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Vorwort des Ubersetzers.

l}u_-'. Buch Ports de mer von Voisin-Bey bildet den vierten Band des
umfangreichen  Werkes:  Les Travaux Publics de la France par M. M.
F. Lucas et V. Fourni¢. Ed. Collignon, H. de Lagrené, Voisin-Bey, E. Allard,
ouvrage publié sous les auspices du Ministere des Travaux Publics et sous
la direction de M. Léonce Revnaud. Paris 1883, 1. Rothschild.

Die Ausstaltung des Originals ist eine uberaus reiche, inshesondere
sind dem Texte 50 groBe Phototypen der bedentendsten  franzisischen
Seehiifen, sowie eine vorzigliche karte, welche die samthichen Hifen und
schiffbaren Gewiisser Frankreichs enthilt., beigegeben.  Infolgze dessen sl
das Werk leider zu teoer, als dali es die Verbreitung finden kimnte, die es
seines wertvollen Inhalts wegen verdient.  Dies ist der Grund, weshalb ich
es unternommen habe, eine deutsche Ubersetzung des Buches in beschei-
denem Gewande zu veranstalten. wozu von Seiten des Herrn Verfassers in
lichenswiirdigster Weise die Genehmigung erteill wurde.  Daber habe ich
die photographischen Ansichten der Hifen durch Situationspline ersetzt, die
croBtenteils dem seit 1874 nach und nach erscheinenden vorziglichen Werke
des Ministeriums  der déffentlichen Arbeiten » Ports maritimes de la France.
entlebnt und dem heutigen Stande entsprechend ergingt sind. Auch habe
ich die Pline solcher Hifen, welche in dem vorliegenden Buche niher
besprochen wurden, hinzogefigt.  Aul diese Weise hoffe ich das Werk
Jedem leicht zuginglich gemacht zo haben, und wenn es auch dureh den
Wegfall der Halenansichten und die mir wohl bewuliten Mingel der L her-
setzung gelitten hat, so werden andererseits manchem Ingenieur die Pline
vielleicht ebenso willkommen sein. als die Ansichten.

Hinsichtlich dieser Pline michte ich noch einen Punkt hervorheben.
Sowelt dieselben nimlich dem oben genannten Werke » Ports maritimes de

la France« entnommen sind, zeigen sie eine  graphische Darstellung  der



IV VorRwoRrT DES UBERSETZERS.

Hiutigkeit der Winde,  Im Original sind die betreflenden Kurven sogar fiir
die einzelnen Vierteljahre gegeben, bei dem kleinen MabBstabe der vor-
liegenden Pline habe ich nur die Jahreskurve dargestellt.  Wegen der
zroben Bedeutung, welche die herrschenden Winde besitzen, wenn es sich
nm die zu wihlende Richtung der Hafeneinfahrt oder die Bestimmung des
Weges, den die wandernden Geschiebe an den Kisten nehmen. handelt, ist
die  Vervollstindigung der l[allr-npl';inw durch derartige graphische Darstel-
lungen von erheblichem Nutzen und es wiire sehr zu wiinschen., dali die-
selbe ber Anfertigung solcher Pline anch in Deutschland zur Regel wiirde.
Besser wiire es freilich noch, wenn anch die Windstirken mit beriick-
sichtigt wirden, wie das beir der graphischen Darstellung der » Wind-
drucksummens  von  Lentz  geschieht.  (Siehe L. Franzius u. Sonne. Der
Wasserbau. 2. Aufl.  Abth. 3. 8. 51. Leipzig 188%. W. Engelmann.) Das
erforderliche Material wirde sich zum Teill in den » Erzebnissen der Beob-
achtungsstationen an den deutschen Kisten u. s, w.. veriffentlicht von der
Ministerial-Kommission  zur Untersuchung  der  deutschen Meere in Kiel s,
Berlin W. Parey, sowie in den vom Hydrograph. Amt der Admiralitiat her-
ausgegebenen Annalen der Hydrographie finden.

Endlich mdchte ich diesen Wiinschen noch den hinzufiigen, daB
auch unsern deutschen Hiifen bald eine so iibersichtliche Darstellung ihres
Ursprungs und ihrer Entwickelung zu Teil werden michte, wie sie es den
franzisischen in dem vorliegenden Werke geworden ist.

Gaarden ber Kiel. im Februar 1886,

(. Franzins.



Erster Abschnitt.

Seeschiffahrt und Entstehung der Hifen.")

“'ic Seeschiffabrt hat bei den Fortgsehritten der Civilisation der ganzen
Welt eine hervorragende Rolle gespielt. indem sie Beziehnngen zwischen allen,
aunch durch endloge Meere zetrennten, Villkern gestattete.

So warden der Wohlstand der Bevilkerung und die geistige und sittliche
Entwickelung der Menschheit durch den nun miglichen Aunstanseh der Erzengnisse
verschiedener Erdstriche und durch die Verbreitung des Gedankens gleichmiibiz
cefirdert.

Seemacht ist fiir die Nationen stets eimme Haupthedingung der Stirke. des
Wolilstandes nnd der Griille gewesen.

In der That. soweit man anch in die Geschichte der alten civilisierten, be
kanntlich rings wm das Decken des Mittelmeeres gelegenen Welt zuriickgreift, stets
erkennt man, dall in diesen alten Zeiten die nacheinander zur Herrsehaft iiber das
Meer gelangenden Vilker gleichzeitiz anch die reichsten und michtigsten wurden,
und dab ihr Verfall fast immer eine Folge des Verlustes ihrer Seemacht war. ™)

So ist es seit dem Stwrz des rimischen Beiches big zur Neuwzeit geblichen.
Im Mittelalter fanden die Republiken Genuna und Venedig und die Seestiidte der
Hansa in der Seeschiffahrt eine ergiebige Quelle von Macht und Reichtom, wnd
spiiter  verdankten Staaten wie Portugal und Holland, die in Europa nur kleine
Gebiete besalien, ilirer Seemacht die Eroberung grober Reiche in Indien.  Siebt
man nicht endlich in unserer Zeit alle Seemdichte der Erde in Anstrengungen und
Opfern fiir die Entwickelung ihrer Kriegsmarine und die bestiindige Erweiternng
ibrer Handelsmarine wetteifern ?

*| Werke, die beoutzt und denen Vielezs entleling warde, sind @ Histoive des Villes e
France, |p:|r,"ﬁri:;tiqlur“uillu:r[_ 1844 : Pricis hi:-:lur'lqlh' de la Marine francaise, par L Chasserian
1545 ; I-'I_]'ili:l.h and foreign Harbours, by Sir John Beonie, 1854 Dietionmaire séndéral de Dio-
graphie et d'histoire, par Ch. Dezobey ot The Bachelet, 1569, Histoive universelle, par Vietor
Duruy, 1870; Ports maritimes de France, par le Ministere des Travaux publies, 1874,

Nach Montesquien ist die Schwiichung der Secmacht eine der bedentendsten Ursachen
gewesen, welche die Wiederherstellung des westrimisclhien Reiches durch Justinizn verhinderten
und spiiter den Sturz des ostrimisehen Reiches herbeifiiheten

Yolsin, Seahifen I
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Seestaaten der alten civilisierten Welt,

Phonicien.

Die Phimieier sind unter den Vilkern des Altertums sehr wahrseheinlich
die ersten,!) welehe der Seeschiffalhrt oblagen.*

Dieses Kleine Volk, das als Nation nicht eher, als um das 13. Jahrhundert
v. Chr. bestanden zu haben scheint und nur ein schmales. dureh die seeseitizen
Abhiinge des Libanon gebildetes Gebiet an der Kiiste von Syrien entlang hesall,
erblilhte durch die Entwickelung seiner Seemaecht und seines iiberseeischen Handels
sehir raseh zu einem auBiergewishnlichen Wohlstand und Eeichtum. Mehrere Jahr-
hunderte hindurch hatten die Phimicier den Handel im ganzen Mittelmeer auns-
schlieBlich inne. Weit frither als die Griechen hatten sie sich an der Propontis
und dem Pontus Enxinus niedergelassen: die Insel Cypern war voll ihrer Kolonieen :
sie besuchten Creta, Rhodos und den grilBten Teil der Inseln des Agiiischen Meeres,
darunter Thasos, wo sie Goldgruben betrieben. FErst weit spiiter zwang das zn-
nehmende Gedeihen der griechischen Kolonieen am istlichen Teile des Binnen-
meers die Phiomicier, ihre Anstrengungen dem westlichen Teile zuzuwenden. Von
hier debnten sie ihre Seefahrten bis in den Ozean aus. sie legten auf den Zinm-
Inseln (Seilly - Ingeln) Zinngruben an und kannten die kanarischen Inseln. Vom
10. Jahrhundert an trichen sie mit dem Osten bedentenden Handel durch das Rote
Meer. an welchem ibnen Salomo einige den Idumiiern wegzenommene Hifen geifinet
hatte.  Von diesen Hifen aus gingen ihre Schiffe nach den Kiisten von Arabien,
Athiopien und Indien. Um 616 unternalimen sie fiir den Pharao Nachos eine
Umsegelung Afrikas.

Aubier den Seestiidten, welche die Phinicier in ibrem eigenen Gebiet griin-
deten, unter denen Sidon die filteste, sodann Tyrus, die Tochter Sidonz ge-
nannt, eine der blithendsten Stidte der alten Welt, und Tripolis, in dem sich
Ansiedler anz jenen beiden Stidten und von Arados vereinigten, legten sie aueh
wichtize Seepliitze an zahlreichen Kiistenpunkten des Mittelmeers an.  Der Sage
znfolze wurde Carthago um 880 v. Chr. dureh phinicische Ansiedler unter der
Fiitloung von Dido. der Sehwester des Kinigs von Tyrus. Pygmalion, gegrilndet
oder erweitert.  Auch werden es Phiinicier gewesen sein. die Utica an der afri-
kanischen Kiiste, Palermo. Carthagena und Malaga am andern Ufer des
Mittelmeeres, und Cadix am Ozean griindeten. und erst viel spiiter werden diese
Seestidte in die Gewalt der Carthager tibergegangen sein.  Bei ibhrem wunderbaren

Die alten Schriftsteller -S]IrL'i"!H'It von einigen beriilimt rebliechenen Seefabrien, die in
eing den Phimiciern vorangegangene oder nalezun gleichaltrige Zeit hinabreichen. Hierher ge-
hitren z. B. die Flueht des Danans aus Agypten an Bord eines fiinfzigrudrigen Schiffes, unge-
filhr 1500 v. Chr.; die Seeziige des Sesostris ins Erythreische Meer nm dieselbe Zeit, die Fahrt
des Phrixos (von Theben) und seiner Schwester Helle (deren Namen die Meerenge erhielt), welehe,
wie die Sage meldet, den Hellespont anf einem Widder mit goldenem Ve kreuzen wollten
nnd dabei Schiffbruch litten, ungefihe 1400 Jahrve v. Chr. ; endlich die Fabhrt des Jason an Bord
der Aveo (woher der Name Argonantenfabrt), nm das Meer von Seeriubern zn sfinbern, oder das
eoldene Vel zn rauben ., d. h, die Schiitze von Colehiz, im Inonern des Pontoz Enxinns, mm
1236 v, Chir.
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Gedeilien hatten die Phinicier unaufhiirlich gegen Villker zu kiimpfen. die anf ihre
Maeht eifersiichtiz waren. Endlich unterlagen sie. Ihre Haunptstadt Tyrus, anfangs
an der Kiiste des Festlandes gelegen. wurde nach 13-jihriger Belagernng von
Nebukadnezar 572 erobert und zerstirt.  Die Einwohner griindeten dann aufl einer
kleinen, micht weit vom Ufer vor der zerstirten Stadt gelegenen Insel eine neune
Stadt. die bald bliihender war, als die alte, ihrerseit= jedoch nm 332 von Alexander
dem GroBen belagert und erobert wurde. Um sich der Stadt zn bemiichtigen. hatte
Alexander die Insel dorch einen Damm mit dem Festlande verbunden. Er erbaute
seinerseits auf der so gebildeten Halbingel eine neue Stadt, die wieder durch ihre
gewerbliche Thiitigkeit gliinzte und bizs ins christliche Zeitalter hinein ein bedeu-
tender Handelshafen blieb. Doch war die alte Macht von Tyrus fiir immer ver-
schwunden. Ubrigens hatten die Phimicier die wiihrend des ersten Jahrhunderts
ihres Bestehens ohne Nebenbuhler hesessene Herrschaft anf dem Meere schon lange
cingebiiit.  Diese Herrschaft war im stlichen Teile des Mittelmeeres an die
Griechen. im westlichen an die Carthager iibergegangen.

Griechenland.

Griechenland mubite durch seine giinstige Lage. die grobe Ausdehnung tief
eingeschnittener Kiisten wnd zahllose Inseln ein michtiges Seevolk werden und
wurde es in der That aullerordentlich sehnell.  Der Ursprung seiner Seemacht
reicht bis in die Sagenzeit hinab. Schon wiihrend des trojanizchen Krieges. gegen
Ende des 12, Jahrhunderts v. Chr. hiitten die Griechen nach den Angaben von
Homer und Thukydides eine Flotte von ungefiihr 1200 Schiffen. jedes mit 50 his
120 Mann ausgeriistet, vereinigen kimnen. Nach dieser Zeit nennt die Geschichte
Athen mit seinen in den beiden Hifen Phaleron und Munvehia vereinten Flotten,
Corinth und Megara, jedes mit zwei Hiifen, dieses am saronischen, jenes am
corinthischen Meerbusen, Agina und verschiedene andere Seestiidte des criechi-
gehen Festlandes. Doch war der Archipel damals vielmehr noech ein phimieisches
Meer. Infolge des trojamischen Krieges und wiihrend des gamzen 11. Jahrhunderts,
also wihrend der ganzen Zeit der Umwillzung. welehe der Riickkebr der Hera-
kliden voranging unid folgte, fanden die ersten grobien Auswanderungen griechischer
Villkersehaften statt, welche alle kleinasiatischen Kiisten des Mittelmeeres vnd alle
benachbarten Inseln mit Ansiedelingen bedeckten. Von den wichtigsten Seestiidten
Kleinasiens. deren Griindung in diese Zeit fillt und die in der Folge selbst die
Mutterstiidte anderer miichtiger griechischer Ansiedelungen. die an allen Ufern des
Schwarzen und Mittellindischen Meeres in grolier Zahl entstanden, wurden, sind
ungefiihr der Zeit nach z0 nenmen: in lonien Milet mit seinen inzwischen durel
die Ablagerungen des Miander versandeten vier Hifen, daz durch seinen grolien
Handel und seine dreihundert am Ufer des Euxinus errichteten Geschiiftshiinser so
bertihmt nnd so wichtiz war, dall es vom 5. bis zum 6. Jabrhundert mit Tvrus und
Carthago sich messen konnte: sodamn Ephesuns, dem Keine Stadt an Pracht gleieh
kam, und das wie Milet nur noch ein Triimmerhanfen ist. In Aolien Cumii und
Phokiia. das im 6. Jahrhundert sehr blithend war, an Thiitickeit und Macht it
Milet wetteiferte und dessen Bewohlmer die ersten Griechen waren, welehe grobie
Falirten unternahmen nnd ihre Laudslente mit Mittel-Italien, Gallien und Spanien

1*
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bekannt machten: sodanm Smyrna, das trotz mehrfacher Zerstivung dank seines
trefilichen Hafens stets ans seinen Ruinen wieder erstanden und noch hente eine
der bedentendsten Handelsniederlassungen der Levante ist.  In Doris sind Cnidos
und Halicarnass zn nennen. von den Inseln: Lesbos, Chios, Samos, Me-
los, Creta, Cos, Rhodos und Cypern. Naeh den grolien Verschichungen,
welche infolge der dorischen Einwandernng unter den Villkerschaften stattgefunden
hatten, erfreate sich Griechenland eines langen Zeitranms verhiiltnismiiBiger Ruhe
und Wohltahrt, wiihrend dessen eigentliche Aunswanderungen nicht stattfanden. Es
kam jedoch eine Zeit, wo gie wieder beginnen und sich in bestimmten Zeitriiumen
wiederholen sollten, um der Uberviillkerung Abflull zu verschaffen. Die neune Aus-
wanderung beganm im 8. Jahrhundert wnd zog sich his zur Zeit der medischen
Kriege hin.  Wiihrend dieses 300-jihrigen Zeitraums scheint die aunBerordentliche
Begabung der Griechen fiir das Besiedeln ihren hichsten Schwung erreicht zu
haben.  Um nur die hanptsichlichsten iiberseeischen Ansiedelungen zu nennen,
migen hier die Grimdungen vom 8. his znm 6. Jahrhundert folgen:

In Kleinasien: Abydos am Hellespont: Chalkedon an der ostasiatischen
seite des thracischen Bosporuns nur wenig spiiter, um 660, wurde Byzanz auf dem
andern weit giinstigeren Ufer des Bosporus gegriindet): Sinope und Heraelea am
Pontus Euxinus. Aunf den jonisehen Ingeln: Coreyra Corfu . In Sieilien: Syracus,
das miichtig genng wurde, um zwei Jahrhunderte gegen Carthago zn kiimpfen, und
welehes selbst Ansiedelungen griindete, darunter Ancona, Catania, Zanele
Messina); sodamn das mit Syvracos sich messende Agrigent, von welechem nur
Ruinen und zwar nicht weit vom hentigen Girgenti iibrig geblieben sind. In Groli-
Gricchenland: das alte Sybaris, das sehr rasch wunderbar aufbliithte, jedoeh
nach einem 300-jiihrigen DBestehen zerstirt wunrde: Crotona mit Syvharis wett-
eifernd: Tarent und Brundisium, die zu den reichsten Stidten Grob-Griechen-
lands ziihlten, Lokri, Rheginm und Neapolis Neapel . In Afrika: Kyrene.
mit dem Hafen Apollonia an der lybischen Kiiste, wovon nur noch Ruinen vor-
handen sind.  In Gallien: Massalia Marseille, nm 600 von den Phokiiern ge-
eriindet. dessen Woblstand sieh  schnell entwickelte, das ein Nebenbuhler von
Carthago, ein Bundesgenosse von Rom und seinerseits die Mutterstadt anderer be-
dentender Ansiedelungen an  denselben Kiisten wurde, wie Nizza. Antibes,
Agde, deren kilhne Seelente in den Ozean drangen, sich schlieBlich mit Pytheas
bis in die Ostsee wagten und, wie man erziihlt, mit Enthymenes die afrikanische
Kiiste biz zum Senegal erforschten.

In Folge der medischen Kriege erlangte Athen in der ersten Hilfte des
o Jabhrhunderts {iir eine gewisse Zeit in ganz Griechenland onnd dessen Kolonieen
die Oberherrschaft zur Sce. Zu dieser Zeit (wm 478) warde die priichtige Bucht
des Piviins, trotz ihrer groben Entfernung von der Stadt. von Themistokles zur
Anlage eines nenen, der atheniensischen Seemacht wiirdigen Hafens anserwiihlt.
Gegen Ende desselben Jalirhunderts verbanden sich Einwohner verschiedener Stidte
der Insel zur Griindung der Stadt and des alten Hafens von Rhodos, wovon
heute nur wenige T'rilmmer in einiger Entfernung westlich von der jetzigen Stadt
und Hafen vorhanden sind. Alg Griechenland im  folgenden Jahrhundert nach
langen Bilrgerkriegen ganz unter macedonische Herrschaft geraten war, hesalien
die Macedonier ungefiibir ein Jabrhundert hindoureh im ganzen istlichen Teile des
Mittelmeeres die Herrsehaft zur See. Wiihrend dieses Zeitranms wurde um 331 von



SEESTAATEN DER ALTEN CIVILISIERTEN WELT. o

Alexander dem GroBien an der digyptischen Kiiste Alexandria gegritndet, dessen
Hafen damals etwas ganz anderes war, als was er heate ist.

Um die Mitte des 2. Jahrhunderts v. Che. wurden Macedonien und Griechen-
land sodann rémizche Provinzen und spielten fortan als Seemiichte keine bedentende
lolle mehr.

Carthago.

“Carthago wurde, wie erwiibnt, im Anfang des 9. Jahrhunderts v. Chr. vim
phiimicischen Aunsiedlern gegriindet oder vergrilbert. Dank seiner Seemacht herrsehte
es mehrere Jahrhunderte hindureh in dem ganzen westlichen Teile des Mittel-
meeres und erlangte einen anberordentlichen Grad von Wohlstand nnd Reiehtum.
Es wurde und blieb lange Zeit der Hauptmarkt fiir den Handel und die Sehiitze
der alten Welt. Seine Schiffe brachten ihm tiglich die Erzeugnisse der fernsten
Gegenden und seine Karawanen quer durch die Wiisten die Schiitze auns dem In-
nern Afrikas und dem Orient. Seine Flotten drangen bis in den Ozean, wo sie
die Westkiiste Afrikas — nach Hannes Besehreibung bis zur Sierra Leone — er-
forschten und die Ufer Spaniens und Galliens bis zn den grolibritannischen Inseln.
Nachdem es seine Herrschaft an der ganzen afrikanischen Kiiste von Kyrenaika
bis zum Ozean befestizgt hatte. strebte Carthago nach der Eroberung der Inseln im
Mittelmeer. Man sieht aus dem ersten zwischen KRom und Carthago geschlossenen
Handelsvertrage , dali die Carthager um 510 schon Herren des Meeres waren.
einen Teil der Inseln Sardinien nnd Sizilien besalien und ibren Handel bis an
die Kiisten Italiens ausgedehnt hatten. Mehrere Jabhrhunderte hindurch kimpften
sic mit wechselndem Gliick., wm sich des ganzen Siziliens zu bemiichtigen. machten
darin zwar Fortschritte, konnten jedoch Syraens nicht in ihre Gewalt bringen.
Corsica, die Balearen nnd Malta eroberten sie ebentalls.  Aber Rom wuehs gleich-
zeitig mit Carthago. Der Kampt auf Leben und Tod ward zwischen den beiden
eroberungslustigen Michten unvermeidlich.  Daber die punischen Kriege, die um
264 begamen und mit der Niederlage und vollstiindigen Zerstirnng Carthagos
146 v. Chr. endigten.

Der den ersten punischen Krieg beendende Vertrag nahm den Carthagern
Sizilien und dadureh die Herrschatt im Mittelmeer. Kurze Zeit davauf worde ilmen
anch Sardinien enfrissen. Sie suchten sich fiir diese Verluste dureh die Eroberung
Spaniens zu entschiidigen, dessen Kiiste sie seit langer Zeit besuchten. an denen
ihre Vorfahren . die Phimicier, zahlreiche Niederlassungen gegriindet. und wo sie
selbst in Gades Cadix! einen ansehnlichen Handelsplatz gegriindet hatten. den
Aunsgangspunkt ihrer groliem Falrten an die atvikanischen Kiisten. Das eroberte
Gebiet wurde der Mittelpunkt eines ansgedehnten Handels und seine Hamptstadt
Carthagena erbliilhte ebenso. wie die Mutterstadt selbst.  Aber Spanien wurde den
Carthagern wiihrend des zweiten punischen Krieges ebenfalls genommen. Der
diesem Kriege folgende Friedensvertrag leitete den endgiiltigen Fall Carthagos
ein, indem er ihm seine Flotte nnd damit den eigentlichen Nery seiner alten Macht
nahm. Trotz der GiuBersten Demiitigung fliBite Carthago seinem’ unversihulichen
Feinde doch nech Fureht ein. Der dritte punische Krieg fiihrte seine vollstindige
Zerstivung herbei, die Rom Lingst besehlossen hatte.
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Rom.

Rom, deszen Ursprung in die Mitte des S, Jalvhunderts zuviiekreieht. ent-
wickelte sich bekanntlich langsam und mit Miihe.  Griechische Ansiedlungen. wie
Svracug und Coreyra, die viel spiiter gegriindet waren, kamen weit rascher als
Rom zu grolier Macht. Dies rithrte daber. dali die Kimer mebhrere Jahrhunderte
hindureh ohne Flotte bliehen und keine andere Sorge hinsichtlich des Meeres
trngen, als gich die Verpflegung Roms zu sichern. Zu diesem Zweck wurde der
Hafen von Ostia an der Mindung des Tiber um 630 durch Ancnz Marting ge-
eriindet. Um 167 nahmen die Romer den Volskern die Seestadt Antium. die ilnen
eine Handelsflotte einbrachte.  Aber erst zwei Jahrhunderte spiter, nm 260,
riisteten sie zum ersten male zur See.  Sie hatten endlich erkannt, daB sie ilire
Frobernngen nicht ansdehnen. ja nicht einmal erhalten kiinnten, wenn sie nieht
selbst Flotten znr Bekiimpfung der sie nmgebenden michtizen Seeveiche besilBen.
Mit ihrem Geiste. ibrer mannhaften Aunsdaner hatten sie bald ibhrerzeits die Herr-
sehaft anf dem Meere erlangt. und dadureh, nur dadwreh konnten sie Carthago
hesiegen. Dennoch sind die Rémer niemals ein wirkliches Seevolk gewesen. Da-
her hiirten sie nach der Zerstirang Carthagos anf, im Mittelmeer Flotten zu halten.
Das Meer wurde rasch durch Seeriiuber unsicher gemacht, die nicht nur alle
Schiffe pliinderten. sondern aunch die Kiistenstiidte [taliens brandschatzten und
endlich =elbst Rom die Zufuhr ahschnitten. Ihr Hauptzufluchtsort war Cilicien,
doch hatten sie an allen Kiisten Waffenpliitze und Schlupfwinkel.  Diese Seeriinber
waren fast ein Jahrhundert hindurch die eigentlichen Herren des Mittelmeeres. Rom
mufite die ernstlichsten Anstrengungen gegen sie machen. seine Flotten schluzen
sie in Cilicien und Creta und um 67 endlich gelang es Pompejus, mit ungehenrer
Macht nnd unbegrenzter Gewalt in 90 Tagen alle Meere zu siinbern und die Riinher
in allen Schlupfwinkeln zn vernichten. Abgesehen von den an den Kiisten Italiens
schon bestehenden Hiifen. in deren Besitz die Bomer durch ihre Eroberungen ge-
langten und die =ie verbesserten, legten sie auch selbst eine Auzahl Hifen an.
Von den alten Hifen. ans welchen sie grolien Vorteil zo ziehen wuoliten, ist he-
gomders Brundigium [Brindisi) zu nennen, bis wohin die appische Stralie fiilirte,
und von wo ilve Flotten nach Griechenland und allen Gegenden des Orients aus-
liefen: sodann Ravenna, das der Sage nach ehemals von den Thessaliern ge-
criimdet und dann nacheinander von den Etroskern und den senonischen Galliern
erobert wurde, das zor Zeit des Angustus einer ihrer wichtigsten Seeplitze am
adriatischen Meer war. heute aber 6 km davon entfernt im Ionern des Landes
liegt. Ein anderer Hauptseeplatz der Riimer unter Angustus war Misene in der
Bueht von Neapel, wo sich auch der Hafen von Nisita befand. Der fir die Zu-
fubr Roms =0 wichtige, durch die Ablagerungen des Tiber versandete Hafen von
Ostia worde von dem Kaiser Clandius an der neuwen FluBmiindung wieder her-
gﬂstnllt und spiiter von Trajan \'(:rgrﬁﬂ!:rt. Hente sind davon nor noch weit von
der See entfernte Ruinen vorhanden. Antium Porto d’Anzio) wurde von Nero ver-
eriifert. Centum Cellae [Civita-Veeehia), ein alter von den Efrnskern gegriindeter
Hafen, worde von Trajan verbessert. um Ostia zu ersetzen. Endlich verbesserte
Trajan anch den Hafen von Ancona.
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Hafen in Frankreich.

Gallisch - Romische Zeit.

Zur Zeit der rimischen Eroberung waren die Vilkersehatten an der galli-
schen Kiiste schon lange mit der Seeschiffabrt vertraut. Die rein gallisehen an
den Ufern des Kanals und des Ozeans folgten dem Beispiel der Phinicier und
‘arthager. deren Fahrzenge seit Jahrhunderten ant der Fahrt nach den groBbritan-
nizchen Inzeln und der Ostsee an ibren Kiisten entlang gesegelt waren. Da die
Gallier auBerdem in den vielfachen furchtbaren Unternehmungen, die sie zum
sSchrecken Europas und Asiens gemacht hatten. und in den punischen Kriegen.
wo sie abwechselnd Rom und Carthago dienten, oft mit den griechischen, iigypti-
schen, carthagischen und rimischen Flotten in Beriibrung gekommen waren, so
hatten sie endlich selbst grobe Erfabrungen in der Seeschitfahrt gewonnen. Um
das Jahr 600 v. Chr. hatten die Phokier, wie oben erwithnt wurde, an der Kiiste
des Mittelmeeres die Seestadt Massalia gegriindet, die ihrerseits die Mutterstadt
zahlreicher Ansiedlungen wurde. Juling Cisar fand daher bei seinem Eindringen
in Gallien die =eeckrifte hinreichend stark entwickelt, um zuniichst der riimischen
Macht das Gleichgewicht zu halten, und spiiter bei =einen Eroberungen sowohl in
Gallien selbst. als in GroBbritannien mitznwirken. Dadurch wurde es z. B. mig-
lich, daB Cisar in Gallien selbst alle Schiffe und Transportfabrzenge banen und
ausriisten konnte. deren er zun seinen Unternehmungen jenseits des Kanals be-
durfte. Ciisar hatte in Gallien namentlich gegen die Vereinigung der Seestaaten
Westgalliens und spiiter gegen die Verbindung Massalias und Siidgalliens mit
Pompejns zn kiimpfen. Auf beiden Meeren von dem Ervoberer besiegt, verlor
Gallien mit seiner Seemacht auch seine Unabhiingigkeit. Nach einer Unterjochung
von fast 300 Jahren verdankte es wieder seiner Marine einen neuen nationalen
Aufschwung. Caransius verfiigte niimlich in der That iiber eine so starke Flotte,
dali er die ersten Einfille der Sachsen und Franken, welche die ganzen Kiisten
Flanderns und Armoricas bedrohten, zuriickweisen konnte. Spiiter (287—203)
konnten Caransins nnd sein Nachfolger Alectus dank dieser starken Flotte mehrere
Jahre hindurch der rimischen Macht trotzen und ihre Herrschaft von Gallien anf
GroBibritannien ansdehnen.  Vor der Eroberung konnte der Handel der Gallier
nicht sehr bedentend sein, denn es gab wenig Tauschgegenstinde: die Sequaner
(Franche-Comté) schickten jedoch ibre eingesalzenen Sachen aunf der Saone und dem
Rhone nach Massalia, von wo =ie nach Italien und Griechenland gingen. Gallien
fithrte anlerdem grobe Tiicher aus und unterhielt mit England zahlveiche Ver-
bindungen , deren Hauptsitz an der Mindung der Loire lag. Wiihrend der riimi-
schen Herrsehaft nahmen Handel und Gewerhbe einen groBen Aufschwung, was
natiirlich eine sehr bedentende Entwickelung des Seeverkehrs zur Folge hatte.

Die verschiedenen seefahrenden Vilkerschaften Galliens verteilten sich
folgendermalien iiber die Kiiste

Im iiubersten Norden wohute das Velk der Moriner oder Sumptbewolmer,
eine der vier Vilkerschaften, ans denen Flandern in Belgisch - Gallien bestand.
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Die Movinie nmfalite unfer andern das Delta der Aa, welehe seitdem die nngeheure
Ebene bildete, die sich von Saint-Omer bis Calais ond Ditnkirehen ansdehnt, zur
Zeit der riimischen Eroberung jedoch gribtentheils unter Wasser lag.  Dieser Teil
der Morinie bestand alse aus Buehten, Seen, Simpfen und zahllosen Inseln, die
teils danernd vom Festlande getrennt, teils je nach der Hihe des Wasserstandes
bald gesondert. bald unter sich oder mit der Kiiste verbunden warven. Die griilite
Ingel war nach Strabo im Osten von der Bucht von Mardick und im Westen von
giner anderen Bucht begrenzt, nahe dem Platze, den spiiter Calaigs einnelimen
sollte.  Sie wurde von einem Wasserlauf durchschnitten, welcher sich in der Niihe
des spiiteren Gravelines ins Meer ergoli. Unter den Vilkern des belgisehen Gal-
liens. die Cisar einen ruhmvollen Widerstand entgegensetzten, nennt dieser die
Moriner als diejenigen, welche sich seinen glorreichen Waffen zuletzt unterwarfen.
Die Morinie bot dem Eroberer nur ein armes sumpliges Gebiet, aber seine Kiisten
lagen den britannischen Inseln. deren jener gleichfalls Herr zn werden strebte,
gumiichst. In einem seiner Hiifen. dem Portus ILecius,?) iiber dessen genane Lage
die Geschichtsforscher nicht einig sind. schiffte Ciisar sich zun der neven Eroberung
ein. Der bedeutendste rimische Platz anf den Inseln der Moriner war Mardiek:
der sicherste und bequemste Hafen der Morinie und wohl der England zuniichst
celegene, Gezsoriae, an der Miindung der Elna (Liane). Die Romer besalien zwar
zur Deckung ihrer Riistungen andere Hifen, wie Portus nlterior und Portus ei-
terior, doeh bestand an der Kiiste kein geniigend starker Platz. um die Euhe in dem
eroberten Lande zu sichern. Zu diesem Zwecke lieB Cisar im Jahre 50 v, Chr.
gegenither von Gessoriae dureh einen seiner Offiziere. der aus Bologna war, eine
nene Stadt anlegen, die den Namen Bononia (Boulogne erhielt. Bald wurden
heide Stidte trotz des tiefen Meeresarmes, der sie trennte. durch Briicken ver-
bunden. wnd allmiihlich verschwand der Name Gessoriaec. Die neune Stadt nahm
einen raschen Aufschwung und wurde der bekannteste Hafen des westlichen
Galliens.  Yon dort gingen seitdem alle Riistomgen der Bismer ans. Ein Leocht-
torm, la tour d'Ordre. dessen Erbanung dem Caligula zugeschrieben wird und der
ungefiihe 40 Jabre n. Chr. entstand, wurde dort auf dem Vorsprunge, den die Ab-
liinge des rechten Ufers der Liane bilden, ervichtet. Derselbe hatte ungefihr 40 m
Hishe und bestand bis zor Mitte des 17. Jahrhunderts.

In der Bucht von Canche befand sich der Hafen von Quentowie oder Cen-
taviens (Ville de la Canche), hiichst wahrseheinlich auf der Stelle. welehe jetzt die
Stadt Etaples einnimmt.  Quentowic besaBh schon unter dem Kaiser Gallienus eine
Mitnze, welche unter den beiden ersten friinkischen Kinigsgesehlechtern forthestand.
Auberdem war es der Sitz eines mit der Leitung des Handels beanftragten Beamten,
und jiahrlich wurden dort Mirkte abgehalten. Im Anfange des 5. Jahrhunderts lag
ein Teil der rimischen Flotte unter dem Oberbefeh]l eines Seepriifekten in der
Bueht von Canehe mit der Bestimmung, England im Zanme zu halten.

Flandern blieh lange Zeit unter riimischer Herrschaft. Erst gegen Ende des
1. Jahrhunderts, nach der Teilung des rimischen Leichez unter die Sihne des
Theodosins . begann die Einwandernng der Barbaren. Flandern wurde dann von
Rinbern unsicher gemacht, die ihve Schlupfwinkel in den Simpfen der Morinie
hatten. Um 420 endlich drangen die Franken in diese Gegenden, welche, von der
rimischen Oberherrschaft befreit, sich den merovingischen Kionigen unterwarfen.

* Stidlieh von den Morinern wohnten die Ambianer. Sie besallen das ganze
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an die Bueht der Somme grenzende Gebict.  Diese Bueht haite in alter Zeit nicht
die heutige Gestalt und Grilie, indem dag anfgeschwemmte Land, das jetat zwischen
Saint-Valery, Ault und Le Hourdel am linken Ufer liegt und das einen breiten,
gwizchen Noyelle und der Bucht von Aunthie der Kiiste nahezu parallelen Strich
bildende Land von Marquenterre am rechten Uter sich damals noch unter Wasser
befanden. In fritherer Zeit mulite die Somme fast in gerader Linie von Saint-
Valery nach Ault. an den Klippen entlang, laufen. Die von Siidwest kommenden,
an der Kiiste wandernden Kiesel driingten sie allmiihlich nach Norden. wiihrend
eleichzeitiz am anderen Ufer Sandablagerungen zur Verengung der Bucht beitrugen.
Mitten in dieser ungeheuren alten Mindung der Somme-DBai lagen Inseln, die
sich allmiihlich mit den sich in die Bucht vorschiebenden Ufern verbanden: dann
versandeten die oberen Strecken der Bai, die mit jeder Flut eindringenden
Wassermassen nabmen bestiindig ab und geniigten nicht mehr, um die von dem
Flutstrom hereingebrachten Sinkstoffe wieder fortznspiilen. und so verengte sich
die Miindung mehr und wehr. um endlich die jetzige Gestalt anzunehmen. Die
Geschichte nennt keine Seestiidte, die zur Zeit der Romer an diesen Ufern he-
standen hiitten. Man weill nur, daB die Barbaren?) seit Anfang des 5. Jabhrhunderts
bis zur Somme drangen. die damals die Grenze des Reiches gegen das neune Belgien
hildete, und dali sie nicht zigerten. von dem Boden Besitz zu ergreifen.

Siidwestlich von den Ambianern. an der Grenze von DBelgisch - Gallien und
Celtisch-Gallien, wohnte das Volk der Veloeassen mit der Hauptstadt Khotomagus
(Rouen). Das erste Schriftstiick ans alter Zeit, in welchem von Rhotomagus die
Rede ist, ist die Geographie des P'tolomiins 2. Jahrhundert der christlichen Zeit-
rechnung). Man weilh nicht, ob Ciizar die Gegenden der unteren Seine nach der
Eroberung hesuchte. er nennt die Hauptstadt der Velocaszen in seinen Denkwiirdig-
keiten nicht. Wenn die Rimer aber die Stadt Rhotomagzus anch nicht griindeten,
so gaben sie ihr doch neues Leben. indem sie sie an den ungeheuren Verkehr des
Leiches anschlosgen. Sie wurde eine Niederlage des hedeuntenden Handels. der
nach Strabos Angabe anf dem Rhone, der Saime und Scine zwischen Italien und
GroBbritannien stattfand. Sie entwickelte sich sehr rasch und wurde die Haupt-
stadt des nenen Mittel - Galliens,

Die Kiisten der Halbinsel Armorica (Meer- Reich) gehiirven zu den gefihr-
lichsten und doch wirtlichsten des Ozeans: die Natur hat die schiinsten natiirlichen
Hiifen., woll geschiitzte Buchten und ausgedelmte Reeden angehiuft, gleichzeitig
aber anch die Klippen verschwenderisch ansgestreut.  Die bedeutendste Vilker-
schaft, die Armorica zur Zeit der romischen Eroberung bewohnte . war die der
Veneter mit der Hauptstadt Dariorig (Vannes). Die Veneter iibten dureh Uber-
legenheit und Muot einen bedeutenden Einflulbh aof den amorieanischen Bund aus.
Die wundervolle Lage der Halbinsel wnd die grobe Ausdebnung ihrer tief einge-
sehnittenen Kiisten hatten natiirlich ein seefahrendes Volk aus ihmen gemacht. Sie
hatten vollstiindig begriffen, dali die armoricanizeche Macht hauptsiichlieh anf das
Meer sich stiitzen miisse. Strabo und Juling Ciisar beschreiben ihre Fahrzeuge,
die ebensowohl fiir grobie Fahrt, als fiir kleine Kiistenschiffahrt geeignet waren
und wegen ibres geringen Tiefzangs dureh die Klippen und Sandbiinke in die
Fliisse und unzogiinglichsten Hifen drangen. Die Veneter waren die Kkiithnsten
und geschicktesten Seelente des westlichen Galliens.  Sie iibten anf dem Ozean
dieselbe Herrschaft auns, wie die Massalioten anf dem Mittelmeer. Der ganze
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Handel der britischen Inseln erfolgte dureh Vermittelung ihrer Kanflente. Sie
hatten zahllose Niederlassungen an den Kiisten Grobbritanniens gegriindet. In-
folze Aufreizung der Veneter erhob sich ganz Armorica gegen die eindringenden
rimiischen Heere. Ciisar eilte zu ihrer Bekiimpfung ans Illyrien herbei. Da er
sie jedoch nur unterwerfen konnte, wemnn er selbst eine Flotte besali, so liell er
an der Loire und Charente Galeeren bauen und ausriisten. Die aus etwa 220
Falirzengen bestehende Flotte der Veneter wurde vollstindig zerstiivt, jedoch nicht
ohne tapfer nm den Sieg gestritten und ihn lange zweifelhaft gemacht zn haben.

An der Siidgrenze von Armorica. an der Loire, fanden sich andere see-
fahrende Vilkerschaften, welche sehr verniinftiger Weise fiir ihre Hauptstadt den
Punkt ansgewiihlt hatten. wo die beiden Fliisse Erdre nach Norden und Sévre
nach Siiden sich einander gegeniiber in den Hauptstrom ergieben. Die im FluB-
bett befindlichen Inseln schafen eine Verbindung zwischen den beiden Ufern und
hildeten natiirliche Verschanzungen., um die Durchfahrt feindlicher Fahrzeuge zun
hindern. Diie ersten Bewolner gaben der von ilmen an der Mimdung der Erdre
in die Loire erbauten Festung den Namen Cantigwic (spiiter Condivienum): am
anderen Ufer an der Miindung der Sévre lag die stadt Ratiate spiter Retz oder
Rézé . Der dureh diese beiden Pliitze geschiitzte Punkt. von dem die Sehiffe ans-
liefem, der jedoch nicht immer derselbe gewesen ist. wurde Namunetes (Hafen der
Nanter) genannt. Die Bildung der Vilkerschaften in dieser Gegend war, wenig-
stens nach der schon vorhandenen Entwickelung ihver Schiffahrt zu urtheilen. hei
Ciisars Erscheinen schon weit vorgesehritten. denn wie oben erwiibnt, lieB der
Eroherer thatsiichlich vorzngsweise an der Loire Fahrzenge baunen, die im stande
waren. =ich mit denen der Veneter zn messen. Nammetes wurde einer der wich-
tigsten Hauptorte rimischer Verwaltung. Man weill nichts besonderes aus dieser
Zeit iher den Zustand der Stadt.  Die riomische Herrschaft war zwar dureh die
Niederlassungz der Westgothen am linken Ufer der Loire, durch die die Fluli-
milndung  schlieBenden Sachzen und die ans rechte Ufer sich herandrimgenden
Bretonen hesehriinkt, vermochte sieh jedoch dort bis zu dem Augenblicke aufrecht
zn halten. wo Chlodwig sich zum Herrn des ganzen Flusses machte. Im Siiden
der Loire wurde der sehr sumpfige Kiistenstrich von den Santonen bewolnt, deren
hedentendste Stiidte im Innern lagen.  In Aquitanien besalien die biturigischen
Vibigker zur Zeit des Strabo (also vor etwa 2000 Jahren) in einem Sumpie der
Garonne einen Hafen Burdigala, spiter Civitas Bitorigum (Bordeanx) genannt.
Nachdem die Rimer sich seiner bemiichtigt hatten, errichteten sie dort zahlreiche
Gebiinde. der Wohlstand der Stadt hob sich raseh und im 3. Jahrhundert wird
Burdigala die Hauptstadt des zweiten Aquitaniens und Haupthafen fiir alle Handels-
beziehungen zu Iherien nnd Armoriea. Beim Sturz des rimischen Reiches er-
oberten die Gothen wm 412 Burdigala und unter ihrer Herrsehatt erlangte es den
ranzen Glanz wieder, den es zeitweise durch den Fall des Reiches eingebiibt hatte.

Nicht weit von der Miindung des Adonr, wahrscheinlich genan an der Stelle
des hentizen Bayonne, hefand sich eine Seestadt, weleher die Bewohner den Namen
Lapurdnm, das ist Gebiet von Labourd, gegeben hatten. der sich auch his ins
12, Jahrbundert erhielt. Die Lage Lapurdums nahe der Mindung eines grofien
Flusses und am Hauptausgange der Pyreniien machte es zu einem sehr bedeunten-
den Platze. Anch versimmten die Rimer als geschickte Ansiedler nieht, es zu
hefestigen.
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Endlich lag am Ufer des Mittelmeeres die nmm 600 v, Chr. von den Phokiiern
an den durch keltisehe Ligurier bewohnten Kiisten gegriindete. bedentende An-
siedelung, die Seestadt Massalia oder Massilia (Marseille).  Die anfbliithende Kolonie
entwickelte sich sehr rasch. Ihr Wohlstand erregte die Eifersucht der Segrobriger,
welehe alle Gane des keltischen Liguriens gegen sie aufhetzten.  Ohne Zweifel
wiire gie den Anstrengungen der Verbiindeten unterlegen. wenn nicht Bellovesns
an der Spitze des von ihm in Italien gefiihrten miichtigen Heeres gallischer Bi-
turiger seine Hiilfe zur Zerstreunng dieses gefithrlichen Bundes angeboten hiitte.
Ein anderer Umstand trong noch besonders dazo bei. die Maeht Massaliazs zn be-
festigen, niimlich die 57 Jahre nach seiner Griimdung erfolgte Ankunft neuer Aus-
wanderer aus Phokiia. Dieses Ereignis sicherte ihren Bestand und erifinete eine
Zeit der Euhe und Grifie. Die Hanptquelle ibres Wohlstandes, der Seehandel.
nahm von da an einen groben Aufschwung., Die Hiifen Kleinasiens. Griechenlands
und der italienischen Halbinsel waren ihren Schiffen geiffnet, die sich dort mit
Tauschmitteln versorgten. Den Massalioten verdankt man die Einfithrang des
Getreides in Gallien. des Weinstocks und des Olbanmes. Um ihren Verkehr mit
dem Mittelpunkt des Landes dureh den Rhone und die Sadne zu erleichtern. lielien
<ie gich anch die Verbesserung der Binmenschiffahrt angelegen sein. Vor den An-
griffen der eingeborenen barbarischen Villkerschaften hinfort gesichert. hatten die
Phokiier Galliens gegen die ilteren groBen Seestiidte des Mittelmeeres zn Kimpfen,
welehe nieht olme Neid sehen konnten. dall ein nenes Velk die Herrschaft anf
dem Meere mit ihmen teilen wollte. Mehr als einmal bestanden die Schiffe Mas-
salias siegreiche Gefechte gegen die von Rhodos, Tyvrus und Carthagzo. Zu einer
nicht genan festzustellenden Zeit. walirscheinlich wihrend der beiden ersten Jahr-
hunderte seines DBestehens. grimdete Massalia zur Sicherung seines Handels an
den Kiisten des Mittelmeeres zahllose Kolonieen, darunter Nieda (Nizza) zur Erinne-
rang an einen iiher die Ligurier davongetragenen Sieg. spiiter Antipolis (Antibes),
Citharista La Ciotat und anberdem mehrere Stiidte an den spanischen und italieni-
sehen Kiisten.  Alle Kolomieen bliehen den Gesetzen der Mutterstadt unterworfen
und bewahrten lange Zeit deren Sprache und Gebrinche. Die Wissenschaft trog
midchtig dazu bei, den Euhm und Einflull Maszalias zn verbreiten. Es wuarden oben
hereits die Namen von Pytheas und Euthymenes genannt. die beide um etwa
350 v. Chr. bliithten. Der erstere, thatsfichlich Astronom, Mathematiker, Geograph.
Seemann und der iilteste Schriftsteller. den Gallien hervorgebracht hat, wurde von
seinen Mithiirgern beaunftragt. eine Entdeckungsreize nach dem nirdlichen Ogzean
s machen, uwm ihrem Handel nene Wege zu offnen. Er befulir die Kiiste von
Iberien. Lusitanien. Aquitanien und Armoriea. folgte den Ufern GroBbritanniens
und entdeckte die Inzel Thule (Irland). Eine zweite Fahrt fithrte ibn dureh den
Sund in die Ostzee.  Zur selben Zeit nnternahm Eunthvmenes eine Fahrt in siid-
westlicher Richtung nnd uwmfubr die Westkiiste Afrikas bis zur Miindung des Sene-
gal. Wiilrend die Iriichte dieser Unternehmungen die Beziehungen der Massalioten
nach Norden und Westen erweiterten. hatten der Verfall der Athenienser nach der
Sehlacht von Chiironiia (338 v. Chr.) und gleich daraunf die Einnahme von Tvrus
durch Alexander (532) den Erfolg, ihre Handelsverbindungen mit Griechenland,
Syrien und Agypten in grobem Male zu firdern. Massalia wuchs daher besonders
durch seinen Handel. Als Nebenbuhler Carthagos verband es sich, wie sein Vor-
teil es vorsehrieb, mit der romizchen Republik und bewies derzelben danernde
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Anbéinglichkeit und Trene.  Nuch der Zerstérupg Carthagos [145) nahmen seine
Seemacht und sein Handel einen nenen Anfsehwung. Es eroberte alle von seinem
Gegner beherrsehten Miirkte, namentlich fiel ihm der spanische Handel vollstindig
zu.  Ein neuwer Bund salischer Vilkersehaften brachte die Republik der Massalioten
noch einmal in Gefahr. doch wurde sie aunfs newe durch rimische Hilfe gerettet.
Die Denkwiirdigkeiten Ciicars geben ein Bild von der Stellung, die Massalia wiih-
rend des 10-jihirigen gallischen Krieges einnabm. Bei dem Kriege zwisehen Clisar
und Pompejus erklirte es sieh filr Pompejus und verlor dadurch seine Freiheit 49 .
Ciisar lieBh Massalia seine Verwaltung und Gesetze, nahm ihm aber alle Kolonieen
anbier Niciia. zerstirte seine Festungswerke und lieli sich die Waffen, Sehiffe, das
Schatzbhans und die Citadelle ausliefern. Die Julii statio (Hafen von La Joliette) wurde
ausschlielilich den Kémern vorbehalten, wiihrend der Laeydon (alte Hafen) den
Massalioten allein verblieh. Wenngleich seiner politischen Macht entkleidet, blieh
Massalia doch durch Kunst und Handel eine der ersten Stidte der Welt. Unter
dem Schutze der dem Handel selbst =0 abzeneigten Rimer fuhr es fort. eine Han-
delsrepublik zu sein. und ungehindert durehfurehten seine Schiffe die Meere. Nieiia,
die einzige Kolonie, welche Ciisar den Massalioten gelassen hatte. wurde spiiter
von den Rimern gekauft. die ein gallisches See- Arsenal darans machten. Anti-
polis sah seinen Wohlstand unter den Rimern raseh waehsen. Dieselben legten
dort ein See-Arsenal und sogar eine Schule fiir Utriculare an, eine Klasse von
Matrosen., die auf FliBen fuliren, welche durch Schlinehe hochgehalten wurden.
Die Bevillkerung von Antipolis bildete zn dieser Zeit eine wahre Pllanzschule fiir
Matrosen und Fischer. Die Rimer besaBen iibrigens noeh verschiedene andere
seepliitze an der Kiiste, inshesondere :

Heraclea Caecubaria Saint-Tropez). dessen ausgezeichnete Lage in einer
ansgedehnten Bucht stets als ein bequemer. fiir eine bhedeutende Hafenanlage
geeigneter Ankerplatz angesehen wurde. Forum Julii Fréjns), dessen Grimdung
vor die Herrschaft des Aungustus fiillt. Seine ersten Einwobmer warven Fischer, -
keltische Ligurier. Die Phokiier ilhirerseits lielien sich dort seit dem Znge des
Bellovesus nach Italien nieder. Da Ciisar die Lage giinstiz fand, liel er neue
stadtteile anlegen und vergriBerte den Hafen. Der Biirgerkrieg verhinderte ilin
Jedoch, die Anlagen zn Ende zu fiithren. Augustus vollendete den Hafen und legte
cine Flotte dorthin, welehe iiber die Sicherheit der gallischen Kiiste wachen mulite.
Inshesondere schickte er auch die in der Sehlacht bei Aetinm eroberten 200 Galeeren
dorthin. Telo Martius (Toulon), das damals nur ein wenig bedentender Seeplatz
war. Die gzeringe Bedentung dieses Hafens zur Zeit der Rimer erklirt sich dar-
aus. dali die sicheren. wenn auch verhiiltnismiilliz weniger tiefen Ankerpliitze. die
sich an anderen Stellen der Kiste fanden, den nur flach ' gehenden Galeeren mehr
Vorteil hoten. —

Erste Hilfte des Mittelalters.

Beim Sturz des westrimischen Kaisertums, um 476, war Gallien bekanntlieh
von Villkern verschiedenen Stammes bewolnt, die nnanfhiirlich mit den Waffen in
der Hand wm die Oberberrsehaft stritten. Ein romiseher General hielt das Land
gwischen Loire und =Somme fest. das noch kein barbarisches Volk besetzt hatte.

Die Stiidte Armorieas regierten sich seit langer Zeit in unabhiingiger Weise. Die
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Franken drangen in grolier Zahl in Belgien ein und kamen anf ihren Ziigen bis
an die Pyreniien. Die von siichsizchen Piraten auf ilrer Insel iiberfallenen Briten
plimderten ilirerseits die Ufer der Loire. Die Westgothen, denen einer der letzten
Kaiser den siidlichen Teil Galliens westlich vom Rhone zugewiesen hatte, waren
im stande gewesen, sich aunch des bstlichen Teiles zu bemiichtigen und =0 Herren
der ganzen mittelliindischen Kiiste zn werden. Alle diese Villker beriihrten sich,
driingten sich und versuchten das Gliick der Schlachten. Seit der Herrsehaft Chlod-
wigs, des eigentlichen Griinders der Monarchie 451—3511). erweitert sich das Kimnig-
reich vom Rhein bis zu den Pyreniien und vom Ozean bis zum Mittelmeer, mit Aus-
nahme des schmalen Kiistenstrichs, welcher den Westgothen gehirte und Septimanien
umfalite. Chlodwig beherrschte das ganze Land teils selbst, teils durch seine Ver-
biindeten, die Burgunder und Armoricaner. Aber inmitten der blutigen Zwiste unter
diesen beiden Rassen und den unausgesetzten Einfiillen der Normannen im Norden,
der Sarazenen im Siiden, sodann spiter unter der Herrschaft des Lehnswesens, zer-
stiickelten das Erbfolgerecht, die Biindnisse und innere und iinBere Kriege die natiir-
lichen Gremzen Frankreichs. So zerteilt und eine Beute bald des Aunfrohirs bald
der Fremden, blieh die Kiiste lange Zeit vom Herzen des Komigreichs getrennt.
Daher die hiinfigen Unterbrechungen, die in der Entwickelung der Seemacht Frank-
reichs im 5. bis 15, Jahrhundert zu erkennen sind.

Der Ursprung der meisten Hifen am Kanal und am Ozean, mit Aunsnahme
derjenigen, welehe zur Zeit der gallisch-rimischen Herrschaft bestanden, fillt in
die erste Hilfte des Mittelalters.

Um 646. zwei Jahrhunderte nach der frinkischen Eroberung, zog sich der
heilige Eligins in die Diinen des alten Delta der Aa zuriick, bekehrte die Diabiten.
die sie bewohnten, und lieh eine Kirehe erbaunen, welche Dune-Kereke (Diin-
kirehen) genannt wurde. Das war der Ursprung der Stadt Diinkirehen. Fischer
lieben sich allmihlich rings um die Kirche nieder. Um 906 liel der Graf von
Flandern die entstandenen Wohnungen mit einer Mauer umgeben und die Ein-
wohner fingen an, sich dem Handel zn widmen.

Ungefiihr zur =elben Zeit., nm 690, wurde westlich von Mardick zu Ehren
des heiligen Willebrod eine Kapelle errichtet.  Einige Strohdiicher entstanden
ringsum. und dies war der Ursprung der Stadt Gravelines. Um SO0 war Saiut-
Willebrode noch ein unbedentendes Dorf unter der Verwaltung des Statthalters
von Flandern.

Das grobe Flutgebiet der Watringnes an der Stralle von Calais. dessen
Miindung heute dureh den Hafen von Calais gebildet wird, hat lange Zeit hin-
dureh iiberschwemmt und unbewohnbar bleiben miissen. Pétresse (Saint-Pierre.
der untere Stadtteil von Calais) scheint zuerst auf eciner Bank von Kieseln, Pier-
rettes genannt, im Laufe des 9. Jabrhunderts erbaut zu sein. Erst num 915 findet
man zum crsten male in der Geschichte den Namen Calais. Von dieser Zeit an
gehirte die Stadt abwechselnd den Grafen von Boulogne und von Flandern.

Uber Saint-Valery besitzt man erst seit dem Ausgange des 7. Jahr-
hunderts gewisse geschichtliche Nachrichten, zu welcher Zeit der Heilige. dessen
Namen der Ort triigt, dort eine Abtei griindete, um welehe sich nach und nach
Wohnungen sammelten. Das ist der Ursprung der oberen Stadt, die auf dem
Felsen erbaut ist.  Die Unterstadt, de la Fert¢ genannt, verdankt ihre Entstehung
Fischern. die sich am Meeresufer am Fuble des Felsens niederlieBen. Sechon zu
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dieser Zeit nahm der Hafen von Saint-Valery fremde Sehiffe anf.  Drei Jahr-
hunderte spiiter galt er fiir einen der bedentendsten Hiifen am Kanal. Von allen
Punkten der Bueht war er der einzige. welcher Schutz gegen die herrschenden
und die heftiggten Winde gab.

Von Abbeville spricht die Geschichte erst zn Anfang des 9. Jahrhunderts.
Zu dieser Zeit war es eine kleine Insel der Somme . anf der sich Fischer mit
Diimmen und Hiirden festgesetzt hatten.  Abbeville wurde demnach als ein kleiner
Zutluehtshafen begonnen.

Saint-Valeryv-en-Canx nmfalite in alter Zeit zwei ganz hestimmte Stadt-
teile: die Schifferstadt, unter dem Namen Port Navaille bekannt, lag am linken
Ufer des Thales, die eigentliche Stadt am rechten Ufer um eine Klosterkirche. die
im 7. Jahrhundert von einem Mineh, der der Stadt den Namen gab, gegriindet war.

Die frithesten Zeiten der Stadt Féeamp gind in groBes Dunkel gehiillt.
Es ist noch zweitelhaft, ob gie als gallisehe oder viimische Stadt bestand. Unter
dem Schutze der um 658 errichteten beriihmten Abtei von Féeamp hatte die Stadt
solehe Bedentung erlangt, dall sie Sitz der Gouverneure von der Landsehaft Canx
wurde, welche unter den Kinigen der ersten beiden Geschleehter die Kiisten Neu-
striens gegen die wiederholten Einfiille der Normannen zu schiitzen hatten.

Die hentige Stadt Saint-Malo bildete sich im 9. oder 10. Jahrhundert,
also wiithrend der Zeit der normiinnisehen Raubziige, dureh die allméihliche Ver-
schiebung der gallischen Stadt Aleth. die den hiichsten Punkt des Abhangs von
Saint=Servan einnabm.  Im 6. Jahrhundert war die Insel, aof der sich heute Saint-
Malo (ein Ort, dem Wasser mangelt) befindet, ebenso wie die anderen benachbarten
Inseln der Kiiste, den Einwohnern von Aleth ohne Wert, da sie am Fulie ihrer
Stadt den sicheren tiefen Hafen von Solidor hesalien. Da aber diese verschiedenen
IPlitze den nordischen Seeriiubern eine Xuflucht boten, sei es beim Sammeln ihrer
dente, oder bei Vorbereitung zu neuen Fahrten auf der Rance, deren Flutstrom
sie bis nach Dinan brachte, so empfanden die Alethen das Bediirfnis, die Felsen,
welehe ihren Feinden als Schlupfwinkel dienten, selbst in Besitz zu nehmen. Seit
Chlodwigs Zeiten sieht man die Kionige von Frankreich und die Herzige der
Bretagne sich bestindig um den Besitz von Aleth oder Saint-Malo streiten, dessen
Einwohner sich nahezu unabhiingig machten und stets fiir denjenigen der friinkischen
oder bretonischen Fiirsten erklirten, der ihmen die meisten Vorrechte zngestand.

Le Croigic ist eine der iiltesten Seestiidte der Bretagne. Sie verdankt
ihren Ursprung den Sachsen, welehe sich im 5. Jahrhuondert zwischen den Salz-
teichen der Kiiste niederlieben und um 557 Christen wurden. Infolge ihres Ur-
sprungs bildeten die Bewohner von Le Croisie stets in vieler Hinsicht inmitten der
Bretonen ein besonderes Volk.  Im Mittelalter wollten sie sich der Herrschaft keines
Lehnsherrn unterwerfen.  Sie erhielten von den Herzigen der Bretagne Vorrechte,
die ihmen spiter von den frinkischen Kionigen bestitigt wuorden und nur eine
rerechte Delobnung fiir die gewerbliche Thiitigkeit und die Vaterlandsliehe waren,
durch die sie sich allezeit hervorgethan hatten.

Der Ursprung von La Roehelle reicht nicht hinter das 9. Jabhrhundert
zuriick. Die Stadt wurde um diese Zeit von armen Fischern nnd entflohenen Leib-
cigenen gegriindet, die sich in der Spitze der Bueht auf einem vor dem Angriff
der See geschiitzten Felsen ansiedelten.  Das erste Schriftstiick, das der Stadt
Erwiihunung thut. stammt ans dem Jahre 961,
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Die baskische Stadt Saint-Jean-de-Luz endlich verdankt ihren Ursprang
einigen Fischerhiitten und kann auf das 10, Jahrhundert zuriickgefiibrt werden.

Die ersten Nachfolger Chlodwizs hatten schon mit Hilfe von Flotten gegen
die von Norden eindringenden diinischen Normanuen zu kiimpfen, diese gefiirchteten
Seeriiuber, welche die Suelit zu plimdern und die Lust an Abentenern unant-
hiieliech aus den von ihunen bewohnten unfruchtbaren Gegenden der skandinavischen
Reiche trieh.

Um die Mitte des 5. Jahrhunderts rettete Karl Martel Frankreich im Siiden
vor den cindringenden Muselmiinnern. Die Sarazenen, Herren der iberisehen Halb-
insel, waren durch Septimanien nach Gallien gedrungen und, alle Stidte anf ihrem
Wege erobernd oder zerstirend. weiter bis ins Innere des Landes vorgeriickt.,  Sie
hatten nnter andern Marseille, Fréjus, Saint-Tropez gepliindert und Bordeanx fast
vollstiindig zerstirt.  Sie- wurden endlich von Karl Martel in der Schlacht von
Poitiers geschlagen und behielten von allen ihren Eroberungen in Frankreich nur
Heptimanien. Einige Jahre spiter (739 drang Karl Martel in diese Provinz, schleifte
Nimes, zerstivte die Seestiidte Maguelonne und Agde und vollendete die Unter-
werfung der ganzen Kiiste durch die Eroberung der beiden miichtigen Plitze Arles
und Marseille.

Karl der GroBie belebte und entwickelte die Seemacht des Landes, um die
Kiisten seines ungeheuren Reiches zu erweitern und zu schiitzen, die abweehselud
am Ozean durch die Normamnen und am Mittelmeer dureh die Sarazenen bedroht
wirden. Zu demselben Zweeke befestigte er die Mindungen mehrerer Fliisse. Er
bildete drei Geschwader gegen die nirdlichen Seeriinber, und zwar in Boulogne,
das er selbst besucht hatte und wo er umfangreiche Bauten ausfiihren lieli, sodann
in der Niihe von Gent nnd an der Garonne. Ein weiteres Geschwader, das er in
Marseille hatte ausriisten lassen. wurde anf dem Rhone gegen die Sarazenen ge-
bildet. Abbeville verdankt ihm seine ersten Festungswerke. Die Marine ist von
nun an nicht mehr anf die Vertheidigung beschriinkt. sie spielt bei den grofien
Ereignissen jener Zeit eine entscheidende Rolle; dureh seine Seemacht vermochte
Karl der Grobe sich znm romischen Kaiser zu machen. Aber abgesehen von dem
Aufsehwunge, welchen er der Kriegsmarine gab ., ermunterte Karl auf jede Weise
auch die Handelsmarine. und schlol unter andern mit dem Kaiser von Byzanz und
den Kalifen von Bagdad und Cordova Vertriige ab. welehe Marseille Handels-
beglinstigungen und erhebliche Vorrechte gewiilirten.

Unter den Nachfolgern Karls wurde die Marine in Stich gelassen.  Sobald
nun dem Strom porminnischer Seeriinber kein Damm mehr entgegenstand . brach
er von allen Seiten herein. Sie plinderten und zerstorten nicht nur die Kiisten-
stiidte, sondern setzten sich auwch auf den Inseln fest, welehe die Einfahrt und den
Lauf der Flisse beherrschen, in den Mindungen der Maas, der Seine und Loire,
und dehnten ihre Raubziige im Innern =elbst bis zur Mimdung des Rhone ans
(814—590). S0 wurde inshesondere in der zweiten Hilite des 9. Jahrhunderts das
Heim von Saint-Willebrode zu wiederholten malen dureh die Nordmiinner zerstiirt
und beraubt: Pétressze verbrannt: Boulogne durvelh Sturm erobert und allen Sehrecken
der Plinderung unterworfen: Etaples mehrmals gepliindert und verheert und end-
lich ganz zerstint: die Priorei Saint-Yalery dem Erdboden zleich gemaeht: Rouen
mehrmals verwiistet und wn 876 zezwungen. sich der Herrsehaft des beriilmten
Fithrers der Normanen. HRollon. zu unterwerfen: Nantes wiederholt verheert und
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ans Mangel an jeglicher Hilfe, sowohl seitens der friinkischen als der bretomizschen
Fiirsten, 30 Jahre hindnreh von seinen Einwolmern verlassen und so vollstiindig
verwiistet, dalB selbst die Riuber sich dort nmicht mehr anfhielten: Bordeanx mit
Feuer und Schwert verheert und, obgleich nur ein Triimmerhanfen, 50 Jahre hin-
durch von den Normannen besetzt, die es zun ihrem Haunptruheplatz machten, von
wo ans sie zu ihren Raubziigen naeh ganz Aquitanien anszogen: Bayonne endlich
erobert und dann ebenfalls 50 Jahre hindurch besetzt gehalten. Gleichzeitig
schreckten und verwiisteten die Sarazenen das ganze Ufer des Mittelmeeres;
Marseille, Fréjus, Saint-Tropez wuorden aufs mneue verheert, Antibes vollstindig
zerstirt.  Auch nahmen sie dauernden Besitz von einem Punkte des Ufers, den
sie Fraxinet nannten, wahrseheinlich an der Stelle, wo sich hente La Garde Fresnet
im Innern der Bucht von Grimand befindet.

In den ersten Jahren des 10. Jahrhunderts brachte ein neuer Einfall der
Normannen, der die fritheren an Heftigkeit noch iibertraf, die frinkische Bevil-
kerung in Gefahr. Die gefiirchteten Seeriiuber drangen zugleich auf der Loire
und der Seine ins Kiinigreich ein. Um seine Hauptstadt zu retten, willigte Karl
der Einfiiltige ein. ihmen Neustrien abzutreten, das von da an den Namen Nor-
mandie annimmt Vertrag von Saint-Clair-sur-Epte, 912). . Der Anfiihrer der Nor-
mannen, Rollon, bewirkte gleichzeitiz die Vercinigung der Bretagne mit der Nor-
mandie. Frankreich verlor =o thatsiichlich fast die ganze Kiiste am Ozean, wogegen

die abgetretene Provinz — die unbedingt spiiter zn Frankreich zuriickkehren
mubte — unter der weisen Verwaltung ihres nenen Herzogs zu groller Bliite

gedich.  Die Abtretung machte den schon 100 Jahre davernden Raunbziigen ein
Ende . die nenen Herren des Landes vermischten sich mit den alten Einwohnern
und vergalien ihre Sprache und ihven Geschmack am Pliindern. Doch bewahrten
sie sich ein wenig von der Sueht nach Abentenern und der Lust am Gewinn, die
sie schon durch zablreiche Limder getricben und sie spiiter noch zur Erobernng
Siid-Italiens und Englands fiihrten.

Der Vertrag iiber die Abtretung Nenstriens hatte Frankreich die von den
Normannen eroberten Seestiidte Flanderns : Gravelines, Calais und Boulogne zuriiek-
cecchen.  Die Stadt En bildete den Grenzort des nenen Herzogtums der Nor-
mandie. Dureh diesen Vertrag von den Normannen kaum befreit, mubte Flandern
alshald die Diinen an seinen Kiisten landen sehen, welehe zn wiederholtem Malen
ihre Raubziige dorthin richteten. Sie fischerten namentlich die Stadt Mardick ein,
ebenso die benachbarten Dirfer und Burgen, darunter Saint-Willebrode.

Als Rollon die Normandie eroberte. nalhm er bei der Teilung Féeamp und
desgen Gebiet fiir siech. Féeamp wurde in der Folge mit Vorliebe Aunfenthalt der
Sihme Rollons.  Rouen gewaun unter der herzoglichen Regierung als Waffenplatz
erolie Bedentung.

Die normannischen Seeriiuber fubren fort, die Seestiidte im Westen zn he-
setzen.  Sie wurden von Nanfes um 939, von Bordeaux zur selben Zeit, vom
Bayonne um 950 fiir immer vertrichen und diese Stidte begannen sich allmiihlich
wieder zu bevilkern.

Wiihirend der langen Kimpfe mit den Normannen hatte Frankreich aulier
dem oben erwiihnten Verluste eines grolien Teils seiner ozeanizchen kiisten gegen
Ende des 9. Jabrhunderts anch sein ganzes Kiistenland am Mittelmeer durch die
Entstehung des Kinigreieh Arles eingebiilit.  Die Sarazenen wurden wenigstens flir
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immer ans dem Lande getrieben. der Graf von Provence. Wilhelm L., besiegte sie
in einem denkwiirdigen Gefechte. zerstirte ihren Zunfuehtsort Fraxinet und zwang
sie, iibers Meer zuriickzugehen. Die Stidte Fréjus, Saint-Tropez und Antibes
konnten ans ibren Triimmern wieder auferstehen.

Zweite Halfte des Mittelalters.

Der Ursprung mancher Hifen Frankreichs fiillt erst in die zweite Hilfte des
Mittelalters.

Im Anfang des 11. Jahrbunderts hatte die Umgebung von Mardiek begonnen
trocken und gesiinder zu werden. Das Zuriicktreten des Meeres infolge der
Hebung der Kiiste. und die Erhiihung der westlich von Mardick gelegenen DBueli
infolge langsamer Ablagerung von Sinkstoffen, hatten eine grolie Landfliiche
bloBigelegt, anf welcher die Uberfiille der Grenzvillker sich angesiedelt hatte. Der
Hafen von Mardick nabm wegen der Verlandung der Bucht allmihlich an Tiefe ab.
im Jahre 1150 war der FluB, der sich dort ins Meer ergoB. vollstindiz versandet,
sein Bett bot nur noch grobe Siimpfe dar, deren Aunsdiinstungen die Bewolmer des
Landes fernhielten. Um 1159 wurde damn die Burg von Saint-Willebrode oder
Gravelines mit Maunern umgeben und als Stadt ausgebaut, nm darauns ein Bollwerk
gegen die Englinder zu machen. Um den Handel und Wohlstand der Stadt besser
zut sichern. wurde bald darauf der Launf der Aa um ihre Mauern herumgefiihrt.

Der Hafen von Crotoy besteht seit sehr langer Zeit, doeh Lillt sich niehts
Bestimmtes dariiber ermitteln. Seine ersten Befestizungen stammen ans dem Jahre
1150. Sie wurden seitdem allmiihlich vergriliert, namentlich dureh die Engliinder.
die nichts unterlicBen. nm einen ihnen im Kriege gegen die Kinige Frankreichs
aullerordentlich niitzlichen Platz uneinnehmbar zn machen. Seit dem 12, Jalo-
hundert besteht die Gemeinde Crotoy.

Um die Mitte des 11. Jahrhunderts beginnt in der Geschichte des Mittel-
alters die Seefeste Tréport (der alte Portus ulterior]) aufzutauchen.

Es scheint gewil, dall schon seit der Rimerzeit ein Yolk von Schiffern nnd
Fischern die seeseitigen Teile des heutigen Dieppe bewobnte. Von den Tagen
der romischen Eroberung biz zum 11. Jabrhundert ist alles dunkel. man weill
jedoch. dall nicht nur eine Burg. sondern anch ein Hafen Dieppe seit 1030 be-
stand. Aueh wird in einigen Chroniken dieser Zeit ein Hafen von Arques er-
wiithnt, das die damalige Stadt jenes Landstrichs war, mit Mavern und Griiben
und einem bis ans Meer sich erstreckenden Gebiet.

Der Name des Hafens von Etretat findet sich zum ersten Male in einer
Karte dez Herzogs Richard II. um 1024,

Harfleur war vor Zeiten der erste Hafen der Normandie. Vor der Griin-
dung von Havre war es der Hauptplate an der Seine-Mindung und es ist walr-
scheinlich, daB die Stadt ein hohes Alter hesitzt. Sie warde unter den normiin-
nischen Herziigen besonders wichtig. Dennoch wird Harfleur trotz seiner Bedentung
fiir Handel und Schiffahrt in der Geschichte nicht vor dem 14, Jalrhundert er-
wiihnt.

Die Griimdung von Hounfleur fillt erst in das Jabr 1066, Als Gemeinde
besteht die Stadt seit dem 13. Jahrhundert. Die Lage Honflenrs als befestigter
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Platz war von den Bediirfnissen abhiingigz, die es als Seestadt empfand. insofern
niimlich ein im Besitz der nmliegenden Hihen befindlicher Feind sich sozusagen
mitten im Treiben der ganzen Stadt befand. Urspriinglieh trug die Natur allein
die ganzen Kosten des Hafens; die an den Ufermauern befestigten Schiffe ruhten.
wenn die Flut verlief, auf dem Sechliek: peitsehte sie zuriickkehrend wieder die
Maunern, so fanden jeme sich allen Gefahren der Fluten und Stiirme ausgesetat.

Den genanen Zeitpunkt der Griindung Caens kennt man nicht. Man glaubt
jedoeh zu wissen, dali die bei den Einfiillen der Sachsen im 3. und 4. Jahrhundert
zerstirte Stadt nach ihrer Wiederaufrichtung zur Zeit Rollons eine gewisse Bedeu-
tung hatte. Sie wird aber erst in einem Schriftstiick des 11. Jahrhunderts zum
ersten male erwiihnt.  Ihr Aufblihen erfolgte besonders unter Wilhelm dem Er-
oberer, der dort eine Citadelle anlegte.

Ebensowenig kennt man den Zeitpunkt der Griindung Barfleurs. Man
weilh nur, dali dies schon im Mittelalter eine bedeutende befestigte Stadt war.

Der Ursprong Cherbourgs fillt sehr wahrscheinlich in die Zeit vor der
Eroberung Galliens.  Jedenfalls wurde es in der ersten Zeit der Eroberung von
den Riimern in Besitz genommen. Man vermutet, dall es das Coriallum in der
Reisebezchreibung des Antoninus ist. Im Jahre 497 wuarde die Stadt von Chlodwig
erworben und blieb seitdem mit der Krone Frankreichs verbunden, bis sie 1012
unter die Herrschaft des in den Besitz der ganzen Normandie gelangten Rollon
kam. Wann aber auch die Griindung Cherbourgs erfolgt =ein mag, jedenfalls
blieh es, wie o viele andere Stiidte Galliens wiihrend der vier Jahrhunderte rijmi-
scher Herrschaft in dem vollstindigen Dunkel, welches nach dem Fall des Reiches
bis znr Zeit der Eroberung Englands durch Wilhelm von der Normandie um die
Mitte des 11. Jahrhunderts andauerte. Geschichtliche Urkunden ergeben, dali zun
dieser Zeit die Stadt Cherbourg einer der bedeutendsten Plitze des Herzogtums
der Normandie war.

Im 10, Jahrhundert war auf dem Felsen von Granville weder Stadt noeh
Dort’ vorhanden.  Als die Normannen sich im Cotentin niederlieBen, wurde er das
Erbe eines ihrer Ritter, der =ich zumniichst ein kleines SchloB und spiiter eine
Kapelle daranf errichtete, um welehe herum die Wohnungen entstanden.

Brest war unter den Rimern ein einfaches Standlager. Die erste geschicht-
liche Erwiihnung geht nicht iiber das 11. Jahrhundert zuriick und friibestens im
13, Jahrhundert warde es zur Stadt gemaeht, die jedoeh biz zuom 15. und selbst
16. Jahrhundert noch langzam und wnmerklich sich entwickelte.

Am Mittelmeer erhob sich seit der Zeit Karls des Grolien der Turm won
Matafére an der Stelle. wo hente Aigues-Mortes liegt. Zur Zeit Ludwigs des
Heiligen war Aigues-Mortes eine kleine Stadt, die dureh einen See mit dem Mittel-
meer in Verbindung stand.  Wiihrend des ersten Kreuzznges erwarb es der Kimig
fiir die Minche der Abtei Psalmodi, um an diesem Meere einen sicheren Hafen zu
besitzen, denn Mareeille gehirte damals seinem Bruder, dem Grafen von Provence.
Er befestigte die Stadt und verbesserte den Hafen.

Die drei groBew Ereignisse der zweiten Hiilfte des Mittelalters, die Er-
abernng Englands durch die Normannen. die Kreuzziige und der 100-jihrige Krieg
hatten auf das Schicksal der franzisischen Seestiidte und die Entwickelung vom
Schiffabirt und Sechandel den griliten Einfluli. Die Hanptvorginge dieser groben
gesehichtlichen Ercignisse migen kurz erwiilint werden. Im Jahre 1066 verliell
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bekanntlich Wilhelm von der Normandie den kleinen Hafen Dives, um England zu
erobern. Dureh ganz Frankreich hatte er den Kriegsruf erschallen lassen. der
auns allen Teilen des Landes begeisterten Widerhall fand. England ward evobert.
aber Frankreich mulite sehr bald eine Eroberung. an der es s=o grolien Anteil
hatte, teuer bezahlen. Die zun Kinigen von England gewordenen Herziige der
Normandie besallen in der That seitdem eine Macht, die lange Zeit hindureh die
der franzizischen Kimige in Schach hielt. Sie vereinigten allmiihlich dureh Biind-
nisse die ganze Kiiste von Dieppe bis Bayonne wmit der Krone von England. 5o
verlor Frankreich insbesondere durch die Heirat der Eleonore von Aquitanien, der
verstollenen Gemahlin Ludwigs VII. mit dem Erben der englischen Krone, Heinrich
Plantagenet, aulier anderen siidlichen Provinzen auf 300 Jahre das ganze Herzog-
tom Guyeone. Gleichzeitiz wurde Flandern, das 862 zn Gunsten Balduins, des
Sehwiegersobhns Karls des Dicken, zu einer Lebnsgrafschaft der franzisischen
Kimige erhoben war, und das unter anderen die Hifen von Diinkirehen, Gravelines
und Calais umfaBte, der Schauplatz hiinfiger Aufstiinde, die von den Englindern

gen die lehmsherrliche Macht angestiftet wurden. Endlich begamm von dieser
Zeit an der Streit der beiden Nationen wegen der Herrschaft iiber den Kanal,
indem schon ihre Nachbarschaft allein ilnen seitdem , selbst in Friedenszeiten,
Veranlassung zu hilnfigen Zwistigkeiten gab. Kurz. seit der Eroberung Englands
durch die Normaunen fand sich Frankreich aunf seiner ganzen Kiiste des Kanals
und Ozeans angegriffen oder bestindig bedroht und es kostete erst zwei blutige
Kriege (12, und 13. Jahrhundert), um hier seine millachteten Lehnsherrurechie, dort
seine wohlberechtigten Erbgiiter wieder zu erlangen.

Wihrend dieser zwei Jahrhunderte danernden Kimpfe zwischen Fraunkreich
und England fanden die Kreuzziige statt. Der erste, um 1096, ging dem Beginn
der Feindseligkeiten etwas voraus. der letzte wurde um 1270 von Ludwig dem
Heiligen gegen Tunis unternommen. Diese groBen Unternehmungen kniipften die
zerrissenen Bande zwischen den christlichen Nationen wieder fester, brachten Europa
und Asien in Verbindung und ifineten gleichzeitiz die seit den Einfillen der Sara-
zenen verschlossenen Handelswege auf dem Mittelmeer. Der Osten wurde so den
Kaunflenten des Westens wieder zngiinglich. Vor den Krenzziigen waren die Stidte
[taliens, der Provence und Cataloniens die einzigen, die sich durch die Entfernung
nicht zu sehr schrecken lieBen. Die deutschen und franzisischen folgten nun den
Babnen, die zich ihnen eriffneten.

Zur selben Zeit wurde ein nener Grundsatz, die Genossenschaft, aunf die
Handelsbeziehungen angewandt und hatte einen ungemeinen Aunfsehwung des See-
handels zur Folge. Im Jahre 1241 wurde die Hanz=a, eine Handelsgenossenschatt,
gegriindet, die anfangs nur zwischen Hamburg und Liiheck bestand, der sich je-
doeh allmiihlich die bedentendsten Handelsstiidte des Nordens anschlossen. so
Bremen, Briigze. Bergen, Stralsund. Kiel, Stettin, Riga. Reval, Nowgorod, Lon-
don, Kiln, Braunschweig, Danzig. Diinkirchen, Auntwerpen. Ostende, Dortrecht,
Rotterdam , Amsterdam u. s. w. Die den Mitgliedern erwachsenden Vorteile ver-
anlaBten eine grolie Zahl von Hiifen am atlantischen Ozean und am Mittelmeer
in die Hansa einzutreten., darunter Abbeville . Ronen, Saint-Malo, Bordeanx. Lis-
sabon, Barcelona, Cadix, Marseille, Livorno, Neapel, Messina n. <. w.  Der Buud
gihlte bald S0 stidte, die den Handel |':|Lruih:l:¢ fast ausschlieblich in Hiinden
hatten. Jede Stadt stellte einen Beitrag an Trappen and Geld.  Die hanseatisehen

go.
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=tiidte  besehiiftizgten sich mit Handel, Fiseherei, Bergbau, Landwirtschaft und
Gewerbe.  1he Seerecht entstand aus den hamburgischen Satzungen von 1276
und denen Liibecks von 1299, warde jedoch erst 1614 vollstindig veriffentlicht.
zu einer Zeit, wo die Entdeckung Amerikas und des neuen Weges nach Ostindien
um das Kap der guten Hofinung sie bereits zu Grunde gerichtet hatte.

Endlich zeichnet sich dieser Absehnitt noch durch ein Ereignis von unge-
heurer Bedeutung aus, die Erfindung des Kompali in Europa, die geschichtlich in
das Jahr 1502 fillt und dem Flavio Gioja, einem Lotsen von Amalfi, gebiihrt. Da
der Kompalh den Schiffen gestattete, sich ohmne Besorgniz vor Verirrung anf dem
unendlichen Ozean von den Kiisten zu entfernen, so trieb er bald alle seefahrenden
Villker zu grolien Entdeckungsreisen.

Frankreich hatte jedoch noch uwm den ungeteilten und anerkannten Besitz
seines Gebietes fortzukiimpfen. Bekauntlich wurden beim Regierungsantritt Phi-
lipps VI. von Valois, der nach dem salischen Erbfolgerecht anf den Thron gelangt
war, seitens Eduards ILL. von England, miitterlicherseits ein Enkel Philipps IV, [1325)
Angpriiche erhoben. Dennoch waren die ersten Jahre der Herrsehaft Philipps von
Valoig aulierordentlich gliieklich. Seit Karl dem Grolien war kein Kinig von Frank-
reich so miichtiz gewesen: das Land war im besten Wohlstande, Handel und Ge-
werbe nabmen infolge des Friedens zu. Mitten in diesen gliicklichen Verhiiltnissen
machte Eduard I1I. mit den Waffen in der Hand seine vermeintlichen Rechte auf
die Krone Frankreichg geltend und es erhob sich zwisehen den heiden Vilkern
jener lange Krieg, der Frankreieh fiir mehr alz ein Jahrhundert in ein Chaos
stiirzte. In der That beendete erst 1453 die vollstindige Vertreibung der Eng-
Linder ans Bordeanx und dem ganzen Guyenne. das sie 300 Jahre hindurch be-
sessen hatten, in gliieklicher Weise den 100-jiibrigen Krieg. Die Engliinder be-
hiclten in Frankreich nur noch Calais und zwei kleinere benachbarte Pliitze.

Die rubmvolle Regierung Karls VIL. sehloBb wm 1461 fiir Frankreich den
langen Zeitranm des Mittelalters ab und erifinete die nene Zeit.

Es soll nunmehr im einzelnen gezeigt werden. welche Rolle die Kiisten-
stiidte in den blutigen, diesen ganzen Abschnitt unserer Geschichte kennzeichnenden
Kimpfen spiclten, welchen Wandel sie durchzumachen hatten, und wie ibre, oder
was dasselbe ist. wie die Lage der franzisischen Seemacht zu Ende des Mittel-
alters beschaffen war.

Die Bewohner von Diinkirehen hatten unter den Unrohen, die nm die
Mitte des 12. Jahrhunderts in Flandern herrschten. in keiner Weise zu leiden.
Ihre Fischerei und ihr Handel nahmen wiihrend dieser Zeit einen nenen Auf-
sehwung. Sie hatten ibr Gewerbe anch auf den Sehiffban auvsgedehnt, weil der
Giraf von Plandern ihmen die Ausriistung mehrerer zur Uberfillrung seiner Truppen
nach Paliistina bestimmter Sehiffe anvertraut hatte. Etwas spiiter, um 1170, warde
der Wohlstand Diinkirechens durch die normiénnischen Seeriinber geschiidigt, welche
den Kanal zun beunruhigen fortfuhren. Die Hilfe, die die Stadt dem Grafen von
Flandern wm 1186 bei Bewiiltigung dieser Einfiille zu leisten Gelegenheit fand.
brachten ibr zahlreiche wichtige Vorrechte ein. Auch von den Kriegen. welche
Flandern am Schlull des 13, Jabhrhunderts verwiisteten, hatte Diinkirchen viel zn
leiden.  Philipp der Sehime eroberte es 1297 und behielt es bis 1305, Dann ging
e durch die Hinde verschiedener Herren und wurde 1325 von den Flamdindern
erobert wnd  gepliimdert.  Wiihrend der ersten Feindzeligkeiten zwischen Philipp
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von Valois und Eduard HI in Flandern hatten die Franzosen dorveh die Ungesehiek-
lichkeit ihrer Admirale in der Seeschlacht von Sluys ihre ganze Flotte verloren,
blieben jedoch Herren der Kiiste. Um 1357 fiel Diinkirchen aufs nene in die Ge-
walt der aunfstindischen Flamiinder und bezog Eduard 111, ans diesem Hafen seinen
Kriegshedarf nnd die Lebensmittel fitr sein Heer. Nachdem die Stadt dann wieder
in franzisischen Besitz gelangt war, warde sie 1352 von dem Kimige Richard I1.
von England belagert und erobert. im s=elben Jahve jedoch von den Franzoszen
guriickerobert. Um 1403 gestattete Philipp. der Sohn des Konigs von Frankreich.
Graf von Flandern und Burgund, der Stadt Diinkirchen, sich zu befestigen.  DBald
unternahmen die Diinkirchener Fahrten gegen die am Kanal verbreiteten englischen
Seeriinber, schlugen sie vollstindig und brachten ansehnliche Bente in ihren Hafen
guriick.  Um 1437 wurde die Stadt noch einmal von den Englindern genommen
und gepliindert, die gleichzeitig das ganze Land ringsumhber verwiisteten.

Gravelines worde 1353 von den Englindern erobert. gepliindert und fast
ganz zerstirt.  Ein einjibriger Waffenstillstand ward alsdann  geschlossen und
Gravelines blieb bis znm AbsehluB der Hiindel zwischen dem Grafen von Flandern
und dessen Unterthanen in den Hinden der Franzosen. Als der Graf 1351 ge-
storben war, kam Flandern an das Haus Burgund. Im folgenden Jahre wurden
anf Anstiftung des Herzogs von Burgund an der ganzen Kiiste des Kanals unge-
heure Vorbereitungen zu einer Landung in England getrofien. Froissart erzihlt,
dali man soviel Sehiffe vereinigte. um eine Briicke von Calais nach Dover her-
stellen zn kimnen. Es waren ihrer 1100, Man hatte =ogar eine ganze Stadt, die
sich in Stiieke zerlegen lieB, ans Holz hergestellt, nm ein verschanztes Lager mit-
zufithren, doch lie man den giinstigen Augenblick zum Ubergang vorbeigehen und
mubite anf die Absicht verzichten.

Calais wurde am Ende des 13. Jahrhunderts der Uberfahrtsplatz zwischen
F'rankreich und England, unter Aunsschlull der damals verfallenen und zerstirten
Hiifen von Bonlogne wvnd Wissant. Von Calais fulbr 1217 Ludwizg von Frankreich
mit S0 Kriegsschiffen wnd 600 Lastfahrzengen ans. uwm dem Kimnige Johann die
Krone von England streitiz zu machen. Calais wurde durch Ludwig den Heiligen
vergribert und befestigt, da er es zn einem Bollwerk gegen die Unternelhimungen
der Englinder machen wollte.  Philipp der Sehine betrieh 1296 und 1302 =eine
Ritstungen griBitenteils von Calaizs avs und sammelte dort seine Flotte zum Kriege
gegen die Englinder und Flamiinder. 1203 trat Calais in den Hansa-Bund wd
veranstaltete grolie Riistungen sowohl im Interesse des Handels als anch des Krieges
mit England. Um 1321 wurde ein fiir England befrachtetes genuvesizches Sehiff
von einem Calaiser Schiff im Kanal weggzenommen. Man verweigerte trotz dringen-
der Beschwerden seitens Edunards 11, die Herausgabe der Beute und dieser Umstand
war gewill nicht ohne Einfluh aunf den Zom, den der Sieger von Créey spiiter an
den Tag legte. Im Jahre 1324 endlich riistete man in Calais ein Geschwader
aug, das sich mit denen von Seeland und der Normandie vereinigen sollte. um
cine Landung in der Grafschaft Norfolk aunszufithren. Die Bewohner von Calais
gingen aunf Kaperei aus und machten im Kanal zahlreiche Prisen. Um diesen
Raubziigen, die ihren Handel brach legten, ein Ende zn machen, fingen die Eng-
linder an zn versuchen, sich in den Besitz von Calais zu bringen. wagten je-
doch damals noch nichts zn unternehmen. Der Plan wurde mebrmals verschoben.
Eduard ILL, geschickter und kiihuner als seine Vorgiinger, fiilbrte ilm aus. Er hatte



212 I. SeescmirFARRT UND ExtstEnuNG peEr HAreN.

ehen seinen blutigen Sieg von Créey gegen die Macht Philipps von Valois gewonnen
(1346).  Er verliel alsbald das Schlachtfeld. zeigte sich vor Montrenil und Boun-
logne. die sich weigerten, ihm die Thore zun dffnen. nahm und befestigte Wissant
und eriiffnete die Belagernng von Calais.  Nachdem er die Stadt durch Versehan-
zungen eingezchlossen und alle Vorkehrongen, um sie auszuhungern, getrofien hatte,
setzte er nach England iber und kam mit einer Flotte von 700 Schiffen, auf denen
gich 15000 Matrosen befanden. zuriiek. Calaiz mulite sich ergeben. Eduard trieh
die franziisische Bevilkerung aus der Stadt und damit nabm der Wollstand. dessen
gich Calais wiihrend des zanzen 13, Jabrhunderts erfrent hatte, ein Ende. Die
Engliinder stellten die Defestigungen sehleunigst wieder her und fillirten viele Ver-
besserungen am Hafen ans. Um 1366 schufen 'sie dort eine grolle Niederlage fiir
den durchgehenden Wollhandel zwischen England und Flandern.

Der Hafen von Boulogne wurde lange Zeit vernachlissigt. Dennoch er-
scheinen die Bewolmer von Boulogne wiihrend der Kreuzziige mit einem grofien
Glanz in dem Heere. das der Sohn eines ihrer Grafen. Gottfried von Bouillon,
befehligte.  Die Geschichte hat den Namen eines Doulogner Fischers, der sich
withrend dieses denkwiirdigen Unternehmens in besonderer Weise aunszeichnete,
bhewahrt. FEr hatte eine kleine Flotte ausgeriistet, mit weleher er in den dgypti-
schen Meeren krenzte und der Schrecken der Sarazenen geworden war. Boulogne
spielte wiihrend des 100-jihrigen Rrieges eine gewisse Rolle. Die Lage, Zugiing-
lichkeit und Sicherheit ihres Hafens verschafften der Stadt einen danernden Wohl-
stand.  Handel und Fischerei stellten die Verluste. welche die Schrecken des Krieges
mit sich gebracht, immer bald wieder her. Seit dem 11. Jahrhundert versuchten die
Engliinder sich eines Platzes zu bemiichtigen, dessen giinstige Lage ilire auf Uber-
fiille und Erobernngen gerichteten Pline sehr gefirdert haben wiirde. Um 1339
landeten sie im Schutze eines dichten Nebels, nahmen die Unterstadt ein und ver-
hrannten im Hafen 17 Kriegsschiffe. Aber sie scheiterten an den Wiillen der Ober-
stadt. Nachdem sie sich zu Herren von Calais gemacht, wurde die Umgegendd
von Boulogne hiinfig der Schauplatz ibhrer Kapercien und Pliindereien wnd mehr-
fach ernenerten sie ihre vergeblichen Anstrengungen gegen Boulogne.

F.t:i]lil_"f cehiirte lange Zeit den Grafen von Boulogne und der Hafen be-
hielt wiihrend dieses ganzen Zeitraums eine gewisse Bedeutung. Dort war 1193
die Flotte Philipp Augusts vereinigt. 1339 stellte Etaples 10 Schiffe bei der un-
gliicklichen Seeschlacht von Sluys. Wibrend des 100-jibrigen Krieges wurde die
Stadt mebrfach geplitndert und in Brand gesteckt.

Als die Flotte Wilhelms des Eroberers nach ihver Abfahrt von Barflenr, wo
sie sich vereinigt hatte, dureh ungiinstige Winde zuriickgehalten wurde, suchte sie
withrend einez Monats in Saint-Valery Schutz. Im 13. Jabhrhundert waren die
Hifen von Crotoy und Saint-Valery sehr verkehrsreich und wurden von Schiffen
aung allen bekannten Liindern anfgesucht. Bald hatten heide Hifen jedoch unter
den Kriegen zwischen den Kimigen von Frankreich und England zu leiden. Die
stadt Crotoy ward 1316, zwei Tage vor der Schlaeht von Créey, von Eduard HI.
erobert und verbrannt. Noeh jetzt sieht man dort die Trimmer einer 1369 von
den Englindern erbauten Burg, in welcher Jeanne d'Are 1430 gefangen gehalten
wurde. ehe man sie nach Rouen brachte. Saint-Valery gelang es nach der See-
sehlacht von Sluys, bei welcher es zur franzisischen Flotte 1 Schiffe gestellt hatte,
die andriingenden Englinder zuriickzuweisen. Eduard 1L versuchte die Stadt zu
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nehmen und ging 1346, einige Tage vor der Schlaeht von Créey bei der hekannten
Furt von Blanquetagque etwas oberhalb Novelles iiber die Somme. Spiiter standen
die verschiedenen Stidte an den Ufern der Somme, darunter Saint-Valery und
Crotoy, gegen Eduard auf, der dureh den Vertrag von Bretigny in den Besitz von
Ponthien gekommen war. Die Englinder salien ein, welehe Dedentung die” Furt
von Blanguetaque fiir sie hatte, und nahmen 13649 Rue und Crotoy ant deren Wunsch
wieder in Besitz. Die von ihnen in der Umgegend ansgefiihrten Riubereien wurden
g0 ungehener. dall Karl V1. persinlich ersehien, um Crotoy zu belagern. Der Platz
ergab sich erst infolze von Hungersnot. Die Geschichte Saint-Valervs beriehtet
big zum 15. Jahrhundert iiber eine Keibe von Belagerungen duorch die Engliinder,
Franzosen und Burgunder. Jedesmal wenn die Stadt den Herrn wechselte, wurde
sie gebrandschatzt, geplindert oder in Brand gesteckt. Crotoy und Saint=Valery
stellten ihrem Landsmann Jean de Béthencourt die Seeleute bei seiner Eroberung
der kanarischen Inseln.

In Abbeville hatte Hugo Capet nm 992 nene Befestignngen angelegt, wm
den Hafen gegen die Einfille der Normannen zu schiitzem. Um die Mitte des
12, Jahrbunderts ward Abbeville die Hauptstadt des Ponthien und fing dann an,
einen grollen Aufschwung zu nehmen. Im 13, Jahrhundert warde der Hafen fiir
einen der ersten des Kimigreichs gzehalten und stand mit allen Gegenden des see-
fahrenden Europa in Verbindung. Die Kimige von Frankreich und England stritten
unaufhiirlich wm seinen Besitz. Trotz der unvermeidlichen Ubel, die jeder Krieg
mit sich bringt, erfreute sich die Stadt wiibrend des ganzen 11, Jabrhuunderts eines
crobien Wohlstandes. Sie war Mitglied der dentschen und der Londoner Hansa
und trieb einen bedeutenden Handel mit Spanien. Portugal, England. Holland und
schweden.

Alz nach der Eroberung Englands zwischen diesem Kimigreich und der
Normandie ein hiinfiger Verkelnr entstand, trug die Bequemlichkeit, welche die
Reisenden beim Ein- und Aussehiffen in Dieppe fanden. viel dazu bei, die Be-
villkerung dieses kleinen Hafens zu vergriBern und deren Wollstand zu vermehren.
Und zwar in solchem Malie, dall Arques =eit der Mitte des 12, Jahrhunderts in
ihm einen Nebenbuhler erhielt, der seinerseits immer zunahm, wihrend es selbst
inmitten seines abgelegenen Thales bald in Verfall geraten mubite. Wiihrend der
zweiten Hiilfte des Mittelalters wurde Dieppe wegen seiner Unternehmungen zur
See berithmt. Seine von Englindern, Spaniern und Portugiesen gefiirchteten Frei-
beuter unternahmen Entdeckungsreisen. Seefahrer ans Dieppe entdeckten unter
der Herrschaft Karls V. (1364 — 1350, also weit frither als die Porfugiesen. an
der afrikanischen Kiiste Guinea. und brachten von dort Pfeffer. Goldstaub wwd
Elfenbein.

Der Name Féeamp wird 1024 in einer Karte des Herzogs Richard II.
zuerst erwiihnt. Da die Minche von Féeamp Wilhelm dem Eroberer bei der Er-
langung Englands behilflich gewesen waren, so wurden sie durch Bewilligung
grolier Vorrechte in den eroberten Landstrichen belohmt. Das Kloster gelangte
1155 dureh einen Erlall des Kinizgs Heinrvieh I1. in unbeschriinkten Besitz des
Hafens. Infolge davon errichteten und unterhielten die Minche die ersten Bau-
werke nnd zwar mit Hilfe besonderer, namentlich auf den Verkauf von Fischen
ruhender Stewern, demn seit dem 10. Jahrhundert betrieb Fécamp den Fang und
das Einsalzen des Herings. Nach der Ercberung durch Philipp August, 1204,
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hiirt Féeamp. ebenso wie die anderen zwischen der Bueht der Somme nnd der
Miindung der Seine gelegenen Seestiidte, wie Tréport, Saint-Valery-en-Canx,
Etretat, Dieppe jedoch ansgenommen, auf, bis aur Mitte des 11. Jahrhunderts in
der Geschichte eine Lolle zn spielen.  Der 100-jihrige Krieg brachte allen diesen
Stiidten eine Reihe von Verwiistungen. In den unaufhivlichen Kriegen zwisclien
den Kimigen von Frankreich und England seit 1339 fielen szie zu wiederholten
Malen abweehselnd bald dieser bald jener Partei in dic Hinde, biz endlich 1450
die Englinder vollstindig ans Frankreich verjagt wurden.

Der 100-jihrige Krieg sollte anch dem Wohlstande Harflenrs den ersten
stolh versetzen : 1339 wurde seine Flotte von den Engliindern verbrannt. Doeh hob
sich die Stadt wieder. Karl V. sammelte dort 1369 ein Geschwader, nm England
zu hekriegen. Die Regierung dieses Fiirsten bezeichnet fiir diesen Hafen den
Gipfel seines Gliiecks. 1415 wurde die Stadt dureh den Kimig Heinrich V. von
England erobert. 20 Jahre hatten die Englinder in Harflenr den Sehliissel der
Normandie besessen, als sie durch die Bewolmer von Caux 1435 darans vertriehen
wurden. Doeh eroberten sie es 1410 zuriick und behielten es big 1450,

Wiihrend der herzoglichen Regierung befanden sich die Hifen der Nor-
mandie in sehr glicklichen Verhiiltnissen. Um nur von Rouwen zu sprechen, so
hatte sich dessen Handel seit der Auflisung des romischen Reiches ans ganz
nenen Beziehunzen entwickelt. Die Gesellschaft der »Nautens oder der normiinm-
schen Seeleute erfrente sich seit undenklicher Zeit, entweder durch Gewalt oder
durch Erwerbung besonderer Vorrechte, des Handels anf der Seine. Sie brachte
das Salz und die Seefische der Normandie nach Paris, von wo sie dureh Tausch
die Weine und Hilzer aus Burgund bezog. Der Hafen von Rouen empfing ver-
mittelst zablreicher, der Kiistenschiffahrt dienender Fahrzenge aus dem Siiden Er-
zengnisse aller Art, welehe er sodann anf dem Landwege in die inneren Provinzen
befirderte.  Seine Kaufleute hatten jenseits des Kanals durch den Kinig von
England., Eduward den Bekenner, wichtige Vorrechte erlangt Dieser Fiirst hatte
ilmen den Hafen von Dungeness zn auszchlieBlichem Gebraueh iiberwiesen. Spiter,
um 1150, hestiitigte ibnen Heinrich Plantagenet die alleinige Benntzung dieses
Hatens aunsdriicklich, befreite ihre Sehiffe sowohl in London als in den anderen
Hiifen Englands von allen Abgaben und fibertrng ibhnen aunsschlieBlich den Handel
Irlands.  Wiihrend eines Zeitraums von 150 Jahven nutzten sie diesen grobien iiber-
seeischen Markt mit seltener Geschicklichkeit ans. Dureh die Vereinigung mit
Frankreich verlor Rouen im Anfange des 13. Jahrhunderts, als Philipp August die
canze Normandie gegen Johann ohpe Land erobert hatte. alle Handelsvorrechte,
deren es =ich in England erfrente. Trotzdem fubr die Stadt fort, lebendige Be-
ziehungen zu diesem Lande zn unterhalten. welehes ilir sein Zinn., Leinen und seinen
cesalzenen Fiseh gab und dagegen die Erzengnisse des Siidens abnahm. Philipp
August hatte ibren Kauflenten das Handelsmonopol in Irland gelassen [1207].
AuBerdem hatten sie von den Gratem von Flandern wertvolle Vorrechte erlangt,
die von Houen verladenen Waren zahlten weder in Calais noch in irgend einer
anderen Stadt von Artois Abgaben. Durch Vermittelung der flandrischen nnd nor-
mannischen Hiifen empfing Rouen die Waren der deutschen Hansastiidte. Nor-
wegen, Diinemark und Friesland schickten ihr Holz, ihre Pelze und Jagdfalken
dahin. Italien. Provenee. Spanien und Portugal ihre Friichte, Weine und Ole.
Letzteres Land war in Rouen dureh eine zahlreiche Ansiedelung portugiesischer
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Kauflente vertreten. Der Hafen der oberen Seine war anBerdem ein Stapelplatz
fiir Weine, Holz und andere Naturerzeugnizze von Durgund. der Champagne und
He-de-France. Es fand dort ein stindiger Austauseh dorch Fin- und Ausfulr
statt, an welehem die Kaufleute in Rouen den griliten Anteil hatten. Die Ein-
wohner Rounens beschriinkten sich aber nicht daranf, mit fast allen Lindern Nord-
Europas zu handeln.  Sie vereinigten sich auch im 14, Jahrhundert mit den Be-
wohnern von Dieppe. um grolie Seefahrten zu unternehmen. [Ihre Schiffe gingen
den portugiesischen an den westafrikanischen Kiisten voran. Sie legten daselbst
verschiedene Befestizungen an und holten groBie Sehiitze von dort.  In schimem
Wetteifer verpflichteten sich sogar die Reeder beider Stidte dureh einen Vertrag
von 1365, znm Zweck der Erforschung unbekannter Meere Sehiffe anszuriisten.
Ronen war damals als Kriegshafen fast ebenso bedeutend, wie als Handelshafen.
Die Valois hielten dort wiihrend ibrer langen Kimpfe mit den Englindern fast
immer eine Kriegstlotte. Im Jahre 1419 ward Rouen nach langer Belagerung
gleich den anderen Stiidten der unteren Normandie von den Englindern erobert.
Wiihrend dieser Besetzung wurde dort Jeanne d'Arve verurteilt nnd verbrannt. und
erst 1149 erschienen die framzisischen Farben wieder ant den Maunern der Stadt.
Karl VIL. bestiitizte der Biirgerschaft alle ihre Vorrechte. nahm jedoch ihrer
Reederei-Gesellschaft, ebenszo wie den Nauten von Paris, das Handelsmonopol aunf
der Seine und machte den grolien Flubh durch diese politisch hoch bedeutende
Handlung wieder zum Gemeingut Frankreichs.

Die anderen Hifen der Normandie : Honflenr, Caen. Barfleur, Cherbonrg und
Granville hatten wiihrend der ganzen zweiten llilfte des Mittelalters unter den
hestiindigen Kimpfen zwischen Frankreieh und England viel zu leiden.

Fiir Caen begann besonders mit dem 100 -jiihrigen Kriege eine unrubige
und traurige Zeit. 1346 bemiichtigten sich die Engliinder der Stadt und gaben sie
drei Tage der Pliindernng preis. 1369 riistete Caen einen Teil der Galeeren fiir
die zn einem Angriff anf England bestimmte Flotte Karls V. ans.  Vergeblich
wollten die Englinder sich vichen. indem sie ein Heer unter dem Oberbefehl des
Herzogs von Lancaster nach Frankreich warten. Dua Gueselin., der sich nach Caen
zuriickgezogen hatte, schlug die Englinder nahe bei dieser Stadt und vertrieb sie
fiir lange Zeit ans der Normandie. Nach einer kurzen Friedenszeit, am Ausgange
des 11. Jabhrhunderts, wurde Caen dureh die Kriege des 15, Jahrhunderts anfs neue
sechwer heimgesucht. Die Englinder besalien es von HHIT—1150.

Auf der Reede von Barfleur hatte Wilhelm. Herzog von der Normandie,
=eine aug 900 Schiffen und 500 Lastfahrzengen bestehende Flotte vereinigt, um zur
Eroberung Englands auszuziehen.

Cherbounrg bildet infolge seiner Lage am nirdlichsten Ponkte der Hall-
insel des Cotentin einen der gegen England gerichteten franzisischen Hifen und
war daher wiihrend der im Mittelalter zwischen Frankreieh und England herr-
schenden grofien Kriege einer der am meisten bestrittenen Punkte, der mit griiliter
Anstrengung abwechselnd von England erobert und von Frankreich wieder ge-
nommen wurde. Alsz es 1355 mit dem ganzen Cotentin an Karl den Bisen, Kinig
von Navarra. abgetreten war. wurde es der Hauptlandungsplatz der Engliinder.
Ein Jahrhundert spiiter. am Ende des Jahres 1115, kam die Stadt in den Besitz
der Englinder. Die 1150 von dem Heere Karls VII. eingeschlossene zahlreiche
Garnizon Cherbourgs glaubte . dank der Stirke des Platzes und besonders wegen
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der Nihe des Meeres, nichts befirehten zn miigsgen.  Aber gerade dureh letzteren
Umstand wurde sie erobert, da die Franzosen ilire Battericen im Meere ervichteten.
Als die Flut kam, verlieben sie ihre anf den Watten gut verankerten und dureh
cefettete Hiinte geschlossenen Kanonen, als das Wasser verlief, kamen sie zuriick,
nm die Gesehiitze zu bedienen.  Die Stadt wurde gezwungen, sich zu ergeben.

Granville fiel 1436 den Englindern in die Hinde, die eine Festung daraus
machten.  Vier Jahre spiiter ward es von den Franzosen zuriickerobert und blieh
in deren Desitz.

seit undenklicher Zeit waren die Bewohner von Saint-Malo das, was sie
his in die nenere Zeit ceblieben sind, Seerviinber und Kauflente. Zur Zeit der
Kreuzziige nannte man sie sdie leichten Seetruppens. Tm 13, Jahrhundert traten
sie in den Hansabund. Spanien ist das Land, mit dem sie besonders in Verhin-
dung standen: sie empfingen von da Weine zum Tauseh gegen die Leinwand der
Normandie und Bretagne. Wiihvend all der Kriege in der zweiten Hiilfte des
Mittelalters hatte Saint-Malo zahllose Kimpfe zu bestehen. um seine Unabhiingig-
keit zu bewahren. Die Englimder belagerten es zn wiederholten Malen.

Brest, das anfangs den Grafen von Léon gehiirte, ging 1239 in die Hiinde
des Herzogs von Bretagne iiber. Es wurde alsdann abwechselnd ein Bollwerk
Frankreichs gegen die Englinder, oder der Briickenkopf zur Erleichterung ihres
Eindringens, je nachdem die DPolitik ibmen die Bretagne zum Feinde oder zum
Bundesgenossen machte. Dennoch spielte Brest, wie schon erwiihnt, wiihrend des
14, nnd 15, Jahrhunderts keine bemerkenswerte Holle.

Nantes hatte viel von den Kriegen zun leiden, die jedoch das Aufbliihen
des Handels dort nicht hemmten. Im 13. Jahrhundert war sie. wie heute, die
hedeutendste Stadt der Bretagne. 1343 widerstand sie den Englindern, die sich
ihrer zn bemiichtizen suchten.

Die Bewohner von La Roehelle waren ausschlielilich mit ihrem Sechandel
besehiiftigt und blieben lange Jahre hindurch allen um sie vorgehenden Ereigniszen
fremd . sodall ihre Stadt in der ganzen Zeit, wiihrend welcher Heinrich 11. Plan-
tazenet und Richard Liowenherz mit Frankreich kiimpften. nur gedieh. Als naech
dem Tode dieses letzteren Fiirsten Eleonore von Aquitanien die nnmittelbare Herr-
schaft fiber das viiterliche Erbe wieder erlangte, bestitigte sie durch einen Erlali
von 1199 die Errichtung der Gemeinde La Rochelle. Zu dieser Zeit hatten Handel
uni Sehiffahrt des Platzes schon grolie Bedentung wnd reichten bis nach der Le-
vante.  Die Bewolmner von La Roechelle gehirten damals aus Dankbarkeit und
eigenem Vorteil zur Partei des Konigs Johann ven England. Sie verweigerten
daher bei dem Feldzunge Philipp Augusts im Poiton. dem Konig von Frankreich ilive
Thore zu ifinen. In ihrem Hafen schiffte Kimig Johann sich aus und wieder ein,
als er zweimal seine Besitzungen wieder zu erobern versuchte. Spiiter. als Lud-
wig VIII. La Rochelle belagerte . sagten sich die won Heinrieh HI. von England
ihrem Schicksal iiberlassenen Einwohner von der englischen Partei los, Ludwig VIIL.
zog in die Stadt ein, empfing den Eid der Treue von der Biirgersehaft und be-
stiitizte ihre Rechte. Die Bewohner von La Rochelle schlossen sich seitdem der
franzisischen Monarchie aufrichtiz an und erfrenten sich von da an eines langen
Friedens, der ilmen eine Zeit grollen Wohlstandes brachte, wiihivend welcher ihre
Stadt der Mittelpunkt fiir den ganzen Handel Aquitaniens wurde. Ludwig der
Heilige hefestizgte La Rochelle, nm es gegen einen Handstreich von seiten Englands
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zu sichern. Trotzdem wurde die Stadt in dem Kriege Philipps des Sehimen gegen
Eduard I. in Guyenne durch englische Seeriinber heimgesucht und ihr Gebiet iiber-
sechwemmt und beranbt. Unter Philipp von Valois und Kinig Johamm nahmen die
Bewolmer La Rochelles thiitigen Anteil an allen Kriegen zwischen Frankreich und
Eungland. Sie waren iiber die Bestimmung im Vertrage von Bretigny (1360, die
ihre Stadt an Eduoard 111 abtrat. sehr betriibt, 1373 ergab sich der Platz an Do
Gueselin, und Karl V. bewilligte der Stadt zahlreiche Vorrechte. Unter Karl VI
schlug La Rochelle alle Angrifie der Englinder auf die Provinz Aunis ab. Die
Wiederherstellung des Friedens im Jahre 1402 ermigzlichte den Seefabrern von
Aunis und den anderen Seeprovinzen, Unternchmungen in die Ferne zn machen.
Die hemerkenswerteste dieser Fahrten war die von Jean de Béthenconrt. einem
normiinuischen Ritter, der mit einigen Abenteurern auf zwei Schiffen von La Roclielle
ausfohr, die kanarischen Inseln entdeckte, sie eroberte und sich mit Genehmigung
Heinrichs von Castilien zn deren Kinige machte. Jean de Béthencourt befuhr so-
mit znerst den Weg nach Westindien.  Als die Sehlacht von Azineourt (1115 Frank-
reich aunfs newe ins Ungliick stiirzte. sah man die Bewohner La Rochelles sich
wieder dureh ihre Thaten anszeichnen uwnd tapfer bei der Verteidigung des Kinig-
reichs mitwirken. Ihre Geschwader zeichueten sich bei verschiedenen Gelegen-
heiten besonders ans.

Bordeanx hatte viel von den hiiuslichen Wirren und den Bitrgerkriegen
gz leiden. welche Aquitanien unter der Herrschaft der ersten Plantagenets ver-
heerten. Trotzdem betrieh es in der Aunsfulir seiner Weine nach England wnd
Flandern einen bedentenden Handel. Die Franzosen bemiichtigten sich 1203 der
Stadt und behielten sie 10 Jalhre. Nachdem Eduard 1. Philipp dem Sechimen ze-
huldigt hatte, ward es frei und erfrente sich sodann eines langen Friedens. Nach
Abschlull des Vertrages von Bretigny wollte Eduard III. die Dienste des schwarzen
Prinzen, des Siegers von Poitiers, belohnen und machte. nm ibm einen Thron zu
schaffen, Guyenne zu einem Fiirstentnm, welches daz DBordelaiz, die Gaszcogne,
das Poitou., die Saintonge, Agenais. Périgord. Limousin, Bigorre, die Landes,
Quercy und Rounergue umfalite und Bordeanx zur Hauptstadt hatte.  Das war fiir
diese Stadt eine Zeit grofien Glanzes, Spiiter, wiilirend des halben Jahrhunderts,
ilas die kriege der beiden Bosen in England und der beiden Krenze in Frankreich
wetteifernd mit Blut riteten, hatte Bordeaux mit keinem Feinde zu thun, doch
hiirte die Stadt nicht auf, dureh die Umtriebe franzisischer Anfwiegler. sowie dureh
Zwistigkeiten zwischen Biirgern und Soldaten beanruhigt zu werden, und ward bis
1450 duoreh die Pest, durch Senchen und sogar doreh Erdbeben verwiistet. Im
Jahre 1451 eroberte Karl VII. Guyenne und Bordeanx. Allein im folgenden Jahre
fand ein neuer englischer Einfall in Guyenne statt, Bordeanx sehnte sich nach
englischer Herrschaft. Es war jetzt verpflichtet, Abgaben zu zahlen und Soldaten
zu stellen, sein Hafen war zerstivt und seine Speicher iiberfiillt.  Die Einwohner
fiilrten die Englinder selbst in die Stadt und fast das ganze Lond folgte diesem
Beispiel. Die Eroberung mulite wieder von meuwem anfangen. In kaum einem
Jahre zog Karl VIL. nach einer Beihe siegreicher Kimpfe trinmphierend in Bor-
deaux ein, und die Stadt trat 1453 in die groBe franzisische Familie ein, um sich
nicht wieder von ilhir zu trennen. Doeh hatte Karl VIL. ihre Vorrechte senommen
und . um sich in Zukunft ibrer Trene zn versichern. die beiden Festungswerke
Chatean-Tropeyte und Chatean-du-Ha erbauen lassen.
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Zur Zeit als Guyenne mit der Krone Englands vereinigt war, hatte Bayonne
hereits eine grofie Blite erreicht. Seine Bewohner erfrenten sich ecines wichtigen
Vorrechts, welches ihnen einer ihrer Erbherren seit 1059 bewillizgt hatte, das des
auszchliellichen Verkaufz aller an der Kiiste vom Cap Breton biz nach Fontarabia
zefangenen Fische. Sie betriehen den Fang von Walfischen und widmeten sich
dem Handel und der Sehiffabrt an der Kiiste Spaniens. Die englische Herrschaft
erifinete dem Handel Bayonnes eine nene Ara, als alle von den Weinen der
Gascogne und den anderen ausgefithrten Waren bislang in England erhobenen
Zille ermiiigt und sechlieBlich abgeschafft wurden. Um dag Jahr 1441 hegann
man in Guvenne wegen der von Jeanme d'Are und Karl VIL. erfochtenen Siege
unruhig zn werden. Vergeblich baten die Bayonner den Kimig Heinrich VI. von
England um Hilfe. 1451 fiel Bayonne in die Gewalt des Kimigs von Frankreich.
Es war 300 Jahre in den Hiinden der Engliinder gewesen. Sein Handel und Wohl-
standl hatten stets zugenommen. Die Stadt hatte Anteil an den rubmvollen Fahrten
der Basken nach Igsland wnd Neufundland. Nachdem Bayonne aber franziszisch
seworden war, mubite es notwendigerweise nach und naeh alle Freiheiten ver-
lieren. die ihm zur Zeit der Kinige von England ein unabhiingiges und fast re-
publikanisches Gemeinwesen verschafft hatten. Karl V1L lieB ihm jedoch einen
Teil seiner Stenerfreiheiten.

Es war im 12. Jahrhundert, als die Basken von Saint-Jean-de-Luz, von
Biarritz und Bayonne der Hochsee-Fischerei anf Kabeljau nnd Walfisch die Wege
hahnten.”) Spiiter, vom 14 biz 16, Jahrhundert, gingen sie nach Erfindung des
Kompasgez aufs hohe Meer hinans und verfolgten den riesigen Wal bis in die
Meere von Canada und Grimland. Irgend welches bemerkenswerte Ereignis fand
in Saint-Jean-de-Luz wiihrend des Mittelalters unter englischer Herrschaft nieht statt.

Marseille fiel im 9. Jahrhundert an die Kinige von Arles. Im 10. Jahr-
hundert wurde die untere Stadt. die ihre riimischen Einrichtungen bewahrt hatte,
einem Grafen unterstellt. jedoch 1214 aufs neue zur Republik gemacht. Die obere
Stadt gehirte dem Bischof. Wihrend dieses ganzen Zeitranms begiinstigten die
dnberen Verhiiltnisze die Entwickelung und den Wohlstand Marseilles und die Auns-
dehnung seines Handels. Die Krenzziige fiillten die Stadt mit Pilgern und den
Haten mit Schiffen. Sie ermiglichten Marseille nach der Eroberung Jerusalems,
in Syrien Geschiifte zu errichten. wo es denn auch bald eine Art von Handels-
gerechtsamkeit erlangte.  AubBerdem unterhielt Marseille einen lebhaften Handel
mit den Kiisten der Berberei, von wo die fiir die Fabriken von Languedoe be-
stimmte Wolle kam. Um 1257 zeriet die Stadt unter die Herrschaft des Grafen
von Provence, Karl von Anjou. Der Verlust ihrer staatlichen Unabhiingigkeit warde
ihr Ungliick.  Fiirsten unterworfen, die grilitenteils keinen anderen Ruhm alg den
der Schlachten kannten, ward sie in ungliickliche Kriege verwickelt, mubte ihre
Schiffe. die ihr Reichtum. Rubm und Sicherheit gewiihrten, dem Handel entzichen

*) Die Basken sind die crsten Seceleute Europas. vielleicht der ganzen Erde, welche es
wagten, den Walfisch, dessen Niihe so selr zu fiirchten ist. anzugreifen. Lange Zeit hindurch
machten sie allein Jagd auf ihn, da die Walfische friiher im kantabrischen Meerbusen und be-
sonders in der Bucht von Saint -Jean-de-Luz sehr zahlreich waren. Um dieselben zu fangen,
crfanden sie die Harpune, den Dreizack und alle in diesem gefiibrlichen Kampfe gebriinchlichen
Werkzenge. Tm Anfunge bedienten sie sich nur kleiner Boote und wandten erst viel spiiter
grofe Schiffe an.
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und sie fir die Zwecke Anderer ausriisten. Aunf ilhve Kosten bemiichtigten sich
alsbald die Republiken Italiens, Pisa, Genua und Venedig, des ganzen Handels
der Levante. Die ersten Zeiten ans der Herrschaft des Grafen von Provence bieten
wenig Bemerkenswertes., In Marseille riistete Karl von Anjon 30 Galeeren aus unid
schiffte sich dort 1265 zur Evobernng des Kimigreichs Neapel ein. In Marseille
traf auch Ludwig der Heilige 1270 die Vorbercitungen zum zweiten Kreuzzuge.
Wiihrend des 100-jiihrigen Krieges wurden Marseille und die iibrigen mit zur Graf-
schaft Provence gehirigen Kilstenstiidte am Mittelmeer in keiner Weise in die
erolien Kimpfe dieser Zeit mitverflochten. Da Marseille jedoch den Grafen Louis I11.
mit Geld und Schiffen in einem Kriege unterstiitzt hatte, den dieser gegen Alfons
von Aragonien fiihrte, um ihm das Konigreich Portugal streitig zn machen, so
richte sich Alfons. indem er die Stadt 1413 belagerte, anziindete und der Pliin-
dernng iibergab. Gliicklicherweise heilte Kinig René alshald diesen Schaden.

Aigues-Mortes warde von Ludwig dem Heiligen 1245 als Ausgzangszhafen
fiir den ersten Kreuzzug ins Heilige Land und 1270 fiir den Kreuzzug nach Tunis
cewiillt,

Toulon endlich wurde zuniichst, wie die ganze I'rovence, ein Teil vom
Reiche Karls des Groflen und sodann 879 dem Kinigreiche Arles angeschlossen,
das spiiter zur Grafschaft Provence wurde. Um 1175 und 1179 ward die Stadt
von den Sarazenen verwiistet, die sich so wegen der in Marseille gemachten un-
ceheneren Riistungen zn dem Krenzzuge inz Gelobte Land riiehten.

Renaissance.

Das Zeitalter der Renaissance wird bekanntlich nieht nur dureh die =0
fruchtbare. in Gedanken und Glanbenslehren hervorgernfene Umwiilzung gekenn-
zeichnet, sondern auch durch die grolien Entdeckungen zur See, die den Handel
verschoben und eine nicht weniger tiefe Umwiilzung in den Beziehungen der Vilker
zn einander herbeifiihrten.

Wiihrend des ganzen Mittelalters ful der Handel fort, den altzewohnten
Bahnen zu folgen. Als aber die Gesittung bis an die Grenzen West-Europas vor-
drang, komnte das Mittelmeer nicht mehr der Mittelpunkt fiir die Thiitighkeit von
Villkern bleiben, die am atlantischen Ozean wobnten. Diese Vilker waren all-
miihlich mit dem weiten Meere befreundet geworden und hatten Zutraven znm
Kompall gewonnen. Die Basken hatten schon ihre Schiffe, wie wir sahen, bei der
Verfolzung des Walfisches bis in die fernsten nordlichen Meere gelenkt und diese
nach allen Richtungen durehfahren. Gleichzeitig fulren die Normannen nach dem
Siiden hinunter, erreichten an der afrikanischen Kiiste hinsteuernd Guinea und er-
oberten die kanarischen Inseln. Von einer anderen Seite endlich hatten die auns
Norwegen kommenden Skandinavier Island und spiiter Grinland gewonnen unld
waren biz nach Labrador vorgedrungen. Aber solehe Falirten in unbekannte Ge-
cenden waren bis dahin vereinzelt geblieben. Trotzdem waren alle Vilker von
der Sucht nach grolien Unternehmungen beseelt. In den letzten Jahren des
15. Jahrhunderts fanden die Portagiesen unter der Fihrung von Vaseo de Gama
den Seeweg nach Ostindien um das Kap der guten Hoffnung, entdeckte Christoph
Columbus Westindien.  Mit diesen denkwiirdigen Entdeckungen begiunt dic grolie
Handelsbewegung, die das Ausschen der Welt verdindert.  Alexandria und Venedig
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verlieren das Handelsmonopol, dessen sie sich wiibrend des ganzen Mittelalters im
Urient erfrenten, enropiiische Geschiifte entstehen und vermehren sieh reifiend in
Ost- und Westindien . ungeheure Gebiete werden dort erobert und in Besitz ge-
nommen, von nun an spielen die Kolonieen in der Entwickelung oder dem Verfall
vin Reiehtum vnd Macht der Seevillker eine bedentende Rolle.

Frankreich nahm, wie wir uns erinnern wollen, mit wechselndem Gliek
Anteil an der durch die Entdeckung der newen Welt hervorgerufenen grolien Be-
wegnung zur Bildung von Kolonieen.

Die Seemacht war unter Ludwig X1, stark vernachlissigt, da er fast aus-
schlieBilich dureh seine Kimpfe gegen die michtigen anfstiindischen Vasallen in
Aungpruch genommen wurde.  Unter der Herrschaft dieses Fiirsten wurde jedoeh
bekanntlich Marseille mit der ganzen Provence dureh Schenkung fiir immer mit
dem franzisizchen Konigreiche verbunden. Die Seemacht begann sieh unter
Karl VIII. und besonders unter Ludwig XII. zu heben, dessen Flotten, obgleich
an Zahl gering, mit Erfolg auf verschiedenen Meeren Kimpften. Marseille beson-
ders schiitzte das Mittelmeer vor Seeriiubern und that dem Handel von Venedig,
seiner Nebenbuhlerin, groben Schaden.  Seine Reeder fingen seit der Zeit an, mit
den franzosischen Hifen am Ozean unmittelbare Verbindungen zur See herzustellen.

Franz 1. ist jedoeh der erste Gedanke einer stindigen Seemacht zn ver-
danken. Dieser Fiirst hatte eine wirkliche, vollkommen eingerichtete Marine. Er
riistete im Mittelmeer Galeeren aus, sodall seine Flotte stark genug wuorde, um die
franzisische Flagge iiberall zor herrschenden zn machen. Das im Mittelmeer sich
anfhaltende Geschwader bestand ans 50 Galeeren.  Am Ozean lieh er grillere
Sehiffe, dls die bisher gebriinehlichen, bauen, sowohl zum segeln als zum rudern,
und zum Schutze dieser Schiffe liel er 1515 den kleinen Hafen Havre-de-Notre-
Dame -de-Graee (Le Hiavre), der in der alten Bueht von Ingouville lag, vertiefen
und vergrisBern.  Diese Bueht war bis dahin nur ein Zufluchtsort fiir Fischer ge-
wesen , die an ihrem Ufer zu Ehren der Jungfrau Maria. der Schutzpatronin der
Sehiffer, cine Kapelle errichtet hatten.  Zwei Tirme sehiitzten die Einfahrt zur
Zeit Karls VII., der sie 1450 den Englindern abgenommen hatte. Da Franz L
die grofie Zukonft erkannte, welehe dem neuwen Hafen dureh seine gliickliche Lage
an der Mindung des von der Hauptstadt des Konigreichs kommenden grobien
Flusses, durch den Aufschwung des iibersecischen Handels und die Entdeckung
cines Erdteils. nach dem sich alle Blicke richteten, in Aussicht stand, so bewilligte
er ihm bedentende Yorrechte, die dazu beitrngen, eine zablreiche Bevilkernng dort
anzunsammeln.  Der Hafen wurde noch unter der Herrschaft seines Griimders Mittel-
punkt einer ungeheveren Riistung, um Boulogne zuriickzuerobern, das Heinrieh VILL
von England 1544 weggenommen hatte, sowie fiir einen Einfall in England. der
jedoeh nicht ausgefithrt werden kommte.  Die damals im Hivre vereinigte Flotte
hestand ans 150 Kriegsschiffen und 60 kleineren Fahrzengen. Um dieselbe Zeit.
wo der nene Hafen sieh entwickelte, verlor Frankreich leider fiir mehr als ein
Jahrhundert die beiden Hifen Diinkirchen und Gravelines, die 1529 dureh den
Vertrag von Cambrai an Spanien abgetreten wurden.

Seit den ersten Jahren des 16. Jahrhunderts hatten die Basken. Bretonen
und Normannen anf Nenfundland Fisehereien errichtet. In der Richtung auf Ost-
indien war von den Normannen cin erster VorstoB unternommen, die, 1303 von
Honfleur anstahrend. sich, obme ilive Entdecknngsreise weiter fortsetzen zn Kimnen,
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einige Monate anf Madagaskar anfgehalten hatten nnd auf der Riickfalirt von See-
pinbern auns Guernsey gekapert waren.”

Franz 1. wollte an der Teilung Amerikas. nm das die Spanier und Engliinder
gich =chon stritten. teilnehmen. Um 1524 erforschte der Seefahrer Florentin
Verrazani im Auftrage des Kinigs die Kiisten Nordamerikas vom 30, Breitengrade
his Nenfundland nnd nahm im Namen Frankreichs Besitz von der Kiiste Canadas.
die er Nen-Frankreich nannte. 1535 drang ein anderer, ebenfalls von Franz 1.
mit der Erforschung Nordamerikas betranter Seefabrer, Cartier von Saint-Malo, in
den St. Lorenz - Strom, durchforsehte die Ufer bizs zn den Punkten, wo ein Jahr-
hundert spiiter Quebee und Montreal erbaut werden sollten, und legte selbst 1510
den Hafen Sainte-Croix an, die erste franzizische Niederlagsung in diesen Ge-
wiissern. Vom 1537 bis 1513 erliell Franz 1. Verordnungen. welche die Franzosen
ermutigen sollten. diese entlegenen Linder, aus denen die Spanier so groben Vor-
teil zogen. zn erwerben.

[?hl‘igmlﬁ war die Handelsflotte schon seit langer Zeit von selbst gewachsen.
Sie war der Kriegsflotte bei allen Gelegenheiten eine kriiftige Stiitze gewesen und
fubr fort zu blithen, ohne die Ermutigung des Staates abzuwarten. Solange es
sich nur darum gehandelt hatte, die Meere zu durchfabren, unbekannte Gestade
zu suchen und zu finden, hatten unsere Seefahrer mit denen aller anderen Nationen
wetteifern kimmen. Als sich aber Spanpien, Portugal und England in die neue
Welt teilten, wurde die Lage der franzisischen Reeder cine sehr schwierige. Sie
wuliten, daB zie in den entlegenen Meeren aunf den Schutz des Komigs von Frank-
reich nieht rechmen konnten., und sie unterhielten mit der Regierung so geringe
Fiihlung. daB sie ibhr nicht einmal Nachrvicht von ilren Entdeckungen gaben.
Kolomieen griinden war in iliren Augen Sache des Kimigs. Sie begniigten sich
daber, Handel zu treiben, ohme sich um den Bau fester Plitze irgendwie zn kiim-
mern. Da sie den Flotien keine Flotten entgegenstellen konmten, so verzichteten
gie daranf, Geschiifte zn griimden, zogen vielmehr vor, alle Mittel aufzuwenden,
nm Schiffe zn banen. sie mit Kanonen woll auszuriisten und ibmen eine starke
Besatzung zun geben. Dies war namentlich das Verfahren eines beriilhmten Reeders
in Dieppe, Jean Ango. Derselbe vermehrte die Zahl seiner Schiffe unaunfhiirlich,
vertraute sie geschickten Kapitinen an, sandte sie iiberall hin. wo der Handel
eintriiglich war, ohne =ich darum zu kilmmern, ob er in die Rechte dieses oder
jenes Herrsehers eingrifi, und fand so das Geheimnis zu seinem Vorteil, jedoeh
zum Verdruli eifersiichtiger Feinde und einer obmmichtigen Begierung, die freie
Schiffahrt auf allen Gewissern einzufiibren.  Als die Teilung des neuwen Indiens
gpiiter dureh das europitische Gesetzbueh anerkanut und jeder ungesetzliche Handel
alzs Kaperei betrachtet ward, wurde Ango sclbst mehr Seeriiuber im groBen als
weeder, jedenfalls aber =0 reich und so kithn, dall er Flotten ausriizstete wnd im
eigenen Namen dem Kinige von Portugal den Krieg erklirte. Da er auf einer
seiner Fahrten von den Portugiesen angegrifien war. so blockierte er Lissabon mit
einem Geschwader und zwang den Kionig, ihm eine Entschiidigung zu zahlen.

*1 Die Beelente von Hontleur waren zuerst bereit gewesen, dieser Sucht nach Abentenern.
welehe die Entdecknng Amerikas und des nenen Weges npach Indien in der Welt verbreitet
hatie, zu dienen. Ein 1453 veriiifentlichtes, «Der grolie Weeweiser in der Stenermannskonst anf
Sees, benanntez Werk fiihet jene unter den erfabrenen Meistern des Seeliandwerks in der That
in erster Linie an.



32 . =eescrrraner uxn Exrstenvsce per Hirex.

Fiir den Hafen von Dieppe war die ganze erste Hiilfte des 16. Jahrhunderts eine
Zeit auBerordentlichen Gedeihens. Ubrigens herrsehte damals in allen franzisisehen
Hiifen die regste Thiitigkeit, da sie wetteiferten. Schiffe und Mannschaften fiir die
abentenerlichsten Unternehmungen anszuriisten.

I'nter der Herrschaft Heiorichs II. wurden Boulogne und Calais endlich den
Englindern abgenommen, die sodann in Frankreich nicht mebr den geringsten
Gebietzanteil besalien.  Ein von ibnen mit einem Gesehwader von 170 Schiffen
unternommener Angrift’ auf Brest milllang. Die bei Conguet ausgeschifften Truppen
wurden von den bretonischen Bauern aufs Meer zuriickgetrieben.

Neuzeit.

Die Religionskriege sollten leider fiir fast ein halbes Jahrhundert (1562 bis
1595 das Streben der franzisischen Reeder und Seefahrer nach kiihnen Unter-
nehmungen anfhalten. Solange sie dauverten, kennte fiir Frankreich von Kolonieen
oder fiberseeischen Unternehmungen keine Rede sein. Wihrend dieses beklagens-
werten Abschnittes in der Geschichte Frankreichs riefen bekanntlich die sich
streitenden und dag Land zerreiBenden Parteien abwechselnd fremde Hilfe an.
S0 wurden insbesondere unter der Herrschaft Karls IX. Havre und Dieppe durch
die Verbiindeten an die Kinigin Elisabeth verkauft. Nebenbei bemerkt, wurde
Dieppe erst nach Dimpfung der biirgerlichen Unruhen dureh Heinrieh IV. wieder
erobert, wiihrend die Engliinder aus Hiavre nach nur einjiibrigem Besitz durch die
kimiglichen Truppen wieder vertrieben wurden. So geschah es, dal La Rochelle
sich, um der Wut der Ligue zu entgehen, zur Republik unter englischem Schutz
erkliivte, dalb es seitdem der Mittelpunkt des Protestantismus wurde, und dali seine
Flotte gliickliche Unternehmungen gegen die kiinigliche Flotte aunsfiihrte. Eben-
falls unter der Regierung Karls IX.. nach dem Friedensedikt von 1563 war es, wo
sich der Admiral Coligny aufs nene mit dem »Champ d'asile« beschiiftigte, das er
geinen Religionsgenossen jenseits des Meeres schaffen wollte, falls ihmen der Boden
Frankreichs verboten wiirde. Er wandte seine Blicke auf Florida, wohin er 1560
cin Geschwader von 5 Schiffen unter dem Oberbefehl des Jean de Ribault, eines
der fiihigsten Kapitine des Hafens von Dieppe, gesandt hatte. Die zweite Fahlrt
erfolzte 1564 mit 7 Schiffen. Nach der Landung und Auffithrung einiger Vertei-
digungswerke wurde das kleine Gesehwader durch einen Sturm zerstreut und so-
dann ohne Miithe durch den spanizschen Admiral vernichtet, der daranf Jean de
Ribault in seinen Erdwerken angriff und mit allen seinen Gefiihrten umbrachte.”)

*) Der spanische Admiral lief alle Mitzlieder des Unternehmens mit dieser Aufschrift
hiimgen: ~Nicht als Franzose, sondern als Ketzers, Die Diepper Secleute waren dorch die Reli-
gionskriege in Anspruch genommen und kounten filr dieses Bluthad nicht sofort Rache nehmen.
Ein gascoguer Edelmann, Dowminique de Gourgues, unternahm es, seine Landslente zu riichen.
Nachdem er seinen Plan gemacht, verkauft er sein Erbe. riistet im Hafen von La Rochelle drei
Schiffe aus, auf denen er 200 ausgewiihlte Soldaten und ungefiihe S0 Matrosen einschifft, upd mit
dieser geringen Macht landet der unerschrockene Kapitin an der Kiiste von Florida, iiberwiiltigt
die Spanier, zerstrent und titet sic. Dann bindet er ihre Leichen an dieselben Biiume, an
denen sie die Franzosen gehiingt hatten, und bringt seinerseits diesen kurzen Spruch iiber ihren
Kiipfen an: »So handele ieh wicht an Spaniern, sondern an Verritern, Riubern und Mirderns.
Dominigque de Gourgues kelirte sodann nach La Rochelle euriick, wo er mit Begeisternng em-
plangen wuorde.
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Die fortwiihrenden inneren Kiimpfe und der hinfige Weehsel der Parteien,
deren besonderes Streben immer der Besitz der Seestiidte war, vernichtete jeden
Keim der Seemacht. Beim Regierungsantritt Heinrichs IV. war die unter Franz 1.
so glinzende Kriegsmarine derartiz gesunken, dali der Kardinal d'Ossat 1596 an
Villeroy schrieb: «die kleinsten Fiirsten Italiens besitzen doch, wenn sie auch nur
cinen Dawmen breit Meer ihr eigen nennen, Galeeren auf ihren Werften, und ein
eroBles, fast in ganzer Liinge auf beiden Seiten vom Meer begrenztes Kimigreich
hat niehts, um sich zur See gegen Rinber und Korsaren, geschweige denn gegen
Fiirsten zu verteidigens. Als Heinrich 1V. die Fremden vertrieben, die Katholiken
nnd Protestanten einander gendibert und seine Herrschaft befestigt hatte, kounte er
auf Mittel sinnen, um die Wunden Frankreichs zu heilen, und seine Gedanken
richteten sich alshald auf die so lange vernachliissigte Marine (1595).  Sully hatte
keine Abneigung gegen die Marine, doch schreckten ihn die fernen Kolonieen.
Gliicklicherweise reichte der Blick des Kimigs weiter, als der seines Ministers.
Um den Handel mit Nord-Amerika zun ermuntern, schickte Heinrich IV, einen
Edelmann aus Brouage, Champlain, der sich 1595 in dem BSeekriege gegen
Spanien ausgezeichuet hatte, mit dem Auftrage dahin, dort Niederlassungen zu
grilnden. Champlain segelte 1603 von Honflenr ans und fubr den St. Lorenz-Strom
bis zu dem Puankte aufwiirts, wo Cartier 1535 halt gemacht hatte. Bei einer
gweiten Fahrt besuchte er im folgenden Jahre die Kiisten von Akadien (Neu-
Schottland) und griindete Port Royal [Annapolis . Spiiter endlich , 1605, griindete
er Quebee am St. Lorenz-Strom. Yon da an erhielt das ganze untere Canada
franziisische Ansiedler, doch hatte die nach dem Tode Heinrichs IV. von dem
Mutterlande fast im Stiche gelassene Kolonie unaufhiirliche Kimpfe gegen die
Indianer zu fiihren.

Die letzten Jahre des 16. Jahrhunderts hatten in Holland den Gedanken zu
den grofien Geld- und Handelggesellschaften entstehen lassen. die den Namen
Ostindische Gesellschaft fithrten. Heinrich 1V, dachte ebenfalls daran. eine ost-
indisehe Gesellschaft in Frankreich zu bilden, die mit den in England und Holland
geschaffenen wetteifern kimne. Die Zeit fehlte ihm zwar zor Ausfiihruong dieses
Planes: doch sehloBb er mit der Tiirkei einen Vertrag, in dem vercinbart war, dal}
alle ehristlichen Nationen unter der Flagge und dem Schutze Frankreichs, sowie
unter der Gerichtsbarkeit seiner Konsuln in der Levante freien Handel treiben
kinnten. Die franzizische Flagge war die einzige, die an den Kiisten der Berberei
geachtet wurde. Sie verstand im Notfall zu strafen. So drang z B. 1609 ein
Geschwader aus Saint-Malo nebst  einigen spanigschen Schiffen bei hellem Tage.
trotz des Feuers der berberischen Batterieen. in den Hafen von Tunis und ver-
brannte dort 35 kriegamiillig ansgeriistete Falrzenge. Unsere Schiffe wurden dureh
hohe Hafenabgaben wvon fremden Hifen fernm gehalten.  Heinrieh IV, iibte zom
grolen Vorteil unserer Marine Wiedervergeltung ans. Es wird sich zeigen, dali
derselbe Gedanke spiter von Fouguet und Colbert wieder aufgenommen wurde.
Die militirische Bedeutung Toulons worde von dem Kardinal d'Ossat hervorge-
hoben. Die Regierung besehloB, ans diesem Hafen einen festen Platz zn machen.
weil die Lage, sowohl wegen der Zugiinglichkeit des Hafens, wie als eines
schliigssels zar Provence fiir die Verteidigung des Landes von Bedeutung sei und
man verhindern miisse . dal die Stadt und die Beede wieder. wie bei den Ein-
fiilllen Karls V.. von feindlichen Heeren und Flotten eingenommen wiirdens.  Aus

Yoigin 0 Raelififen. b ]
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dieser Zeit (1599) stammt die Griindung der Kriegswerft, deren Bau beim Tode
Heinriehs IV. schon weit vorgeschritten war.

Wiihrend der Minderjihrigkeit Ludwigs XIIL. brachte der anfs nene aunsge-
brochene Biirgerkrieg eine allgemeine Verwirrung im Staate hervor. g bedurfte
des politischen Genies eines Richelien., wm Frankreieh wieder aufzuriehten, das
nach dem Ungliick Franz' I dureh ein halbes Jahrhundert innerer Kimpfe erschiipft
war. Um seine grobien Entwiirfe zn verwirklichen, bemiibte Richelien sich heson-
ders. die Marine nen zu beleben und zn entwickeln. Die Erfahirung hatte ihm
seit Beginn seiner Verwaltung die ganze Gefabr gezeigt, welche fiir einen Staat
wie Frankreich in dem Mangel einer Marine lag ; denn da ilm Kriegssehiffe fehlten.
hatte er 1625 die Protestanten in La Rochelle nicht hiindigen kimnen. Im folzen-
den Jahre liel er sich von Ludwig XIII. zum GroBmeister und General-Intendanten
fiilr Handel und Sehiffabrt in Frankreich ernennen. Als dann die von ihm be-
rufenen Notablen von Paris am Sehlull ihirer Arbeiten erklirten. »dali man ohne
das Meer weder den Frieden genielien, noch Krieg fithren kimne«, ordnete er un-
verziiglich den Bau von 30 Schiffen in den Hiifen der Bretagne an. Zu derselben
Zeit, wo die Sehiffe gebaut und angekauft wurden, kam in die Finanzen wieder
Ordnung und wurde das Heer nen gebildet. Als alles fertiz war. brachte Richelien
den Kinig und den Adel zur Belagerung von La Rochelle. Das in ganz Frank-
reich beim Volke sehr beliebte Unternehmen schien schwierig. da Karl 1. von
England den franziisischen Kalvinisten eine Flotte von 90 Segeln zu Hilfe geschickt
hatte. Doch Richelien wulite fiir alles Rat. Er vertrieb die Engliinder von der
Insel Ké, aunf der sie sich niedergelassen hatten, und um sie zn hindern, La
Rochelle wieder mit Lebensmitteln zn versorgen. verschloll er ihmen den Zugang
zum Hafen durch jenen riesigen Damm, dessen Spuren noch jefzt den Namen
Richeliens behalten haben. Der an seinen Enden mit Festungswerken versehene
Damm war aullerdem an den benachbarten Kiisten dureh eine Flotte von 200
Schiffen zedeckt, die von allen Hiifen gefordert waren. Honfleur, Saint-Malo umnd
saint-Jean-de-Luz z. B. hatten sehr bedeutende Anteile gestellt. Vergebliech ver-
suchten die Englinder dieses gewaltige Werk zn nehmen. Xwei nene auns England
gekommene Geschwader wurden zuriickgetrieben. La Rochelle war daher voll-
stiindig vom Ozean abgeschnitten. Von der Landseite ward es mit einer undurch-
dringlichen Linie von Schanzen unmschlossen.  Nach 15 -monatlicher Belagernng
ward die Stadt endlich 1628 zur Ubergabe gezwungen. Den Kinig hatte dies
40 Millionen gekostet, doch hatte Richelien um diesen Preis wenigstens die politi-
sche Finheit Frankreichs erkauft. Die anderen aufstindischen Stidte unterwarfen
gich in der That nach einander. Der Friede von Alaig oder sdas Guadens-Edikts
hesehlofl endlich den dritten Religionskrieg. Die Engliinder, die ihn gendihrt hatten,
traten an Frankreich durch den Vertraz von Saint-Germain Akadien und Cap
wetom ab,  Richelien lieh den Kalvinisten die Freiheit des Gottesdienstes und die
Waohblthat biirgerlicher Gleichberechtigung, beging jedoch den schweren Fehler, sie
vom der Besiedelung Canadas anszusehlieben, und zwar wegen der Niihe der eng-
lischen Ansiedelungen und weil er die Bekehrung der Indianer den katholischen
Missioniiren iiberlaszen wollte.

Eine der Folgen von der Belagerung La Rochelles war ein erster Versueh.
nngere Marine neu einzurichten. Nach jeder Fahrt liefen die Schiffe des Staats
in irgend einen Hafen und blieben dort unter der sehr mangelhaften Aunfsicht ihver
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Kapitine. Die Fahrzeuge verdarben und man verlor viel Zeit damit, sie auszu-
bessern und alsdann zu sammeln. Um 1629 lieli Richelieu eine vollstindige Unter-
snchung aller sports, rades, havres et edtes de la mer Ucéanes vornehmen, um
damach die Plitze fiir Kriegswerften auszuwiihlen. Le Havre, Drest und Bronage
wurden dazun bestimmt . Magazine alshald errichtet und 1631 drei General- Kom
missiire der Marine dort angestellt. Damit hatte man fiir Frankreieh die Grond-
lage zu einer danernden Einrichtung der Seewehr gewonnen.  Die sogenannte
atlantisehe oder ozeanische Marine war gebildet, DBrest, dessen vorziigliche Lage
seiner nenen Bestimmung so vortrefflich entsprach, hat bekanntlich in der Folge
allein dauernd als Kriegswerft gedient. Zahlreiche Sehiffe wurden in diesen ver-
sehiedenen Hiifen erbant und ausgeriistet. Brest allein konnte seit dem Jahve 16356
16 vollstindig bemannte Schiffe und Fregatten zum oreanizchen Geschwader stellen.
Wiihrend des 30-jihrigen Krieges (16185 —1645) hatte Frankreich im Mittelmeer
20 Gakeeren und 20 offene Schiffe; im Ozean 60 gut aunsgeriistete Fahrzeuge.
Seine Geschwader herrseliten anf beiden Meeren.  Gleichzeitiz sorgte Riehelien
fiir die Verteidigung und Verbesserung vieler Hiifen. Er riehtete die Konsulate
ein. Endlich begiinsticte er den iibersecischen Handel auns allen Kydiften und gab
dadurch der Sechiffahrt einen neuen Schwung. (Leider wurden in Canada eng-
herzige Bestimmungen eingefiihrt, welche die Kolonmie schiidigten.) Die franzisi-
gehen Seelente nahmen ihre Pline fir ferne Fabrten und Niederlassungen wieder
anf. Seit dem Jahre 1616 hatten Reeder aus Honflewr auf Java., Sumatra und
Asehem Geschiifte erriehten lassen. 1625 nahmen Seefabrer ans Dieppe unter der
Fiihrung von Denambue, den Spaniern zum Trotz . im Namen Frankreichs DBesitz
von der Insel Saint - Christophe und besetzten dann Guadeloupe . Martinigue nnd
Cavenne. Das waren unsere ersten Niederlassungen auf den Inseln unter dem
Winde.®) 1626 wurde eine Gesellsehaft von oSaint-Christophes bestitigt. welehe den
Zweek hatte, diese Inseln in Besitz zu nehmen.  Einige Jabre spiiter, 1635, ward
dieselbe umgebildet und nannte sich s Gesellsehaft der amerikanischen Inselne,
1625 erhielt cine andere, die sogenannte (resellschaft von Neu-Frankreich. die Er-
laubnis fiir Canada. VYersuche zur Bildung indischer Gesellschaften hatten am
1611 und 1615 stattgefunden, waren jedoch erfolglos geblieben. 1642 erhielt eine
nene Gesellschatt, die ihren Sitz und ibre Magazine in Havree batte. unter dem
Namen einer orientalizehen oder ostindizehen Geselleehaft von Hiehelien das ans-
gehlichliche Handelsrecht. mit Madagaskar und den nmliegenden Inseln . daronter
die Insel Bourbon (lle de la Réunion), owelehe in diesem Jahre von den Franzosen
in Besitz genommen wurde., Kurz, am Sehlusse  dieser Regierung 1643) befand
gich die Kiiste Frankreichs mit vortrefflichen. den Kriegs= und Handelssehiffen
engiinglichen Hiifen verschen, fiir grolie Kriegswerften war reichlich gesorgt, die ver-
sehicdenen DBestandteile der Seemacht waren zweekmiibigen Bestimmungen unter-
worfen., Gesellschaften erviehtet, wm mit allen Gegenden der Welt zu handeln, die
Kolonicen dehnten sich in Amerika von den Antillen nach Florida oand Canada, in
der Riehtung auf Ostindien big iiber Madagaskar aus, die Flagge Frankreichs end-
lich war anf allen Meeren geachtet.

Wiihrend der Minderjibrigkeit Londwigs XIV. [1643—1661) war Mazarin wegen
der Unruhen der Fronde wmicht im stande, sich mit der Marine zn besehiiftigen.
Der groBie unter Richelien genommene Anlauf geriet ins Stoeken.  Die verschiedenen
Dienstzweige lsten gich anf, die Hifen wuorden derartiz vernachlissigt . dall zum
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Beispiel in Havre, nach den spiter von Colbert erstatteten amtlichen Berichten,
aur Zeit wo Ludwig XIV. selbst zn herrschen besehlolh, der Vorhafen und die
Docks mit Schlick und Kies angefiillt, die Schleusen des kimiglichen Doeks ver-
fallen, diec Werkstitten vollstiindig olme Arbeiter und die Magazine ohne Lebens-
mittel waren. Die atlantische Flotte, die unter der letzten Regierung aus 60 Schiffen
bestanden hatte, war 1661 um die Hilfte schwiicher. Nichtsdestoweniger und trotz
der Verringerung., welche sie alshald nach dem Tode Richelieus zu erfahren he-
gann, hatte die Marine kriiftig zu den Erfolgen beigetragen, die durch den west-
filischen Frieden 1648 bestiitigt wurden. Wenn iibrigens auch die Flotte weniger stark
war. s0 hatten doch Handel, Schiffabrt und Kolonisation bereits schime Friiehte
getragen und die eigentlichen Vorbedingungen zur Herstellung einer grolien See-
macht geschaffen.  Endlich darf man auch nicht vergessen, dall unter dem Mini-
sterinm Mazarin die Spanier ans Gravelines und Diinkirchen vertriehen wurden.
Gravelines war ibmen schon einmal 1644 abgenommen, Diinkirchen zwei Jahre
spiiter, 1646, und Mazarin hatte . um diese Eroberung zu halten, hollindische
Flotten zu Hilfe nehmen miissen. Nachdem beide Plitze 1652 von den Spaniern
wieder erobert waren, wurden sie ilhmen 1655 von Turenne infolge der beriithmten
Schlacht in den Diinen aufs newe abgenommen. Diinkirchen mullite freilich nach
den Friedensvertriigen unmittelbar daranf von Ludwig XIV. an die Englinder ab-
getreten werden, Gravelines blieb jedoch nach dem Vertrage von den Pyreniien
16549) endgiiltiz in Frankreichs Besitz.  Derselbe Vertrag brachte Frankreich Port-
Vendres mit der ganzen Provinz Rouszillon ein.

Die glinzendste Zeit der Regierung Ludwigs XIV. war bekanntlich die von
1661—1690, unter der sozusagen erblichen Verwaltung der beiden Colbert. In
diesen Zeitranm fillt aueh ein auBerordentlicher Aufschwung des Handels und der
Marine Frankreichs. In demselben Jahre, wo Mazarin starb (1661), wurde Colbert
zum General- kontroleur ernannt.  Dank der geistvollen Leitung , Ordnung und
Sparsamkeit, sowie dem festen Willen dieses weisen Ministers, wurde die fran-
gisische Marine in den Stand gebracht, in welchem sie sein mulite. Colbert be-
crift, wie Heinrich IV. und Richelien. die ganze Bedentung der Marine als Teil
von Frankreichs nationaler Macht. Die Erwiigungen der allzemeinen Politik hatten
daher hingereicht. wm ihn in den Bahnen seiner erlanchten Vorginger wandeln zu
lasgen. doch war auBerdem sein Hauptziel, der ihin vollstindig beherrschende Ge-
danke, die Belebung des iiberseeischen Handels, und er wullte aus der Geschichte
Genuas, Venedigs. Englands und Hollands., daB nuor der Sehutz einer starken
Kriegsmarine einem grofien Seehandel die nitige Sicherheit geben kann.  Colbert
bemiihte sich aulierdem. den Kolonieen eine miglichst grolie Ausdehnung zu geben,
und nabm damit einen andern Teil von Richeliens Werken wieder auf.

In einem Erlall von 1664 wird gesagt, »dall das Ausland sich zom Herrn
des ganzen Seehandels gemacht habe, sogar desjenigen, der sich von Hafen #n
Hafen im Innern des Kimigreichs vollzieht:. So lischten z. B. jihrlich 4000 hol-
Eindische Fahrzeuge an unseren Kiisten ihre gewerblichen Erzengnizse. hesonders
ibre Ticher und die Waren der alten und nenen Welt, wiihrend sie unsere Seiden-
waren, Weine und Branntweine wieder mitnahmen. Colbert wollte Frankreich von
dieser Abhiingigkeit freimachen. Die Fiirsorge, welche er der Entwickelung des
Seehandels im Lande widmete . bekundet folgende Stelle in einem 1669 an den
Gesandten im Haag, Arpand de Pomponne . gerichteten Briefe: sDer Seechandel
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wird in Europa durch ungefiihr 25000 Fahrzeuge bewirkt. Die natiirliche Ord-
nung wiirde sein, daB jedes Volk seiner Macht, seiner Zahl und der Ausdelmung
seiner Kiisten entsprechend daran Teil hitte. Da aber die Hollinder 15-—16000
davon haben und die Franzosen hiichstens 5 — 600, s0 wird der Kimiz alle Mittel
anfwenden, nm der Zahl der Schiffe, welche seine Unterthanen haben miiliten. ein
wenig niither zu kommene. Colbert dachte in der That daran. Frankreich als See-
macht mit Holland und England™anf gleiche Hihe zu bringen. Sehon 1659 unter
Mazarin belegte eine Verordnung des Ober-Intendanten Fouquet alle fremden
Schiffe zum Vorteil der Nationalflagge mit einer heim Ein- und Auslaufen aus
ungeren Hiifen zun zahlenden Hafenabgabe won 50 Sons (6 Francs) anf die Tonne.
Colbert glaubte, dall dieses Tonnengeld das beste Mittel wiire, um in Frankreich
eine Marine zn schaffen. er hielt ez anch gegen die von aullen kommenden Be-
sehwerden , selbst it Gefalr eines Krieges. aufrecht, und in der That wurde
dieses Tonnengeld fiir unsere Marine fast dasselbe, was die beriihmte Schiffahrts-
akte von 1651 fiir die englische Marine war. Auberdem bewilligte Colbert den
cinheimizschen Sechiffen Ein- und Ausfubr-Iriimien und unterstiitzte die Erbauer von
Sehiffen fiir groBe Fabrt durch eine andere Priimie von 4—6 Franes auf die Tonne.
Die anf diese Weize geschiitzte und angespornte Handelsmarine nalim einen grolien
Aunfschwung. Aber die Engliinder und Holliinder waren Frankreich noch weit vor-
ans durch Lingere Erfabrung . dureh sichere Absatzwege., durch Mirkte, die sie
geit einem Jahrhundert besnchten, dureh einen aulerordentlichen Reichtum, der
ihnen erlanbte, mehr zu wagen umd anfs Spiel zu setzen. Um mit ihnen zn
ringen . ersetzte Colbert die Kriifte einzelner Personen durch die bevorzugten Ge-
sellschaften.  Bei solehen his dahin versuchten Bildungen von Genossenschaften
waren die ohmne andere Staatshilfe, als die der Befreiung von Patenten gebildeten
Gesellsehaften raseh zn Grunde gegangen. Mit seinem lebhaften, alles durch-
dringenden Geiste .sah Colbert sofort ein, dali die Gesellschaften in einer Zeit, wo
der genossenschaftliche Trieb noech in seinen Anfingen war, ohne Unterstiitzung
des Staates michts GroBes unternchmen, nichts Ernstliches verfolgen kinnten. Er
bildete daher nach dem Muster der hollindizsehen und englischen, grolie Gesell-
sehaften, denen zahlreiche Vorteile verlichen wurden. So wurde 1665 die Gesell-
schaft von Cayenne oder Franzigiseh-Guyana, zun deren Griimdung 1651 die ersten
Versuche gemacht waren, nen gebildet. 1661 entstanden die Ost- und Westindische
Gesellsehaft, die sieh spiiter, 1717, unter dem Namen der Mizsissippi- oder Indi-
schen Gesellschaft vereinigten: 1670 die Levante-Gesellschaft. die nur 20 Jahre
bestand ; 1673 die Sencgal-Gesellsehaft, die mehrmals nengebildet und endlich 1719
anfgehoben wurde. *)  Colbert bewilligte den versehiedenen Gesellschaften das
Handelzmenopol in diesen fernen Gewiissern mit Priimien anf die ausgefiilrten
Waren. Er lieh ihmen bedeutende Beihilfen zuflicBen und veranlaBte die Reichen.
den hohen Adel und die Prinzen von Gebliit, sieh daran zu beteiligen, nachdem
cin ErlaB von 1669 ansgesprochen hatte, dab der Handel den Adel nicht herah-
wiirdige. Hier nur ein DBeispiel. Die nene 1664 gebildete Ostindische Gesellschaft
warde mit cinem Kapital ven 15 Millionen Francs gegriindet, und Colbert sicherte

*| Zwel andere Gesellschaften wurden noch 1655, zwei Jahre pach dem Tode Colberts
gogriindet: die Guinea-Gesellschaft, die bizs 1716, und die Chinegizche Gesellschaft, die bis 1714
bestand.
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ihr im Namen des Kinigs 3 Millionen zun. Sie erhielt Madagaskar und die om-
liegenden Inseln als vollstindiges Eigentum und dabei die Vollmacht, unter Auns-
gchlub jeglicher anderer Persomen, vom Kap der guten Hoffnung bizs nach allen
indischen und ostlichen Meeren, sowie von der Magelhaens-Stralle nach allen siid-
lichen Meeren Schiffabrt und Handel zu treiben.  AuBerdem wurde sgie von allen
Abgaben auf die zum Schiffbau und zur Verpflegung nitigen Gegenstiinde befreit.
Trotz aller ihnen bewilligten Vorteile gerieten die Gesellschatten beim Tode Col-
berts in Verfall oder filhrten nur ein zweifelhattes Dasein. Sie endeten alle in-
folze von wngeheuren Verwaltungskosten, von Unternchmungen, die zu den Hilfs-
mitteln in keinem Verhiiltnis standen, und der Unmiglichkeit, den Handel mit dem
Kriege zn vereinigen. Daz Monopol war nicht im stande gewesen, sie lebenstihig
zn machen, und Colbert erkannte dies spiiter selbst und gab 1651 den amerikani-
schen Handel fiir Jedermann frei.

[m Mittelmeer war der alte Wohlstand Marseilles liingst geschwunden. Nach
den Religionskriegen, die seinem Handel bercitz einen herben Schlag versetzt
hatten, war das von Sully zum Schutz des in Frankreich erblilhenden Gewerbes
erlasgene Finfubrverbot auf auslindische Waren gekommen. Diese Einrichtung
war zwar nicht auf Marseille, das Freihafen blieh, ausgedehnt, doch war eine Zoll-
linie ringg um die Stadt gelegt, und die Verbindungen ihrer Bewohner mit dem
tibrigen Kimigreich hatten viel daranter zun leiden, wiihrend ihre meisten gewerb-
lichen Erzengnisse dabei nur noch ins Ausland abgesetzt wurden. Die Rauvbziige
berberischer Korsaren hatten ihren Handel vollends vernichtet, Marseille bliihte
erst nuter der Verwaltung Colberts wieder auf. Durch weise MaBregeln, die ge-
troffen warden, um den Verkehr der franzisizchen Kauflente mit dem Auslande
frei #zu gestalten, erlangte der Handel der Stadt einen Teil seiner alten Bedentung
wieder. Ein ErlaB von 1669, der die Freiheit des Hafens begriindete oder viel-
mehr wieder herstellte, hatte besonders gliieklichen Erfolg.  Marseille wurde wieder
der erste Hafen des Mittelmeeres, seine Handelsflotte erveichte in einigen Jahren
die Zahl von 1500 Sehiffen, wiithrend sie vor Colbert kanm 200 hesessen hatte.

Wiihrend die groBen Handels- nnd Schiffahrts - Gesellsehaften sich bildeten,
erhielten unsere Konsuln und Gesandten den oft wiederholten Auftrag, unserem
Handel den thatkriifigsten Schutz angedeihen zu lassen und ihm jede niitzliche
Auskunft zu verschaffen.

Colbert wollte anch unzer =eit Richelien stark vernachliissigtes Kolonialsystem
nen heleben.  Frankreich besali nur Canada mit Akadien, Cayvenme, die Insel
Bourbon und einige Geschiifte auf Madagaskar und in Indien. Die von Einzel-
personen in den Antillen gegriindeten Niederlagsungen, wie die Inseln Guadelonpe,
Marie - Galande, Martinique, St. Lucie, Granada und die Grenadillen, St. Martin,
St. Christophe, St. Bartholomiius, St. Croix und La Tortue, dic in diesen
fernen Gewiissern formlich ein franzisisehes Reich bildeten, kaufte er an, nm sie
der Westindischen Gesellschaft abzntreten.  Fr stellte die franziisischen Flibustier
auf St. Domingo. die sgich des westlichen Teiles der Inseln bemichtigt hatten,
unter den Schutz Frankreichs.®) Er entsandte nene Ansiedler naech Canada, weo

Die Flibustier waren bekanntlich franziizische Abenteurer, meistens Normaunnen, die
1iGik den Bukaviern, den ersten franzisisechen Amnsiedlern anf 3t Domingo, welche durch die
Spanier von der Insel vertrieben waren, folgten. Von der Insel La Tortue, neben St. Domingo,
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das Pariser Recht eingefiithrt wurde, nach Cayenne und Guyana. Er nahm New-
fundland in Besitz. um die Einfahrt in den St. Lorenz-Strom zu beherrsehen, nnd
hegann das wundervolle Thal des Missiszippi zu besetzen, das ehen (1650) ein
kithner Kapitin aus Rouen, Robert de la Salle, erforseht hatte, und das zu Ehren
Ludwigs XIV. den Namen Lonisiana erhielt. Canada, Akadien, Neunfundland,
st. Pierre und Miguelon bildeten im nirdlichen Amerika sNeu- Frankreichs. In
Afrika nahm er den Hollindern Gorea in Senegambien ab und ergriff Besitz von
den Ostkiisten Madagaskars. In Asien setzte sich die Ostindische Gesellschaft in
Surat fest, erwarb Pondichéry und griindete Chandernagor. Niemals waren die
franziizischen Ansiedelungen in blithenderem Zustande. Um ibren ganzen Handel
der Nationalflagge zn sichern. schlofi Colbert ihre Hifen fremden Sehiffen. Um
jedoeh auch die PHanzenkultur dort zu firdern. verbot er durch eine Verordnung
von 1669 in Frankreich die Einfubr von Tabak und Zucker aus Brasilien, und
diese ungliickliche Maliregel hatte die Wirkung, daB Portugal sich uns entfremdete
und den Englindern in die Arme warf.

Mit demselben Eifer richtete Colbert seine Blicke auf die Entwickelung der
Krieggmarine. Als die Handelstlotte, die Schule und PHanzstiitte der Krieggmarine,
zur Bliite gelangt war, wurde letztere gefiirehtet. Die Aufmerksamkeit des Ministers
richtete gich znniichst aunf das Riistzeng., Er liell das Wenige. was Mazarin in
unsgeren Hifen an Schiffen gelassen, wieder in stand setzen, kaufte andere in
Sehweden und Holland, erweiterte die schon vorhandenen Werften in Hivre, Brest
und Toulon, sehnt nene in Dimkirchen und Rochefort und zog ansz Hamburg, Riga
und Danzig Meister und Arbeiter heran. Das Stempeln der Hilzer wuarde ein-
cefithrt (1669, ungehenre Vorrite wurden an die Kriegshiifen verteilt und iiherall
tiillten sich die Werften mit in Bau begriffenen Fabrzeugen. Um 1661, beim An-
tritt des Ministerinms Colbert, bestand die Flotte, wie gesagt. aus nur 30 Kriegs-
schiffen, 10 Jahre daranf, 1671, ziihlte man in den franzisischen Hifen 196 Schiffe,
und 1653 . beim Tode des Ministers, betrug die Zahl der schwimmenden und im
Baun begriffenen Fahrzeuge 276. Zwei Intendanten hatten die Unterhaltung dieses
ungeheuren Materials zn iiberwachen, der eine in Rochefort fiir den Ozean. der
andere in Toulon fiir das Mittelmeer.

Um die Ergiinzung der Mannschatten fiir die Flotte sicher zn stellen, ohne
zin dem his dahin allein gebrinehlichen Zwange der »Presse« zn greifen. schuf
Colbert durch eine Verordnung von 1665 die Einschreibung in die Seedienst-Rollen.
oder die Einrichtung der Klassen, die noch heute giiltiz ist und hekamntlich die

durchfuliren sie alsbald unter dem Namen sKiisteubriiders in grofen offenen Booten den Ozean,
wo sie besonders auf spanische Schiffe lauerten.  Ihr Byl und die von ihnen angeliinften Reich-
tiimer veranlalten viele Franzosen, und dann auch Seelente anderer Linder, sich in die Briider-
schaft aufoehmen zu lassen, in der die Diepper bei weitem die zahlreichsten und einfluBreichsten
waren. Zu dieser Zeit sah man von Dieppe hilnfiz kleine Lugger oder Brigantinen ausgehen,
mit 1 Kanonen ansgeriistet und mit 30—40 Maon besetzt. Sie liefen aus, um Spanier zn fangen.
AubBier solchen kleinen Genossenschaften ziihlte man in Dieppe bald bis sieben groBe Vereine,
die Schiffe fiir Jdie Freibeuterei ausrilsteten, Unter den Flibustiern haben sich mehrere durch
fast fabelhafte Tapferkeit ausgezeichnet. Aber die Macht dieser Abenteurer war nur cine vor-
iibergehende. Thr Verfull begann, als sie Amerika erobern zu sollen schienen. Nationale Gegen
gitze, anfangs durch die gemeinsame Begierde nach Bente unterdriickt, brachen unter ilmen aus.
Sie bekidmpften sich und muBten sich trennen. Ubrigens nahte anch der Augenblick, wo Dieppe,
die Hefmat der Flibustier, sich selbst unter seinen Trilmmern begraben sollee.
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sSeebevillkernng unserer Kiisten als Ersatz filr gewisse Vorteile zwingt, die nitigen
Rekruten fiir die Bemannung unserer Kriegstlotte zun stellen. Dieselben gind nach
dem Alter und den Familienverhiiltnissen in verschiedene Klassen geteilt, deren
Einstellung, je nachdem der Dienst es erfordert. vor sich geht. Diese Einrichtung
wurde sodann dureh Griindung einer Invalidenkasse der Marine vervollstiindigt.
Infolge dieser Anordnungen hob sich die Ziffer der seemiinnischen Devilkerung
Frankreichs bald in bedentendem Malie. Die erste, 1670, bewirkte Ziihlung hatte
26000 Eingeschriebene ergeben, die zweite von 1630 ergab 60000 gesunde, brauch-
bhare Seelente. Aullerdem wurde 1672 das ans 1000 Adligen gebildete See-Garde-
Korps errichtet, um gute Offiziere heranzubilden und zn dem ranhen Seedienst
vorzuhereiten.  Gleichzeitiz ward ecine Artillerie-Sehule geschaffen, um geschickte
Geschiitzfithrer zu gewinnen, und eine Hydrographen-Schule, nm den Schiffen
renane Karten der Kiisten mitgeben zn kimnen. Ans dieser Zeit stammt aunch der
Oberste Rat der Marine und der Schiffbau-Rat. Es verging kein Jahr, ohne dab
Colhert nene Vorschriften fiir die Kriegsmarine gegeben hiitte. Er krimte sein
Werk, indem er 1651 die beriihmte »Verordnung hetreffs der Marine« veriffentlichte,
an der er 10 Jahre gearbeitet hatte und die seitdem fiir die Handelsmarine Gesetz
zeblieben ist.

Endlich sorgte Colbert auch fiir die Verbesserung und Verteidigung der
hauptsiichlichsten Hiifen des Kiomigreichs. Fiir diese Zwecke wiihlte er zu seiner
Interstittzung den Chevalier de Clairville, den beriibmtesten franzisischen Ingenieur
der damaligen Zeit, und Vanbhan, von dem man gesagt hat. «dall er die Stidte im
Kriege erobere und im Frieden befestiges. Neune Hifen wurden geschaffen. Um
den Ozean mit dem Mittelmeer zu verbinden, wurde der Kanal von Languedoe
angelegt.

Im Jahre 1662 war Diinkirehen den Englindern von Lndwig XIV. fiir fiinf
Millionen abgekautt. VYom dieser Zeit an war dies der von Ludwig XIV., Colbert
nnd Vaunban bevorzngte Hafen. Eine Kriegswerft zum Ban und zur Ausriistung
der Schiffe wurde dort angelegt. Das Marine-Dock konnte his zn 30 griiBere
Kriegsschiffe fassen. Der Aushau dieses Platzes nahm den berithmten Ingenienr
gein lebenlang in Ansproch.  Wihrend der letzten Zeit der spanischen Herrsehaft
hefand sich Diinkirchen in der gliicklichsten Lage, es war der bedeutendste Hafen,
den die Spanier in Flandern besallen. In den Kriegen zwischen Spanien und
Holland wurden alle von 1621 hizs 1642 ans dem Hafen ausgehenden Geschwader
von Diinkirchener Admiralen befehligt. Dieselben verrichteten Wuonderdinge. Einer
von ilmen nalm dem Feinde nicht weniger als 27 Kriegssehiffe, 109 Handelsfahr-
zgenge und 1500 Geschiitze.  Die Diinkirchener Freibenter bewiesen iibrigens ihrer-
geits micht weniger Schneidigkeit, als diese beriihmten Sechelden. Als England
sich mit den vereinigten Niederlanden gegen Spanien verband. kaperten sie Han-
delsschiffe anf der Themse und in hollindischen Hifen. 1639 hatten die Diin-
kirchener Reeder nicht weniger als G0 Sehiffe anf See.  Der Hafen. die Kaiz und
die Speicher waren mit Beute iiberfiillt. Fast alle Beeder waren durch Kaperei
reich geworden. Der Kiinig Philipp IV. von Spanien hatte cine so hohe Meinung
von ihren Hilfsquellen, daB er, um die Bundesgenossenschaft des Kionigs von
Diinemark zn gewinnen, diesem 1645 aunbot, ihm zu seiner Unterstiitzung 60 Fre-
catten nur von Diinkirchener Freibeutern ausriisten nnd unterhalten zu wollen. Zu
der Zeit, wo Ludwig XIV. im Hafen alle die Arbeiten zur VergriiBerung und Ver-
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teidigung ausfithren lieli, hatte Diinkirchen nach kurzem Stillstande seine alten
Handelzerfolge wieder erlangt. Ein Postsehift des Hafens befivderte Briefe, Rei-
gende und Waren von England nach Frankreieh. Der Magistrat und eine grolie
Zahl von Privatpersonen besalien betriichtliche Summen in der Indischen Gesell-
schaft. Die Gemeinde in den Diinen war versehwunden nnd hatte einer vollstindig
franziisischen Stadt Platz gemacht. Nachdem Diinkirchen so oft den Herrn ge-
wechselt hatte, ward es von dem Aungenblick seiner Vereinigung mit Frankreich
an plitzlich eine der kriftigsten Stiitzen fiir den Ruhm. die Gefiihle and die
Interessen der franziisischen Nationalitiit.

Bedeutende Verteidigungswerke wurden von Vauban auch in Calais aus-
wefiihrt. Loudwig XIV., der den Hafen 1677 und 1650 besuchte, wollte. dali niehts
versinmt wiirde, um den Platz uneinnehmbar zu machen.

Ebenso erfuhr Hivre bedeuntende Verbesserungen. Die Werft wurde fast
giinzlich umgebant.  Fine bis dahin unbekannte Thiitigkeit herrsehte auf ihren
Hellingen. In der langen Begriimdung zur Verordnung von 1669 liest man, dal
Havre zu dieser Zeit die geschicktesten und kiihnsten Seelente Europas lieferte.

Hounflenr warde mit einem zur Aufnahme der Kriegssehiffe geeigneten Dock-
hafen versehen. Die bei den Entdeckungsfahrten von Seeleuten Honfleurs voll-
fiithrten ruhmvollen Unternehmungen waren dureh die Delagerung von La Rochelle
unterbrochen , wurden jedoeh wieder aufgenommen, als die Indisehe Gesellschaft
gich in Hivre niederlieB. Honfleur war dureh den sehweren Seblag, den ihm die
Nebenbuhlerin versetzte , nicht entmutigt. Es schlog eine seinen fritheren Ver-
hiiltnissen und Mitteln mehr entsprechende Richtung ein, erinnerte sich des Vor-
teils, den es aug dem Fang der frither die Kiisten Frankreichs anfsuchenden Makrelen
und Heringe gezogen hatte, wnd griindete an der Kiiste Neafundlands eine Nieder-
lasgung zur Fischerei auf Kabeljan. Dies wurde eine Quelle des Reichtums fiir
die ganze Bevilkernng und der Urgprung zn soleher Yermehrung des Wohlstandes,
dal sie die Aufmerksamkeit der Regierung Lundwigs XIV. auf sich lenkte.

Die Bedentung Brests als Kriegswerft rithrt im Gronde aneh erst von Col-
hert her.  Man sieht in der That aus ecinem DBriefe, den der Chevalier de Cluir-
ville an den Minister richtete, als er mit dem Stadium der von Duguesne zor Ver-
egriflerung des Hafens entworfenen Pline beauftragt war, wdass die Natur fiir Brest
viel gethan hatte, dal dort jedoch alle Hilfsmittel, Befestizungen und Sehiffe zu
schaffen warene.  Bedentende Bauten wurden daher von Colbert begonmen und
von geinem Sohn nnd Nachfolger Seignelay tortgesetat.

Der Hafen von Lorvient verdankt zeine Griindung der Ostindischen Gesell-
gehaft um 1664, Die Gesellsehaft lieli ibre ersten Flotten von den ihr vorgesehrie-
benen Hiifen DBrest und La Rochelle ausgehen. Sie sochte jedoch an den Kiisten
des Ozeans einen Punkt. wo sie allein sein konnte . und wiihlte Port Lounis.  Als
ihr der Kinig auf Colberts Antrag den Flull Seorf iiberlassen hatte, errichtete sie
in der Niederung von Faouidie alsbald Hellinge und legte den Grund zn der
Jetzigen Werft. Um 1659 hesall die Gesellzsehaft gegen 15 grobe Schiffe, mehrere
kleine Falrzeuge und Speicher.  Dieses zunehmende Aunfblithen sehien ein Pfand
filr spiiteres Gedeihen zn sein., als die dureh den Angsburger DBund angestifteten
Kriege ungliicklicherweize die Entwickelung des Handels in dem neuen Orte
hemmten.

Frankreich besall am Ozean nur einen einzigen Kriegshafen. DBrest, der



12 I. SEEscHIFFAHRRT UXD Extstenvxe pEr HAFEN.

angenscheinlich fiir die Regierung Ludwigs XIV. zur Verwirklichung ihrer groBen
Pliine nicht auvsreichte. Es wurde daher die Anlegung eines zweiten Hafens be-
gchlossen und man wiihlte endlich den Platz der Kastelanei von Bochefort am
rechten Ufer der Charente. Dieser Platz bot groBe Vorteile. Einmal konnte der
im Mittelpunkt einer reichen Niederung gelegene Hafen sich von all den fiir die
Marine erforderlichen Lebensmitteln leieht erniihren, sodann war der Flub =elbst hei
Ebbe hinreichend tief. die Reede der Insel Aix, an die er grenzte, durch drei
Piisse zugiinglich, der Ankergrund gut und die Inseln Aix. Ré und Oleron bildeten
natiirliche, leicht zu ergiinzende Verteidignngswerke. endlich schiitzte ilm seine groBie
Entfernung vom Meere vor einer Beschieliung und gestattete dort in grilliter Sicher-
heit zahlreiche Hellinge anzulegen. wodurch er einen besonderen Charakter erhielt.
Diese grolien Vorteile wurden von Colbert gewiirdigt und bestimmten seine Wall.
e Kriegswerft zu Rochefort wurde infolge davon 1666 gegriimdet. Sie bestand
kaum einige Jahre, als sie im Kriege zwisehen Frankreich und Holland (1672,
durch die grolie Zahl der dort erbauten und ausgeriisteten Schiffe eine grolie Rolle
spielte.  Der holliindiseche Admiral Tromp versuchte 1674 gegen Rochefort einen
zgwar vergeblichen Handstreich. gab jedoch hierdurch Veranlassung zu den ersten
ernstlichen Befestizungen der Charente-Miindung. In Rochefort wurden 1680 die
ersten Navigationsschulen eingerichtet. Dieselben warden drei Jahre spiiter anf die
drei Hiiten Rochefort, Brest und Tonlon verteilt. *)

Seit 1679 hatte Vauban die Moglichkeit gealmt. in Port-Vendres die An-
lage eines ansgezeichneten Kriegshatens zu bewerkstelligen. Doeh begann man
erst gegen Ende des Jahrhunderts mit einigen Bauten.

Der Ban des Kanals von Languedoe hatte 1666 die Grimdung des Hafens von
Cette zur Folze. In der ganzen Kiistenausdehnung von Langnedoe waren weder
Hiifen noch natiirliche Zuofluehtsstiitten vorhanden. Der Chevalier de Clairville war
von Colbert beauftragt, diese Kiiste zu befahren und einen giinstigen Punkt zur Anle-
eung eines Hafens auszusuchen. Er wiihlte als giinstigsten Platz die Halbingel Cette
und nahm damit einen Gedanken Heinrichs 1V. nud Sullys wieder anf, die zu Ende
des 16, Jahrhunderts an derselben Stelle einen Hafen errichten wollten und daran
nur durch die Weigerang der Stiinde von Languedoc, hierzu eine Beihilfe von
100000 Thalern zn geben, verhindert wurden. Die Bauten fiir den newen Hafen
warden unverziiglich in Angriff genommen und mit grolier Rithrigkeit gefirdert.

Da Marseille die tiefgehenden Kriegsschiffe, welehe an die Stelle der Ga-
leeren getreten waren, nicht anfonelimen konute, so wurde Tounlon der einzige grolie
Kriegzhaten Frankreichs am Mittelmeer. Es wurde dort wie durch Zaunber ein
gweites Deeken, der newe Binmenhafen genannt, ausgehoben, das mit dem alten
Hafen in Verbindung stand und 100 Linienschiffe aufuchmen sollte. Die Wertt
erhielt ein grobartiges Aufiere und eine ungeheure Ausdehnung. Schon wilhrend
der Regierung Ludwigs X1V, wurden mehrere grolie Geschwader in Toulon ge-
bildet, das der bedentendste Hafen des Kimigreichs fir Nenbanten und der Sitz
der Marine-Intendantur des Ostens wurde.

Mit wenigen Worten mag des rubmreichen Anteilz gedacht werden, den

*\ Die Einrichtung wurde mehrmals gefindert. Unter der Restauration wurde sie zu einer
cinzigen Schule in Angouléme umgewandelt, die dann die Juli-Regierung nach der Reede von
Brest verlegte.
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unsere Marine von 1661 bis 1690 an den grofien Kriegen dieses glimzenden Ab-
schuitts in der Regierangszeit Ludwigs XIV. nahm.

Ihre ersten Versuche machte die junge Marine im Mittelmeer, das die her-
berisehen Seeriinber beunrnhigten. Seit 1665 wart gich  der Kinig zom Beschiitzer
aller in diesem Meere handeltreibenden Nationen aunf. Ein Gesehwader von
15 Sehiffen machte unter dem Oberbefehl des Admirals Herzog von Beaunfort Jagid
auf die Riinber, ziindete ihre Verstecke in Algier und Tunis an und zwang die
Berber, den franzisischen Namen und den Handel der Christen zn achten.  Abhn-
liche Unternchmungen wurden spiiter mehrmals erneuert. Im folgenden Jahre war
Frankreich durch ein Schutz- und Trutzbiindnis von 1662 verptlichtet, Holland
in dem Kriege zn unterstiitzen. der zwisehen England und Holland um die Herr-
schaft auf dem Meere anshrach: doch nahmen seine Flotten im Grunde damals
keinen thitigen Anteil. In den Kriegen, die vom 1670 bis 1673 von Ludwig XIV,
und England gegen die vereinigten Niederlande gefiihrt wurden, welche zn dieser
Zeit unter den Handelsmarinen Europas den ersten Rang einnahmen, zeigte Frank-
reich dureh eine Reihe denkwiirdiger Sehlachten, dall es jetzt beanspruchen durfte,
an die Spitze der grollen Seemiichte zu treten. In den folgenden Jahren hatte
Frankreich allein gegen Holland. Spanien und das Deutsche Reich zn Kimpfen. da
England den Vertrag gebrochen hatte. Desonders 1676 wurde das Mittelmeer der
Schauplatz eines langen Seekrieges, den Frankreich gegen Holland und Spanien
fiihrte. Die franziizische Flotte wurde von dem Herzoz von Vivonne befehlizt,
unter welchem Duquesne nnd Tourville standen, die feindliche Flotte durch den
beriihmten holliindischen Admiral Buyter. Der Kampf zwischen Ruyter und Du-
quesne wurde mit Erbitternng gefiihrt, der Sieg blieb lange unentschieden. End-
lich wurde Ruyter nach einer Heibe von Gefechten getidtet. die feindliche Flotte
vernichtet und Frankreich fiir einige Zeit Herr des Mittelmeers. In demselben Jahre
hatten die Hollinder Cayenne gemommen und unsere Niederlassungen aut den An-
tillen gepliindert. Der Admiral d'Estrées bewaffuete auf seine Kosten 8 Fahrzenge,
die ithm der Kinig unter der Bedingung., demselben die halben Prisengelder zu
zahlen. anvertrant hatte. und eroberte Cayenne zuriick. 1678 nahm er Tabago
und alle englischen Besitzungen am Senegal.  Die franzisische Flagge herrsehte
damals auf dem Atlantischen Ozean. wie anf dem Mittelmeer. Der beriithmte Ver-
trag von Nimwegen (1678, der den allgemeinen Frieden wieder herstellte. be-
zeichnet bekanntlich den Glanzpunkt in der Regiernng Ludwigs XIV. Aber dureh
diesen Vertrag bewilligte Frankreich nnter Verzieht ant die Handelspolitik Colberts
den Hollindern die Beseitigung des Tarifs vom 1667 und diese Mabregel sollte
unserer Industric und besonders unserer Handelsmarine den hiirtesten Schlag ver-
setzen. Als Colbert 1651 gestorben war., wurde er in einem Teile seiner Gescliifte
durch seinen zum Staatssekretiiv der Marine ernannten =ohn Seignelay ersetzt. Um
1658 begannen die durch den Angsburger Bond angestifteten Kriege aller Vilker
zegen Frankreich. Fiir den Kampf zur See hatte Ludwig XIV. eben Duquesne
verloren, doch besaB er noeh Tourville. Ubrigens konnte er den Feinden 264 Linien-
schiffe oder Fregatten entgegenstellen. Der zu Gunsten Jakobs 11, gegen Willelm
von Oranien gefithrte Krieg war anfangs eliicklieh, ein Gegehwader von 13 groBen
Schiffen brachte den Fiirsten nach Irland. Unter dem Sehutze von Chiteau-Renand,
i’Estrées und Tourville gingen Sendungen an Truppen. Waffen und SehicBbedarf
von Havre, Brest und Roehefort ans, die Engliinder und Hollinder versuchten ihnen
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den Weg zu versperren.  Chéiteau-Renand schlng eines ihrer Geschwader. Tour-
ville griff mit 78 Segeln ihre ans 112 Falrzengen bestehende Flotte an der Kiiste
von Sussex an, versenkte oder verbrannte 16 Sehiffe nnd zwang die iibrigen, in
die Miindung der Themse oder zwischen die hollindisehen Sandbiinke zu fliichten.
Dieser glinzende Sieg verschafite zwar Ludwig XIV. fiir einige Zeit die Herrschaft
auf dem Ozean. beschloB jedoch leider die zn rasch verflogene Zeit bestindigen
Erfolzges und Ubergewichtes der franziisisehen Marine.

Die letzte Regierungszeit Ludwigs XIV. von 1691—1715 begann mit dem
Seeungliick von La Hougue. Tourville hatte 1691 den heriihmten Zug, sanf hohe
Sees genannt, gemacht, der als seine bedeuntendste seetaktische Leistung angesehen
wird . die jedoch ohne Erfolg blieb. Im folgenden Jahre bereitete Ludwig XTV.
eine Landung in England vor, 20000 Mann wurden zwizschen Cherbourg und La
Hougue angesammelt, 300 Lastschiffe in Drest bereit gehalten und Tourville sollte
giec. mit 44 unter seinem Oberbefeh] stehenden Kriegsschiffen und 30 anderen, die
il'Estrées ihm von Toulon zufiithrte, begleiten.  Aber der Wind hatte sich gedreht,
das Mittelmeer- Geschwader konnte nieht rechtzeitig eintreffen. Londwig XIV. gab
seinem Admiral den Befehl, auf alle Fille die 99 Segel starken Englinder und
Holkinder aufznsuchen. So kam es zur Seeschlacht von La Hougne. Tonrville
bot dem Feinde 10 Stonden heldenmiitiz die Stim, doeh war es unmiglich, am
anderen Tage diese unersehrockene Tapferkeit zu wiederholen. Der mutige Ad-
miral hiitte wenigstens einen ehrenvollen Riekzug ausfithren kimnen, wenn er einen
Hafen hinter sich gehabt hiitte. aber der Cherbourger Damm war damals noch nieht
vorhanden. Er gab den Befebl, sich aunf Brest und Saint-Malo zuriickzuziehen.
=iehen seiner Schiffe erreichten den ersteren Hafen, die iibrige Flotte lief in den
Kanal, den die Untiefen westlich von der Kiiste des Cotentin bilden. 22 Fahr-
renge krenzten die Strimung des Raz-Blanchart und drangen nach Saint-Malo ;
ungliicklicherweise wurden die iibrigen dureh eintretende Ebbe verhindert zon folgen,
drei kamen bei Cherbonrg fest, wo die Kapitine sie verbrannten, weil sie dieselben
nicht verteidigen konnten, zwilf fliichteten sich anf die Reede von La Hougue, die
keinen besseren Sehntz bot.  Tonrville liel die Gesehiitze. Munition und Takelage
abnehmen wnd den Bumpf bei Anniiherung der Englinder verbrennen. Der Feind
konnte sich nicht rithmen, ein einziges Schiff gewonnen zu haben. doch war dies U'n-
gliick nichtsdestoweniger fiir die Kriegsmarine Frankreichs ein sehr sehwerer Sehlag.

Wiihrend der unaunfhiirlichen Kriege, die seit dem Anfange des 17. Jahr-
hunderts zwischen Frankreich und England stattfanden und nach einer Lingeren
Friedenszeit den frilheren Kiimpfen des Mittelalters folgten, war der natiirliche und
gewihnliche Kampfplatz der Geschwader der Kanal von La Manche . dessen Ufer
den franzizizchen Flotten keinerlei Schutz gewiibhrten.  Deshalb hatte  Richelien
seit 1640 nach einem zur Anlegung eines Kriegshafens geeigneten Platze an diesem
Teile der Kiiste suchen lassen. Die Blicke hatten sieh von da an auf Cherbounrg
gerichtet, doch war man vor den Kosten zuriickgeschreckt. Als Vauban 1687 mit
Priifang dieser Frage betraut und von der ansgezeichneten Lage Cherbourgs iiber-
rascht war, hatte er den Deschlufl zur Anlegung eines fiir die Zwecke der nationalen
Verteidigung so lange erforderlichen Kriegshafens an dieser Stelle herbeigefiihrt.
Man hatte anch mit Ausfiilbrung einiger Banten begonnen, als die damals von einer
furchtsamen Politik geleitete Regierung. trotz Yaubans Widerspruch, die Wieder-
heseiticung derselben anordnete. Das Ungliick von La Hougue sollte einen neuen,

L]
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nur zu deuntlichen Beweis von der Notwendigkeit geben, im Kanal einen grolien
Schutz- und Zufluchtshafen zu schaffen. Die Reede von La Hougue schien Einigen
fiir die geplante Anlage besser geeignet, als die weniger geschiitzte von Cherbourg.
Vauban., von neuem mit der Untersuchung des neuen Hafens beaunftragt, fiel es
indes nicht schwer, die bessere Lage Cherbourgs nachzuweisen und begreiflich zu
machen, die er durch den Ausspruch bezeichnete, dall dies sune position audacienses
sei. Die Geldverlegenheiten, welche das Ende der Regicrung Ludwigs X1V, kenn-
zeichnen. erlaubten damals die Ausfilhrung der Pline dieses beriihmten Ingenieurs
nicht. Die Anlegung des grolien Zufluchtzhafens im Kanal wurde um ein Jahr-
hundert verziigert.

Um 1693 nahm Tourville in der Bai von Lagoes 27 Kriegs- und Handels-
gchiffe, verbrannte 60 und fiigte den Verbiindeten einen Schaden von 26 Millionen
#zu. Das war seine letzte grofie That zur See. Aber der hrieg zog sich in die
Liinge, Alle waren erschipft. Der Friedensvertraz von Ryswijk (1697) beendigte
schlieBlich die Kriege des Augsburger Bundes. Durch eine DBestimmung dieses
Vertrages wurde der Zoll von 50 Sous anf die Tonne von fremden Sehiffen aufge-
hoben. Frither schon hatte, wie wir sahen. der Vertrag von Nimwegen den fiir
Holland =0 driickenden Tarif von 1667 beseitigt; dies war der vollstindige Ver-
zicht auf die Handelspolitik Colberts.

Wiihrend der ganzen Dauer der durch den Augsburger Bund hervorgerufenen
Kriege dienten die Freibeuter unserer Hiifen am Kanal in kriftiger Weise der
Politik Ludwigs XIV. und wurden dabei reich. Ein edler Wetteiter in Geschick-
lichkeit. Thatkraft und Unerschrockenheit beherrschte unsere Seebevillkerung. Die
Bewohner von Dilnkirehen und Saint-Malo warden als die beriihmtesten nnd
gefiirchtetsten Freibeuter Frankreichs bezeichnet. Sie scheuten sich nicht, Kriegs-
sehiffe anzogreifen, und es glickte ibmen iifters, Fregatten zu entern. Dem
Handel der Feinde verursachten sie bedeutenden Schaden. Die Prisengelder der
Diinkirchener Ireibeuter sollen sich wiihrend dieser Kriege auf 22 Millionen be-
laufen haben. Bei ihren Unternehmungen bildete sich Jean Bart heran. Die Frei-
beuter von Saint-Malo sollen ihrerseits dem Feinde mehr als 1500 Schiffe genommen
haben, olme die in Brand gesteckten. Unter ihnen zeichmete sich Dugunay-Trouin
durch Ziige von unerhirter Kithnheit aus. Zu dieser Zeit warde der Freibeuter-
Krieg mit ungeheuren Mitteln und in sehr groBem Malistabe gefiibrt. Die Be-
wohner von Saint-Malo zum DBeispiel riisteten ganze Geschwader ans. in denen
sich Schiffe von 50—60 Kanonen befanden. Der Staat selbst nahm teil an solehen
U'nternehmungen. Im Notfalle lieferte er Soldaten und Schiffe, wiihrend die zn
dem Unternehmen erforderlichen Geldmittel von Privatlenten aufgebracht wurden.
Nach Beendigung des Feldzngs teilte man =ich nach vorher festzesetztem Ver-
hilltniz in den Gewinn. In den letzten Jahren der Regierung Ludwigs X1V, kam
sogar ein Zeitpunkt, wo das Staatsvermigen die Unterhaltung der Flotte nicht mehr
erlaubte, so daB ein groBer Teil der Kriegsschiffe an Unternehmer iibergeben wurde.
um fiir Kaperei ausgeriistet zn werden, und die kimigliche Marine sich darauf be-
sehriinkte, unsere Kolonieen mit Lebensmitteln zu versorgen und die Zufuhren dort-
hin zu geleiten. Als nach der durch das Ungliick von La Hougue erfolgten Zer-
strenung der Flotte der Mittelpunkt der franzisischen Seeunternehmungen in das
Mittelmeer verlegt war, beherrschten die feindlichen Geschwader das Meer und
drohten wnaufhirlich . die franzisischen Hifen anzuzinden und bald an diesem.
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bald an jenem Punkte zu landen. Schon lange wiinsehten die Englinder nichts
sehnlicher. als Diinkirchen und Saint- Malo gemeinsam von Grund auns zo ver-
nichten, diese Freibenter-Stidte . die ihrem Handel so viel Sehaden gethan und
deren Riistongen mit ihrem Erfolge stets zunahmen. 1694 und 1695 machten sie,
dureh zahlreiche Geschwader unterstiitzt, gegen beide Stidte bedentende An-
strengungen, die jedoch durch die Geschicklichkeit und Unersehrockenheit der
Bewohner vereitelt wurden und durchaus ohne Erfolg waren. Die Stadt Dieppe.
weniger glileklich, ward durch ein Geschwader von 120 Segeln heschossen und in
Brand gesteckt. Sie wurde unter einem Trilmmerhaufen begraben und vom einem
erofien Teil ihver Bewohner verlassen. Die ungliickliche Stadt ist von da an lange
Zeit auller stande gewesen, sich von diesem groBien Unheil wieder zu erholen.
Ebenso warde von den Verbindeten (Englindern und Hollindern) ein Handstreich
gegen Brest unternommen. Da sie den Platz von Matrosen und Soldaten enthlilBit
sahen, faBiten sie den kithnen Plan, ibhn mit Sturm zu nehmen oder sich wenigstens
an dem siidlichen Ufer der Reede festzusetzen.  Sie nahmen damit Abgichten wieder
auf, welehe die mit den Spaniern verbundenen Engliinder schon vor einem Jahr-
hundert gehegt hatten.  Glieklicherweise wurde der Feind dureh die von Vauban
getroffenen Malregeln zurlickgeworten.

Einige Jahre nach dem Frieden von Ryewijk bildete sich hekanntlich 1701
bei Gelegenheit der spanisehen Erbfolge ein dritter Bund gegen Frankreich.  Das
war das groBe Biindnis von La Haye. dem England, Holland., Osterreich . das
Deutsche Reieh und etwas spiiter auch Portugal beitraten. Der Krieg danerte
13 Jahre. Da Frankreich gezwungen war, alle seine Kraft zu Lande zn verwen-
den, um Europa gegeniiber zu- treten, =0 mulite es die Marine vernachliissigen und
England vermochte damals mit Leichtigkeit die Herrechaft zur Sce an sich zn
yeiben, auf die Frankreich verziehtete und die Holland niecht mehr behaupten
konnte. Beim Beginn des Krieges hatten franzisische Flotten noch einige Sehlachten
lictern kimnen, in der Folge gab es jedoch nur noch einzelne Geschwader-Treffen
und sodann den Freibeater- krieg, in welchem unsere Kapitine und Freibeuter
ihren KRuhm zu bewahren wuliten. Tourville, neben Duquesne der griilite Seemann
unter der Regierung Ludwigs XIV., starb 1701. Jean Bart. im letzten Kriege der
Schrecken der englischen Kaufleute und ihrer Verbiindeten, iiberlebte ihn nur ein
Jahr. Wenn auch Tourville keinen Nachfolzer hatte, so fand Jean Bart doch zahl-
reiche Nacheiferer, unter ihnen Dugunay-Tronin. Dieser foeht zuerst auf den
Schiffen geiner Familie und machte jedes Jahr kiihunere Fahrten und zahlreichere
Prisen. Als er 1706 zum Kapitin in der kimiglichen Marine ernannt wurde, war
die Zeit des groBen Krieges voriiber. Es waren nur noch Kimpfe Mann gegen
Mann zu fiithren, Zufulbren abzuschneiden, feindliche Kiisten zn verbheeren. Du-
guay-Trouin fiihrte diesen Krieg, wie Jean Bart ihn 10 Jahre friber gefiibrt, doch
hiitte er gewill eine bedentendere Rolle spielen kimmen, wie er 1711 durch sein
denkwiirdiges Unternchimen gegen Rio de Janeiro bewies. Leider hatten die Thaten
der franzisischen Seeleute, wenn gie anch dem iiberseeischen Handel noch eimigen
Sehutz gewithrten, doch keinerlei Einflub auf den Krieg selbst. Dieser lange
spanisehe Erbfolgekrieg endete mit dem Frieden von Utrecht [1713). Das Biindnis
mit Spanien hatte Frankreich die Hafen von Pern und Chile geiiinet, ein Umstand,
ans dem der Sechandel von Saint-Malo unter dem Schutze seiner unerschrockenen
Freibeuter groBe Vorteile zog, wie aus Folgendem leicht ersiehtlich ist. Um 1709
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hatten die Bewohner von Saint-Malo dem Staate 30 Millionen vorschicBen kimnen,
gie hatten iln bei den Kornankiiufen kriiftiz unterstiitzt, welche der Hungersnot
wegen im Auslande gemacht werden mubten, und dabei hatten sie selbst die
priichtigen Festungswerke angelegt. die ihre Stadt schiitzten.  Der Friede von
Utrecht nahm uns dagegen einen Teil unserer Besitzungen in Amerika. Frank-
reich mulite an England Neofundland abtreten, also die Hoehseefischerei. ferner
die Hudson-Bai oder den GroBhandel mit Pelzwerk . endlich Akadien, das mit
geinen jederzeit zuginglichen Hifen den Vorposten zu dem non ganz abgeschuittenen
Canada Dbildete. Eine andere sehr demiitigende Bestimmung des Vertrages, die
jedenfalls der Rache der Englinder gegen das unerschrockene Diinkirehen ent-
sprang, ordnete die vollstindige Zerstirung jenes Hafens und seiner Festungswerke
an mit dem Bemerken, dali sie niemals wieder hergestellt werden sollten. Eng-
lische Beamte iiberwachten die Ausfiithrong dieser Bestimmung wiithrend der beiden
tolgenden Jahre. Dieser schmerzliche Friedensvertrag wuorde dem dureh den
Erbfolgekrieg ersehipften Frankreich anfzezwungen und sicherte England die Herr-
schaft auf dem Meere.

Der Regent verliell die Politik Ludwigs XIV. und liel dureh Dubois 1717
den Dreibund mit England und Holland gegen Spanien abschlieBen.  Dureh diesen
Vertrag iibernahm der KRegent auber anderen demiitigenden Bestimmungen auch
die. die nenen Banten in Mardiek. dureh welche Lundwig XIV. den Kriegshafen
Diinkirchens ersetzen wollte. zn zerstiren und den Hafen dieser letzteren Stadt
vollstiindig zuzuschiitten. AuBerdem wurde den Franzosen der Handel und sogar
die Sehiffahrt in der Siidsee untersagt. Nie vorher hatte Frankreich sein Haupt
s0 bengen miissen. Der Krieg mit Spanien kostete es 82 Millionen, brachte weder
Nutzen noch Rubhm und diente nur dazn, die Herrschaft Englands auf dem Ozean
zu befestigen. Uberdies vernachlissigte Dubois die Marine wiihrend der ganzen
Dauer seines Ministerinms grandsiitzlich, um der Macht, deren Giinstling er ge-
worden, kein Mibtraven einzofliBen. Nach seinem und des Regenten Tode wurde
die Marine unter dem Ministerium des Kardinalz Flenry (1725—1743) noch mehr
vernachlissigt und geriet vollstiindig in Verfall, und das zun einer Zeit. wo Eng-
land den Ozean und das Mittelmeer mit seinen Flotten bedeckte,

Die Handelsmarine wurde gliicklicherweise mebhr begiinstigt.  Beim Tode
Ludwigs XIV. belief sich die Staatsschuld Frankreiehs auf mehr als 2 Milliarden.
und der Staatskredit war tief erschiittert. Daher lieh der Regent =ein Ohr den Vor-
schliigen des schottischen Bankier Law zur Wiederbelebung des Kredits, die, wie
man sich erimmern wird, gleichzeitig die Anlegung einer Weechselbank und die Bil-
dung einer miichtigen Seehandels-Gesellschaft umfaliten. 1716 griindete Law seine
erste Bank. Im folgenden Jabhre genehmigten die Patente des Regenten die Bildung
einer Handels-Gesellschaft unter dem Namen der » Compagnie d'Oceident o, weleher
aut 25 Jahre das Handelsmonopol mit Louisiana und der Besitz aller Vorrite,
Befestigungen und Schiffe der Kolonie iibertragen wurde, jedoch unter der Be-
dingung, jibrlich 6000 Schwarze und 3000 Weille dorthin zu schaffen. Die von
Law mit einer Summe von 100 Millionen gegriindete nene Gesellsehaft wiihlte
Lorient als Ausriistungshafen. Sie kaufte fast ebenso rasch die Rechte der Senegal-
Gesellschaft an, verband sich mit den Gesellschaften fiir Ostindien und China und
nabm, als sie so fast den ganzen auBereuropiischen Handel Frankreichs in ihrer
Hand vereinigt hatte, den Namen der Indischen Gesellschaft an. Der Kinig ver-
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kautte ihr dem Hafen Lorient, verpachtete ihr anf 9 Jahre die Steuern zm einem
jiihrlichen Betrage von 50 Millionen und lieh ihr 1200 Millionen Franks. Als Law
in Ungnade gefallen und die Kreditbank zn Grunde gegangen war, wurde die
Indische Gesellschaft, die schon 105 Sehiffe besali, 1723 auf neuer Grumdlag
errichtet. Durch einen Erlalh von 1725 erhielt sie die endgiiltize Bestitigung ihrer
Vorrechte, und im selben Jahre bewilligte ihr der Konig den Alleinverkanf won
Kaffee und Tabak. 1735 wurde sie ermiichtigt, die zur Bewaffuung ihrer Schiffe
nitigen Matrosen einzuziehen. Der Hafen von Lorient nahm alshald einen unge-
heuren Aufschwung und fiillte sich mit prachtvollen Bauten. Und wiihrend er so
als Handelshafen gedieh, war er gleichzeitiz der bedeutendste Bauhafen des Kinig-
reichs geworden. Die Geschiifte der Gesellzchatt in Ostindien glinzten ihrerseits
unter der geschickten und thatkeiftigen Leitung zweier ansgezeichneter Minmer,
La Bourdonnaiz und Dupleix, in wunderbarer Thiitigkeit. Der erstere hatte anf
Bourbon und lle de Franee®) (Insel Mauritiug), die er fiir die Indische Gesellsehatt
verwaltete, alles geschaffen. Der zweite suchte als General-Direktor der franzi-
sischen Besitzungen in Indien aunf den Triimmern der Herrsehaft des Grobmogul
ein Lindergebiet zu errichten, das in der That anfangs riesige Verhiilinisze annahm,
jedoch keinen Halt gewann und infolge eigener Nachlissigkeit der Leiter der Ge-
sellschaft rasch zerfiel.

Die Indizehe Gesellschaft spielte bekanntlich in den isterreichischen Erbfolge-
kriegen 1741 —1745 eine bedentende Eolle. Die Kriegserklirung Frankreichs an Eng-
land fand 1744 nach dem ghinzenden Seesiege von Toulon statt. Aber Frankreich
war nicht im stande, diesem kriiftigen Anstobe zu folgen, es konnte mit 35 Linien-
schiffen, die es damalz besaB, nicht gegen 110 kiimpfen. Unsere Haupthiifen Brest
und Toulon wurden von den Englindern blockirt, Antibes beschossen. Um diese
Zeit fing die Indische Gesellschaft an zu kiimpfen und zu erobern, wiihrend sie
oleichzeitiz die Handelsgeschifte fortfithrte.  Von lle de Franee aus, das mit
seinem ansgezeichneten Hafen der Sehliizsel des Indischen Ozeans geworden war,
selang es La Bourdonnais, einem ebenso tapferen Seemann als tiiehtigen Verwalter,
im Verein mit Dupleix durch erfolgreiche Kaperei den englischen Handel in diesen
Giewiissern teilweise zu vernichten und ihre Schiffe ans dem indischen Ozean zu
verfreiben. Zur selben Zeit dehnte Dupleix seine Herrschaft ringsum Pondiehéry
auf dem indisehen Festlande aus und verringerte mit jedem Tage den englischen
Einfluh. Selbst Madras fiel in die Gewalt der Franzosen und die englische Flotte
ward gezwungen, sich nach Ceylon zuriickzuziehen. Um diese Zeit, also gegen 1745,
war die Indische Gesellschaft eine wirkliche Seemacht geworden, die ihren stolzen
Wahlspruch: o« Florebo quocumque ferar« rechtfertigte. lhre Schiffe hatten ebenso
wie die der kiniglichen Marine das Recht, den Wimpel zn hissen. Sie besall im
Hafen und auf der Reede von Lorient 35 Linienschiffe oder Fregatten, olme eine
erolie Zahl von Fabhrzengen mit bedeutendem Tonnengehalt zn rechnen. Ein solches
Gedeihen beunrubigte England. Dasselbe versuchte 1746 vergeblich diesen Hafen
zu zerstiven, aus dem soviel mutige Seelente ausliefen, die durch ihre zahllosen
Kapereien den englischen Handel sehiidigten, den Haupisitz einer Gesellschaft zu
vernichten, deren Fiihrer nnd Geschwader ihm in Indien so schwere Schlige ver-

®

Die Franzosen hattem sich 1720 anf der Insel Mauriting niedergelassen, die von den
Holliindern verlassen war und seitdem den Namen lle de France anmabm.
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setzten. Leider verhinderte die durch die Einmahme von Madras zwischen Dupleix
uni La Bourdonnais entstandene Uneinigkeit die Ausfithrung der von ihnen getra-
genen groben Pline. Es ist bekannt, daB La Bourdonnais nach Frankreich gerufen
und in der Bastille eingekerkert wurde. 1745 bewahrte Dupleix Pondichéry vor
dem Angriff der Engliinder und versetzte diesen einen sSchlag, der bis nach Europa
widerhallte. Der Frieden kam Frankreich daher in Indien nur ungelegen, und in
den Niederlanden ebentalls. Aber die franzigische Marine war aunf eine geringe
Zahl von Schiffen zusammengeschmolzen wnd die Schuld aaf 1200 Millionen ange-
wachsen. England dagegen fiirchtete, dall Frankreich sich an der Miindung der
Schelde dauvernd festsetzen kimnte., und wiinschte deshalb jetzt den Frieden. Der
dsterreichische Erbfolgekrieg wurde 1745 durch den Vertrag von Aachen beendet,
der festsetzte, daBl die Ervoberungen beiderseits zuriickgegeben wiirden. Frankreich
gab daher Madras zuriick und kam wieder in den Besitz der lle Royale Cap Breton),
liechh sich jedoch die Bedingung aufdeingen., Diinkirchen nur aunf der Landseite
zu hefestigen.

Die diesem Friedensvertrage folgenden acht Jahre bilden die fiir den fran-
zisischen Handel giinstigste Zeit des 18, Jalhirhunderts.  Der Wohlstand Lorients
stieg noch immer. Bourbon war eine grolie Aekerban treibende Kolonie geworden,
Dupleix stiitzte sich auf die einheimischen Hilfskriifte und =ah fiir Frankreich das
groBe indische Kolonialreich, von dem er triumte. erbliithen. Von den Antillen
war Martinigue . Guadeloupe und  besonders St. Domingo ebenfalls zu  einem
Wohlstande gelangt. der auf die grolen Seestiidte des Mutterlandes zuriickflol,
ingshesondere auf Havre. Nantes und Bordeaux, die sich dieser reichen Zeit noch
erinmern, und auf Marseille, das den Ostlichen Handel im Mittelmeer um so mehr
fiir sich allein hatte, als niemand ibhm denselben streitiz maehte. Zueker und
Kaffee der franziisischen Auntillen verdriingten die gleichartigen Erzengnisse der
englischen Desitzungen vom Weltmarkt. Das so lange kiimmerlich geblichene
Lounisiana fand in dem ibm 1731 zu Teil gewordenen Freihandel das Glick, das
ihm das Monopol nicht hatte gewihren kimnen. Der letzte Seekrieg hatte den
groBen Aufsechwung, den die Indisehe Gesellschaft vorher dem Handel gegeben.
nur unterbrechen kimnen. Nach dem Frieden nahm diese, jetzt anch von der Re-
gierung unterstiitzte Bewegung ihren Lauf mit doppelter Kraft wieder anf. Auch
wurden anerkennenswerte Anstrengungen gemacht, der Flotte wieder aufzubelfen:
1754 ziihlte man in den Hifen 60 Linienschiffe, 31 Fregatten und 21 andere Falir-
zenge. England erschrak trotz seiner 243 Kriegsfahrzenge, worunter 1351 Linien-
schiffe, iiber diese Wiedergeburt von Frankreichs Seemacht, besomders iiber die
Erfolge seines Handels, dem die 1749 von Machault angeordunete Verdoppelung
des Tonnengeldes von 50 Sous den lebhattesten Aufschwung gab, ond es fand leicht
eing Veranlassung zum Bruche.

Frankreich hatte in Nord-Amerika die beiden prachtvollen Besitzungen
Canada und Louisiana, durch die es den St. Lorenz-Strom nnd den Mississippi
heherrsehte, also die beiden griibten Strime dieses Erdteils.  Aber der Frieden zu
Aachen, dessen Gedanke war: Frieden nmn jeden Preis, hatte versiiumt, die Grenzen
von Acadien festzusetzen und aunszusprechen, ob der Ohio zun Louisiana [Frankreich)
oder zu Virginien Eungland) gehirte. Die spiiter mit Beseitizung der Schwierig-
keiten beanftragten Sachveérstindigen hattem sich nicht verstindigen kilmmen. Bald
begannen Feindseligkeiten zwizehen den Sehiffen Leider Nationen . schon ehe der
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Krieg erklirt war, anfangs in Amerika, dann in den enropiiischen (Gewiissern.
Diese Streitigheiten waren das Vorspiel zn dem siebenjibrigen Kriege (1756-—1763),
der die franzisische Marine anfs neue fast vollstindig zerstinte.  Der Vorteil Frank-
reichs gebot, diesem Kriege das ausschlieBliche Gepriige cines Seekrieges zu be-
wahren. England stiftete jedoch wieder einen Landkrieg gegen dasselbe an. Der
Krieg zu Lande verlief olme groBen Schaden, zn Wasser rang Frankreich jedoch
leider mit einem Feinde, dessen erdriickende Ubermacht nur die Hoffuung aunf ver-
einzelte Erfolge licB. Die Ehre der Flagge ward nichtzdestoweniger glinzend ge-
wahrt, besonders in einer Anzahl von Einzelgefechten bei Beginm des Krieges. So
crift der Marsehall von Richelien mit dem Gesehwader von Toulon die Ivsel Mi-
norea an, den Vorposten der Epglinder im Mittelmeer. schlug die Flotte des Ad-
mirals Bing und bemiichtigte sich der fiir uneinnehmbar gehaltenen Festung von
Port-Mahon. Der Marquis von Montealm nahm den Englindern in Canada durch
einen rahmvollen Feldzug das Fort Ontario und die Umgegend der grolien Seen.
In Indien vertrichen die Eingeborenen unter Fithrung eines mit den Franzosen ver-
bilndeten Nabob die Englinder fiir kurze Zeit ans Calentta und ihren bengalischen
Begitzungen. Wiihrend aber England alle Sorge auf seine Marine verschwendete,
war die franzizische Regierung gezwungen. ihve Kolonieen an Sehiffen, Seldaten
und Geld Mangel leiden zn lassen. Die Englinder blockierten die franzisisehen
Hiifen, aus denen kein Fabrzeug auslief, ohne ibnen in die liinde zn fallen.
37 Linienschiffe und 56 Fregatten worden so genommen, verbrannt oder anf den
Klippen zerschellt. Sie landeten hiinfiz an den Kiisten der Normandie und Bre-
tagne, um die Hifen zn zerstiven oder in Desitz zu nehmen. So hatte die Re-
gierung z. B. in Cherbourg 1735 den zeeseitigen Teil der Vaubanschen Entwiirfe
ansfithren lassen und damit an diesem Punkte einen sicheren und bequemen Han-
delshafen geschaffen.  Alle diese Bauwerke wurden 1755 von den Englindern
zerstirt und mit den Triimmern Fahrwasser umd Haten versperrt.  In demselben
Jahre fiihrten sie mit einer Flotte von 105 Segeln eine Landung in der Bai Can-
cale aus und belagerten Saint-Malo. Zwar konnten sie die Stadt nicht einnelimen,
doch verbranuten sie im Hafen von Solidor 71 teils Kriegs- teils Handelsfahrzenge.
1761 bemiichtigten sie sich der Belle-Ile und hatten so im Golt von Gascogne, in
Sieht von Nantes, zwischen Brest und Rochefort eine ebenso vorteilhafte Stellung,
wie sie ithmen anf der anderen Seite der Bretagne, Saint-Malo gegeniiber, zwischen
Cherbourg und DBrest, schon Jersey gewiihirte. Frankreichs ganze Kiiste am Ozean
war wie belagert.  Gleichzeitiz erlitt es grausame Schicksalssehliige in den iiber-
seeischen Besitzungen, von denen eine grolle Zahl entrissen wurde. Infolge aller
dieser Ungliickstiille ging 1761 eine grolie patriotische Dewegung durch Frank-
reich. um den Seekrieg zu unterstiitzen; die Stiinde mehrerer Provinzen, Bank-
gesellschaften, die Stadt Paris, die Handelskammer von Marseille und religiiise
Gesellsehaften boten dem Kimige Schiffe an ., aber trotz aller Anstrengungen erlitt
dag Land neues Ungliick, der Kampf war vollstindig unmiiglich geworden.  Eng-
land hatte =0 sein Ziel erreicht, Frankreichs Kriegs- und Handelstlotte war ver-
nichtet. Doch waren aueh seine Geldmittel selbst durch die Eroberungen ersehipft.
Alle europiiischen Michte waren iibrigens eines hrieges miide, der sie gleichmiibig
sehiidigte. Der Pariser Vertrag von 1763 setste die Friedensbedingungen fest,
nach welehen Canada mit 60000 franzisischen Bewohnern. Aeadien, die Insel von
Cap Breton, mebrere der alten franzisischen Antillen wnd Senegambien an die
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Engliinder abgetreten wurden.,  Frankreich blieh das Reeht der Fischerei an den
Kiisten von Nenfundland und der Miindung des St Lorenz-Stromes mit den Inseln
sSaint-Pierre und Miguelon, jedoch mit der Bedingung, sie nicht zun befesticen. Es
erhielt Guadelonpe, Marie-Galande, La Dessirade und Martinique zuriick nnd Saint-
Lueie dazu. Am Senegal bekam es die Insel Gorea, an den Kiisten der Bretagne
die Belle-lle zuriick. Aber noch einmal schleifte es die seeseitigen Befestigungen
von Diimkirehen. In Ostindien blicben ihm Pondichéry, Mahé und drei kleine
Handelsniederlassungen in Bengalen unter der Bedingung, keine Truppen dahin zu
schicken. Lounisiana endlich wurde an Spanien als Ersatz fiir Verluste, die e: an
England erlitten hatte, abgetreten. Dieser Vertrag. der den Verlust von Canada.
Lounisiana und Indien zugestand. war zwar fiir die Seemacht Frankreichs hichst
ungliicklich, doch wurde er in seinen Hifen mit Frenden anfgenommen, weil das
Meer frei wurde,

Als der Friede von 1763 unterzeichnet wurde, war Choiseul seit zwei Jahren
Kriegs- und Marine-Minister.  Dieser patriotische Minister nahm sich vor, Frank-
reich aus der Tiefe, in die es gestiivzt, wieder zn erheben. Er bemiihte sich nicht
allein, das Landheer nen zn bilden. sondern entwickelte auch. indem er zum
hijchsten Milivergniizen Englands das Werk Machaults wieder aufnahm, die aner-
kennenswerteste Thiitizgkeit. vm Flotte und Material wieder herzustellen. Frank-
reichs Bauten vervollkommmneten sich derart, dali sie anderen Villkern als Muster
dienten. Die finflere Politik Choisenls erlitt nur eine Niederlage, die in einem
verungliickten, 1763 gemachten Versuche bestand, Guvana zu besiedeln, wo 12000
Ansiedler zu Grande gingen. Unter seinem Ministerium  fand 1766 die Reise
Bougainvilles um die Erde statt, die bekanntlich dureh zahlreiche Entdeckungen
in Australien bemerkenswert ist. 1765 kam Frankreich in den Besitz von Corsica,
das sich gegen die Genuesen erhoben hatte . und erhielt dadureh im Mittelmeer
neue lHifen, wnter denen besonders Bastia und Ajaccio zu nennen sind.

Der Verlust fast aller iibersecischen Besitzongen hatte dem Gedeihen der
Indischen Gesellschaft den ersten schweren Stoli gegeben, zumal das Monopol der-
selben zu Ende ging.  Infolge bestiindiger Beschwerden seitens der grolien Handels-
stiidte des Kinigreichs gegen ein ibmen listiges Vorrecht hob der Kionig das ans-
sehlieBliche Recht der Gesellschaft durch einen Ervlall von 1769 auf and zab allen
Franzosen das Hecht wieder. iiber das Kap der guten Hoffnung hinans Sehiffahrt
und Handel zu treiben, unter der einzigen Bedingung. ilre Rickfalirt nach dem
Hafen von Lorient zu bewirken. Im folgenden Jahre verzichtete die Gesellschaft
anf die Fortsetzung iliver Unternehmungen nnd gab dem hdnige il simtliches
Eigentum gegen Entsehiidigung zuriick. Diese Gesellschaft, die im Begriff’ gewesen
war, das indische Reich fiir Frankreich zu erobern, hatte in einem Zeitraum von
50 Jahren 131 Linienschiffe, 61 Fregatten und zahlreiche andere Fahrzeuge jeden
Ranges, zusammen eine Flotte von 300 Schiffen erbant wnd ansgeriistet.  Unter
ihrem Einfluli war Lorient eine Anlage ersten Ranges geworden.

Als Choisenl 1770 das Ministerinm abgab, war in Frankreichs Hifen Leben
zurlickgekehrt und es besalh eine Flotte von 64 Linienschiffen und 50 Fregatten
und Korvetten, die somit vollstindig auf die Rolle vorbereitet war, welehe Frank-
reich alsbald in dem amerikanischen Kriege spielen sollte.  Zugleich ermutigte
Choisenl die unter den englisch - amerikamischen Ansiedlern gegen ilhr Mutterland
gich bildende Partei.  Ewndlich liste er Portugal und Holland von dewm englisehen
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Biindnis und bereitete die Vereinigung der Seemiichte zweiten Ranges vor, die
einige Jahre spiter den Bund der Neutralen gegen die sogenanmten Herren des
Ozeans bilden sollte.

Die Unabhiingigkeits - Erklirong Amerikas (1776) warde in Frankreieh mit
Begeisterung aufzenommen.  Der junge Adel war von philosophischen Gedanken
erregt, brannte vor Degierde, die Schande des siebenjihrigen Krieges anszulischen,
den unversihulichen Feind Frankreichs zu bekiimpfen, und verlangte. in Masge
nach Amerika zun ziehen. Die Regierung fiirchtete jedoch einen Bruch mit Eng-
land und wiingchte nentral zu bleiben. Ludwig XVI. liel sich endlich dennoch
mitreilien und unterzeichnete 1775 einen Handelsvertrag mit den Vereinigten Staaten,
der dureh ein Schutz- und Trotzbiindnis bekriftigt warde. Gliieklicherweise hatte
Choisenl Frankreichs Marine wieder hoeh gebracht. ein Geschwader ging von Toulon
nach Amerika, ein anderes bildete sich in Brest, um in den enropiischen Gewiissern
zu kilmpfen, und beide Flotten zeichneten sich in den versehiedenen Gefechten
mit den feindlichen Flotten auns, indem sie mindestens mit unentschiedenem Glilek
kKiimpiten. Alle franzizischen Hiifen nabmen om diese Zeit wieder ihre Freibenter-
kriege auf, mit derselben Thatkraft und demselben Erfolge wie frither. 1779 erkliirte
Spanien England den Krieg und vereinigte seine Plotte mit der franzisischen.
Als Frankreich und Spanien durch ihre Krenzer die nentralem Schiffe anhalten
und untersuchen lieben. um aus den nirdlichen Gegenden den fiir ihre Werften
nitigen Schiffsbedarf zu beziehen, erklivte zuerst Katharina 1L, 1750 die Unantast-
barkeit der Flagege, sofern sie keine Kriegs-Konterbande fiihrt, und =ie machte
zur Durchfithrung dieses Grundsatzes den Vorschlag einer bewafineten Neutralitiit,
der auch nach und nach von Schweden, Diinemark, PreuBen, Osterreich, Portugal,
dem Kimigreich beider Sizilien wnd Holland angenommen wuorde.  Das Jahr 1751
war fiir Frankreich und Amerika das gliicklichste dieses Krieges. Die franzisische
Flotte trng eine Heihe glinzender Erfolge davon, die zu den von Washington,
Rochambean und Lafavette zu Lande erfochtenen Siegen beitrugen, und diese
Watfenthaten wurden fiir die Unabhiingigkeit der Vercinigten Staaten entscheidend.
Im folgenden Jahre gewann Suffren, einer der griliten franzisischen Seehelden,
vier Seesiege in Ostindien, wohin er zur Rettung der holliindischen Besitzungen
gesandt war,

England hatte so den Ruf der Uniiberwindbarkeit zur See verloren. Aulier-
dem hatte sein Handel auBerordentlich gelitten und war seine Schuld auf 21/, Mil-
liarden angewachsen. IFrankreich seinerseitz hatte. wenn es hoch kam, 1400 Mil-
lionen ausgegeben. Der Friede wurde 1753 von England angeboten und in
Versailles unterzeichmet. Er war fiir Frankreich ehrenvoll, welehes zuniichst die
schmachvolle, Diinkirchen betreffende. Bestimmung des Utrechter Verfrages ans-
lizchte und iiberdies mehrere seiner fiberseeischen Besitzungen zuriickerhielt. Der
Friedensvertrag von Versailles rief iibrigens zwischen Frankreich und England
ecinen Handelsvertrag hervor, der 1756 unterzeichnet wurde und an die Stelle des
damals noch hestehenden Einfubrverbots auf die beiden Liindern gemeinsamen
Waren einen dem Werte der Gegenstiinde entsprechenden Zoll legte. Dieser Ver-
traz war der erste Schritt, den England auf dem Wege einer neuen Handelspolitik
that, die endlich an Stelle des Einfuhrverbots den Freihandel herbeigefithrt hat.

Bald nach Abschlull desg Friedens nahm die Regiernng Ludwigs XVI. die
| ntersuchung iiber die erforderlichen Anlagen wieder auf. um avs Cherbourg einen
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grofien Kriegs- und Zufluchtshafen zno machen. Es wurde heschlossen, sich zu-
niichst mit dem Schutze der Leede zn befassen. Ein weit umfangreicherer Ent-
wurf, als der friihere von Vauban, wurde anfgestellt, und vom Jahre 1781 an he-
gann man mit der Herstellung des groien Schutzdammes, der infolge verschiedener,
durch politische Ereignisse hervorgernfener Unterbrechungen erst 70 Jahre spiiter,
um 1854 . vollendet werden sollte. Hinsichtlich des Kriegshafens mag nebenhbei
erwiihnt sein, dall er nur 20 Jahre nach dem Wellenbrecher begonnen, jedoch wegen
fortwiihrender Vergrilerungen erst 1566 vollstiindig fertig gestellt wurde.”)

Beim Beginn der Revolution hatte Frankreich 70 Linienschiffe und 65 Ire-
gatten zur See. 15 Linienschiffe und Fregatten im Bau. Da die Kriegskunst zu
Lande hesonders von der DBegeisterung bheherrseht wird, so konnte die Revolution
cleichzeitiz mit den Heeren aunch die Generale hervorzaubern. Aber der Seckrieg
erfordert mehr Kenntnisse und eine lange Erfahrung. Nun war der glinzende
Marine-Stab, der England im amerikanischen Kriege besiegt hatte, ansgewandert.
Die in den letzten 25 Jahren der Monarchie entstandene schiine Flotte befand sich
ohne Fithrer. und daraus entsprang fiir Frankreich in all den Geschwaderkiimpfen,
die es zu bestehen hatte, ein grober Nachteil. Die Englinder nahmen Martinique,
Guadeloupe. =elbst Corsiea. Doeh riichten sich wenigstens die Freibeuter. Zu Ende
deg Jahres 1793 hatten sie dem Feinde 410 Fahrzeuge abgenommen, wiihrend
Frankreichs Handelsflotte nur 316 verloren hatte. Toulon hatte sich 1793 ans Hal}
gegen den Konvent mit der ganzen Mittelmeer-Flotte den Englindern und Spaniern
ergeben. Der Platz wurde 1795 von Bonaparte zuriickerobert. Im folgenden Jahre
ward auch Corsica wieder genommen. Im Hafen ven Toulon war es, wo 1798
der berithmte Zug nach Agypten vorbereitet wurde. Der ungliickliche Ausgang
desselben ist hekannt. Bonaparte hatte, als er die Eroberung Agyptens plante,
gehofft, von dort England in Indien fassen und ihm =0 einen Stoli ins Herz ver-
setzen zn kinnen, indem er dort dessen Handel und Herrsehaft vernichtete. lLeib-
niz hatte 1672 Ludwig XIV. einen iilmlichen Plan vorgeschlagen. der damals ans-
fiithrbar war; um jedoch 1795 ein ganzes, aus den besten Soldaten gebildetes Heer
in s0 grober Ferne daran zu wagen, hiitte man Herr des Meeres sein miissen.
Statt dessen war dieses von englischen Geschwadern bedeckt. Nichtsdestoweniger
war die das Unternehmen ausfiihrende Flotte. die nicht weniger als 500 Segel mit
40000 Soldaten und 10000 Matrogen ziihlte, dem englischen Admiral Nelson ent-
gangen, welcher das Mittelmeer von einem Ende zwm anderen durchsuchte. Sie
hut{f: sogar im Vorbeifahren Malta genommen. wurde jedoeh, nachdem die Truppen
in Agypten gelandet waren, von Nelson auf der Reede von Abukir angegriffen
und vollstiindiz vernichtet. Um 1500 ernenerten Rullland, PrenBen. Schweden
und Diinemark das Neutralititsbiinduis gegen England, das sich in seinem erbitterten

| England besall Cherbourg gegeniiber die schine patiirliche Reede von Portsmouth und
an der Miindung der Themse die beiden g!'uFEn M:ui:l.i_:-_-‘lml.'lgl:l:] von Chatham und Sheerness,
Als es die Arbeiten am Cherbourger Dawm unter dem Kaiserreich mit groBer Schnelligkeit ge-
fiirdert sah, entsehloB es sich 1812 seinerseits, vor Plymouth einen grofen Wellenbrecher ler-
zustellen. Spiiter, als Frankreichs eingiger Kriegshafen am Kanal der Vollendung entgegenzu-
gehen schion, hielt Eugl:l.tlll sich in dicsen Gewissern noch nieht fiir oreichend mit ;;rilﬁur|
Marine- Anlagen ausgestattet und legte daher einen Zufluehtshafen in Portland, einen Beobach-
tungshafen auf der Insel Aurigny und einen groBen Fischerhafen, in Wirklichkeit Kricgshafen,
auf Jersey an
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Halh gegen Frankreich weigerte,-die Waffen ruben zu lassen. Dieses Biindnis war
leider nur von sehr kurzer Dauer. Bald befand gich Frankreich in der Verteidi-
gung des Meeres wieder allein. Aber die Englinder hatten mit ibren 195 Linien-
sehiffen und 250 Fregatten eine solehe Ubermacht, daB Frankreich, weit entfernt,
gegen sie kiimpfen zn kilnnen, nicht einmal im stande war, Malta Hilfe zu schicken,
das sie bloekierten und endlieh eroberten, sowie dem Heere in Agypten, das sie
bedrohten und das ing Vaterland zuriiekgefithrt werden mubBite (1501). Inzwischen
seufste England unter der Last einer Schuld von 12 Milliarden. Mit Schrecken sah
es die franzisische Marine unter der michtigen Triebkraft des ersten Konsuls wieder
erblithen. Endlich riistete Bonaparte. was bedenklicher war, in Bounlogne eine un-
cehenre Zahl von Kanonenschaluppen zn einer Landung in England, und der mit
der Verbrennung dieger »NubBschalen« beanftragte Sieger von Abukir hatte eine
=chlappe erlitten. Die Fureht driingte die unversimlichen Rinke der englischen
Arigtokratie fiir einen Augenblick zuriick und 1502 wurde der Friedensvertrag von
Amiens unterzeichnet. Abgesehen von den anf dem Festlanide geregelten Fragen,
rab England dann Frankreich die iiberseeizehen Besitzungen zuriick und iiberwies
Malta den Johanniter-Rittern,

Der erste Konsul hatte sich vorgenommen, Frankreichs Marine und Handel
wieder zu heben. Natiirlich kam er anch auf den Gedanken, sein Kolonialreich
ebenfalls zn firdern. Er brachte zuniichst ein geschicktes Opfer. Lonisiana war
1500 zuriickgegeben worden. Er verkaufte es den Amerikanern fiir 60 Millionen,
indem er zu seiner Rechtfertigung bemerkte, es sei Frankreichs Vorteil, wenn
Amerika groll und miichtiz wiirde, da es sich hierdurch fiir die Xukunft die Richer
schaffe.  San Domingo. die Kinigin der Antillen, die vor 1759 fiir 160 Millionen
Frzeugnisse aunsfithrte, war infolge eines Aufstandes der Schwarzen, die ihre Un-
abhiingigkeit erkliirt hatten, nicht mehr in franzisischen Hiinden. Bonaparte wollte
diese Insel, das kostbarste Kleinod des Kolonmialreiches, wiedererobern und sandte
hetriichtliche Streitkrifte gegen den Schwarzen Toussaint-Louverture. Die Gefangen-
nahme dieses merkwiirdigen Mannes war der einzige Erfolg eines unzeitigen Unter-
nehmens, das England sehr reizte und dureh das gelbe Fieber schwer zu leiden
hatte. Die Nachfolger Toussaints benutzten den Bruch, der bald daranf zwischen
Frankreich und England erfolgte, jagten die Franzosen von der Insel und griin-
deten die Republik Haiti.

England hatte geglanbt, das Wachsen Frankreichs dureh den Frieden von
1502 aufhalten zu kinnen. Aber Frankreich nalm im Frieden mehr zu, als im
Kriege. Sein Handel und Gewerbe erfubren einen ungehenren Aufechwung. Seine
Flagge erschien wieder auf allen Meeren und es begann mit denen. die sich noch
fortwithrend die Herren des Ozeans nannten, gefiihrlich zn wetteifern. Alle Vor-
wiinge der iinBeren Politik Frankreichs waren Veranlassung zu Besehuldigungen von
Seiten Englands . das darans einen Vorwand herleitete.” nm Malta, den Schliissel
des Mittelmeers. nicht wieder heranszugeben. Als Bonaparte diese Herausgabe,
die Haupthedingung des Friedensvertrages, forderte, hatte ihm der englische Minister
mit einer Verletzung des Vilkerrechts geantwortet, indem er ohme Kriegserklirnng
anf allen Meeren 1200 franzigische und holliindische Schiffe wegnalm. Die Feind-
seligkeiten begannen aufs neue. ;

(+leich nach dem Bruch des Friedens von Amiens (1504, wurde in den
franzosischen Hiifen die griBte Thiitigkeit entfaltet, um das zn einer Landung in
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England erforderliche Schiffsmaterial herzustellen.  Es handelte sieh nicht darum,
tiefzehende Schiffe zu bauen, Kanonenschaluppen, flache I'rilime und Pinassen mit
Segeln und Kiemen sollten ausreichen, Daher waren nicht allein in den Hifen, son-
dern auch an allen Fliissen. von denen man das Meer erreichen konnte, Hellinge
errichtet.  Die Geschwader wurden alsdann an den Kiisten entlang nach der Stralie
vom Calais gefiihrt.  Zwilf oder dreizelin Hundert Fahrzenge sollten =0 herangebracht
und in Boulogne und den Nachbarhiifen Etaples, Wimereux und Ambletense, die
Napoleon vertiefen liell, gesammelt werden. Es ist bekannt, welch nenes. von Eng-
land ausgehendes Biindnis Napoleon zwang, auf seinen Plan zu verzichten.

Inmitten der glinzenden Erfolge des Feldeznges von 1505 wurde das grolie
Seenngliick von Trafalgar, das dem vereinigten franziisischen nmd spanischen Ge-
sehwader 15 Schiffe und 7000 Menschen kostete. dag unwiderrufliche Todesurteil
der kaiserlichen Marine. Napoleon rechnete nicht mehr aof sie, und da er daran
verzweifelte, England unmittelbar zn fassen. =0 falbte er den Gedanken, seinen
unangreiftbaren Feind zu schiidigen, indem er ihm das Festland versehloB. Eng-
land hatte unter miBbriinchlicher Ausdehnung des Kriegsrechts die Blockade aller
Hiifen von Brest bis Hamburg erkliirt, wodureh das® Einlanfen neutraler Sechiffe
verhindert wurde. Napoleon seinerseits erlieh 1506 die beriihmte Verordnung von
Berlin, wonach die brittischen Inseln selbst als blockiert angesehen wurden. Infolge
davon war jeder Handel mit diesen Inseln firmlich untersagt. Die englischen
Waaren wurden, wo immer man sie fand, mit Beschlag belegt, jeder aunf dem
Festlande angehaltene Englinder war Kriegsgefangener. jeder von England kom-
mende oder dahin gehende Brief wurde vernichtet. So brachte die Tyvrannei Eng-
lands anf dem Ozean den Kaiser dazu, dieselbe Tyraunei auf dem Festlande zu
iihen. In diesem Kampf der Riesen muliten die Interessen der Kleineren ver-
schwinden und das Vilkerreeht wurde von beiden Seiten mit Fiillen getreten.
Damit aber das Verfahren Erfolg hiitte und England zwiinge, um Gnade zu flehen,
war es nitig. dall anf dem PFestlande auch nicht eine Thiir offen blieh. Naehdem
die Thore Prenliens geschlossen waren, muliten auch die Eulilands geschlossen
werden, d. h. man mubte iiberall befehlen kilpnen. Die Kontinentalsperre war eine
riesige Kriegsmaschine , die einen der beiden Gegner mit Sicherheit titen muBte.
Aber Napoleon war es, der in diesem Kampfe unterlag.

1511 unterzeichnete Tallevrand diesen unseligen Vertrag, der Frankreich in
zeing Grenzen von 1792 zuriiektiihrte. den Verbiindeten mit 53 Festungen und
3000 Gesehiitzen anech 30 Linienschiffe and 12 Fregatten anslieferte und die
Besitzungen Ile de Franee und Saint Lueie an England abtrat.

Die lange Friedenszeit, welche den grolien Kriegen des Kaiserreichs folgte,
hat bei allen Vilkern eine auBerordentliche Entwickelung der Landwirtschaft, des
Gewerbes und der gegenseitizen Handelsbeziehungen hervorgernfen. Seit sechzig
Jahren wetteifern alle Liinder, ihre Hiten zu verbessern und mit allen Mitteln den
Aufschwung in der Seeschiffahrt zu unterstiitzen. Frankreich. das in diesem Streben
mit zn den ersten zihlt, ist iibrigens unter seinen letzten Regierungen durch mehrere
nene Kolonieen bereichert, darunter einige sehr bedentende. So hat ihm die Erobe-
rang Algiers 1530 im Mittelmeer 250 Meilen Kiiste eingebracht, an denen es vor-
eligliche Hiifen anlegte, namentlich Oran, Algier, Bougie, Philippeville
und Bona. 1542 bemiichtigte es sich der Marquesas-Inseln, 1543 einiger luseln der
Comoren-Grappe . 1853 Neu-CUaledoniens und 155% der Guano-Insel Clipperton.
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Die letzte iiberseeische Erwerbung ist die von Nieder-Cochinchina um 1562—1867,
Heute nmifalt die Gesamtheit der franziizischen Besgitzungen, Algier ausgenommen,
eine Bevilkerung von ungefiihr 2600000 Einwohnern, darunter 120000 Furopiiern.

Das grolie Ereignis des Jahrhunderts in Riieksicht anf Handel unnd See-
schiffahrt ist die Durehstechung der Landenge von Suez gewesen. welche den
Weg nach Indien fiir die enropiiisehen Sehiffe nm 3000 Meilen verkiirzt hat. Der
schiipfer dieses in seinen Wirkungen so segensreichen Werkes, Ferdinand von
Lesseps, ist bekanntlich ein Franzose, dessen Namen die Geschichte nach einem
Zwischenraum von 400 Jahren mit vollem Kechte denen eines Vaseo de Gama und
Christoph Columbus an die Seite stellen wird. Der Ban des Suez-Kanals ist trotu
seines allgemeinen Charakters ein durchans franzisisches Werk, nicht allein in
Riicksicht auf seinen beriihmten Griinder. sondern auch hinsichtlich der die Baunten
leitenden und ausfithrenden Ingenienre und der zum Ban verwendeten Gelder. Es
hat ihm sogar nicht an. der eifersiichtigen Gegnerschaft Englands gefehlt, das mit
seiner ganzen Kraft und seinem ganzen Einflulh die Ansfiihrung zn verhindern
suchte, und das doch heunte allein mehr Nutzen darans zieht, als alle anderen
europiiischen Nationen znsammengenommen.

e e —



Zweiter Abschnitt,

Hafenbauten.*

Geschichtliches.

Diﬂ seefahrenden Vilker des Altertums scheinen die Kunst des Hafenbaunes
schon in sehr frither Zeit betrieben zu haben. Man branelit sich in dieser Hinsieht
nicht ganz allein anf das Zeugnis der alten Sehriftsteller zu verlassen. deren De-
schreibungen oft mit Fabeln und wunderbaren Ausdriicken vermischt sind, sondern
kann sich doreh Vergleichung dieser Deschreibungen mit den noch vorhandenen
Uberresten der alten Hiifen leicht iiberzengen, daB die der Seeschiffalirt sich wid-
menden Villker seit jener fernen, die friihesten Anfiinge der Sehiffahrt darstellen-
den Zeit sehr grofie Fortsehritte in der so schwierigen Kunst gemacht hatten,
natiirliche Hiifen zun verbessern und kiinstliche nen zn schaffen. Und diese Fr-
scheinung allein wiirde ein hinreichender Beweis von dem Reichtum, der Macht
und dem vorgesehrittenen Stande der Civilisation sein, zn dem diese Vilker ge-
langt waren.

Trotzdem verging natiirlich eine geranme Zeit, che die Kunst des Seebanes
his zn einem gewissen Grade der Vollendung gelangte. Es sind an den Kiisten
keine Spuren iilterer Bauten. als der von der Griindung Sidons und Tyrus’ vor-
handen oder aunfzufinden gewesen. Der Handel zwischen Ewropa und Indien voll-
zog sich auf der offenen Reede von Berenike am Roten Meer, wo die Schiffs-
ladungen nur mit groben Kosten, langem Aufenthalt und bedentender Gefahr ge-
liseht oder eingenommen werden komnten. Die wenigen unternehmenden Minner
indes, die sich dem Seehandel widmeten, wurden durch den darauns gezogenen
Nutzen reichlich belohnt und begniigten sich mit dem Schutze, den die auf ihren
Fahrten gefundenen natiiclichen Buchten ibren Schiffen gewiihrten. Lange Zeit
dachten sie gar nicht daran und hielten es noch weniger fiir miglich, DBauten her-
zustellen, die der Wat der Meeresstiime widerstehen kimnten. Erst weit spiiter

*) Benutzte Werke: Architecture hydraulique, par Belidor, 1750; British and foreign
Harbours, by Sir John Rennie, 1854; Eindes et notions sur les constructions i la mer, par
Bouniceaun, 1866; Ports maritimes de la France, par le Ministére des Travanx publics, 1874;
Conurs de construction et Cours de Ports de mer En‘nf::;*.m‘-:e 4 I'Ecole des romes et chaussces,



hs II. HAFENBAUTEN.

hegannen sie, um die ans dem Verkehr auf offenen Reeden entspringenden Ubel zu
vermeiden, an den besser geschiitzten Stellen der Ufer miichtize Kais aus trocken
versetzten Steinbliicken herzustellen. Noeh spiiter erkannten sie die Unbequem-
lichkeit, ihre Schiffe aufs Trockene ziehen zn miissen, um sie dem Seegange zu
entzichen, und stellten im Meere selbst aus unbehanenen. durch einander geschiitteten
Steinen Diimme her, die g0 weit in See hinaug vorgeschoben wurden, dall dureh diese
riesigen Wellenbrecher grolie Wasserfliichen umsehlossen wurden, welche, vor Stiirmen
geschiitzt, im Innern alle fiir Krieg oder Handel erforderlichen Einrichtungen hoten.

Wenn man, wie gesagt, die von den alten Sehriftstellern Herodot, Polybius,
Strabo, Plinius dem Jiingerm, Diodoros u. s. w. gelieferten Beschreibungen der von
den Vilkern der alten eivilisierten Welt erbanten Werke mit den noeh vorhandenen
Resten dieser Bauten vergleieht. so ist es oft sehr sehwer, wenn nicht unmiglich,
sie in Ubereinstimmung zu bringen. Diese vergleichende Untersuchung ist nm so
schwieriger, als die alten Hifen nicht allein, wie alle andern Bauten des Alter-
tums, vom Zahn der Zeit nnd der Hand des Menschen viel zn leiden gehabt haben,
sondern weil sie anch noeh seit Jahrhunderten einer noch weit zerstirenderen Wir-
kung ausgesetzt gewesen sind, niimlich dem unausgesetzten Angriff der Meereswellen
mnd der bestiindigen Versandung dureh Sinkstoffe, welehe Winde und Striimungen
von den benachbarten Kiigten heranbringen. Bei einzelnen Hifen ist diese Wirkung
eine so grobe gewesen, daB sie fast jede Spur ilires friiheren Vorhandenseins ver-
wischt hat, Es bleiben jedoceh, wenn man aueh den Beschreibungen der alten
Schriftsteller keinen zu groBlen Glauben schenkt, noch genug Reste von Hiifen des
Altertums iibrig, wm sich ein hinreichend genaues Bild von einigen der bei ihrer
Anlage zma'*cﬁlhlrf}u Banwerke und deren Herstellungsweise zn machen. Und man
sieht dann mit Erstaunen, dall die Vilker der alten civilisierten Welt, unsere
Meister in diesen wie in so vielen anderen Sachen, vor nicht weniger als 2 his
2000 Jahren die Grundsiitze und die zur Verbessernng der Hifen bei den neueren
Villkern noch gebriiuchlichen Arten der Ausfithrung bereits ausgebildet hatten.

Uber die genau¢ Form der phimicisehen und selbst der griechischen und
rismischen Schiffe herrseht crofle Unsicherheit, doch scheint es ziemlich gewili. dal
sowohl die Kriegs- als die Handelsschiffe von geringem Tonnengehalt waren, und
dali ilr Tiefzang nur ganz ausnalimsweise mehr als 1,5—2 m betrug.®) Die Alten
muliten daher weit mehr daranf bedacht nelmen. fiir ihre Sehiffe Scehotz vor Storm
und Feinden zu schaffen, als ihnen Ankerplitze mit grofier Wassertiefe zu bieten.
Ihre Hifen bestanden in der Regel ans einem AuBenhafen. oder Vorhafen oder
Leede und einem Binnenhafen. Oft waren zwei durch einen Binnenkanal ver-
bundene Hiifen vorhanden. oder wenigstens zwei Hafeneinfahrten, um den Schiffen
hei allen Winden das Ein- und Auslaufen zu gestatten. Die Hiifen wurden, falls
die natiirlichen Ufer mangelhaft gestaltet waren, durch Molen gehildet oder wenig-
stens vervollkommmet, die bald vom Lande ausgingen, bald frei lagen. Diese
Diimme waren unter Wasser ans geschiitteten Steinen gebildet und anf dem so
hergestellten Unterbaun waren Kais und Sechutzmanern auns hehauenen Steinen er-
richtet. Auf den Molenkiipfen befanden sich Tiirme ., die zugleich zur Aufstellung
von Leuchtfenern und zur Verteidigung dienten.  AuBerdem war die Hafeneinfahrt
dureh Ketten geschlossen.

Vitruv hat aus dem Anfange nnserer Zeitrechnung interessante Einzelheiten
iiber die Banart der Molen und Kaimauern gegeben. Die von ihm beschriebenen
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Arten der Ausfiibhrung sind wahrscheinlich besonders diejenigen, welehe die Rimer
anwendeten, die aber ohne Zweifel dem vorher von den Griechen und Phiimiciern
befolgten Verfahren nachgebildet und weiter vervollkommuet waren.  Vitruv erwiiling
hesonders jene Bauart, bei weleher man zur Bildung der Molen, vom Ufer auns-
gehend, Massen von Bruchsteinen verstiirzte. Der jiingere Plinius heschreibt ein
Jalirhundert spiiter in dem Berichte iiber einen Desnch. den er dem Trajan wiih-
rend der Ausfiithrung des Hafens von Centum-Cellae (Civita-Veechia) abstattete,
das Verfahren. einen frei stehenden Damm dieses Hafens durch groBe Blicke zu
schiitzen, die anf Fahrzengen herangebracht und ebenfalls verstiivat wurden. Vitruy
erwiihnt anch die Art, Mauern an der See zwischen Holzwiinden aus Steinbrocken
mit Mnzzolan und Kalk vermischt herzustellen, denen man eine geniigende Zeit
zur Erbiirtung LiBt. bevor man die Wiinde abnimmt. Endlich beschreibt er aueh
ein Verfahren, grofie kiinstliche Betonblieke auf dem Lande zu bilden und sie
nachher ins Meer zu verstiirzen. Neben den Diimmen ans geschiitteten Steinen haben
die Rimer mehrere durehbrochene Molen ans Mauerwerk hergestellt, das heilt
Briickenbogen. dic hinreichend geschlossen waren, um die Fortpflanzung des Sce-
ganges in das [nmere des Hafens zu verhindern., dabei jedoeh weit genug offen,
um die Strimungen hindureh zu lassen und so die Ablagerung der Sinkstoffe zu
verringern. Man kann iibrigens mit keinem Schein von Gewiliheit behaupten, ob
die Phiinicier oder die Griechen schon vor ilmen jemals eine flnliche Anlage zur
Ausfiihrung brachten.

Um die vorangegangenen allgemeinen Angaben zu vervollstindigen, soll hier
unter Beifiigung eines den Vergleich gestattenden Planes von der jetzigen Lage
der in Betracht gezogenen Ortlichkeit eine gedringte Beschreibung der gesamten
Einrichtung folgen, die, soweit sich wenigstens vermuten Lifit, mehrere der Hanpt-
hiifen des Altertums zeigten.

Der Hafen von Sidon [Taf. I, Fig. 1) lag auf ciner ganz niedrigen, vor die
allgemeine Uferlinie vorspringenden Landzunge, aut der die Stadt (das jetzige
Saida) erbaut war.  Die wenigen hente noch vorhandenen Reste dieses einst
hertihmten Hafens ermiiglichen keine bestimmte Ansicht iiber denselben. Man glaubt
jedoch, dal er grillitenteils kiinstlich hergestellt war und aus zwei getrennten
Hiifen bestand. Der eine siidliche wurde durch eine parallel zum Ufer lanfende
Felshank gebildet., die dorch eine Mole in der Richtung anf einen anderen, schein-
har vom Ufer ansgehenden Damm verliingert war. Die Wassertiefe war damals in
diesem Hafen wahrscheinlich viel griiier, als sie es heute ist. Der andere nird-
liche Hafen wurde durch einen Damm in der Verlingerung der Novdspitze jener
Felshank gebildet. DBeide Hifen standen iibrigens durch eine enge Durchfabrt in
Verbindung, die in einer sie trennenden Quermaner angebracht uad mit einer Briicke
iiherdeckt war. Die Lage des Hafens war gut gewiihlt. Thn muliten nicht allein
die grobien, vor den Diimmen vorhandenen Wassertiefen hei allen Winden leicht
enginglich machen, somdern es war anch der Besitz einer so guten natiivlichen
heede, wie sie sich nirdlich von der die Stadt tragenden Landzunge fand. fiir ihn
ein grolier Vorteil.

Wie der Hafen von Tyrus Taf. I, Fig. 2 war, als die Stadt noeh anf dem
Festlande lag,?) geht aus keiner sicheren Urkunde hervor, und die Insel ist seit so
langer Xeit mit dem Lande verbunden, der schmale Meeresarm, der sie trennte,
so vollstindig versandet, daBl es ganz unmiglich ist, irgend eine Spur des alten
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Hafens zu entdecken. Die Insel mulite jedoch an sich schon einen natiirlichen
Wellenbrecher bilden, der eine gute Reede sicherte, umd vielleicht waren damals
anblerdem nur einfache zur Erleichterung des Loschens und Ladens dienende Bauten
am Ufer des Festlandes vorhanden. Namentlich nachdem die neune Stadt anf der
Insel erbant war, mubiten die Phinizier daranf Bedacht nehmen, einen wirklichen
Hafen anzulegen. der ihire zahlreichen Schiffe aufnehmen und ihrem Handel niitzen
konnte. Der Hafen von Tyrus setzte sich wahrscheinlich wie der von Sidon. jedoch
hei weit grilleren Abmessungen, aus zwei Kiinstlichen Hifen zusammen, der eine
niirdlich, der andere siidlich von der Halbinsel gelegen, mit einem Verbindungs-
Kanal im Immern. Der siidliche Hafen wurde durch eine Mole gebildet, die das
Uter der Halbinsel nm 2 — 3000 m biz in eine Wassertiefe von 6 bis 7 m ver-
ingerte und so eine ausgedehnte, vorziigliche, jetzt ganz versandete Reede schuf,
hinter welcher sich ein mit Kaiz und allen zum Ban und zur Aushesserung der
schiffe erforderlichen Anlagen versehener Binnenhafen befand. Dieser innere Hafen
war wiedernm in zwei Teile getrennt, von denen der eine als Kriegshafen, der
andere als Handelshafen diente, beide von hohen Festungsmauern und Tiirmen
umschlossen, die einen Teil der Stadt hildeten und, wie es scheint. nicht weniger
als 40 m Hiihe besaBen. An der Nordseite wurde der Hafen, oder richtiger die
Reede, durch die Felshank gebildet, die sich anf ecine Liinge von 1000 m nérdlich
von der Halbinsel erstreckte und duorech Hauten geschiitteter Steine und durch
Mauerwerk his zur beabsichtigten Hihe abgeglichen war. Die nach Westen ge-
richtete Einfahrt wurde durch zwei kreisfirmige Molen gebildet, die wiedernm
durch eine auf 6 bis 9 m Wassertiefe gehende dritte Mole gedeckt wurden. Die
Molenkiipfe trugen Tiirme zur Verteidigung und Aufstellung von Leuchtfenern, und
die Einfahrt konnte durch Ketten geschlossen werden. Im Schutze dieser AuBen-
diimme befand sich ein kleiner Binnenhafen, der auBerdem noch dureh eine Quer-
mole geschiitzt war.

Der Hafen von Tripolis wurde durch eine fast 2000 m ins Meer vorsprin-
cende Landzunge gebildet, die sich in derselben Richtung durch mehrere Felsen-
riffe fortsetzte, so dall dureh diesen natiirlichen Wellenbrecher eine grofie, gegen
die siidwestlichen Winde geschiitzte Bucht entstand, in welcher die Schiffe einen
cuten Ankergrund fanden. Einige am Ende der Landzunge befindliche Spuren
von Banwerken lassen vermuten. dall sich an dieser Stelle ein Binmenhafen hefand.

So hatten die Phiinizier anf der geringen Kiistenliinge von ungefiihir 100 See-
meilen drei grofie Hiifen erbaut, die, wenn man den alten Schriftstellern glauben
darf, hinsichtlich ibrer Grile und der Bedeutung ihrer Banwerke den grilten
Hiifen der Nenzeit zn vergleichen sind.

Trotz zahlreicher Nachforschungen gelehrter Altertumsforscher aller Nationen
herrseht bis anf den hentigen Tag die gribte Ungewiliheit iiber die genaune Lage und
Ausdehnung des Hafens und der Stadt Carthagoe (Taf 1. Fig. 3. Es herrscht
in dieser Frage nur Mutmaliung und Verwirrung. Die Ungewibheit ist um so
grilber, als zur Zeit nur sehr wenig Reste noch vorhanden sind, die den Glanz
der alten Stadt bezengen, und jedenfalls bedentende Veriinderungen stattgefunden
haben, sowohl in der Kiistenlinie, als in der Gestalt und Lage des Kiistensaumes,
der die Lagunen von Tunis von der Bueht trennt. Es wird jedoch nach genii-
gend iibereinstimmenden Zeugnissen alter Schriftsteller und den Untersnchungs-
ergebnissen neuerer Gelehrten allgemein angenommen, dall der Hafen in einer
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der kleinen Buehten der siidlich vom sogannten Cap Carthago gelegenen Halbinsel
lag. Die Stadt bestand aus drei Teilen: Byrsa, oder die Burg, anf dem hichsten
Punkte der Halbinsel; Megara oder die eigentliche Stadt, zun Fillen der Burg
gelegen; endlich Cothon, oder der Kriegshaten. wvon kreizformiger Gestalt mit
einer kleinen, natiirlichen oder kiinstlichen Insel in der Mitte, auf der sich die
Wohnung des Admirals befand. Dieser Hafen stand mit cinem zweiten von recht-
eckiger Form, der als Handelshafen diente, in Verbindung. Die Einfahrt war bei-
den lifen gemeinsam. Sie wurde durch zwei Molen gebildet, die von den zwei
entgegengesetzten Endpunkten der Bucht ausgingen, einander zugekebrt waren und
in zwei Verteidigungs- bezw. Leuchttirmen endigten. Beide Hiifen waren ungefihr
800 m lang und 325 m breit, hatten also 26 ha Oberfliiche. Der Kriegshafen war
von Kais mit gewillbten Zellen fiir 220 Galeeren umgeben und anberdem mit allen
zgum Bau, der Reparatur und Ausriistung der Sehiffe erforderlichen Magazinen,
Werkstiitten, Speichern und Schuppen verschen.

Als die Carthager ibre Erobernngen aunf Spanien ausgedehnt hatten, griin-
deten sie dort bekanntlich bedeutende Niederlassungen. namentlich in Carthagena
und Cadix. wo sich vorziigliche natiivliche Hiifen befanden . die schon vor ihnen
von ihren Vorfahren. den Phimiziern, aufgesucht und vielleicht in Besitz genommen
waren.

Der Hafen von Athen (Taf. I, Fig. 5 bestand aus den drei Hifen Pha-
leron, Munichia und Piriius. Diese Hifen waren von einer gemeinsamen bis
nach .Athen sich erstreckenden befesticten Ringmauer umschlossen, und mit allen
zum Ban, zur Reparatur und Ausriistung der Schiffe erforderlichen Werkstiitten,
Speichern, Schuppen und Magazinen nmgeben. Die neben der Einfahrt in den Piriius
nach Norden zu gelegene Werft war von dem beriihmten Ingenienr Philon erbaut
und darant berechnet, 1000 Galeeren auszuriisten. Sie wuorde spiiter von Sulla zer-
stirt, und man findet heute nur noch geringe Spuren von ihr. Bis zur Zeit des
Themistokles war die der Stadt zuniichst gelegene Bueht von Phaleron der bedeu-
tendste, wenn nicht cinzige Hafen Athens. Diese Bucht wurde dureh zwei von
ihren idullersten Punkten ansgehende Diimme geschiitzt, die sich einander so weit
nitherten, dall sie nur eine durch Tiirme befestigte und dureh Ketten versehliel-
bare Einfahrt von 50—60 m frei lichen. Der Hafen von Phaleron konnte unge-
fillhir 100 Galeeren aufnelhmen. Mit der VergriBerung der atheniensisechen Flotte
wurde der Hafen unzureichend, und auf den Rat von Themistokles wiihlte die
Republik den prachtvollen Hafen des Piriins, trotz seiner grillieren Entfernung von
der Stadt. Die durch eine am nirdlichen Ufer weit vorspringende Spitze schon
kilnstlich verengte Einfahrt des DPiriins wurde durch zwei von beiden Ufern aus-
gehende Diimme noch enger geschlossen, so dali nur ein Zugang fiir 5—6 Triremen
bei 20 m Wassertiefe iibrig blieb. Diese Einfalrt war iibrigens dem allgemeinen
Braueh entsprechend durch befestigte Leuchttiirme gedeckt und dureh Ketten ver-
schlieBbar. Zwischen Phaleron und Piriius befand sich endlich der Hafen von
Munichia, eine kreisformige Bucht von ungefihr 450 m Durchmesser mit einer
etwa 60 m weiten Einfahrt, die ohne Zweifel wie die der anderen Hifen durch
Diimme und befestigte Tiirme geschiitzt war.

Die meisten griechischen Hiifen waren, wie die weiter unten beschriebenen,
dureh natiirliche Buchten gebildet und fast immer durch Dimme verbessert. Das
war z. B. der Fall bei den Iiifen von Halikarnassus, Chios. Cos und dem alten



62 II. HAFENBAUTEN.

Lhodos. igitm, das durch seine Seemacht und den thiitigen Anteil seiner Be-
wohner an den bedentendsten Seethaten jener Zeit so beriihmt wurde, besall einen
eanz kiinstlichen Hafen. Smyrna hatte dagegen cinen aunsgezeichneten natiirlichen
Hafen. In Cnidos lag die Stadt teils anf dem Festlande, teilz auf einer langen,
sehr hohen Halbingel, die durch eine schmale, ganz niedrige, =andige Landzunge
ans Festland angeschlogsen war, so dali zwei grobie Buchten entstanden. eine nach
Norden, die andere, weit ansgedehntere, nach Siiden. Diese natiirlichen Buchten
wurden durch Diimme, die guer durch die Landzunge mit einander in Verbindung
standen, in ausgezeichnete Hifen verwandelt. Die Wellenbrecher, von denen
iibrigens erhebliche Reste vorbanden sind, reichten, wie es scheint, bis an Tiefen
von fast 30 m.

Fiir ihrve fernen Nicderlassungen hatten die Griechen sehr verstiindig treff-
liche natiirliche Buchten oder Vertiefangen gewiihlt, die nnr fiir die inneren Ein-
richtungen noch kiinstlicher Nachhilfe bedurften.  So besonders in Sieilien: die
Hiifen von Syracus, Catania und Zancle (Messina); in Grobi-Griechenland : die Héifen
von Aneona. DPBrundisinm und Neapolis (Neapel); in Gallien: Massalia Marseille).

Seit der Griindung der Stadt Alexandria (Taf. I, Fig. 4) bestand der Hafen
aus einer einfachen Reede im Schutze der Insel Pharos, die ungefiihr 1000 m von
der Kiiste entfernt lag und sich mit den anschlieBenden Felsen aunf eine Liinge
von fast 10 km ausdebnte. Unter der Herrschaft der Ptolemiier wurde die Insel
mit dem Festlande durch eine Briicke oder offene Mole verbunden, die den Sehiffen
zwei weite Durchfahrten liel. So wurden zwei geriinmige Hifen gebildet, der
cine nach Osten der grolie, oder heute der nene Hafen genannt, der andere nach
Westen, jetzt alter Hafen genannt.  Die begueme Verbindung zwisehen beiden
Hifen gestattete den Schiffen beim Ein- und Auslanfen stets die giinstigsten Winde
zu benutzen. Uberdies lieBen die in der Trennungsmole angebrachten Offnungen
die Meervesstrimungen frei dorehlanfen und verhinderten so die Ablagerung wvon
Sinkstoffen. Die getroffenen Anordnungen waren daher sehr geschickt gewiihlt.
Am Ostende der Insel Pharos befand sich ein einzelner Felsen, der durch einen
Damm an die Insel angeschlossen wurde und den beriihmten Leunchtturm von Ale-
xandria trug. Man vermutet, dall die beiden Einfahrten zum Schutz der Hiifen
cegen die Winde aus offenem Meer dureh kiinstliche Wellenbrecher in der Breite
besehriinkt waren, wenigstens glanht man noch an der Einfahrt des tistlichen Hafens
einige Spuren alter Bauwerke zn erkennen., Heute sind beide Hifen dureh eine
mit der Zeit hiher gewordene Landzunge getrennt, auf der ein grolier Teil der
neuen Stadt Alexandria erbant ist.  Der Osthafen ist flach, voll von Sandbinken,
fast allen Winden aus offener See ausgesetzt und nur noch fiiv Schiffe geringen
Tounengehalts im Gebrauch. Der Westhafen ist dagegen wohl gesehiitzt, von
erober Tiefe und ein vorziiglicher Hafen, der in jiingster Zeit darch den Bau cines
Wellenbrechers noeh verbessert wurde.

(stia war bekauntlich der Hafen Roms an der Miindung des Tiber (Taf. I,
Fig. 6). Die Schiffabrt hatte an dieser Mindung grobe natiirliche Hindernisse zn
liberwinden, teils wegen der auberordentlichen Masse von Sinkstoffen, mit denen
das Wasser dieses Flusses beladen ist, teils wegen der ans offenem Meer kommen-
den Winde , welche die dureh die Wellen schwebend erhaltenen Stoffe bestindig
cegen die Kiiste treiben. Denmoch vernrsachten diese Hindernisse keine zu groben
Ubelstinde, so lange man sich nur flach gehender Schiffe bediente. Als es jedoeh
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nitig wurde, griBere und zahlreichere Sehiffe zn verwenden, entschlossen sieh die
Rimer kurz, einen Versuch zur Verbesserung der Flubmiindung zu machen. Die
ersten zu diesem Zwecke ausgefiihirten Bauten wurden von Anens Marting unter-
nommen , der das Bett des Tiber an der Miindung und eine gewisse Strecke auf-
wiirts begradigte und mittels fester Kaimanern und Bubnen einengte, nm den Strom
durch die vermehrte Geschwindigkeit in den Stand zu setzen, die Ablagerung der
Sinkstoffe zu verhindern und in der Miindung die erforderliche Tiefe zn erhalten.
Diese Arbeiten hatten zuniichst einem ausgezeichmneten Erfolg und hierdureh er-
mutigt, legte Ancus Martins nahe an der Miindung eine bedeutende Stadt an, die
Stadt Ostin.  Die Reste dieser alten Banten sind noch erkennbar. Der Hafen von
Ostia blieb bis zu Cisars Zeit in den Anfingen stecken. Um diese Zeit lieBen
die Entwickelung des Handels mit den Dediirfniszen Roms, sowie der augensehein-
liche Vorteil, zum Schutze gegen plitzliche Angriffie anf die Hanptstadt an der
Miindung des Flusses bestindig ein Geschwader von Kriegsschiffen zu halten, die
unbedingte Notwendigkeit neuer Verbesserungen erkennen. Der Kaiser Clandius
beschloll daher, einen ganz nenen Hafen anznlegen, der anBerhalb des FluBilaufes
liegen, jedoch durch einen Kanal mit diesem in Verbindung stehen sollte. Der
genchmigte Entwurfl umfalite einen grobien Vorhafen und einen inneren Hafen oder
Bassin (Taf. 1, Fig. 7). Der Vorhafen wuorde duoreh zwei ungefiihr 500 m lange,
50—60 m breite Molen gebildet. die an ihren Wurzeln etwa 1000 m von einander
entfernt waren. sich jedoch nach den Enden zn umbogen und derart niiherten,
dall zwischen denselben wungefilhr ein Drittel der ganzen Hatenbreite freibliely.
Mitten in dieser l'llt‘t'nun;; lag eine einzelne Mole von mehr als 100 m Breite, die
zwischen ihrven Kopfen wnid denen der anderen Molen nur Einfahrten von etwa
0 m treilieb.  Dieser Aullenhaten besali o eine Obertliche von ungefihr 70 ha,
wovon etwa ein Dritteil aus dem Festlande ansgegraben, das iibrige dureh die
vortretenden Molen dem Meere abgewonnen war.  Der Binnenhafen lag hinter
dem AunBenhafen und war von ibm durch eine freistehende Mole setrennt, dihnlich
der an der Einfahrt, jedoch mit engeren Durchfabrten. Seine Obertliche enthielt
ungetihr 5.5 ha.  Hinter diesem Becken endlieh befanden sich zwei Kauiile., von
denen der eine die Verbindung des Hafens mit dem Tiber und dem Meere,
der andere ein nenes Bett fiir den Fluli bildete. Der kreisformige Teil der Nord-
mole des Aullenhafens war aus Bogen gebildet, die der Strimung freien Dureh-
gang lassen und so die Neigung zur Dildung von Ablagerungen bekiimpfen sollten.
Die Siidmole dagegen war ganz gesehlossen, um die Sinkstoffe des Flusses vom
Haten abzubalten. Alle Molenkipfe waren mit geeigneten Vorrichtungen verzehen.
nm die Durchfalhrten dureh Ketten zn sperren.  Die hitheren Teile der Molen waren
gur Verteidigung bestimmt, die niedrigeren mit Schuppen wnd Lagerhiinsern fiir
den Handel . sowie mit Bogengiingen zum Lustwandeln versehen. Im Mittelpnulkt
der einzelnen Mole, vor der Hafeneinfahrt, befand sich der groBie von Sueton be-
schrichene Lenchtturm, dessen Unterban aunf Ptiblen stand und aof einem Caisson
rubte. Letzteres war aus dem Fahrzeug hergestellt, welches den groBen Obelisken
YOI :':.g}'ptun nach Rom gebracht batte.  Der Binnenhafen geniigte bald nicht mehr.
Deshalb liell Trajan spiter ein nenes Becken von sechseckiger Gestalt und un-
gefihir 19 ha Oberfliiche ausheben. Gleichzeitiz wurden die alten, von Claudius
herrithrenden Kaniile zugeschiittet und dureh einen neuen Kanal ersetzt, der eben-
falls die Tl']‘]lill!ll]]]i‘__’,‘ des Hafens mit dem Tiber und dem Mittelmeere herstellte
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jedoch in einer griBeren Entfernung von der Hafeneinfahrt ins Meer miindete. Aus
obiger DBeschreibung ist zn erkemnen, dall der Hafen wvon Ostia einer der voll-
stiindigsten des Altertums war.  Die Bauten. aus denen er bestand, zeungen von
einer genaunen Kemntnis der Wasserbaukunst, und zwar sowohl in Bezug aunf die
rewiihlte Anordoung, als anf die Bauweise. Die Rimer selbst betrachteten diesen
Hafen als cines ihrer bedentendsten Bauwerke. Aber die natiirlichen Sehwierig-
keiten waren so groli, dall es trotz dieser riesizen Bauten unmiglich war, die
nitige Tiefe im Haten danernd zn erhalten, und man macht sieh leieht eine Yor-
stellomg von den Schwierigkeiten, gegen welehe man damals zu kilmpfen hatte,
wenn man erwiigt, dali die Kiiste seit der Griindung vom Ostia bis auf unsere
Zeit, also in einem Zeitranm von 2500 Jahren, pngefiihr 4000 m vorgeriiekt ist.
Fin solches rasches, allgemeines Vorsehreiten der Kiiste war unmiglich mit kiinst-
lichen Bauten irgend weleher Art zu bekimpfen, und man mulite sich nicht nor
entsehlicben, den Hafen von Ostia sich selbst zu iiberlassen, sondern anch ganz
auf den Plan verzichten, in der Niihe der Tibermiindung einen sicheren und be-
gquemen Hafen zu besitzen. Man suchte deshalb in griiBerer Entfernung einen an-
deren Punkt der Kiiste anf und lenkte die Wall anf Centum-Cellae.

Nahe an der Stelle, wo der neue Hafen von Centum-Cellae [(Taf. 1,
Fig. 8, das jetzige Civita-Vecehia, angelegt wurde, bildet die Kiiste ein weit vor-
springendes Yorgebirge. Der Riicken der Apenninen tritt ganz nahe an das Ufer
heran, das Wasger ist tief und immer klar, denn es giebt in der Niihe weder Fliisse
noch Biiche, die Sinkstoffe heranbringen kimnen. AuBerdem streichen die Kiisten-
strime hart an der Kiiste vorbei und verhindern jede Ablagerung. Es waren dies
also aulbierordentlich giinstige Verhiiltnisse fiir Anlegung eines Hafens. Dagegen
war der gewiihlte Punkt allen Angriffen der Stiirme ausgesetzt und es bedurfte
grofien Mutes, nm dort Bauten zu unternehmen, und nicht minderer Geschicklieh-
keit, um sie gut zu Ende zu fithren. Der neue von Trajan entworfene Hafen be-
stand ans zwei vom Lande ausgehenden Molen und einem frei vor derem Kipfen
in 7—8 m Wassertiete liegenden Wellenbrecher. So besall man zwei Einfahrten.
die eine nach Nord, die andere nach Sid, so daB man bei allen Winden ein-
und anslaufen konnte, wiithrend der Hafen dabei vollstiindig geschiitat war.

Die Hiifen von Nisida, Misene und Puzzuoli (Taf. I, Fig. 9 u. 10, Taf 11,
Fig. 2} in der Bueht von Neapel liefern Beispiele von durchbrochenen Molen, die, wie
auseinandergesetzt wurde, den Seegang vom Hafen abhalten, dagegen die Stromung
hindurchgehen lassen sollten. Der Hafen von Misene bestand ans zwei natiir-
lichen, unter einander verbundenen Becken, groli genug, um den grilBten Flotten
Baum zu gewiihren. Die Mole nahm ungefibr die Hilfte von der Breite der
Hafeneinfahrt ein. Es sind heate nur noch geringe Spuren davon vorhanden. In
Puzzuoli sieht man noch einige Peiler eines alten Bauwerks, Briicke des Calignla
cenannt, die gewill ebenfalls einer durchbrochenen Mole angehirten. In Nisida
war eine doppelte Mole vorhanden, =o dali die P'feiler der ersten vor den Offnungen
der andern standen, um s0 die Wellen stiirker zn brechen, ohne jedoch die Strii-
mung ganz abzuhalten.

Endlieh findet man noch ein anderes Beispiel durehbrochener Molen in dem
alten Hafen von Antium, jetzt Porto d'Anzio (Taf. II. Fig. 1). Der alte Hafen
ist seit langer Zeit vollstiindig versandet. Man hat in nenerer Zeit nach anderen
Grondsitzen einen newen Hafen daneben erbaunt. der ebenfalls versandet.

e amcide ||
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Nach dem Sturz des rimisehen Reiches fiel Enropa bekanutlich fiir mehrere
Jahrhunderte ganz in die Barbarei zuriick ; und bis zun dem Augenblick, wo Handel
und Verkehr wieder auflebten, wo die Meere anfs nene von zahlreichen Kriegs-
und Handelsflotten bedeekt waren. fithlten die Vilker gar micht das Bediirfnis,
ihre Schiffe durch gute Hifen gegen Stiirme oder Feinde zn schiitzen.  Frst gegen
Ende des Mittelalters finden die Republiken Genua und Venedig die lange ver-
gessenen | berlieferungen von groBien Bauten der alten eivilisierten Welt wieder
anf. Genna verbessert seinen Hafen dureh kiinstliche Molen, Venedig giebt seiner
Werft einen aunBerordentlichen Aufschwung und wnternimmt in der ganzen Liinge
des Kiistensaums der Lagumen Schutzbanten, die sich im Beginn des 15, Jahr-
hunderts in diese herrlichen sMurazzic oder Ufermauern ans Quadern und  grofien
Felsbliicken umwandeln.

Frankreich begamn nm diese Zeit ebenfalls seine Kriifte der Verbesserung
der Hiifen zu widmen, um daopn wicht mehr autzubiren, allen Fleili aut diesen
wichtigen Bestandteil seiner Macht und Grille zu verwenden. Besonders aber im
Laufe der letzten 50 Jahre sind ungeheure Fortzchritte gemacht worden.

Die meisten franzisisehen Hifen am Kanal und am Ozean sind an Buchten
oder Fihrden angelegt, die oft durch die Miindung von Fliissen. einfachen Wasser-
Linfen oder Entwiigserungskaniilen gebildet werden. Da diese Kistenpunkte gzleieh-
zeitig natiichichen Schutz und Wassertietfe gewiibren, =o ist es einlenchtend , dali
sie von Anfang an von den alten Seefalirern als Hifen anfgesucht sind.

Lange Zeit konnte man sich wit diesen natiirlichen Hifen begniigen, weil
die alten Schiffe keinen groBien Tiefgang besalien und weil iiberdies die Wasser-
tiefe sich in den Fahrwaszern soleher Hiiten gat hilt, indem der Aonstioly des Binnen-
wassers und der in die Bueht, die Fihrde oder den Flublauf mehr oder weniger
weit eindringende wechselnde Flutstrom eine Spitllung bewirkt.  Alle Anstrengungen
waren damals besonders fast ansschlielilich ant die Befestigung der Hiifen gerichtet.
um sie vor den unaufhirlichen Angriffen des Feindes zu sehiitzen, hiichstens hielt
man es fiir zweckmilbig, cinige Stiicke Kais oder hillzerne Lauthriicken anzulegen,
um das Lischen und Laden zu erleichtern.  Als sieh aber der Handel entwickelte,
verlangte er nicht nur eine Vermehromg der Zahl, sondern vor allem der Grilie
der Fahrzenge., Gleichzeitiz verlandeten die Bueliten dureh die Wirkung der Zeit
und die dadurch an Kraft verlierende wech=elnde Tidestrimung vermochte die
Fahrrinnen wicht mehr zn erhalten, die sich verwarten. und infolge der lings
der Kiisten bestindig vorbandenen Wandernng von Sand und Gerille unablissig
versandeten. Zuniichst suchte man das Fahrwasszer in der fiir die beste gehaltenen
Richtung und in einer fiir die Sehiffabrt gerade aunsreichenden Breite it Hilfe
von niedrigen Leitdimmen aus Steinschiittung und Buschwerk festzulegen.  spéiter
ersetzte man diese dorch hislzerne oder gemanerte Leitdiimme , die sich iiber den
hiichsten Waszerstand erhoben, nm sowoh] Selhintz 2u zewiiliven, als aueh als Lein-
pfad zn dienen. Aber diese Baunten hatten. wenn sie anch den verlangten Zweck
vollstindig erfiilllten , leider die andere Wirkung . dali sie den Stramd vorschoben,
g0 dali das Unheil nur vertagt wurde. Man verlingerte nun die Leitdimme,
aber nach einer gewissen ZLeit waren die Verhiilinizsse an dem neuen Endpunkt
diegelben. Nun entstand der Gedanke, das Flatwasser des Meeres in groben
natiirlichen oder Kiinstlichen Becken aunfzuspeichern und wiithrend der Ebbe darin
mittels einer besonders gestalteten =ehlense  zuriickzuhalten, wm e dann  bei

Voigin, Sechafen, 5
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Niedrigwasser anstlieBen zu lazsgsen und so im Fabrwasser einen miichtizen kiinst-
lichen Spiilstrom zu erzengen.  So entstanden die Spiilsehlensen.  Seit dem Ende
des 12, Jahrhunderts wird einer grolien derartizen Schlenze im Hafen von Féeamp
Erwiihnung gethan.  Wihrend der folgenden Jabhrhunderte wurden die Sehleusen
der Festungseriiben mehrfach in verschiedenen Hifen zur Spillung benutzt.  Erst
- Ausgang des 17, Jahrbunderts worden die Hiten nach ond nach mit hesonderen
Spitlsehlenszen versehen. und besonders im Lanfe des jetzigen Jahrbunderts sind
zahlreiche sehr bedentende Anwendungen dieser so wirkzamen Verbessernng der
Hatenmiindungen an sandigen oder steinigen Kiisten gemacht worden®. Um iibrigens
den ganzen miglichen Nutzen auns der Vermehrung der Tiefe in der Hafeneintahrt zn
gichen, mulite man die Hifen selbst vertiefen.  Diese Vertiefungsarbeiten sind, je nach
den Umstiinden. dureh Handarbeit, dureh Sprengung oder durch Baggerong ansgefiihrt.

Die Hifen besalen in fritherer Zeit nur ein mebr oder weniger grolies
Becken, Strandungsplatz genannt, das mit dem Meer in offener Verbindung stand
und infolge davon allen Sehwankungen des Meeresspiegels ausgesetzt war., In dem
Malie, wie der Handel sieh entwickelte, stellte man zur Erleichterung des Lischens
nnd Ladens am Umfange des Beckens gemeiniglich hitlzerne Kais her. Naeh Aus-
fithrung der Vertiefungsarbeiten waren die Kais nicht mebr tief’ genugz hinunter-
cefiiirt, auch zeigte sich ibre Banart wenig daverhatt und man ersetzte sie daher
fast iiberall durch miglichst tief gegrimdete daunerhatte Kaimaunern. In den an
der Kiiste gelegenen Hifen, bei denen es sich gewihnlich um gewachsenen Boden
ader Ablagernngen von Sand und Kieseln handelt, ist der Bau dieser Kais fast
immer leicht gewesen. In den an den FluBlinfen selbst gelegenen Hiifen aber hat
man, durch die schlammige Beschaffenheit des DBodens gendtigt, oft zn auber-
ordentlich kostspieligen Anlagen seine Zutlucht nehmen miissen.

Die Strandungspliitze konnten allen Bediirfnissen so lange geniigen, als die
verwendeten Kriegs- und Handelssehiffe geringe Grillie besalien. Solehe Fahrzenge
konuten damals in der That das bei niedrigem Wasser auf den Strand-Setzen ohne
croben Nachteil ertragen. Als man aber mit dem Fortschreiten der Schiffbaukunst
dazu iiberging. grolie Kriegsschiffe mit miichtiger Artillerie - Ansriistung zu bauen,
mulite man notwendig auf Mittel sinnen, diese Schiffe schwimmend zu erhalten,
wenn man sie in den Schutz der Hiifen bringen mulite. Zu dem Zwecke wurden
besondere Becken hergestellt, mit Kais eingefallt und mit dem Vorhaten oder
Strandungsplatz durch Schlensen in Verbindung gebracht., welehe mittels Stemm-
thore verschloggen wurden und die Haltung eines nahezn bestindigen Wasserstandes
in den Becken ermiglichten. Diese wurden infolge dessen Flotthafen genannt.
Zn Ende des 17. Jahrhunderts wurden die ersten Flotthifen in Diinkirchen, Hivre
und Honfleur erbaut, die damals Kriegshiifen waren. Almliche Docks sind fiir die
Kriegswerften in Brest (Taf IX, Fig. 4!, Lorient (Taf. X, Fig. 6] und Roehe-
fortY niemals fiir niitig erachtet, da diese siimtlich an Ufern von Fliissen liegen,
in denen die Schiffe stets selbst bei Niedrigwasser geniigende Tiefe finden. Spiiter
wurden auch die Handelsschiffe immer griller und schlanker. Fiir sie muliten
chenfalls Flotthiifen hergestellt werden. Diese Docks gewiibrten iibrigens den
auberordentlichen Vorteil, dal sie allen in den Fluthiifen dureh den grolien Wasser-
weehsel beim Lischen und Laden entstehenden Schaden an Zeit und Geld be-
seiticten.  Trotzdem stammen die meisten Docks in den franzisischen Hiifen ans
sanz neuer Zeit,
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=eit undenklicher Zeit werden die Sehiffe an den Abhiingen der fer ober-
hallh des Wasserspiegels erbaut und von da zu Wasser gelassen. Lange Zeit konnte
man sich mit sehr einfachen Arbeiten zur Herrichtung des Bodens filr den Ablauf
der Fahrzenge begniigen. Mit dem Bau grolier Schiffe mulite man aber gleich-
zeitig aueh zn besonderen sehr festen Banwerken schreiten, die man Hellinge nennt.
Solehe Bauwerke sind besonders in Kriegshiifen sehr hiinfig. Um die Kriegsschifie
anshessern zun kimnen, zog man gie (rither mit sehr starken Winden anf die Hellinge,
aber dies Verfahrven war langwierig, schwieriz und fiir den Sechiffsrumpt’ sehid-
lich. Um die grollen Nachteile, die das Aufschleppen grolier Schiffe mit sich
bringt, zu vermeiden, stellte man Becken zur Ausbesserung der Schiffe oder
Trockendocks her. kleine besondere Docks. in die man die Sehife bei Hoeh
wasser einlibt, und ans denen man sodann das Wasser ausschipft, wm das Sehitt
withrend der ganzen Daner der Aunsbesserung im Trocknen zu halten.  Die ersten
in Brest und Rochefort hergestellten Trockendoeks stammen, wie die ersten Docks
in den Kanalbiifen, aus dem Ende des 17. Jahrhunderts. Seit der Zeit haben sich
die Trockendocks in den verschiedenen Kriegshiifen vervielfacht. In Handelshiiten
hat man sich bis in die letzten Jahre mit unbedentenderen Bauten begniigt, it
Rampen zum Kielholen, mit dem Banken anf dem Strande, mit Rosten znm Kiel-
holen, Sehleppen und Sehwimmdocks.  In Havre und Marseille hat man jedoch
kiirzlich zn grobier Genugthuung der Reeder T'rockendocks erbaut, und wird jeden-
falls dahin kommen, avch die anderen groBen Handelshiifen mit iilinlichen Ban-
werken auszustatten.

Der grobe Schutzdamm vor der Reede von Cherbourg (Taf. IX, Fig. 3, der
Frankreich bekanntlich einen Kriegs- und Zufluchtshafen am kKanal schaffen sollte,
wurde Linger als ein Jabrhundert durch politische Ereignisse hinansgeschoben,
endlich aber 1754 begonnen. Er war das erste derartige fiir den Ozean entwor-
fene Bauwerk. Der freiliegende Damm mublte in 13 m Tiefe unter Niedrigwasser
hergestellt werden und fast 4000 m Liinge erhalten. Indem man unzweitelhaft das
Verfahren nachahmte, das Richelien bei Herstellung des znr Blockade des Hafens
von La Rochelle (Taf. X. Fig. 4 dienenden Dammes angewandt hatte und in der
Versenkung einer Reihe von mit Steinen beladenen Fahrzeugen bestand, verwendete
man in Cherbourg zuniichst grobie hillzerne. mit Steinen gefiillte Kegel.  Aber der
Versuch war nicht gliicklich und man kam schlieBlich zu dem Verfahren der Alten
zuriick . das heilit zur Herstellung eines Unterbanes aus geschiitteten natiirlichen
Steinbliicken, aunf welchem man spiter eine Schutzmaner ans Manerwerk errichtete.
Diese Bauart hat seitdem an verschiedenen Punkten unsgerer atlantizchen RKiiste
ehenfalls Anwendung gefunden, jedoch mit einer Vervollkommnung, niimlich einer
Nachahmung der Banweise, die nach der Eroberung Algiers dort zum ersten male
mit vollstindigem Erfolge angewandt waorde und in der Verwendung grolier Kiinst-
licher Blicke besteht, sei es nur fiir den Schutz der ans natiirlichen Felsbliicken
hergestellten Bosehung oder zur vollstindigen Anfertigung der Dimme selbst.

Ohne anf die verschiedenen Eigentiimlichkeiten der eben erwiihnten DBau-
werke weiter einzugehen, miissen endlich noch die gemanerten Dimme oder
Molen erwiihnt werden, welche den Schutz natiivlicher Hiifen bilden sollen. die
durch einfache Vertiefongen des Ufers an felsigen Kiisten gebildet werden. Fbrigens
ist man mit wenigen Aunsnahmen erst seit etwa 50 Jahren zu dieser Art der Ver-
besserung von meistens untergeordneten Hifen iibergegangen.
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Die Bedingungen fiir das Entwerfen und Ansfiihren der Hifen sind am Mittel-
meer, wo der Wasserspiegel nahezn derselbe bleibt, andere als am Ozean, wo man
dem Flutwechsel ansgesetzt ist. Unter den franzisischen Hifen am Mittelmeer sind
einige von der Natur geschaffen, andere ganz durch Kunst hergestellt. Hier hat
man, falls die Tiefe abnimmt. das Hiltsmittel der Spitlung nicht und man kKann
gich im allgemeinen in solehen Fillen nur dureh Baggernngen helfen.  Alle Bauten
miissen unter Wasser ausgefiilhrt werden, was die Schwierigkeit der Herstellung
sehr vermelirt. Lange Zeit hindurch wurden diese Sehwierigkeiten in der Aus-
fiithrung von Trockendocks fiir so uniiberwindlich gehalten, dall das erste T'rocken-
dock in Toulom erst 100 Jahre spiter. als die in Brest und Rochefort, erbaut wurde.
Dageren hat man micht nitig, die Becken durch Sehlensen zun schlieben.  1iese
Becken, s»Darses: genannt, stehen mit dem Meer in freier Verbindung, und man he-
schriinkt die Weite der Finfabrt immer miglichst. um im Imnern rubiges Wasser
zu schaffen.  Zur Verbesserung oder Vergrilerung natiirlicher, sowie zur Bildung
kiinstlicher Hiifen verwendet man nach wie vor die Molen der Alten, mit der schon
erwiibnten Vervollkommnoung., dali man miglichst sebhwere kiinstliche DBlicke in
groliem MaBstabe anwendet. Nach der ersten Ausfithrung solcher Banten in Algier
gsind dieselben an der zanzen Kiiste des Mittelmeeres vielfach hergestellt. So hat
man dureh vom Lande ansgehende Molen und einen frei davorliegenden Damm in
Marseille Taf. X1, Fig. 3| cinen ungeheuren kiinstlichen Hafen geschaffen und fihn-
liche Anlagen sind spiiter zur Bildung des Handelshatens auf der Reede von Brest
(Taf. IX, Fig. 4) gewiihlt. Ebenso hat man den Hafen von Cette (Tat. X1, Fig. 2)
verhessert, den natiivlichen Hafen Port-Vendres(Tat. X1, Fig. 1) geschiitzt, mehrere
Hiifen auf Corsica (Taf. X1, Fig. 5 vervollkommnet und an der Kiiste von Algier,
anlier dem Hafen von Algier (Taf. X1, Fig. 9), auch in Orvan (Taf. XI, Fig.10),
Philippeville und Bona grolie kiimstliche Hifen angelegt.

Manche alte franzisische Hiifen, von denen einige noch heunte ihrer Bedeutung
nach zu den ersten gehiren, liegen an groben Strimen oder Flissen, nud zwar
in grillerer oder geringerer Entfernung ven der Mindung. Da die Bedingungen
fiir das Einlaufen in diese Hiten infolge des vermebrten Tonnengehalts und des
vergrilierten Tiefzangs der Schiffe nicht mehr geniigen, so hat man die Verhiilinisse
en verbessern gesucht, Hier doreh Verbessernng des unteren Flulilanfes mittels Be-
gradigung und Eindeichung, wie es zuerst bei dem kleinen Flull Vive fitr den Hafen
von Isigny. dann in grobem Mabstabe bei der Seine fiir den Haten von Rouen der
Fall war und in geringerem Grade bei der Loire fiiv den Hafen von Nantes und bei
der Gironde fiir den Hafen von Bordeanx. Dort, indem man die Einfahrt unmittelbar
verbesserte, wie es am Adour fiir den Hafen von Bayonne (Taf. X, Fig. 9) geschah.
Da endlich, indem man einen Seitenkanal nach dem Meere filhirte, sei es um eine
mangelbatte Strecke des Flusses zu nmgehen, wie man es bei der Somme dureh den
Kanal von Abbeville nach Saint-Valery (Taf.VIIIL, Fig.S) machte, sei es um eine
nene Mimdung ins Meer zu sehaffen und die durch eine Barre versperrte Miindung des
Flusses zu ersetzen, wie es bei dem Kanal von Caen (Taf. IX. Fig.2) nach dem Meere
der Fall ist. der den unteren FluBlanf der Orne ersetzt, und wie es dureh Herstellong
des Kanals Saint-Lonis an der Miindung des Ehone fiir den Hafen von Arles geschal.

Endlich mull man noch unter den Seebanten diejenigen erwiillinen, die zum
Schutz  angeschwemmter Kiisten zegen  den unanfhirlichen  Angrift des Meeres
dienen und in Deichen. Bulmen und Uferschutzbanten ' bestehen.
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Erfordernisse der Hafen und Reeden.

Hiifen. Ein Hafen in der weitesten Bedentung des Wortes ist eine Fliche,
welche das Meer im Ozean bei jeder Flut, im Mittelmeer jederzeit ausfiillt, wo die
Schiffe, " geschiitzt vor Sturm, erbaut und aunsgebessert, beladen und gelischt wer-
den kimnen.

Die Hiifen werden nach ihrer Bestimmung folgendermalien eingeteilt:

In Kriegshifen. die vorzugsweise filr die Kriegsmarine bestimmt sind,
in Handelshifen. fiir dic Handelsmarine geschaften. jedoch aueh fiir Kriegs-
schiffe zugiinglich; in Zufluchtshiifen, welche vorzngsweise zum =Schutz, jedoch
nicht zur Verproviantiernng von Schiffen, die bei schlechtem Wetter vom Sturme
itherfallen werden, bestimmt sind: endlich in Fischerhifen, welche lediglich
oder hauptsiichlich Fischerfahrzenge aufnehmen.

Ein Hafen muli mehrere Bedingungen erfiillen :

1) Er mull durch seine Lage seiner Destimmung gut entsprechen. Hierzn ge-
hisrt namentlich, dali Handelshiifen gote Verbindnngswege mit dem Innern
des Landes besitzen, indem diese Hiifen sozusagen die Scheide zwisehen
dem Seewege und den Verkehrswegen des Festlandes bilden.

2) Eg ist eine bequeme Ein- und Ausfahrt erforderlich. namentlich erstere,
und zwar bei allen Winden. besonders den herrschenden: dies erfordert
eing dureh die Richtung der herrschenden Winde bedingte Uferbildung.
gewisse Bauten, um die Einfahrt gut festznlegen, und ganz allgemein vor
dem Hafen eine Heede. das ist eine geschiitzte Meeresfliiche, aunf der die
Sehiffe den giingtigen Aungenblick erwarten kimnen, um einzulanfen oder
ihre Yorkehrungen znm Beisetzen der Segel beim Anslanfen zu treffen.

3) Erfordernis ist geniigende Tiefe. Mit anderen Worten, es ist nitig, dall
die Kiiste Tiefe zenug hesitzt. nm von den Sehiffen angesegelt zn werden,
aber ohne so steil zu sein. dall es schwierig wiire. sie zu bewohnen.
Sollen Hiifen am Ozean Schiffe aufnehmen, die ein anf den Strand Setzen
nicht vertragen, so ist es ganz allgemein nitiz, Docks zu schaffen.

1) Es ist jederzeit rohiges Wasser erforderlich. was gewisse natiirliche nnd

kiinstliche Anlagen hedingt.

5 Die Erhaltung der Wassertiefe in der Einfahrt und im Innern des Hafens.
Zu dem Zwecke ist es nitig, dall derjenige Punkt der Kiiste, an welehem
der Hafen angelegt wird. nicht dureh Ablagernngen aus dem Meere oder
ans Wasserliufen verflacht werden kann. Andernfalls ist ez unbedingt er-
forderlich. Mittel zur Spiilung oder zur Aushaggerung der Sinkstoffe zu
sehaffen.

6) Endlich muli der Hafen Schiffabrt wnd Handel erleichtern, was eine grofie
Menge bhesonderer Bauwerke bedingt.

Die Zahl der Punkte ciner Kiiste, an welehen man Hifen anlegen kanm,
ist immer sehr besehriinkt, weil man selten Plitze findet, welche., wenn nicht voll-
stimdig. so doch in hinreichendem Grade alle eben anfzezihlten Bedingungen
erfiillen.

Die drei bedentendsten Kriegshifen: Tonlon. Brest nnd Cherbourg zeigen
eine hemerkenswerte ]:-'|n‘-r(-i|1.-:ﬁ|nmlul.g hingichtlich der zeologischen Lagerung der
Schichten.  Alle drei befinden sich thatsiichlich an Kiisten, die ans Granit bestehen.
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Man hegreift iibrigens leicht, dall solehe Kiisten im allgemeinen giinstiz fiir Hafen-
anlagen sind, denn sie haben hiinfige Zergliederungen erlitten und bilden hierdureh
in dem Ufer tiefe Einschnitte. Und hierans erkliirt es sich, weshalb an der Kiiste
der Bretagne nnd Vendée so viele Hifen vorhanden sind.

Ubrigens ist jede zergliederte oder gebirgige Kiiste gleich glinstig, wie aunch
die geologische Bildung sein mag. So befinden sich im Mittelmeer Marseille,
Cassig, La Ciotat, Bandol, Saint- Nazaire und Antibes an hiigeligen Meeresufern,
die verschiedenen Formationen angehiren. Hifen kimmen sich selbst an zolehen
Kiistenstrecken hilden, wo grobe Gebirgsketten unter dem Meere verschwinden,
wie es . B an den Pyrendien in Saint-Jean-de-Luz, Port Vendres und Collioure,
an den Alpen in Villafranca der Fall ist.

An flachen und sandigen Kiisten sind giinstige Bedingungen zur Errichtung
von Hifen seltener und deshalb dieselben weniger zahlreich: sie fehlen in der
That hisweilen sogar vollstindig, wovon die so ansgedelnte Kiiste der Landes
ein Beispiel liefert.

Die Flubmiindungen sind natirlich zur Anlage von Hifen giinstiz. da sie
alle wiinzchenswerten Bedingungen der Ruhe und Sicherheit gewihren und gleieh-
zeitig gestatten, big in das Innere des Landes zu dringen und von dort leicht und
hillig alle Erzengnisse zun empfangen. Dennoch kommen diese an Fluimiindungen
welegenen Hiifen nur an Meeren mit Ebbe und Flut hiinfiz vor. Man kann als
Beispiele soleher Hiifen an franzisiseher Kiiste anfiihren: DBayonne am Adour, Bor-
deanx an der Gironde . Rochefort an der Charente, Saint- Nazaire und Nantes an
der Loire. Lorient am Scorf, Le Havre und Rouen an der Seine. (Ubrigens ist
bei dieser Gelegenheit zu beachten, dal die wichtigsten Handelshiifen der Welt
sich an Fliissen finden, die in Meere mit Ebbe und Flut miinden, z. 3. Caleutta
am Hougly, New York am Hudson, Liverpool am Mersey, London an der Themse,
Hamburg an der Elbe.) Hifen an FluBmiindungen (Ports d'embouchure) fehlen da-
ceren an Binnenmeeren allgemein, namentlich im Mittelmeer. Dort fehlt z. B. ein
Hafen an der Miindung des Rhone. Der grofie Unterschied. welcher bei der An-
lezung eines Hafens an Flubmiindungen zwischen den Fliissen des Ozeans und
denen des Mittelmeeres besteht. liegt darin, daB die Flubmiindungen im Ozean
Buehten bilden, im Mittelmeer dagegen Vorspriinge. Dies kommt daher. weil an
den FluBmiindungen des Ozeans die hei Ebbe dureh das Oberwasser nnterstiitzten
weehselnden Tidestrimungen hinreichen, um immer eine gewisse Waszertiefe anf
den vor den Miindungen licgenden Barren zun erhalten. wiihrend im Mittelmeer
die Strimung des Flusses allein nicht hinreicht, nm die einerseits vom Oberwasser
zugefithrten, andererseits vom Meere zuriickgeworfenen Sinkstoffe fortzufiithren,
so daB sich Ablagernngen bilden, die unaunfhirlich wachsen und die Deltas er-
LeNZEN.

Fin Hafen ist selten in einem Wurf geschaffen. DBei der Wahl hinsichtlich
der Anlage eines neuen Hafens oder der Mittel zur Verbesserung eines bestehenden
Hafens kommt es daranf an, die Anordnungen so zn treffen, dali man sich die
Zukunft frei hiilt. Deshalb hat man bei gewissen am Ufer des offenen Meeres
neu angelegten Hiifen das Feld vollstindig fiir spitere Erweiterungen frei gehalten.
Das ist z. . bei dem neuen Hafen von Marseille (Taf. XI, Fig.3) und dem neuen
Handelshafen in Brest (Taf. IX,-Fig. 4) der Fall. Der Hafen von Havre (Taf. IX,
Fig. 5 kaun sich nach Beliehen in der Miindung der Seine ausdehnen. An an-
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deren Hifen werden die Erweiterungen landseitig geschaffen: so 2. B, bei dem Hafen

von Diinkirehen!) (Taf. VIIL, Fig. 1) und La Roehelle'?) Taf. X, Fig. 4.
keeden. Wie ohen gesagt, ist eine Reede vor den Hiiten sehr vorteilhaft,

damit die Schiffe dort den giimstigen Moment zur Einfahrt erwarten oder sich in

Sicherheit zur Ausfahrt vorbereiten kiimmen. Vom militirischen Gesichtspunkte aus

ist eine KHeede unentbehrlich, wm ein ganzes Geschwader bilden #zn kimunen. Es

ziebt keinen guten Kriegshaten ohne Keede.
Die besten Reeden sind die. welche am geschiitztesten licgen.  Sie werden
gewibhnlich durch eine Bueht am Ufer geschatfen und sind mit Hiigeln nmgeben.
Man nennt eine Heede offen (foraine). wenn sie weniz gesehiitzt ist nnd
nur hei gewisgen Winden niitzt.  (Miene Reeden werden gewiihnlich durch unter

Wasszer liegende Biinke, welche die Wellen der offenen See brechen. gebildet,

Die meisten Handelshiten Frankreichs haben nur offene Reeden. Mit Not- Reede

oder -Hafen (rade de reliche bezeichnet man eine Reede. welche nur als Zuflueht

cegen den Feind oder den Sturm dienen soll.

Endlich heilit sie Quarantine-LEeede oder -Hafen (rade de quarantaine), wenn
gie nur Schiffe aufnehmen soll, die gesundheitlichen MaBregeln unterworfen sind.
Die eigentlichen Heeden miissen verschiedenen Bedingungen geniigen:

1) Sie miissen vor allem gegen das offene Meer geschiitzt sein.  Natiirliche
Reeden. welehe diesen Bedingungen nur unvellkommen entsprechen, miissen
durch Hafendiimme, Molen oder Wellenbrecher verbessert werden.

Die Reede muli einen hinreichend groben Ankerplatz bieten, woriiber man

sich durch folgende Betrachtung Rechensehaft geben kann: Zuniiehst hat

die Kette eines vor Anker liegenden Schiffes gewihnlich dieselbe Linge
wie das Schiff, so dalB ein Fahrzeuz von 100 m Linge nm seinen Anker
einen Kreiz von 200 m Hading beschreibt. Ein Schiff von 100 m Linge
bedarf daher eines Ankerplatzes von ungefiihr 16 ha, der allerdings auf
die Hiilfte verringert werden Kanm. wenn man das Sehifi’ vor zwei Ankern
befestigt, was man mounillage par affourchement (dureh Vergabelung) nennt.

Sodann bedart es gleichzeitiz groler Flichen zur Bewegung der Sehiffe,

welche mit zunchmender Linge derselben schwieriger wird. weil das

Stenerruder, um nicht zu sehr gefiihrdet zu sein. nicht in demselben Ver-

hiiltnis wie die Schiffslinge wachsen darf. Doch gestattet die Schraube,

den Durchmesser des Drehungskreizes zu verringern. Bei grolien Schiffen

rechnet man anf einen Durchmesser von GOO—S00 m.

Daneben darf eine Reede auch nicht zu grolb sein, weil sie sonst zu
unrohig wird.

Die Reede von Brest hat eine Ausdehnung von 3000 ha und ist zn grob,
die Heede von Cherbourg 500 ha (Taf. IX, Fig. 3), die von Toulon
100 ha (Taf. X1, Fig. 6. Diese Fliichen sind dagegen nicht vollstindig
ansreichend ',

3 Das Ein- und Auslanfen mull beguem sein.  Auns diesem Grunde mull die
Einfahrt hinreichend weit sein, nm die Schiffe leicht hindurch zu fiihren,
aber es darf auech nicht vergessen werden. dall zn weite Einfahrten den
Ubelstand besitzen, den iinfieren Seegang bis ins Innere der Reede fortau-
pllanzen. An einigen natiirlichen Reeden hat man die Einfalrt vergriilBern.
an anderen vermindern milssen. Bei kiinstlichen Reeden giebt man der

(2
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Einfahrt selten eine Weite von weniger als 200—250 m. Diese Breite ist
zuweilen viel zu grolh.

I Die Reede mub derartige Wassertiefe besitzen. dall die anfzunehmenden
Schiffe nieht auflanten, noch anch dureh die Wellenbewegung hinten anf-
stoBen. 10 m ist ein geringes, 13— 21 m ein gutes Tiefenmali. Anf der
Leede zu Toulon haben bedentende Baggernungen ansgefiihrt werden miissen,
um iiberall die Tiefe von 10 m herzustellen. Auch in Lorient sind Bag-
gerungen niitig geworden. Das ruhige Wasser, welches durch die Diimme
reschatfen wird, die natiirliche Reeden verbessern oder kiinstliche Reeden
nen bilden sollen, kann Veranlassung zu Versehlickungen geben. Man
hat diesem Ubelstande abzubelfen gesucht, und zwar mit mehr oder
weniger Erfolz, dureh Vergrilierung oder Verdoppelung der Einfahrt. durch
durchbrochene Hafendimme oder Dimme a selaire-voies, endlich durch
schwimmende Wellenbreecher. Man kann ganz allgemein sagen, dali man
an Kiisten mit wandernden Geschieben, da wo man Schutz schafft, unver-
meidlich dureh denselben auch Verlandungen hervorrnft. Indem man den
Schutz mehr oder weniger aunfgiebt. vermindert man die Gefahr der Ab-
lagerung. In jedem Falle hat man immer das Hilfsmittel der Baggerung.
das zur Zeit midchtig fortgeschritten und weniger kostspielig geworden ist
und mehr und mehr die Regel bei Unterhaltung der Hifen nnd Reeden zn
werden scheint.

2 Die Schiffe miissen aut der Reede guten Ankergrund finden. Felsiger
Boden. reiner Sand, weicher schlamm sind gleich sehlecht: Thon, sehlick-
haltiger Sand und fester Sehlick geben dem Anker dagegen guten Halt.

G Endlich sind erhithte Ufer erforderlich, welehe den Wind abhalten; Land-
marken und Leunchttivme, om den Seefahrer bei Tag und Nacht zn leiten,
Verteidigungswerke, welche stets den nenen Mitteln zum Angrift angepabt
sein miissen.

Wenn man Entwiirfe zur Verbesserung natiirlicher Reeden oder zur Schaffung
kimnstlicher Reeden oder Vorbiifen anfsztellt, ist es. wie schon bei den eigentlichen
Hifen bemerkt warde. von der griliten Wichtigkeit. eine grolie Erweiterung offen zn
halten. In Frankreich =owohl wie in England zeigen manche nen geschaffenen Hiifen
nnd Reeden, die darch kimstliche Diimme gebildet wurden, heute leider sehr mangel-
hatte Anlagen, weil die Arbeiten in kleinem Malistabe begonnen und nach klein-
lichem Gesichtspunkte ausgefithrt worden sind. wodurch in der Folge Erweiterungen,
die bald als unvermeidlich erkannt wurden. sehr erschwert sind.

Material in Seewasser.

Bevor mit der Untersnchung der Hafenbanten begonnen wird, empfiehlt es
sich, das Verhalten der Baumaterialien im Meere kenmen zu lernen. Das See-
wasser kamn in der That durch die Salze, welche es enthiilt, und durch gewisse
Tiere. welehe in ihm leben, ~die Materialien angreifen.

Steine und Mortel,  Steine sind im allcemeinen danerhaft.  An den fran-
zosizchen hiisten werden sie von Dohrmuscheln wenig angegrifien. Wenn aber
anch die Steine den Salzen gnt widerstehen, =o ist dies nicht immer so mit den
Mirteln der Fall, namentlich nachdem sie einige Jahre unter Wasser gewesen sind.
Ungefiibr im Jahrve 1540, um welehe Zeit die Arbeiten znr Verbesserung der Hifen
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einen grolien Anstoli erhielten, richtete sich die Aufmerkzamkeit der Ingenienre
besonders auf die Zerstiorang des Mirtels bei Seebauten, die derart war, dall viele
in der Ausfiibrung begriffene Baunten schon mehr oder minder dem Verfalle ans-
resetzt zu sgein schienen. Seit jener Zeit hat man sozusagen nieht aufgehiirt. nene
Versuche zu machen, um geeigneten Mirtel filr Seewasser zu finden. Zwei Arten
der Zerstirung sind beobachtet. In gewissen Fiillen fand man, dall der Mirtel
sich massenweise durch Treiben zersetzte und =0 das Maunerwerk auseinander trieb :
dort hatte man kiinstliche Pnzzolane angewandt, welehe Kalk enthielten, den das
Brennen in Atzkalk umbildet, und das Lischen dieses Kalkes ging nur langsam
im Mirtel vor sich und zwar erst, nachdem das Maunerwerk vollendet und unter
Wasser gesetzt war. Wenn diese Ursache der Zerstirung cinmal erkannt ist, kann
sie leicht vermieden werden. Aber die wichtigste Seite der Frage ist die hin-
sichtlich der anderen Art von Zerstirung. der die Mirtel infolge der Salze aus-
cesetzt sind, eine langsame nach und nach eintretende, oft wie gesagt erst liingere
Zeit nach dem Eintauchen bemerkbare Zerstorung. Die chemische Analvse kann
nur leichte Fingerzeige hinsichtlich der Giite des zu verwendenden Materials geben:
sie war biz jetzt auber stande. feste Regeln betrefis widerstandzfiihiger Mischungen
zu liefern. In den Retorten des Laboratoriving sind die Zervstirungen noch weit
raschere als im offenen Meer, weil der salzgehalt durch Konzentration stiirker wird
und gewisse schiitzende Uberziige sich nielt bilden kimnen. Mirtel. die in Re-
torten zerfallen, kilnnen deshalb zuoweilen an Seebanten widerstandstiihig sein.  Eine
lange Erprobung im freien Wasser kann daher allein volle Sicherheit gewiibiren.
Man hat in der That die verschiedensten Mirtel zerviallen sehen: ebensowohl
Zementmirtel, als solche, die entweder sehr hyvdraulischen Kalk enthielten. oder
kiinstliche Puozzolane, oder Tralh von Andernach.

Die Hauptwirkung des Seewassers aul die Mortel ist folgende: Bekanntlich
enthitlt das Meer aulier dem Chlornatrinm, welches fast zwei Dritteile der salzigen
Bestandteile bhildet, noch aufzeliste Salze. welehe sich mit der Magnesia, dem
Kalk und der Potasche. Salzsiiure, Schwefelsiiure, kohlensiinre, Kieselsiore und
selbst sehwefelwasserstoll verbinden. Die Magnesiazalze und besonders die schwetel-
sauren Salze firdern in hohem Grade die Zersetzung @ die Magnesia tritt in grilberem
oder geringerem Verhiiltniz an die Stelle des Kalkes und diezer Weehszel fiihrt die
Zerstirung herbei.  Die Kohlensiinre ruft anf der Oberiliiche des Mortels dureh
dildung von unlislichem kohlensauren Kalk eine schiitzende Hant hervor. Der
schwefelwasserstolf seinerseits kann dagegen dureh seine Neigung zur Bildung
von schwefelsanrem Kalk, welcher eine treibende Wirkung hat, zur Zerstivung
des Mirtels beitragen. Durch diesen Umstand war man in einzelnen Hiifen. wo das
Seewasger infolge ortlicher Verhiiltnisse eine ungewihuliche Menge Schwefelwasser-
stoff. enthielt, veranlalit Mirtelarten zu verwerfen, die in benachbarten Hiifen sieh
ent bewiihrt hatten.

Die Wirme hat einen grofien Einflulb anf das Abbinden und in der Folge
anf die Widerstandsfihigkeit der cingetauchten Mirtel. Im Mittelmeer betriigt die
mittlere Temperatur 15—15", im Ozean 127, im Kanal 10". Nun hat man beob-
achtet, dali der Mirtel schuneller im Mittelmeer, als im Ozean und im Kanal ab-
bindet. Es kann daher sein. dali gewisse Mirtelarten, die im Mittelmeer gut
widerstehen, im Ozean und besonders im Kanal nicht geniigende Kohiizsion er-
langen. um den zerstirenden Kriiften zu widerstehen. Der Weehsel von Luft und
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Waszer kann die Zerstivung beschlemnigen. Der danernd eingetauchte Martel hilt
sich besser als der, der bald an der Luft. bald unter Wasser sich befindet. Die
inbere Form des Banwerks hat ebenfalls Einfluli. Es ist niimlich festeestellt, dall
scharfe Kanten sich weniger halten, als runde Teile, vorspringende Fugen weniger,
als vertiefte.

Die Art der Mirtelbereitung izt anBerdem von grolier Wichtigkeit. Eg em-
pliehlt sich. nur Material von bestimmter Festigkeit zu verwenden, den Kalk durch
Eintanchen zu lischen und zn sieben. das Mischungsverhiltniz sorgsam zu iiber-
wachen, endlich den Mirtel so steif wie miglich zn machen und ihn in Masehinen
su bereiten, die ibn dureharbeiten und zerkleinern. statt ihn in Trommeln bloB zu
mischen.

Endlich ist es sehr wichtiz, dall die Oberfliche widerstandsfihig und nn-
durchdringlich ist. Es bildet sich auf dergelben thatsichlich tiber kurz oder lang
eine schiitzende Haut von kohlensaurem Kalk, oft anch ein Uberzug von Muscheln
oder Meerespflanzen. Aber wie gesagt, nur durch langjihrige Erfahrung kann
man die Mirtel . welche sieh im Meere gut halten. erkennen. Auch miissen die
Beobachtungen mit groBer Sorgfalt angestellt werden. Die bis heute gezammelten
erlanben fiir den Aungenblick folgende Schliisse:

1) Alle rasch bindenden Zemente sind nach kiirzerer oder lingerer Zeit zer-
atiivt: bisweilen erst nach vielen Jahren. Es scheint jedoch, dall man den
spanischen Zement von Zumaya ausnehmen mub. welcher zwar in Cher-
bourg und Lorient so gnt wie zerfiel, jedoch bei den Banten von Bayonne
und Saint-Jean-de-Luz keine Zerstirung zeigte.

Alle Kalkmiirtel sind zerstirt. sowohl Fettkalk mit natiirlichen oder kiinst-
lichen Puzzolanen, alg auch die mehr oder weniger hydraulischen Kalke,
sofern sie der See direkt ausgesetzt waren. Der Kalk von Theil (Départe-
ment de 'Ardéche) macht jedoch eine Ausnahme. Dieser Kalk hiilt sich
in der That im Mittelmeer vollstiindiz, er hat sich ebenso in Cherbourg
und an der Spitze von Grave bewiihrt, wie es scheint jedoch dnrehans
nicht in Hivre und Fort Bovard. Man riilhmt auch den Erfolg des hy-
dranlischen doppelt gebrannten Kalkes, der in Saint-Malo angewandt wurde.
4 Das einzige Material. das sich bis jetzt in allen enropiiischen Meeren ohne

Unterschied vollstindig widerstandsfiihiz erwiesen hat. ist der langsam

bindende Portland - Zement.

Der Portland-Zement wurde zuerst in England ans weiller Kreide und dem
Thon des Medway hergestellt. Seit etwa 15 Jahren fertigt man ibm ebenso in
Frankreich, besonders in Boulogne-sur-mer, ans dem gleichen Material an: Er ist
jetzt in groBlen Massen in allen franzisischen Hifen am Kanal und am Ozean
verwendet. Die alten Bauwerke dieser Hiifen haben sich, obwohl =ie mit Mirtel her-
vestellt wurden, der sich in Seewasser zersetzte, doch meistens gehalten. Dies
kommt durch den Schutz. den das Fundamentmauerwerk im allgemeinen dureh
Holzbekleidung und dureh Schlick erfibrt. die eine Ernenerung des Seewassers
hindern, das Manerwerk iiber Niedrigwasser durch Abpflasterung mit gut aunsge-
fugten Hausteinen. welche eine undurchdringliche Decke bilden. die selbst den
wenig hydraulisehen Mirteln die Erlangung einer hinreichenden Festigkeit ge-
stattet und sie unter allen Umstinden vor Zerstirnng schiitzt.  Aber iiberall, wo
diese Unterhaltung des Fugenverstrichs aufhirte, wo Risse sich zu zeigen beginnen,

| B
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kurz iiberall. wo das Seewasser frei bis an den inneren Mirtel dringen kann, be-
ginnt die Zerstivung und schreitet dann rasch voran. Bei den neunen Baunten maunert
man das Verblendmanerwerk aunf 50—060 em mittlerer Stiivke in Portland-Zement,
in dem iibrizen vollen Manerwerk verwendet man ohme Nachteil und mit erheh-
licher Ersparung die mittelmiiBiigen hydraulischen Mirtel der Umgegend, bisweilen
mageren Portland-Zementmiortel. Tm Mittelmeer wird, wenigstens in den franzisi-
schen Mifen, zur Zeit fast ansschlieBlich der Kalk von Theil verwendet. Es ist
festzestellt, dal die Mortel aus Fettkalk und italienischem Puzzolan, deren man
gich noch unkingst in Toulon, Cette und Algier bediente . iitberall da. wo sie der
ummittelbaren Beriihrung mit dem Seewasser ausgesetzt waren, dessen zerstirender
Wirkung nicht widerstehen konnten.  Die Anwendung des Kalkes von Theil er-
folgt daher im ganzen Mittelmeer und im Schwarzen Meer.

Metalle, Das Eisen wird je nach seiner Giite vom Seewasser mehr oder
weniger rasch angegriffen. “n seinem Schutz hat man einen Anstrich mit Mininm
und nenerdings mit Kohlenteer angewandt, sodann die Verzinkung, welche die
Dauver des Eisens verdoppeln kann: auch hat man eine galvanische Verkupferung
versucht. Aber alle diese Mittel setzen voraus, dab keine groben Reibungen statt-
finden : sie sind z. B. fiir Ketten sehr wenig wirksam.

Wie man an Niigeln, die lange unter Wasser lagen, beobachtet, zeigt das
GulBeisen in Seewasser eine eigentiimliche Erweichung his zu solchem Grade,
daB man es wie Blei mit dem Messer schuneiden kann. Trotzdem hat man an
einzelnen Thoren von Seeschleusen gubieiserne Zapfen verwendet, die seit langer
Zeit vorziiglich arbeiten.  Auch hat man sehr alte und doch wohl erhaltene frei-
stehende Pfiible aus Schmied- oder GubBeisen. Es ist anzunehmen, dali in gewissen
Fiilllen der Gebranch die Bildung von Rost verziigert. wie das bei den im Betriebe
hefindlichen Eisenbahnschienen der Fall ist.  Auch scheint die griillere oder
geringere Homogenitiit des Metalls grolien Einflub auf dessen Dauer zu besitzen.

Kupfer und Bronze halten sich im allgemeinen gut: aber man mub sorg-
fiiltig die Beriibhrung von Kupfer und Eisen vermeiden, welche im Salzwasser einen
galvanischen Strom erzengt nnd so sehr raseh die Zerstirung bewirkt.

Das Zink endlich wird vom Seewasser sehr stark angegriffen. sogar schon
von salzhaltiger Luft.

Holz. Das Holz an sich wiirde dem Seewasser widerstehen.  Man weili,
dali im allzemeinen das Holz, wenn es bestiindig unter Wasser bleibt. sich danernd
hiilt, aber im Seewasser ist es dem Angrifi’ zweier Muschelarten ') ansgesetzt, dem
Bohrwurm (taret), der es in der Lingenrichtung durchdringt, und der Bohrmusehel
Limnoria) oder pelonze. welehe es an der Oberfliche benagt. Der Bolrwuorm dringt
in mikroskopischer GriBe in das Holz . entwickelt sich dort, indem er zu seinem
Schutze eine kalkartige Hillle ansscheidet, und erreicht bis 2 em Stiivke und 50 em
Linge. Der Fortzehritt und die Zerstirung durch den DBohrwurm ist bisweilen ein
sehr rascher, man fand Holzgeriiste in 2—3 Jabren . ja selbst in einigen Monaten
canz zerstort. Die Limnoria erreicht nur 5—6 mm Liimge wnd fribt das Holz nur
an der Oberfliiche an. Sie richtet gleichfalls bedeutenden Schaden an. Die heiden
Muschelarten finden sich in England, Holland, Belgien und Frankreich. Einige
Hiifen sind jedoch glicklicherweise davon frei.  Im Mittelmeer hat man iiberall
den Bohrwnrm zu fiirchten.  Beide Muschelarten leben nur unter dem niedrigsten
Flutspiegel. Sie gehen im Schlick zu Grunde. Sie meiden sies und schmutziges



TG [T. HireENBAUTEN.

Wasser. Um das Holz vor dem Angriffe des Bobhrwurms zu bewahren, geniigt
eg. die Oberfliche zu schiitzen. Man bhat zu dem Zwecke verschiedene Mittel
angewandt, die DBenagelung. die Beplattung, den Anstrich, Impriigniernng nnd
Ankohlen. Das Benageln besteht darin, daBl man die Oberfliiche des Holzes
mit grolikipfigen Niigeln bedeckt, die in Yerband oder in ganz geringen Abstiinden
vim einander eingetrichen werden. Das rostende Eisen bildet eine schiitzende Haut,
welche sich unaufhiirlich ernenert. Bisweilen wendet man statt der breitkiipfizen
Niigel einfache Schieferstifte an. die in Entfernung von 10—15 mm von einander
eingeschlagen werden und die Bildung einer von der Oberfliche des Holzes ans-
gehenden, vollstindig mit Eisenoxyd impriignierten Rinde bewirken. Fiir bearbeitete
Fliichen, die hestimmt sind. dichte Unterlazen zu hilden. ist diese zweite Art der
Benagelung die einzig migliche: man wendet iibrigens mit Vorliehe Drahtstifte an,
deren Kopt' bis in das Innere des Holzes getrieben wird. Bisweilen stellt man anch
Benagelungen auns kupfernen Niigeln mit viereckigen Kiipfen her, welche die Ober-
fiiche vollstiindig bedecken; aber das ist eine sehr teure Art des Schutzes.

Die Beplattung hesteht darin, dali man die Holzobertliiche mit Metallplatten
hedeckt. Man wendet dazn Kupfer, Zink oder verzinktes Eisenblech an. Die
Beplattung mit Kupfer ist sehr teuer, die mit Zink wenig dauverhaft. Bei Beplattung
mit verzinktem Blech stellt man zuniichst die Bekleidung ans gewihnlichem Eisen-
hlech her, und erst wenn alle Stiicke zngeschnitten, gelocht und angepalbit sind,
verzinkt man sie. Die Deplattung schiitzt das Holz nur, wenn die Oberfliiche nir-
zends Lilcken besitzt, und das ist eine Bedingung, die oft schwer zn erfiillen und
im Hinblicke auf alle Miglichkeiten der Beschiidignng immer sehwer zu erhalten
ist. Zur Herstellung des Anstrichs hat man sehr verschiedene Mittel angewendet.
Gondron oder Kohlentheer-Anstrich schiitzt das Holz gut, muB jedoch oft ernenert
werden. was nur an den freiliegenden Teilen miiglich ist. Der Anstrich mit Blei-
weild oder Griinspan wiirde schiitzen. ist aber schnell anfgelist. Im allzemeinen
kann man annehmen. daB jeder Anstrich nor ganz voriihergehenden Schuatz ge-
wiihrt. der iiberdies vollstindig unzureichend ist, weil jeder Anstrich bald besehii-
digt, nund dann mehr oder weniger zerstirt wird, sei es dureh mechanische Thi-
tigkeit. wie z. B. die Reibung des Wassers und den Stoli schwimmender Kirper,
oder durch die anflisende Wirkong des Wassers selbst. Bisweilen hat man Pfihle
mit Zementanstrich bedeckt. der vermittelst weit von einander entfernter Nigel
wehalten wurde; doeh kann dies Verfahren aungenscheinlich nur sehr beschriinkte
Anwendung finden.

Die ersten Erfahrungen, welehe in Frankreich iiher die Verwendung im-
priignierten Holzes bei Seebauten gemacht sind, haben sich aunf Holz bezogen. das
mit Kupfervitriol nach dem Bouncherie-Verfahren impriigniert war. Das Kuopfersalz
ist sehnell aunfzelist worden und naech zwei Jahren, ja selbst nach einem Jahr, sind
die so impriignierten Hilzer angegriffen. Man kann annehmen, dall im allzemeinen
die Impriignierung mit lislichen unorganischen Salzen, die gewihmlich als Gifte
fir Tiere angesehen werden, das Holz vor dem Angrifit der Dohrwiirmer nicht
sehiitzt: und man muB diesen Mangel an Erfolg teils dem Umstande zuschreiben,
dal die vom Holz anfgenommenen Salze durch die lisende Wirkung des Wassers
wieder anszewaschen werden, teils anch zweifellos dem Umstande, dali diese Salze
keine Wirkung aunf den Bohrwurm zu haben scheinen. Den besten Erfolg hat bis
jetzt die Imprignierung mit Kreosot gehabt, einem schweren ()1, welches bei Destil-
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lation der Steinkohle in der Gasanstalt gewonnen wird. Dag so zubereitete Holz
wird kreosotiert genannt. Seit 1539 sind zu verschiedenen Zeiten in England, Hol-
land. Belgien und Frankreich vergleichende Beobachtungen iiber die Daner kreo-
sotierter Hislzer im Vergleich zu verschiedenartigen, teils im Naturzustande hefind-
lichen, teils priiparierten Hilzern angestellt. Mit einigen Ausnabmen haben sich alle
kreosotierten Hilzer den anderen gegeniiber gut gehalten. Denmoceh ist ihre Ver-
wendung in Frankreich noch wenig verbreitet. In vielen Hiifen giebt man noch
immer der Benagelung den Vorzug. Ubrigens sind die Ansichten hinsichtlich eines
sehr wichtigen Punktes noch nicht sicher gemug. insofern man noch nicht weils,
ob das Kreosotieren die Elastizitiit des Holzes dindert oder nicht.  Aus diesem
Grunde und mit Riicksieht auf Ersparnis schriinkt man den Verbranch des Kreo-
sots auf 160—180 kg pro kbm Tannenholz und ungefihr 220 kg pro kbn Eichen-
holz ein's). Wenn die Kreosotierung nur oberfliichlich ist, mull man sich hiiten, nach-
her die Oberfliiche noeh anzoschneiden, man darf daher erst kreosotieren, wenn die
Hilzer bearbeitet und zur Verwendung fertig sind.  Es hat iibrigens keine Bedenken,
Bolzenliicher in kreosotiertem Holz herzustellen, da der Host sich sehr schnell bildet
und den Bobrwurm ablilt.

Erfalbrungen. die 1559 in Holland gemacht wurden, haben gezeigt, dali das
Ankohlen die Hilzer nicht vor dem Bohrwurm sechiitzt. Seitdem hat man freilich
die alte Art der oberfliichlichen Verkohlung. welche zum Schutze der Schiffban-
hillzer gegen Trockenfiule angewandt wurde, vervollkommmet, aber man hat noch
keine nach der nenen Weise zubereiteten IHilzer im Seewasser versueht. Da man
die zu Buschbauten verwendeten Holzer nicht schiitzen kanm, so sind sie iiberall,
wo sich der Bohirwurm findet, einer schnellen Zerstorong ansgesetzt, freilich scheinen
einige harte Hilzer, wie z. B. Teak und Greenheart, auch obme Priiparierung dem
Bohrwurme zn widerstehen.

Baunten zum Schutze der Hiifen und zur Sicherung der Einfahrt.
Die Einfahrt der Hifen und Vorhifen.

Es wurde, als von den Bedingnnzen die Rede war, denen ein Hafen ge-
niigen mubl, erwiibmt, dall gewisse Banten ganz allgemein nitig sind, sowohl die
Einfahrt zun sichern, als den Vorhafen zu schiitzen, d. h. jenen Teil des Hafens,
weleher vor den besonders zum Lischen und Beladen der Sehiffe bestimmten DBas-
sins liegt. Die Art dieser Bauten hiingt vorzngsweise von der Lage und den Ver-
hiiltnissen , unter welehen der Haten zu verbessern oder anzulegen ist, ab.  Aber
ganz allgemein hat man immer zwei Hanptziele zu erstreben.  Erstens mull man
eine bequeme Einfahrt schaffen: zweitens ist es nitig, dall die geschiitzte Wasser-
tléiche hinreichenden Raum bietet und eine dem Tiefzang der den Hafen besnchen-
den oder zu erwartenden Schiffe entsprechende Wassertiefe. Die Grilie der frag-
lichem Wasserfliiche hiingt iibrigens natiirlich zugleich von der Bedentung des
Hafens, den allgemeinen Bedingungen fiiv seine DBenntzung und seine Destimmung
ab. So z. B. bedart cin Handelshaten selbst von mittlerer Bedentung eines grolien
Vorhafens., wenn er dureh seine Lage gleichzeitiz als Sicherheits- oder Zuofluehts-
haten an einer getalirvollen und sehr besuchten Kiiste diemen soll, nmsemehr,
wenn infolge mangelnder oder unzureichender besonderer Bassins das Lischen und
Laden der Schiffe zanz oder zmn Teil im Vorhafen selbst geschehen muob.  Fiir
kleine Handelshiifen und emfache Fischerbiifen geniigen dagegen wmebr oder we-
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miger heschriinkte Wasserfliichen.  In jedem Falle muli die Griile des Vorhafens
so gewiiblt werden, dall sie Sehiffen, welehe den Hafen besuchen oder hesuchen
sollen, freie Bewegung und leichten Zugang zn den Bassins gewiilirt, und zwar
nach Abzug des fiir solche Schiffe bestimmten Ranmes, welehe ihre Geschiifte im
Vorhafen selbst abmachen, oder fiir dew Sicherheits- und den Hafendienst bestimmt
sind, oder endlich bereit gehalten werden miissen. nm an den Zugiingen zn den
Bassineinfahrten die Maniiver beim Ein- und Ausfaliven zu erleichtern. In allen
Fillen muBl der Vorhafen eine hinreichende Linge erhalten, um den einkommenden
Schiffen zu gestatten, bevor sie in die Bassing gehen, beizndrehen und zu ankemn,
und man rechnet gemeiniglich, dall hierzu je nach den Umstinden eine Linge von
400600 m nitig ist. Aber andererseits mull man in Hiifen mit Ebbe und Flut eine
zn grobe Linge vermeiden, welche Schiffen mit grobiem Tonnengehalt, die nur hei
Hochwasser ausreichende Tiefe im Vorhafen finden, nicht gestattet, rechtzeitiz ent-
weder withrend der Flut die Einfabrt in die Bassins oder beim Aunsgang ans dem
Hafen das offene Meer zn erreichen, was sie zwingen wiirde, anf den Strand zu
laufen und sich grolier Havarie auszusetzen. Es ist deshalb die Liinge nicht tiber
1000 m zu nelmen.  Ubrigens sind diese Vorschriften iiber geringere oder gribere
Lingen in solchen Hifen weniger fingstlich, in denen fiir das Ein- und Austabren
der Segelsehiffe ein Sehleppdienst durch Dampfer eingerichtet ist. Uberdies kann
der Vorhafen in den der Kilstensehiffahrt dienenden kleinen Hiifen unbedenklich eine
weringere Linge als das angegebene Minimum besitzen, wenn er, wie z. B. in dem
Hafen von Honflenr (Taf. VIII, Fig.6) und Ramsgate (Taf. XII, Fig.5), Sechlick-
hiinke besitzt, anf welchen im Notfall die einlanfenden Sehifte sich aufzetzen.

Hinsichtlich der Natur der Baunten, welehe anszufiibren sind. um den oben
angegebenen doppelten Zweek zu erreichen, lassen sich die Hifen in zwei grobe
Klassen einteilen:

1. die der Hiifen, welehe durch Wellenbrecher gesehiitzt oder geschaffen werden ;
2. die der Hifen, deren Einfahrtskanal durch zwei Leitdimme gebildet wird.

Die erste Klasse umfalit alle diejenigen Hifen, welche in Ufereinschnitten
liezen, also in Buehten, die von Natur mehr oder weniger vor den Seestiirmen
ceschittat gind, und die kiinstlichen Hiifen, welche man aus besonderen Griinden
an irgend einer Kiiste ganz neu anlegte. Fiir die ersteren gilt es den natiirlichen
Sehutz zu erweitern, fiir die anderen Kkiinstlichen Schutz zu schaffen. und zwar
durch Molen oder Wellenbrecher, welche den Hafen gegen alle auf grolien Meeren
herrsehenden Winde decken, und sich dem offenen Meer bis zu der beabsichtigten
Entfernung niihern, so dali in der Einfahrt die erforderliche Tiefe vorhanden ist
und der geschiitzte Baum die fiir nitig erachtete Wassertliiche bietet.

Wenn es sich darum handelt, natiirliche Hiifen zu verbessern, wird der
Schutz bald durch einen einzelnen Wellenbrecher erlangt, der an das Ufer ange-
schlossen, oder frei liegen kann, bald dureh eine Verbindung von zwei oder meh-
reren Wellenbrechern. Und bei dem Entwerfen dieser Bauwerke darf man nicht
ans dem Auge verlieren, daB man sich nicht allein gegen diejenigen Winde, welche
direkt grolle Wellen herbringen, zu schiitzen hat, sondern wo miiglich aneh gegen
solehe, die im Inneren des Vorbafens Wellensehlag erzengen kimnen, sei es durch
Riickprall der aus offener See kommenden Wellen von gewissen Riistenstrecken
der Bucht oder von Banwerken, sei es infolge ilrer Schwenkung um die dubersten
Enden jener Banwerke. ast alle Hifen des Mittelmeers, alte wie nene, sind
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Beispiele natiirlicher Hiifen, welche in Einschnitten felsizer Kiisten liegen und so
durch Welleubrecher verbessert sind; und ebenso findet man anf den Uferstrecken
des Ozeans an felsizen Kiisten eine Zahl dhulicher Beispiele, von denen man be-
sonders anfiithren kann in Frankreich: Granville, St. Malo (Taf. X, Fig. lu. 2),
und den gribten Teil der kleinen Hiten autf der Halbingel von Cotentin und an
der Kiiste der DBretagne, St. Denis d'Oleron, Hovan an der Mindung der Gironde
Socoa an der siidlichsten Eeke der Rede von St Jean-de-Luz (Taf. X, Fig. 10);
in GroBbritanmien: aubier einer grolien Anzahl kleiner, iiber die ganze Kiiste zer-
streuter lhifen, die sehr wichtigen, namentlich Holvhead an der irischen See,
Hartlepool an der Nordsee, Dover Taf. X11, Vig. 4, Folkestone und den Zufluehts-
haten Aurigny ') am Kanal.

Wenn es gich darum handelt, kiinstliche Hifen ganz nen zn sehaffen, wird
der Vorhaten gewihnlich durch zwei Wellenbrecher gebildet. die alz inbere Be-
crenzung der verlangten Fliche ans Ufer angeschlossen werden, sich zuniichst
mehr oder weniger rechtwinkelizg zu demselben halten, und sich dann einander so
niihern, dali sie endlich zwischen ihren Kipten nur noch die fiir die Einfahrt niitie
erachtete Offnung freilassen. In einzelnen Iifen ist diese Einfalrt selbst noch
durch einen freiliezenden Wellenbrecher gzedeckt, der weiter seewiirtz und zwar
in hinreichender Entfernung liegt, um zwizchen diesen Molenkipfen und den Hiup-
tern der vom Lande ausgehenden Diimme zwei einander gegeniiberliegende l“}i:l'lmu;:f:n
i bilden, die bei jedem Winde das Ein- nnd Auslanfen gestatten. Vollstindig
kiinstliche Hiifen giebt es begreiflicherweise nur wenige. Als Beispiele ans alter Zeit
kann man mit Sicherheit nur die drei rviimischen Hifen Ostia (Taf. I, Fig. 7).
Antinm (Porto d Anzio, Taf. 11, Fig. 1) nnd Centum-Cellae [Civita-Veeehia) Taf. 1,
Fig. ) anfiibhren, deren Ursprung und kurze Beschreibung bereits bei der Geschichte
des Hafenbaunes gegeben wurde ).  Unter den neuwen Hifen sind zn nennen, und
zwar ungefiihr in der Reihenfolge ilhirer Entstehung: Cette Taf. XI, Fig. 2). im
17. Jahrhundert angelegt, nm die lange Kiiste von Langnedoe, welehe ohne natiir-
lichen Sehutz war, mit einem Handels- und Zufluchtshaten zu versehen: sodann ans
dem Ende des letzten Jahrhunderts der kleine Zufluchtshafen Ramsgate (Taf. XII.
Fig. 55}, nahe an der Miindung der Themse, gegeniiber der Reede von Diinkirehen ;
ans dem Anfang des Jahrhunderts Kingstown (Taf. 12, Fig. 6), im Siiden der Bai
von Dublin angelegt, nm die Verbindung zwischen der Haunptstadt Grobbritanniens
und Irland zu erleichtern: der Zutluchtshaten St. Katharina auf der Insel Jersey:
der neue Hafen von Sunderland an der Nordsee, der infolge des zunehmenden
Tonnengehaltes der Schiffe nitiz wurde: die beiden Kkleinen, an den entgegen-
gesetzten Ufern der breiten Flubmiindung des Forth einander gegeniiberliegenden
Hiifen Granton und Burntisland, welche mit Hilfe von Damptern den Anschloli der
Eisenbahnlinie zwisehen Nord- und Siid-Schottland unterhalten sollem: in Frank-
reich Port en Bessin Taf. IX, Fig. 1), der dem Mangel an Zufluchtshiiten anf den
Kiistenstrecken der Normandie von der Halbinsel Cotentin bis zur Seine-Miindung
abhelten soll; der Hafem von Port Said., weleher den Abschlull des Suezkanals
nach dem Mittelmeer hildet, endlich der Hafen von Ymuiden, der der Miindungs-
hafen des neuen Seekanals von Amsterdam zur Nordsee ist.  Alle diese kiinst-
lichen Hiten sind dureh zwei vom Lande ansgehende Molen oder Wellenbrecher
gebildet. Nur im Hafen von Cette Taf. X1, Fig. 2) hat man im Anfange dieses
Jahrhunderts einen freiliegenden Wellenbrecher hinzugefiigt, wm die urspriingliche
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Finfahrt zn decken, indem man so, wie spiter gezeigt werden soll, freilich obne
denselben Erfolg. die Anordnung des alten rémischen Hafens von Civita Veechia
nachahmte.

Es muBl noch eine andere Grundform kiinstlicher Hifen erwibhnt werden,
welche zum ersten mal in Marseille (Taf. X1, Fig. 3, angewandt wurde und die
zur Zeit in Triest und Finme behufs VergriBerang schon bestehender Hifen neue
Anwendung findet. Diese Hafenform wird durch einen sogen. Secdamm gebildet,
der parallel zu der in unmittelbarer Niihe des urspriinglichen Hafens gelegenen
Kiistenstrecke Linft und so eine Meeresfliche schiitzt, die man dureh vom Ufer
ausgehende Molen in einzelne Bassins teilt. Jene Molen erstrecken sich soweit,
dall zwischen ihren Kipfen und dem Scedamme nunr geniigender Zwischenraum fiir
cine leichte Verbindung zwischen den verschiedenen Bassins bleibt. In Marseille
iiberragt der Seedamnn die beiden untersten Molen derart. dall er an jedem Ende
einen kleinen Vorhafen bildet; in Triest ist die Anordnung ziemlich dGibmlich, aber
in Finme ist der Seedamm mit einem Ende an das Ufer angeschlossen. so dalBl
nur am anderen Ende ein Vorhafen vorhanden ist. Diese Hafenform bietet da, wo
die iirtlichen Verhiiltnisse und Umstinde ihre Anwendung gestatten, den hiechst
wertvollen Vorteil, alle VergrilBernngen offen zu halten, welehe die Entwickelung
des Schiffsverkehrs notwendig machen kimmte. Es bedarf iibrigens keiner grolien
Vorliifen, weil jedes Sehiff, indem es in den sSchutz hinter den vorspringenden
Teil des Seedammes gelangt, alsbald den Eingang zn den Bassins vor sich findet.
Die Form der nenen Marseiller Hifen ist in Brest (Taf. IX, Fig. 4) bei Anlage
eines neuen Handelshafens vollstindig wiederholt, welcher den unzureichenden
taum, der frither der Handelsmarine in dem Kriegshafen zugewiesen war, ersetzen
und eine immer wiinsehenswerte Trennung beiderlei Fahrzeuge bewirken sollte.
In diesem nenen Hafen wird der biz jetzt allein hergestellte Vorhaten in der That
durch zwei senkrecht zum Ufer liegende Molen oder Wellenbrecher nnd durch einen
Schutzdamm gebildet, welcher den ganzen Raum zwischen diesen Molen und noeh
etwas dariiber hinaus deckt und an jedem Kopf eine Einfabrt anfweist.

Als ganz aunsnabmsweige Form eines kilnstlichen Hafens ist endlich diejenige
des Kriegshafens von Cherbourg anzufitbren. der ganz aus dem felsigen Boden
der Kiiste heransgearbeitet ist (Taf, IX, Fig. 3).

Man mull soviel wie miglich vermeiden, in den Linien der Molen- ond

Wellenbrecher — und zwar bezieht sich diese Bemerkung gleichfalls aunf Leit-
diimme zur Verbesserung der Heeden — nach der Seeseite konkave Kurven oder

vorspringende Winkel zu bekommen, die den doppelten Nachteil besitzen. eimmal
den Angrifit der Wellen anf die entsprechenden Teile des Bauwerks zu konzentrieren
und ihre zerstivende Wirkung zun vermehren, andererseits die geschiitzte Wasser-
fiiche zu verringern. In letzterer Hinsicht ist iibrigens die polygonale Form mit
ausspringenden Winkeln oder die konvexe Kurve langen geraden Linien vorzu-
ziehen, welehe auBer anderen Unbequemlichkeiten bewirken, dab das Banwerk
cleichzeitizc in grofer Linge dem stiirksten Angrifi der Wellen ausgesetzt sein
kapm. Die konvexe Form ist, wie weiter unten erlintert werden soll, liberbaupt
die einzige, welehe man filr den windseitigen Damm in Hifen an Sandkiisten an-
wenden darf. Doch bezieht sich die Verwahrung gegen die konkave Form nicht
unbedingt auf das dnberste Ende der Diimme oder Wellenbrecher, welches man,
wie ebenfalls weiter unter begriindet werden soll. im Gegenteil bisweilen vorteil-
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haft melir oder weniger gegen das offene Meer konkav halten darf: e ist dann jedoch
nitig, das vordere Ende des in konkaver Kurve ausgefiihrten Dammes zn verstiirken.

Endlich besitzen die Diimme, Molen und Wellenbrecher gewihnlich an ihren
freien Enden. die vorn abgernndet werden nnd, wie man es nennt, den Molenkopf
bilden, eine breitere Oberfliiche, als auf den iibrigen Strecken. Diese Verbreiterung
der Dammenden ist unabhiingiz von dem Zuwachs, weleher mit Riicksicht aunf
Stabilitit den am meisten dem Angriff des Meeres und dem Anprall der Sechitfe
ansgesetzten Teilen des Banwerks zukommt, und ist bestimmt, Winden und andere
zum Schutz der einlanfenden und auvsgehenden Sehiffe dienende Vorrichtungen
anfzunehmen, oft einen kleinen Leuchtturm und einen Signalmast. bisweilen ein
Verteidigungswerk.

Abgesehen von dem zn schaffenden Schutze, =ollen aber die Werke. wie
schom korz gesagt wurde. derartiz angeordnet sein, dali sie bei allen Winden und
besonders den herrschenden, ein leichtes Einlanfen in den Hafen gestatten. Wenn
die Vorschrift hinsichtlich eines jederzeitigen leichten Auslaufens aueh weniger

wichtiz ist — da die Sehiffe immer die Miglichkeit besitzen, im Schutze des
Hafens einen znm Auslanfen giinstigen Zeitpunkt abzuwarten, — so darf sie doeb

nicht ganz vernachlissigt werden.

Die gute Beschaffenheit des Zugangs oder der Einfahrt des Hafens hiingt
von der Lage, Richtung. Weite, Form und Wassertiefe ab. In betreff
der L.age ist es besonders wichtiz., dalB die Einfahrt weit genug von der unter
Wind liegenden Kiiste entfernt ist. nm den vom Sturm gejagten Schiffen, welche
die Einfahrt nehmen wollen und sie verfehlen, noch vor sich einen hinreichenden
Seeranm zu lassen. sei es zn wenden oder ing offene Meer zuriickzukehren. Aus
demselben Grunde mull man ez miglichst vermeiden, unmittelbar leewiirts und in
der Niihe der Einfahrt Banwerke herzustellen. welche sich in vielen Fiillen noch
cefilhrlicher als eine zn nahe Kiiste erweisen. sei es indem sie eine Klippe
bilden oder indem sie den Zugang durch die vem zuriickprallenden Wellen in
der Einfahrt erzeugte Brandung erschweren. Die grofien Unzutriglichkeiten
eines leewiirts gelegenen Banwerks verschwinden selbstverstiindlich. wenn die Ein-
fahrt hinreichend weit ist. d. h. wenn die Schiffe genfigenden Ranm wvor sich
haben. nm der Klippe oder dem Bereiche der Brandung fern zu bleiben. Es bleibt
in dieser Hinsicht zn beachten, dali das Entstehen einer Brandung vor einem lee-
wiirts von der Hafeneinfahrt gelegenen Bauwerke ein Umstand ist. den man in
allen Fiillen wmsomehr zu vermeiden suchen muli, als die von einer solehen Klippe
auriickprallenden Wellen die Wirkung haben. die Anniiherung der vor dem Winde
laufenden Schiffe zn hindern. Nun hat aber das praktische Studium der Wellen.
wie bei Besprechung der Frage hinsichtlich der Form und der Konstruktion der
Wellenbrecher niiher erliintert werden soll. gezeigt, dali die Meereswellen fast
vollstiindig. also ohne ihre oszillierende Bewegung zn verlieren. ven senkrechten
oder wenig (his 45" gebiischten Manerfliichen zuriicklanfen. wiihrend dieselben
Wellen. wenn sie anf sehr flache Bischungen geraten. so dab sie eine Wasser-
tiefe. die geringer als ihre Hihe ist. erreichen. brechen und sich in fortschreitende
Wellen von groBer Gewalt und bedentender Geschwindigkeit verwandeln. FEin
Bauwerk, das durch seine Lage eine Klippe bildet, stilit deshalb, wenn es senk-
rechte oder wenig geneigte Wiinde besitzt, die vom Sturm  getriehenen Schiffe
zurfick, zieht sie dagegen an, wenn es flach gebiischt ist.

Yoisin, Seshifen it
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Der Sehlul hinsichtlich der besten Form, welehe man allen innerhalb der
Hateneintahrt liegenden Banwerken zn geben hat, ist leicht zu ziehen. Aus dem-
selben Grunde, gleichzeitiz aber auch nwm nieht zu viel Platz in der Hafeneinfahrt
zu verlieren. sollen alle Molenkipfe oder Enden der Wellenbrecher, welche die
Einfahrt eines Vorhafens hilden. besonders wenn die Einfalirt enge ist, dureh
Maunern gebildet werden. die mehr oder wenizer senkrecht oder nicht unter 45°
gebiizeht sind, zum wenigsten bis zu einer Tiete, welche der Hohe der in jenen
Gewiissern vorkommenden Wellen entsprieht. Es wird sich spiiter zeigen, dall man
hinsichtlich der Wellenbrecher im allgemeinen und besonders hinsichtlich der
Molenkiipfe zu demselben Schluli gelangt, wenn man von einem anderen Gesichts-
punkte aus die Frage hetrefis der Widerstandsfiihigkeit dieser Bauwerke gegen
den Angriff der Wellen ing Auze falBt.

Es ist wichtiz, die Richtung der Einfahrt so zn legen, daB die Sechiffe
bei den herrschenden Winden nieht zn wenden haben, um in den Hafen zn ge-
langen und Sehutz zn finden. da diese Arbeit immer schwierig und in schwerem
Sturm sehr gefahrvoll ist.  Andererseits sollen aber anch die Sehiffe beim Auslaufen
nicht durch dieselben Winde zu viel Hinderung erleiden.

Auberdem darf iibrigens die Einfahrt den miichtizen Wellen der offenen
See den Eintritt nicht zn sehr erleichtern: es ist daher in dieser Hinsicht niitig.
dali sie seeseitiz miglichst vollstindig gedeckt igt und in allen Fillen ganz ge-
deckt gegen die herrschenden Winde 1Y),

Was die Weite betrifft. so soll sie so gewiihlt werden, dali sie in jedem he-
sonderen Falle miiglichst den beiden entzegengesetzten Bedingungen genmiigt: groli
cenug #zn #ein, uwm den Schiffen beim Auns- und Einlaufen alle Bequemlichkeiten
zn gewihren, und trotzdem klein genng., dall der iinBlere Seegang sich nicht in
einer den Schiffen oder Bauwerken schiidlichen Weise in den Vorhafen fortpflanst.

Mit anderen Worten: die in jedem Falle zu wiihlende Weite hiingt ab eines-
teils von den Dimensionen der den Hafen besuchenden Schiffe und der Bedeutung
des Schiffsverkebrs, sodann von der GriBie des Vorhafens, indem die in die Ein-
fahrt dringenden Wellen in dem Malie rascher abgeschwiicht werden, als sie im
Innern eine gribere oder geringere Wasserfliiche finden, drittens endlich von der
mehr oder weniger giinstizen Richtong der Einfahrt und der grilleren oder
coringeren Heftigkeit des Seegangs vor dem Hafen. Aber das ist noeh nicht
alles. denn wiithrend man sich bemiiht, einen zn starken Seegang im Vorhafen
beim Sturm zn verhindern. hat man andererseits sehr oft gerade den Wunseh, in
demselben trotzdem geniigenden Seegang und hinreichend starke Strimung zn er-
halten. um die Ablagerung von Sehlick und feinem Sand zn vermeiden, womit
das Seewasser fast immer wiihrend eines Sturmes an der Kiiste geschwiingert ist.

Die grolie Mannigfaltigkeit dieser Bedingungen ergiebt sich ans der Ver-
schiedenbeit, welehe man in der Weite der durch Wellenbrecher eingefaliten Hafen-
einfahrten findet. Da es unmiglich ist, feste Regeln hieriiber zun geben, so miigen
nachstehend einige Beispiele folgen:

(Die hinter den Namen der Hifen stechenden Ziffern beziehen sich auf die
Oberfliiche des Aullenhafens in Hektaren wnd die Weite der Einfahrt in Metern.)

1) Hiifen, welche durch zwei vom Ufer ausgehende Wellenbrecher gebildet

sind. die beide mehr oder weniger weit ins offene Meer vortreten und sich
derart niihern, daB sie zwischen ihren Kipfen die Einfahrt hilden.



ErrorpEE®ISSE DER HAFEN vxD REEDEN. 53

Ramsgate (Kanal) — 12 bis 13 ha — 60 m. — (Taf. XII. Fig. 5.) Die Einfahrt
war anfangs 90 m breit und gegen die Stiirme auns einer bestimmten Rich-
tung nicht gedeckt. Man verlingerte den cinen Wellenbrecher in abgeiin-
derter Richtung, stellte dadurch den fehlenden Schutz her und ermiiBicte
die Weite der Einfalrt um ein Drittel.

Sunderland (Nordsee) — 12 bis 13 ha — 75 m.  Die Einfahrt ist befriedigend.

Port-en-Bessin (Kanal) — 12 big 13 ha — 100 m. — (Taf. IX, Fig. 1.) Es herrscht
in diesem Hafen bei Stiirmen sehr starker Seegang. (Der alte natiirliche
Hafen von Marseille 'Taf. X1, Fig. 3), der eine Fliche von 29 ha umfalt,
begitzt eine Eintahrt von 72 m, welche durch die benachbarte Kiiste voll-
stiindig geschiitzt wird.

Alicante (Mittelmeer) — 30 ha — 120 m. Der im Innern der Reede von Alicante
erbaute Hafen ist neuerdings entstanden. Das urspriingliche Projekt besali
anller zwei vom Lande ansgehenden Wellenbrechern, die aunch zur Aus-
fiihrung gekommen sind, einen die Einfahrt deckenden freiliegenden Wellen-
brecher, dessen Ausfilhrung unterblieben ist, weil dureh die beiden ersten
Wellenbrecher genfigender Schutz im Hafen geschaffen ist. _

Oran Mittelmeer) — 30 ha — 130 m. — (Taf. XI, Fig. 10.) Man hatte der Einfahrt
anfiinglich eine Weite von 150 m gegeben, und trotzdem dieselbe durch
den windseitigen Damm geniigend geschiitzt war, zeigte doch die Er-
fahrong, dab es nitig =ei, die Weite um 50 m zu ermiilligen. Diese Er-
miiBigung ist iibrigens gribitenteils durch eine von jenem Damm ausgehende
Bubne erreicht, welche die Fortpflanzung der Wellen an ibrer inneren Seite
entlang bis in den Vorhafen verhindern soll.

Kingstown (Irkindische See) — 54 ha — 235 m. — (Taf. XII, Fig. 6.) Es herrseht
in diesem Hafen bei Stiirmen ein den Schiffen so nachteiliger Seegang,
daBi man die Mittel zur Abhilfe wiederholentlich in ernste Erwiigung hat
ziehen miissen. Doch wagte man nicht, die Einfahrt zn versehmiilern.
weil man das Ein- und Auslaufen der Schiffe zun sehr zu erschweren
titrchtete. Einzelne sehlugen vor, die Einfahrt dureh einen freiliezenden
Wellenbrecher zn decken. Man hat sich endlich dahin entschieden. im
Innern des Hafens an der rubigsten Stelle eine Mole herzustellen, an
welcher die Schiffe bei jedem Wetter hinreichenden Schutz finden.

Ymuiden (Nordsee) — 120 ha — 260 m. Der Hafen ist eine so neue Schispfung,
daB sein Verhalten noch nicht eingelhend untersucht werden komnte.

Barcelona (Mittelmeer) — 130 ha — 300 m. — (Taf. XI, Fig. 7.) Die Einfahrt in
den vergriBerten Hafen ist schwierig und die Seeleute miehten, dall man den
seedamm verliingerte. um vor jener Einfahrt eine kleine Reede zu schaffen.
Aulierdem ist im Innern des Hafens ein starker Wellenschlag vorhanden.

Algier (Mittelmeer) — 95 ha — 340 m. — (Taf, XI, Fig. 9.) Es herrscht im Hafen
starker Seegang, sowohl infolge der direkten Fortpflanzung des dulleren
Seegangs, als durch die Wellenbewegungen am Kopfe der windseitigen
Mole. Statt die Einfabrt zuo verschmiilern.” hat man vorgezogen. sie durch
Verlingerung jener Mole um 200 m besser zu schiitzen.

Valenzia (Mittelmeer) — 20 ha — 350 m. Die Einfahrt ist durch einen S00 m vor-
springenden Seedamm ., der vor dem AuBenhafen eine Reede bildet, sehr
grerchiitat.

[
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Ancona (Adriatisches Meer) — 60 ha — 350 m. Ide Einfahrt war frilther weiter
uni der windseitige Damm kiirzer als heute, und es herrschte damals bei
Nordwest-Winden starker Seegang. Einmal hat man den siidlichen Wellen-
brecher um etwa 100 m verliingert. um so die Weite der Einfahrt zu er-
miibigen, den Hafen gegen westliche Winde besser zu schiitzen und die
Abhaltung der von der Nordkiiste kommenden wandernden Geschiebe zu
versuchen. Sodann hat man den nirdlichen Damm um 250 m verlingert,
um die Einfahrt gegen die Nordwinde besser zu decken. Man erhiilt
iibrigens die Tiefe im Hafen nur durch bestindizge Baggerungen.

Bona (Mittelmeer) — 65 ha — 400 m. Ausgezeichnete, sehr weite, aber dabei voll-
stiindig geschiitzte Einfahrt. Der Hafen von Bona hat den Ruf als bester
aller Hiifen an der Kiiste Algiers.

21 Hiifen, welehe dureh zwei Wellenbrecher gebildet werden, die anf einander
entgegengesetzten Seiten einer Bueht liegen, einer hinter dem andern, und
im entgegengesetzten Sinne, jedoch nahezn paralleler Riehtung launfend.

NB. Iufolge der Lage einer solchen Hafeneinfahrt ist eine grolie
Weite erforderlich, um den Sehiffen die Wendung zu erleichtern, die sie
machen miissen. wenn sie in den dureh den leeseitigen W l}]ll}uhmﬂlmr
cedeckten Teil des AuBlenhafens gelangen wollen.

Carthagena Mittelmeer) — 120ha — 350 m. Die Konstruktion der beiden zum
Schutz dienenden Molen ist noch ganz neu.
G e nua (Mittelmeer) — 130 ha — 500 m. — (Taf. XI, Fig.11.) Der Seedamm oder

die nene Mole. die frither nur 500 m lang war, ist im Beginn des Jahr-
hunderts um weitere 500 m verliingert, um den Hafen besser gegen siid-
westliche Stiirme zu schiitzen.

4 Hiifen, bei denen die Einfahrt durch einen freiliegenden Wellenbrecher ge-
sehiitzt wird.

Civita Vecchia (Mittelmeer) — 9 ha — 200 m. — (Taf. XI, Fig. 5.) Der frei-
liegende Wellenbrecher bildet vor dem Aubenhafen eine kleine gedeckte
Keede von 3 ha mit 150 m weiten Einfahrten.

Cette (Mittelmeer) — 17 ha — 300 m. — (Taf. XI, Fig. 2.) Der freiliegende Wellen-
brecher bildet eine gesehiitzte Reede von 13 ha mit Zugilingen von 200 his
d00 m Weite.

Bei Besprechung dieser beiden Hiifen miissen die Hiifen mit zwei Einfahrten
erwiibnt werden, die durch freigelassene (Mfnungen in nahezn kontinuierlieh fort-
lanfenden Wellenbrechern gebildet werden. Es sind dies im allgemeinen kleine,
meistens mit zwel engen einander entgegengesetzten Zugingen versehene Hiifen,
zu deren Verbesserung man die Werke derart angelegt hat, dali diese beiden Ein-
fahrten freibleiben. Man hat manchmal daran gedacht, fibnliche Anlagen in grofien
Hiifen zu schaffen. nieht allein um das Ein- und Auslanfen bei allen Winden zu
erleichtern. sondern um auch den Meeresstriimungen das Durchlanfen des Hafens
zu gestatten und =0 die Neigung zu Sandablagerungen zu bekiimpfen. Aber that-
siichlich ist diese Losung immer nur aunf Hiifen von geringer Bedentung angewendet.
<o wollte man z. B. in Algier urspriinglich eine doppelte Einfahrt herstellen. hat
aber im Verlaufe des Banes daranf verzichtet. So hat man sich anch in Dover
Taf. XIL. Fig. 1), wo fast alle Projekte zur Anlegung eines groBen Zufluchtshafens
an diesem Punkte zwei Finfahrten aufweisen und sich untercinander nur hinsichtlich
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der Linge der zur Erreichung des oben angegebenen doppelten Zweckes pro-
jektierten zweiten Einfahrt unterscheiden. bis jetzt begniigt. einen einzigen der drei
Wellenbrecher, welehe jenen Zutluchtshafen bilden sollen. auwszufiibren. Es wird
gich weiter unten zeigen, dall dieser eine Wellenbrecher infolge des Schutzes, den
er je nach dem Winde bald auf der einen., bald auf der andern Seite zewiihrt.
durch seine Form und die Wassertiefen, in welehen er errichtet ist. grolle Dienste
leistet.
4, Hiifen mit nur einer Mole und dihnliche natiirliche Hiifen.

Es warden nur ganz allgemein die natiirlichen Hifen von Brindisi. Messina,
Svracns und noch ganz nenen Ursprungs Alexandria in .:'i.g_\'pteu erwiibhnt, welche
durch Buehten gebildet werden, die ohne jedes kiinstliche Banwerk darch ein Kap
oder eine von einer Seite vorspringende Landzunge mebr oder weniger geschiitzt
werden, sowie die zahlreichen kiinstlichen Hiifen des Ozeans und Mittelmeeres.
die ébenfalls meistens in einer Bueht liegen, bei denen aber der Schutz dureh
eine Mole vermehrt oder erzengt wird, die von einer Seite jener Bucht ausgeht.
In solehen Hifen ist die zwizschen dem iiulersten Punkte der Landzunge oder dem
Molenkopfe und dem gegeniiberliegenden Ufer der Bucht gelegene Durchfahrt
meistens grisber, als in den bisher betrachteten Hiifen. Man hat dann thatsichlich
sehr oft eine Durchfabrt von 400—500 m, aber manchmal ist sie anch enger.
namentlich wenn die geschiitzte Fliche micht sehr groll ist. So hat die Einfahrt
im neunen Hafen von Bastia (Taf. X1, Fig. 5) nur 240 m bei 21 ha geschiitzter
Wasseriliiche. Lm Hafen von Liverno dagegen 500 m beil einem Aulienhafen von
16 ha. es war daler der Hafen bei Stiirmen anch wnicht zugiinglich und man mubite
vor der Einfabrt einen Damm herstellen., der nur einen Zugang von 100 m Weite
freiliilit, und da der alte Hafen zu wenig Tiefe besall, hat man iiberdies seitwiirts
mit Hilfe eines freiliegenden gekriimmten Wellenbreechers einem nenen Aunbenhafen
cebildet, oder richtizer eine kleine gedeckte Reede. aunf weleher die Schiffe von
crolem Tonnengehalt liegen.

Es mull bemerkt werden, dall die obige Zusammenstellung nur Hifen von
sewisser Bedeatungz aunffithrt. Man kann sich leieht denken, dalb es in dem einen
oder anderen Meere viele kleine kiinstliche Hiifen mit erheblich geringerer. als
der oben angegebenen Einfahrtsweite giebt. Es mag daher nochmals hei dieser
Gelegenheit hervorgehoben werden. dall die Weite der Einfahrt bei kleinen und
grollen Hifen nicht allein von der Bedeutung des Hafens und vom der Grile der
ilm besuchenden Schiffe abhiingt, =ondern in gewizszem Grade auch von der Lage
jener Einfahrt und der Gewalt des Meeres, an dessen Kiiste der Hafen liegt.

Was die Form der Einfahrt betrifft. so ist es stets von der gribten Wichtig-
keit, dall die Enden der Diimme mit Riicksicht auf die Richtung der herrschenden
Winde gelegt sind. Aneh miissen doreh zweckmiibige Form der Molenkiipfe die
grollen. sowohl dureh zuriickgeworfene, als anch dureh anf und ab sehwingende
Wellen entstehenden Unannehmlichkeiten miiglichst vermieden werden. Wenn niim-
lich die Bauwerke solche Richtung oder Form haben, dali die bei Sturm an ilinen
zuriickprallenden Wellen in der Einfahrt die direkten Wellen treffen. so erzeugt
sich dort eine Brandung, die selbst fiir grobe Sehiffe immer unbeguem und fiir
kleinere oft sehr gefihrlich ist. Wenn andererseits ein Bauwerk durch seine Rich-
tong und Form die Wellenbewegung an geinem Kopfe begiinstizt. so friigt es hier-
dureh nicht allein dazn bei. den allgemeinen Seegang im Vorhafen. der sich direkt
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durch die Einfahrt fortpflanzt, erheblich zu vermehren, sondern erzengt oft gleieh-
scitig an einer einzelnen Stelle einen auBergewihnlichen Wellenschlag, der sich
allmiiblich an der Binnenseite der Werke und zwar oft auf sehr groBe Entfernung
hin verbreitet. s erscheint daher, wie man sieht, in doppelter Hinsicht, zum
mindesten fiir einen in gzerader oder konvex gekriimmter Linie gezogenen wind-
oider seeseitigen Damm allzemein von Vorteil, denselben am dinBersten Ende etwas
zu sehwenken, so dall er der Riehtung der herrsehenden Winde eine sanft konkave
hurve darlietet, und die Verbreiterung des Molenkopfes auf die Seeseite zu legen:
aber man mull gleichzeitiz, was kaum gesagt zu werden brancht, dafiir sorgen,
die konkave Strecke des Dammes und den dureh die Verbreiterung des Kopfes
entstandenen Winkel, soweit nistig, zu verstiirken. Durch solche Anordnungen
vermeidet man die Notwendigkeit von Vorbauten, wic man sie an den Kiipfen
einiger Diimme nachtriiglich hat ausfithren miissen, nm die Fortpflanzung und die
Bewegung der von hoher See kommenden Wellen und die Forthewegung selbst
des Materials der fiuBeren Dammbiischung bis in das Tomere des Hafens zu ver-
hindern.  Es mub iibrigens bemerkt werden, dall das, was iiber die Kopfform des
windseitigen Dammes gesagt ist, sich besonders auf Hifen bezieht, hei welehen
man nicht zu befiirchten hat, dal wandernde Siinde in die geschiifzte Wasser-
fliche eindringen und seeseitig vor den Werken den Strand aufhishen.

Aus demselben Grunde, aus dem es, wie schon angedentet wurde und spiiter
niher begriindet werden =oll, ratsam ist, daB der windseitige Damm im Grondri
immer eine konvexe, sich mehr und mehr nach der Richtung des Kiistenstromes
neigende Form zeigt, empfiehlt es sich bei Hiifen an Sandkilsten ganz augenschein-
lich, dali diese konvexe Form sich bis zum fuBersten Punkte des Dammes kon-
tinuierlich fortsetzt. Folglich mull man in solchem Falle nicht allein jeden ein-
springenden Winkel oder eine konkave Kurve in der Linie des iinBeren Dammes
vermeiden, sondern es ist auch vorznziehen, die Verbreiterung des Molenkopfes an
die innere Seite zu legen. Es ist kaum nitig hinzuzufiigen, daB die vorstehenden
Bemerkungen sich nicht notwendigerweise auf Hiifen an steinigen Kiisten beziehen,
da der Kiistenstrom an solchen Kiisten oft nur eine untergeordnete Bedentung fiir
das Verhalten der wandernden Geschiebe besitzt. Was den unter Wind liegen-
den Damm betrifft, so hingt die ihm am besten zu gebende Gestalt von seiner
Lage ab.  Man mub in jedem Falle erwiigen, in welcher Weise ilm die stiirksten
Wellen treffen und von seinem Kopfe abprallen miissen. denn es kann in golchem
Falle zweekmiiBig sein, entweder die allgemeine Richtung des Dammes bis zu
seinem Ende beizubehalten oder letzteres entweder nach binnen oder nach aunBen
2 kriitmmen. aber in allen Fiillen ist es wegen der Unzutriglichkeit des Wellen-
schlags von Vorteil, wie bei dem am Winde liegenden Damme, wenn man sich
nicht vor Ablagerungen zu hiiten hat. stets die Verbreiterung des Molenkopfes
nach aulien zu legen. ohne sich durch Bedenken wegen der griBeren Kosten,
welche die Wahl dieser Anordnung notwendigerweise nach sich zieht, stiren zn
lasgen. Endlich hat man bisweilen die Frage eriirtert, ob die abgerundete Form,
die man dem iHnbersten Molenkopfe gewihnlich giebt, in allen Fiillen die beste zu
wiihlende sei, oder ob es nicht bisweilen miiglich wiire, entweder dureh eine vier-
eckige Form die Ausbildung des Seegangs mehr zu hindern, oder eine mehr oder
weniger lingliche Form mit scharfer Kante naech aunBien herzustellen, um die den
Molenkopt treffenden Wellen #u theilen und so den gribten Teil derselben nach




Errorpenxisze pER HAFEY XD REEDEX. =7

auben zn lenken. Es darf nun, wie hierzu bemerkt werden muli, wohl behauptet
werden . daB die Ginlere Form des erlunkupﬂ‘ﬂ auf die Wellen keine bedeutende
Wirkung bat, wiihrend hinsichtlich der Widerstandstiihigkeit des fiuBersten Damm-
endes gegen die von allen Seiten kommenden Wellen oder den etwaigen Anprall
der Schiffe die abgerundete Form entschieden besser ist, als die viereckige mit
ibren Kanten und alz eine irgendwie zngeschiirfte Form: und dall die abgerundete
Form ebenso auch fiir die Schiffe das Beste ist, wenn sie, womit immer gerechnet
werden mull, dureh den Sturm mehr oder weniger heftig anf die Molenkiipfe der
Einfahrt geworfen werden.

Was endlich die Wassertiefe in der Einfahrt betrifft, so mull man dem
Verluste. welcher in den Wellenthiilern entsteht, Rechnung tragen und deshalb die
Bauwerke wenigstens so weit verlingern, dall die fragliche Einfalirt sich in ge-
niigender Wassertiefe befindet, nm ein Aufstolen der die Hifen besuchenden Sehiffe
anch beim stitrmischten Wetter zu verhindern. Im Mittelmeer ist die Tiefe natiir-
lich vom Spiegel des niedrigsten Wasserstandes aus zu rechmen. Im Ozean muli
man selbstverstiindlich in denjenigen Hifen. welche man bei jedem Wasserstande
zugiinglich erhalten will, ebenfalls vom niedrigsten Wasserstande ans rechnen.
Aber bei vielen Hiifen begniigt man sich mit einer geringeren Tiefe. Doch mull
man als geringste Forderung festzuhalten suchen. dall die Schiffe wenigstens hei
jeder Flut einlanfen kimnen. weshalb man die Tiefe vom niedrigsten Hochwasser-
spiegel bei tauber Flut zu berechnen hat.

Die vorstehenden Regeln iiber die Anordnungen. welche man, soweit es die
drtlichen Verhiiltnisse gestatten, bei Bearbeitung eines Entwurfs zur Anlage oder
Verbesserung eines Hafens durch Molen oder Wellenbrecher durchzufiihren suchen
mull, beziehen sich, wie gesagt. besonders auf Hifen. die an Kiisten ohne wan-
dernde Geschiebe liegen. Diese legeln unterliegen. wie oben kurz angedeutet
warde, gewissen Anderungen, wenn es sich um einen Hafen und ein Ufer handelt,
wo Sand oder Gerille wandert. Das kommt daher. weil thatsiiehlich jedes Bau-
werk, welehes den wandernden Gesehieben im Wege liegt. naturgemiilll nnd unver-
meidlich diese Geschiebe veranlabt, in der Wanderung anzuhalten und sich in dem
Winkel anzubiiufen, welehen das Bauwerk mit dem Ufer bildet. Dieser Winkel
fiillt sich dann allmihlich ., der Strand erhoht sich und riickt vor. und nach kiir-
zerer oder Lingerer Zeit, die ganz davon abhingt., wie weit das Banwerk vor die
allgemeine Uferlinie vorspringt. und wie groi die jihrliche Ablagerung der wan-
dernden Geschiebe ist, wachsen die letzteren endlieh iiber das vorspringende Werk
hinauns und treten in die von jenem geschiitzte Meeresfliiche. bald in Form einer
allgemeinen Verflachung, in der Einfahrt und dem Inmern. oder als Sandbiinke
und Gerdllablagerungen, die sich meiztens unmittelbar innerhalb der Einfahrt des
Aullenhafens bilden. Das ist die grobe Klippe aller an =sandigen oder gerillfiih-
renden Kiisten gelegenen Hiifen. Es ist, wie behaunptet werden darf, kein =olcher
Hafen vorhanden, in dem die wrspriingliche Tiefe der durch irgend welche Bau-
werke geschiitzten Wasserfliche sich auf natiirlichem Wege erhielte. Da die Frage
vonr sehr grober Bedeantung ist, so soll daranf niiher eingegangzen werden.

Es ist zuniichst daran zn erinnern, daB die Ausbreitung der wandernden Ge-
gchiebe nicht die einzige Ursache der Tiefenabnahme in den fraglichen Hifen ist. dall
es noch eine andere wichtize Ursache giebt., die néimlich in allen Hiifen ohne Aus-
nahme darin besteht, daB die Meereswellen an den Kiigten entlang bei Sturm mehr
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oder weniger mit leichten Sinkstoffen geschwiingert sind. mit Sehlick und feinem
Sand, die sie in gewissem Grade fallen lassen, sobald sie in ruhige Wassertlichen
gelangen.  Wie aber schon oben erwiithnt wurde, Kkann man sich einigermalien
dagegen durch Vorrichtungen sichern., welehe in der geschiitzten Fliche einen
solehen Wellensehlag und eine so starke Strimong  erhalten, dall die Ablagerung
der im Seewaszer schwimmenden Sinkstoffe verhindert wird. Und als derartige
Virrichtungen, ohme Riicksicht darauf, ob die Einfahrt mehr oder weniger weit
oder gefahirvoll ist ., oder ob zwei Einfabrten vorhanden sind. dienen die dureh-
brochenen Molen, von denen Jetzt gesprochen werden =soll.

Ist der kampt gegen die wandernden Geschiebe ebenfalls mit Aussicht anf
Erfolg miglich? Das ist eine sehwierige Frage, die bereits zu vielen Streitigkeiten
Veranlassong gegeben hat und noch nicht geliist ist.  Die Rimer haben. wie man
sich ervinnert, in mehreren ihrer Hiifen versueht, die Ursache sowohl der Ver-
schlickung, als der Versandung, durch die durchbrochenen Molen zn bekiimpfen
nnd es ist bekaunt, dali der einzige Hafen, in dem sich noch erhebliche Spuren
dieser alten Bauwerke finden, der Hafen von Antinm, seit langer Zeit vollstindig
versandet ist. Man hat dihnliche Banwerke, allerdings in viel kleinerem Malistabe
in neven Hifen angewandt, und es ist tiberall festzestellt, dali, wenn die Werke
wirklich rohiges Wasser schaften, sie gleichzeitiz dadurch die Verflachung der
ceschiitzten  Wassertliche bewirken. indem  diese Verflachung immer davon ab-
hing, in welchem Grade das Wasser zor HEube gekommen war.  Ein anderes
Mittel , das in neuester Zeit vielfach angewendet ist, besteht darin, die Werke
soweit gegen das offene Meer vorznschieben. dall ibhre Kipfe zich nmnbedingt in
erolier Wassertiefe und im Bereiche starker Meeresstrimungen befinden. Die An-
hiinger dieses Svetems glauben, dalh man unter solchen Umstinden das Eindringen
der wandernden Gesehiebe in die zeschiitzten Wasszertliichen nicht mehr zu tiirchten
hat, und fithren gern als Beleg fiir ihre Ansicht das Beispiel des Hafens von
Kingstown (Taf. XII, Fig. 6) an, weleher sich =eit mehr als 40 Jahren im hesten
Zustande erhilt.  Aber dies Beispiel ist nicht iiberzengend, denn Kingstown liegt
an felsiger Kiiste, an der keine Geschiebe wandern, und wo die Meeresstrimmngen
stark genuz sind, um an der ganzen Kiiste grobe Tiefe zu erhalten?®). Und anBer-
dem trotz diecser giinstigen Verhiiltnisse . trotz des Wellenschlags, welcher im
Hafen bei stiirmischem Wetter herrscht, abgeschen ferner von der dureh Sehlick
und schlickhaltigen Sand bewirkten allgemeinen Verflachung, die an der direkt
von dem siidlichen Wellenbrecher geschittsten rubigsten Stelle stattfindet — bildet
sich innerhalb der Eifahrt eine Sandbank auns, die man nur dureh jihrliche Bagge-
rungen bekiimpfen kann.

Wenn man ein anderes Beispiel wiihlt, das des Hafens von Ymuiden,
weleher ganz neuerdings nach dem Vorbilde von Kingstown, aber an einer sehr
flachen sandigen Kiiste mit verhiiltnismiilBig schwacher Meeresstrimung, kurz unter
viel nngiinstigeren Bedingungen erbaut ist, so darf man einige Dedenken hegen. ob
der nene Hafen sich ebenso gut halten wird, wie der eben erwiilmte, der ihm als
Muster diente. mit anderen Worten, ob er allein durch natiirliche Hilfsmittel seine
Tiefe lange Zeit bewahren wird?!). AuBer Kingstown sind andere Beispiele von
Hiten vorhanden, daronter insbesondere Genua und Civita Veccehia [Taf. XI,
Fig. 11 u. 5. die dureh versehiedenartige Gruppiernng von Wellenbrechern gesehiitat
werden, und in denen sich die Tiefe immer gut erhalten hat. aber alle Hifen,
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bel welchen dies der Fall ist, liegen wie Kingstown an felsigen Kiisten, an denen
gich grobe Tiefen olme wandernde Geschiebe befinden. Hifen dagegen, welehe
an sandiger oder steiniger Kiiste liegen. werden immer nach Kiirzerer oder lingerer
Zeit nach Augfilthrung der zu ihrem Schutze bestimmten Bauwerke auf: nene nnd
und ohne Aunfhiren dureh die wandernden Geschiebe iiberschwemmt, so dali sich
die Lage. wenn wan diese Uberschwemmung nicht dureh irgend welehe Mittel
hekimpft, immer mehr verschlimmert, bis der Hafen endlich mehr oder weniger
versandet ist. Es ist iibricens kanm nitig zu bemerken, dall die Zunalme der
Versandung um =0 griilBer ist, je kiirzer das Schutzwerk, je geringer die Wasser-
tiefe, in dem es sich befindet, und je geschiitzter der Raum ist, den es deckt. Anf
diese Weise sind viele alte Hifen durch das Eindringen der Geschiebe ganz ver-
loren gegangen, deshalb ist man., wm dieser Gefabr zn begegnen, in zahlreichen
anderen Hiifen dazn gekommen, entweder in verschiedenen Absiitzen die Bauten
zu verlingern, wenn die Gesamtanlage das Miitel erlaubte, oder nach Erfindung
und besonders seit der bedentenden Vervollkommnung der Damptbagger zur Er-
haltung der Tiefen jibrlich mehr oder weniger betriichtliche Bagzerungen aunszu-
fithren. Ersteres Mittel ist allein angewandt niemals ansreichend . oder Dbesitzt
wenigstens nur begrenzte Wirkungsdaner. E= ist in der That vergeblich, dall man
in vielen Hiifen versucht hat und bisweilen noeh versucht, gegen die Geschiebe
einfach durch Vorschiebung der Banten bis zum offenen Meer zu kiimpfen. Hinter
dem verlingerten Werk beginnt alshald der Strand parallel vorzuriicken und die
Verlandung endet frither oder spiiter immer damit, dali der nene Kopl erreicht
wird. Es kann nicht anders sein. Um das zn erkennen, reicht es ans, sich, wie
es im Nachstehenden geschehen soll. genan von der Wirkung Kechenschatt zu
geben, welche irgend ein vor die Uferlinie vorspringendes Banwerk aot die wan-
dernden Geschiehe ansiibt.

Es ist zuniichst wichtig, das Verhalten wandernder Geschiebe zu kennen,
mit anderen Worten zn wissen. unter dem Einflull welcher Ursachen Strandbildung
und Wanderung der Geschiebe an der Kiiste entlang vor sich gehen. Das zeschieht
folzendermalien. Nahe am Strande greifen die Wellen den Grund an und setzen
die ihn bedeckenden Massen in Bewegung, wobei diese Zone, in welcher die
Wellen thiitig sind, sich je nach den drtlichen Verhiiltnissen bis zu mehr oder
weniger grolien Tiefen ansdehnt. Die =0 vom Grunde gehobenen Massen werden in-
folge der fortschreitenden Bewegung. welehe die Wellen, indem sie in die geringeren
Wassertiefen des Ufers gerathen. anmebmen, anf den Strand geworfen, und infolge
dieser doppelten Bewegung lagern sich die tiefsten Masszen anf den obersten Teil
des Strandes. die leichtesten kehren mit der zuriicklaufenden Welle wieder
nach unten zuriick und bleiben in den tiefsten Stellen liegen, der eigentliche
Sehlick endlich erbiilt sich. so lange das Meer bewegt ist, schwimmend. Gleich-
zeitiz vollziehen sich andere Erscheinungen. Einmal wandern in der Breite einer
ersten Zone. in weleher die Wellen ndéimlich branden. alle Materialien, gleichviel
ob Sand. Grand oder Kiesel. da sie unaufhirlich bald von den aufsteigenden
Wellen gehoben und vorwiirts getriecben werden, bald auf die Strandbiischung in
der Linie des stirksten Gefilles zuriickfallen, im Zickzack lings der Kiiste, je
nach der Richtung der Wellen auf und ab., wobei die Resultante dieser wechselnden
Bewegungen sich endlich ans dem Fortschreiten der Geschiebe in der Richtung der
herrschenden Winde oder der Stiirme ergiebt.  In einer zweiten Zone sodann branden
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die Wellen nicht mehr. besitzen aber doeh noch Kraft genung, wm die aof dem
Grunde ruhenden Stoffe, die leichter sind. als die in der vorhergehenden Zone, zu
heben und dem Kiistenstrome zuzufithren, welcher zwar im allzgemeinen bei ruhi-
wem Wetter den Grund nicht selbst angreift, jedoch die gelisten Stofie mitnimmt

und sie sprungweise in der ihm selbst beiwohmnenden Richtung — die meistens
auch die der herrschenden Winde ist — vorwiirts bewegt.  Diejenigen leichten

stoffe endlich, die in wnrohigem Wasser schwebend erhalten werden, fiihrt die
Strimung direkt weiter.  Diese Einwirkungen der wandernden Geschiebe aunf den
Strand werden beim Sturm nicht blos deshalb stiirker, weil der Angrift’ der Wellen
anf den Grund dann bedeutender ist, sondern auch weil die von hoher See kom-
menden starken Stiirme das Meer anf die Kisten treiben und dort zeitweilig ziem-
lich starke Kiistenstriime erzeugen. deren Wirkung sieh mit derjenigen der regel-
miilligen Strimung  vereinigt und oft hioreicht, um den Grund direkt fortzn-
reien, jedenfalls immer einen Zuwachs zu der die schwebenden Stoffe fortfith-
renden Strimung erzengt. Diese Erscheinungen vollziehen sich unabinderlich an
allen Kiisten aus beweglichem Material. Und eine =olche Kiiste wird an einem
gegebenen Punkte sehr schnell blogsgelegt, wenn dureh irgend welehe natiirliche
oder kiinstliche Veranlassung die bemachbarten Strecken filr das ihmen unaufhiir-
lich dureh die doppelte Wirkung der aunflaufenden Wellen und des herrsehenden
Kiistenstroms entfiihrte Material keinen Ersatz mehr finden. Infolge dieser dop-
pelten Einwirkung , je nach der Menge und Beschaffenheit der von der aufwiirts
gelegenen Kiiste kommenden Anschwemmungen, sowie endlich durch irtliche Ver-
hiiltnisse geraten die Kiisten in einen gewissen Gleichgewichtszustand. wobei diese
mehr oder weniger flach, jene steil werden und grolie Wassertiefen sich in grisBerer
oder geringerer Entfernung vom Ufer befinden. Es fragt sich nun, welchen Ein-
flull anf das Verhalten der Kiisten mit wandernden Geschieben ein Banwerk ans-
iibt, das jenen Geschieben quer in den Weg gestellt wird und das bis zun den
Tiefen verlingert ist, die nicht mehr durch die Wellen bewegt werden. Die von
den Wellen herbeigefithrten Stoffe hitufen sich unvermeidlich alsbald in dem Winkel
an, welehen das Bauwerk, durch das sie anfgehalten werden. mit dem Ufer bildet,
und sie befirdern allmiihlich die Verlandung der sandigen oder steinigen Kiiste.
Der Anwachs ist neben dem Bauwerk am griiBten und schliellt sich in stiirkerer
oder schwiicherer Kurve an die stromautwiirts liegende Uferlinie an. Was die vom
Kiistenstrom mitgefiihrten Stoffe betrifft, so wird dieser Strom, indem er im Be-
reich des vorspringenden Banwerks allmiihlich seine Geschwindigkeit verliert, sowie
er sich dem Werke niihert, um an der iiullersten Biischung desselben entlang zn
laufen und das offene Meer zn gewinnen, immer weniger fihig, die von oberhalb
kommenden Sinkstoffe weiter zu firdern, und er lilit sie unter allgemeiner Ver-
flachung der fraglichen Strecke fallen. Dureh diese doppelte Wirkung verflacht
der Strand und sehreitet vor. Unmittelbar hinter dem Werke hildet er eine Spitze,
die mehr oder weniger vor die Uferlinie vortritt und demgemil mit dem zuneh-
menden Fortschreiten immer steilere Bischung annimmt. So bleibt die Zunahme
der verschiedenen Tiefenkurven nach und nach hinter dem Gesetz dieser Tiefen
guriick ; und das erkliirt zugleich mit der fortschreitenden Verlingerung der An-
schlubkurve oder. was auf dasselbe hinanskommt, der durch das vorspringende
Werk heeinfluliten Uferstrecke, wie jenes Werk eine vollstiindige Wirkung von
bestimmter Dauver haben kanm.  Aber es kommt notwendig ein Zeitpunkt. wo die
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fortschreitende Verlandung sich endlich an den urspriinglichen Meereshoden am
Kopte des Banwerkes mit einer Bischung anschlielit, die das stirkste Gefille
besitzt, welehes nicht allein dem gewdhnlichen Angrift’ der Wellen und der Strom-
stiivke, sondern auch, wie sogleich gezeigt werden soll, der Form und Kiehtung
des Werkes entgpricht. Von diesem Augenblicke an wandern notwendigerweise die
nenankommenden Gesehiebe um den Kopf des vorspringenden Werkes hernm.
Schan ziemliche Zeit vorher werden mehr oder weniger groBe Massen von Ge-
sehichen, die wiihrend ruhigen Wetters vor dem Werke angesammelt wuarden, von
Zeit zu Zeit um den Kopf hernmgefiibrt, und zwar bei jedem Sturm dureh die
erwiihnten heftigen, zufilligen Strimungen, welehe. der neunen Uferlinie folzend.
Wassermassen mit sich fithren, die infolge der grollen Aufregung des Meeres und
der an der iHiuberen Seite des Werkes herrschenden Brandung auBergewihnlich stark
mit Stinkstoffen geschwiingert sind.

Was wird ans diesen wandernden Geschieben, welche frither oder spiter an-
fangen und dann fortfahren, in ziemlich regelmiilliger Weise nm den Kopt des Werkes
herumzngehen? Das ist der letzte Punkt, der noch zu priifen bleibt. Es mag zuniichst
der Fall betrachtet werden, dall das Werk ganz oder nahezu senkreeht zum Ufer
liegt, also senkrecht znm Launf der Geschiebe und des Kiistenstromes, und dal
der Strom , wie dies an sandigen Kiisten meistens der Fall ist, keine hinreichende
Gesehwindigkeit am Kkopfe dieses Werkes besitzt, um bei stillem Wasser den
Grund divekt anzugreifen. In golechem Falle erhisht sich der Grond allméblich und
daher nimmt die Wassertiefe unterhalb des Koptes und im Schutze des Werkes
ab, und indem diese Wirkung nach und nach weiter nm sich greift, wird die
Lage unaufhiirlich schlimmer. Wiihrend des Sturmes erleidet anlierdem einesteils
der stark mit Sinkstoffen geschwiingerte, zeitweilig sich wendende Kiistenstrom,
welcher an der AuBenseite des Werkes hinliunft, indem er die im offenen Meer
fortschreitende Kiistenstrimung rechtwinklig trifit, eine Geschwindigkeitsabnahme,
die einen Teil der Stoffe sinken maecht and abwiirts und in der Verliingerung des
Werkes die Bildung ciner grolben Sandbank bewirkt, welebe sich allmiéihlich in
der Richtung des Kiistenstromes, also vor der Einfahrt in die geschiitzte Wasser-
fiiche, ansdehnt. Sodann empfiingt die ans offenem Meer kommende Strimung von
dem abgelenkten Kilstenstrom alle sehwebenden Sinkstoffe und bildet, nachdem sie
den Kopt des Werkes passiert hat, in dem gesehiitzten Ranm einen grolien Wirbel,
welcher seinerseits an diezer Stelle cine andere Sandbank erzengt. Endlich schreitet
der ganze Strand in der Erhéhung und Verlandung weiter vor, weil er infolge
der allgemeinen Verflachung am Kopfe und an der Aubenseite des Einbanes nun
weniger festzehalten wird. Kurz, man sieht, dali fast die ganze Masse der wan-
dernden Geschiebe am Platze bleibt und unabhiingig von dem allmiihlichen Vor-
schreiten des hinter dem Werk gelegenen Strandes eine Barre vor der Einfahrt
des Hafens und Sandbiinke innerhalb derselben erzengt. Die Umstinde sind
daher so ungiinstig wie miglich, und die Lage kann sich nur mehr oder weniger
rasch verschlimmern, wenn man dem nicht bei Zeiten durch irgend welche Mittel
vorbeugt. Die eben beschrichenen Wirkungen traten in Port Said ein. Kanm vier
Jahre nach der Erifinung des Kanals erschienen sie schon so bedrohlich, dall man
zur miiglichst schnellen und sicheren Vermeidung des Ubels den Damm um 500 m
verliingern mubite, um niimlich die Barre, die sich vor der Einfahrt gebildet hatte,
zi durehbrechen. und so die wrspriingliche Wassertiefe wiederzugewinnen. Gleich-



02 IT. HAFENBAUTEX.

zeitiz begann man iibrigens mit bedentenden Baggerungen. die man seitdem regel-
miibig fortgesetzt hat und mit deren Hilfe die Lage sich jetat in befriedigendem
Zustande erhilt. :

Bei Annahime eines schwachen Kiistenstromes mag jetzt eine derartige all-
miihliche Biegung des Einbaunes vorausgesetzt werden, dall er am Kopfe parallel
mit jenem Strome  liegt.  Unter diesen Verhiiltnissen haben die Geschiebe hei
gtillem Wetter infolge der Sehwiiche des Kiistenstromes das Bestreben. sieh abzu-
lagern und so den Grand anfzuhihen und den Strand an der Aubenseite des Ein-
baues his zum Kopfe hin vorznschieben. sie werden hei jedem Sturm infolge der
mehr oder weniger an jedem dem offenen Meere zngekehrten Teile des Werkes
stattfindenden Brandung anfgewiihlt und dann aneh dureh den zeitweiliz abeelenkten
Kiiztenstrom derartiz mitgefiihrt, dall man sehlieBlich die Erhihuong und das Fort-
schreiten des Strandes iber eine gewisse Grenze hinaus viel weniger zu fiirehten
hat. Und indem iiberdies der abgelenkte Strom sich mit dem nieht abzelenkten
Kiistenstrom vereinigt, ohne dall einer von ilmen an Geschwindigkeit verliert, wird
notwendigerweise ein ziemlich betriichtlicher Teil der wandernden Geschiebe lee-
wiirts vom Damme wmit fortgefillirt, wihrend der andere Teil sich allerdings, wie
sich eleich zeizen wird ans zweifachem Grunde, in dem geschiitzten Banme ab-
lagert.  Alles trifit zosammen, um die Lage weit giinstiger als in dem vorher-
sehenden Falle za gestalten.  Freilich darf man nicht hoffen, der Einfahrt die
urspriingliche Tiefe vollstindig zu erhalten:; wenn man aber die Vorsicht gebraueht
hat. der wahrscheinlichen Tiefenverminderung Rechmung zn fragen, indem man
die Diimme von vornherein in griillere Tiefe. als unbedingt notwendig. vorsehiebt
und wenn man fiir die Folge Sorge tiiigt, die in den gesehiitzten Raum einge-
drungenen Ablagerumgen vegelmiilliiz fortzubaggern, kamm man endlich dahin ge-
langen, dem Strande einen nenen Gleichgewichtszustand zu  schaffen . und zn
erhalten. wodareh der Einfabhrt die in Aussicht genommene Tiefe gesichert wird.
Die #zu dem Zwecke jiihrlich zo leistenden Baggerungen kimnen ohne Zweifel einen
wiemlich betriichtlichen Teil der ganzen wandernden Geschiehemenge ausmachen:
aber die Erfahrung. welehe man unter sehr verschiedenen Verhiiltnissen bereitz an
Kiisten gemacht hat, beweist, dall man es im ganzen nicht mit Massen, vor denen
man unbedingt zuriickschrecken miilite, 2zu thun hat, ond anBerdem ist daran zn
erinnern, dall man in dem vorliegenden Falle nur anf geschiitzten Wasserfliichen
zn baggern hat, also, was Billigkeit und Sehnelligkeit anbetrifft, unter den giin-
stizsten Bedingungen.  Endlich mul bemerkt werden, dall die konvex gebogene
Form des Dammes aulier den oben beschriechenen Vorziigen noch den anderen,
oreifbaren Vorteil bietet, den dahinter liegenden Strand dem Angriff aller von See
kommenden Stiirme ansgesetzt zu lassen, so dall die angehiinften Geschiebe durch
die der herrsehenden Windrichtung entzegengeszetzten Winde zuriicklanfen und
teilweise dureh die gewihulichen oder zeitweiligen Strimungen in groBe Tiefen
mitgenommen werden. In Bezug anf die Erhaltung der Wassertiefen wird die
Lage noch weit befriedigender, man kann sagen. so gut wie nur denkbar, wenn
man sich an einem so glinstigen Punkte befindet. dall das gekriimmte Ende des
Dammes bis in Tiefen reichen darf. welehe von einem raschen miichtigen Strome
durchflossen werden. der seit undenklicher Zeit grolle Tiefen erhiilt und kriiftig
cenug ist, um doreh die Konstruktion des Bamwerkes weder in seiner Richtung,
noch in seiner Geschwindigkeit becinflulit zu werden. In solchem Falle wird man
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in der That keine selbst nur zeitweilige Exhohung des Strandes am Kopfe des Ban-
werkes zu befiicchten haben. weil alle Geschiebe, die in den Bereich der Stri-
mung kommen, mehr oder weniger rasch Iliitgi’.ﬁihl't werden. Und die Geschiebe.
weleche von dem bei stillem Wetter hinter dem Damme gebildeten kiinstlichen
Strande in griberer oder geringerer Masse von der zeitweilizen Strimung, dem
Wellensehlag und der Brandung abgehoben werden, fallen in den starken Haupt-
strom und werden noch weit sicherer mitgefiihrt, als im vorhergehenden Falle,
CHnd zwar in griBerer Menge und anf grillere Entfernung.  Nichtsdestoweniger ist
selbst unter den giinstigsten vorausgesetzten Bedingungen nicht jede Gefahr besei-
tigt: einmal nimlich wird sich der breite Hauptstrom mit den ihm zugefiibrten
und von ihm weiter getragenen Geschieben. nachdem er am Molenkopt voriiber-
gelanfen ist — wie auneh im iibrigen die Richtung und Weite der Hafeneinfahrt
sein migen — teilweise als Wirbelstrom in den Vorhafen wenden, wo er nnver-
meidlich innerhalb der Einfalrt eine Bank ablagert. Sodann werden aunch die
wiihrend der Stirme aus dem offenen Meer in die Offnung dringenden miichtizen
Wellen dazu beitragen, einen Teil der Gesehiebe in den Vorhafen zu treiben, da
sie. infolge des Widerstandes am Grunde mit einer gewissen fortschreitenden Be-
wegung ausgestattet, quer gegen den mit Geschieben stark beladenen Kiistenstrom
anlanfen. Aber demnnoch ist die Lage eine aunsgezeichnete, weil man nie zn be-
fiirchten hat. dall die Tiefe in der Einfahrt unter gewissen Verhiiltnissen gefiihrdet
ist und dali die jibrlich im Yorhafen zur Erhaltung der urspriinglichen Tiefen
auszufithrenden Baggerungen mehr als einen beschriinkten Bruchteil der wandernden
Geschiebemasgen nmiassen kimnten.

Man findet die Bestitigung der oben iiber die Wirkung von Molen. die in
der Richtung des Kiistenstromes gekriimmt sind. entwickelten Anschanungen, wenn
man das Verhalten der Geschiebe im Hafen von Cette (Taf. XI, Fig. 2) wiihrend
der verschiedenen Zeitriinme seines Destehens untersucht. Im vorigen Jahrhundert
besall dieser Hafen nur die beidenm vom Lande ansgehenden Molen. die westliche
war 200 m kiirzer als hente, und die Einfahrt damals nm 70 m weiter, den Siid-
ostwinden, das heibt der Richtung der Stiirme, vollstindig offen. Die von Ost
nach West wandernden Geschiebe verlandeten den istlichen Molenkopf: aber so-
bald sie um den Kopf hernmgingen, wurden sie durch die Wellen bis ing Innere des
Vorhafens getrichen. wo sie sich am idiuleren Ende der Mole entlang ablagerten nuni
nach der Einfahrt zn eine Untiefe mit nach vorn sanft abfallender Bischung bil-
deten. Die Ablagerung entstand also im dstlichen Teile des Vorhafens, die ganze
durch die Westmole gedeckte Wassertliiche war frei davon. Die Wassertiefen in
der Einfahrt wuchsen von dem dstlichen Molenkopf bis ganz nahe an den west-
lichen Kopt, wo sich eine Tiefe von S—%9 m befand. Um aber dieze giinstigen
Verhiiltnisse zu bewahren. mubte man jihrlich die durch die Winterstiirme gehil-
deten Ablagernngen heseitigen, wag eine mittlere jihrliche Baggerung von 45000 kbm
bedingte. So lange man diese Baggerung regelmiiBig ansfithrte, also seit Anfang
des 15, Jahrhunderts big zur Revolution. erhielt sich der Zustand vortrefilich. Als
wiihrend der Revolution die Baggerungzen unterbrochen wurden, verloren sich nicht
nar allméihlich an dem ganzen von der Westmole geschiitzten Raume die Wasser-
tiefen, somdern es ging auch die Bischung der im Inneren gebildeten erwiihnten
Untiefe immer mehr vor, erreichte die Einfahrt und verminderte die Tiefe dort
um ungefilir 1 m. Unter dem Kaiserreich nahm man die Baggerungen wieder
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anf, aber man hiitte jibrlich eine griiBere Masse als frilher baggern miissen, um
das eingetretene Ubel zu beseitigen, baggerte jedoch im Durehschnitt weniger als
sonst,  So verschlimmerte sich die Lage derartig, daBl 1514 die griilite Tiefe in
der Einfahrt nur noech 6.10 m betrng.  Es ist einlenchtend. dali, wenn man ganz
aufgehiirt hiitte zu baggern, der Hafen endlich vollstindig versandet wiire. Einige
Jahre spiiter verliingerte man, teils um den starken Seegang. welcher dureh die
direkt einlanfenden Meereswellen entstand, zu beseitigen, teils nm, wie man hoffte,
die Versandung zu vermeiden den istlichen Damm um 200 m und stellte den
freiliegenden Wellenbrecher her.  Letzterer gab thatsiichlich den erwarteten Schutz.
vermehrte aber, wie man hiitte vorhersehen kimmen, die Versandung, da die durch
die dstliche Einfahrt dringenden Geschiebe fiihrenden Strimungen im Schutz des
Wellenbreehers micht mehr wie somst die schwebenden Sinkstoffe halten und in
verhiiltnismiillie grilbere Entfernungen leewiirts vom Hafen fortfilhren konnten.
Heute muB man nieht allein jihrlich 80000 kbm baggern, sondern es schreiten
die Untiefen jetzt, entgegengesetzt dem fritheren Verbalten. im Schutz des nenen
Wellenbrechers sogar im eigentlichen Fahrwasser der Schiffe vor, was die Bagger-
arbeit weit schwieriger und fiir die Schiffahrt Listiger macht. Diese Bagger vertiefen
jede der beiden Einfahrten auf 7 bhis 7.5 m und hat man dann am Ende des Win-
ters kanm Tiefen von 6.20—6G,30 m: ein einziger Sturm reicht oftmals hin, um
I'ntiefen von 1 m zu erzengen. Die jetzige Anlage des Hafens von Cette ist daher
an Gesehiebe fiihrenden Kiisten nicht nachzuahmen 22).

Die letzten Betrachtungen, welche iiber die Wirkung vorspringender Ban-
werke auf die wandernden Geschiebe angestellt woarden. beziehen sich besonders
anf Hifen an Sandkiisten. Bei Hifen, welche an Kiisten auns Steingerill liegen,
wird man schwerlich darauf rechnen kinnen, dall die Stromung die Verflachung
des Grundes am Kopfe des Banwerkes hindert. Aueh stiitzt man sich bisweilen
anf andere Griinde, wenn man behauptet, dall es an solchen Kiisten geniige, einen
Damm bis ins tiefe Wasser zn fiilhren, nm den geschiitzten BEaum vor jedem diulieren
Eindringen des Gerilles zn sichern. Man beruft sich daranf, dall das Gerille, in-
folze jener Art der Strandbildung und Bewegung des Materials an den Kiisten
entlang, sich immer anf den hilheren Teilen des Strandes hiilt, in groBen Tiefen
weder vorkommt, noch sich bis dahin versehiebt und man deshalb selbst bei dem
stiirksten Sturme nicht zu befiirehten habe, dall das Gerille des Strandes iiber den
Kopt des Werkes hinausdringt. Dies kann unzweifelhaft fiir lange Zeit richtig
sein, wenn das Werk weit vor das Ufer vortritt und wenn gleichzeitic die jiihr-
liche Ablagerung der Kiesel eine geringe ist. Das ist jetzt bei der Mole von
Dover Taf. XII, Fig. 4) der Fall, die nahezn senkrecht zum Ufer liegt und
deren leieht gekriimmtes Ende 14 m Wassertiefe besitzt.  Obwohl es ungefihr
60 Jahre her sind, dall die Banten begannen. und etwa 10 Jahre, dall sie beendet
wurden. so ist der westliche steinige Strand, unter welchem das Werk liegt, noch
heute iduberst schmal. so schmal. dall man gezwungen ist. die Kiiste gegen den
Angrift des Meeres kriiftig zu schiitzen. Man darf daher sagen, dall der Hafen-
damm von Dover seinem Zwecke vorziiglich entspricht. weil man keinen Zeit-
punkt absehen kann, inunerhalh dessen dies Gerille den Molenkopf umfalBit. Aber
diese giinstigen Bedingungen entspringen nur ganz ungewilhnlichen iirtlichen Ver-
hiiltnissen: einmal hat wan wiihrend des Baues von dem damaligen Strande be-
triichtliche Mengen Kiesel zur Herstellung der kiinstlichen Dlicke verwendet, aus
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denen der obere Teil des Wellenbrechers besteht: sodann ist die Kiiste anf eine
Strecke von wenigstens 5 Meilen zwischen Dover nnd Folkestone znm Sehutze der
die beiden Hifen verbindenden Kiistembahn aunf vielen Punkten gegen den Angriff
der See gesichert, so dali sie durch Uferbriiche wenig Material liefert: endlich,
und vor allen Dingen, hat man im Hafen von Folkestome selbst Werke angelegt.
welehe die Wanderung der von Westen kommenden Gerille nach Osten verhin-
dern. [(Es wird nieht ohne Interesse sein, bei Besprechung des Hafendammes
vom Dover hinzuzufiigen, dall die Wasserfliiche, welche er gegen die Weststlirme
aehiitzt. doch nieht vollstindig vor einer Erhihung des Grundes gesichert ist: dali
thatsiichlich ein Teil der Flutstrimung, welehe den Molenkopt und die vorge-
sehobene Spitze des Gstlichen Ufers streift, sich von dem Hauptstrom abzweigt und
die Bucht als groBer Wirbelstrom durehliiuft, der die flachen Griinde am Ufer ver-
tieft und das mitgefithrte Material an tiefen Stellen ablagert) *. Wenn aber so
anbergewiihnliche Verhiiltnisse, wie sie sich in Dover finden, nicht vorhanden sind,
wenn also die jihrliche Ablagerung von Gerill ziemlich groli ist. dann ist das
allmiihliche Vorsehreiten des Strandes vor dem die Wanderung hemmenden Ban-
werke in der oben beschricbenen Weise nnvermeidlich, und es wird folglich, wenn
man sich nicht zeitig vorsieht. notwendiz ein Zeitpunkt kommen, wo die Tiefen
am Kopfe verflachen. wie lang anch das Werk sein mag. Das Beispiel des dem
Wellenbrecher von Dover benachbarten langen Dammes im Hafen von Folke-
stone bestitigt vollstindig diese Anschawung.  Dieser vor etwa 50 Jahren zur
Bequemlichkeit der Dampthoote zwischen Folkestone und Boulogne errichtete Damm
bildet einen grofien Vorsprung vor der Uferlinie der steinigen Kiiste und reicht
mit seinem Kopf in Tiefen vom 4-—25 m unter Niedrigwasser. Ungeachtet dieser
hinsichtlich der Linge und Wassertiefe giinstigen Bedingungen hat man es als
unbedingt notwendig erkannt, die Kiesel an einer Ablagernng unmittelbar vor dem
Damm zn hindern. und man hat zu dem Zwecke anfler einer Heihe langer Schlengen
am westlichen Strande von der Wurzel des Dammes ans eine starke Bulme zum
Aunffangen des Geriillles angelegt, deren Richtungslinie den Winkel zwischen Damm
und Ufer ungefihr halbiert. Diese Bulne hat ihren Zweck iibrigens so vollstindig
erfilllt, dall sie endlich verlandet ist wnd hat verliingert werden miigszen, und sgicher
mull man sie spiter noch mehr verlingern, walrscheinlich aber den Damm selbst
weiter hinausfihren.  Alnliche Wirkungen. wie sie eben von Folkestone ange-
fithrt wurden, sind in gewissem Malie in allen Hifen an steinigen Kiisten zn
beobachten, falls man nicht dureh irgend welehe Mittel die wandernden Gerille
hindert. sich vor dem vorspringenden. den Hafen sehiitzenden Banwerke anzu-
hiiufen. Diese Gerille verlanden, wie gesagt, sehlieblich das Bauwerk und dringen
in den Hafen. =0 dali man sodann entweder den Damm verlingern, oder durch
danernde Baggerungen nm die Evhaltung der Wassertiefen ringen muli. Das Ein-
dringen heginnt iibrigens angenscheinlich um so frither. je kiirzer das vorspringende
Werk ist. DBesonders muBl man in solchem Falle die Neigung zur allgemeinen
Verflachung und Vorschiebung des Strandes zn bekiimpfen suchen, und zn dem
Ende ist es zweckmiiig, den Damm konvex zu krilmmen. wie man eg ja nach
dem oben Gesagten anch bei allen Sandkiisten machen muBl.  Diese konvexe Form
ist die geeignetste. nieht allein nm die Bildung von Kieshiinken vor der Einfahrt zu
vermeiden, von wo sie immer mit mehr Mithe und Kosten wegzubaggern sind, um
ferner die groien Anhiinfungen von Gerille vor dem Damme zu hindern, die fir die
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Finfahrt eine danernde Gefahr der Versperrung bei heftigen Stiirmen aus der Rich-
tung der herrschenden Winde sind, sondern aunch insofern sie den am Winde lie-
genden Strand der Wirkung _aller Wellen aus hoher See ansgesetzt LEibt und dem
ilim bildenden Geyillle gestattet. je mach der verschiedenen Richtung der Wellen
wechselnde Bewegungen anzunehmen, welche sie abnutzen und endlich in griBerem
oder geringerem Grade in Kies und selbst Sand verwandeln. der durch starke
Strimungen weiter fortgefilbrt werden kann.

Kurz, man sieht aus allem, was iiber die Neigung der Hifen zur Verlan-
dung durch wandernde Geschiebe. besomders an sandiger oder steiniger Kiiste,
zesagt wurde. daBl das eine Frage ist, anf welche bei jedem Projekt zur Neu-
bildung oder Verbesserung soleher Hifen die griite Anfmerksamkeit gerichtet
werden muli.

Einesteils mubB man zuniichst, wm darnach die Richtungslinie der Werke
festzusetzen und einige Vermutungen iiber ihre Wirkungen aufzustellen, genau iiber
die schlicBliche Marschrichtung der Geschiebe im klaren sein, welehe. wie gesagt.
an jeder Uferstrecke, mag iibrigens die Lage der Kiiste sein wie sie will, bald
in einer Richtung, bald in der anderen wandern, der veriinderlichen Richtung der
heftigen Winde aus offenem Meer folgend. Nun findet die Wanderung der Ge-
schiehe, wie gezeigt wurde, unter dem doppelten Einflul der Wellen und der durch
stiirme hervorgerufenen zeitweilizen Strimungen statt.  Es ist daher kein Zweifel
iiher die sehlieBliche Richtung miglich, wenn die Richtung der herrschenden Winde
oder der Stiirme schriig zum Ufer steht und die doreh diese Winde hervorgernfenen
zeitweiligen Strimungen, wie das meistens der Fall ist, in demselben Sinme wirken.
Man kann aber zweitelbaft sein, falls, wie das allgemein in tiefen Buchten zun-
trifit, infolze veriinderten Launfs einer Kiiste. welche herrsehenden Winden ans ganz
bestimmter Richtung ausgesetzt ist, die dureh diese Winde erzengten zeitweiligen
Strimungen gewisse Strecken jemer Kiiste in einer dem Winde entgegengesetzten
Richtung durehlaufen, insofern die Wirkung der Wellen aunf die Wandernng der
Geschiebe, je nachdem die Wellen das Uter mehr oder weniger sehriig treffen,
stiirker oder schwiicher als die Wirkung der Strimung sein kann. Im Golf
du Liom z. B. kommen die sturmbringenden Winde auns =0. bis 050. Diese
Winde treiben die Meereswellen in das Innere des Golfs: und da die anfgestauten
Wassermassen nach Osten keinen Abflull finden, wo sie dureh das vorspringende
Rhone - Delta gehemmt werden, so strimen sie natiirlich immer nach Westen, =o
dal bei Stiirmen ans offenem Meer an der ganzen franzisischen Kiiste des Golfs ein
starker zeitweiliger Kiistenstrom herrscht. der immer, wenn man nach dem Meere
sicht, von links nach rechts gerichtet ist. (leichzeitig treffen auch die Wellen
dieselbe Kiistenstrecke. und es ist. wenn man einen Blick aut die Karte wirft,
leicht #n erkenmen, daB sie auf der ganzen Ostkiiste von Languedoe in derselben
Richtung wie der Kiistenstrom laufen, dagegen in entgegengesetzter an der Kiiste
von Rousillon, wo ihre Wirkung infolge der schriigen Richtung iiherwiegt. Zwischen
diegen beiden Kiistenstrichen. an welehen die Geschiebe entlang wandern, bis sie
sich begegnen, liegt natiirlich eine nahezn senkrecht zur Richtung der herrschenden
Winde gerichtete Uferstrecke, von weleher es sehr schwer vorher zu sagen ist, ob
die Gesehiehe auf ihr endlich in der einen oder anderen Richtung weiter wandern
werden. Wenn in solchem Falle kein Wasserlanf vorhanden ist, der immer dureh
die gewissermalBen davnernde Verschiebung seiner Miindung schr bequeme Anden-
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tungen gewiihrt, so bleibt zur Ermittelung der endlichen Wanderrichtung der
Gzeschiche nur dibrig, das Strandmaterial an der fraglichen Stelle mit dem der
grileren benachbarten Strecken zu vergleichen, namentlich mit dem Material,
welches seitwiirts durch Wasserkinfe, die in griberer oder geringerer Entfernung
zur Rechten oder Linken einmiinden. abgelagert ist.

Andererseits mull man bei Aunfstellung von Projekten ebenso wobl vermeiden,
sich Tihuschungen hinsichtlich der Geschiebe hinzugeben, z B. zu glauben. dal
man allein doreh die und die Anordoung der Banwerke die Geschiebe, wenn nichit
ganz, so doch in hohem Malie hindern kimute, in die lifen einzundringen, als
man auch nicht vergessen darf, dall der Kampf immer miglich ist, indem sich
die Frage im Grunde einfach darani zuriiekfilhren LiBt. auBer den erstem be-
dentenden Anlagekosten noch grillere oder geringere neune Ausgaben vorzusehen.
entweder jihrliche fir regelmiillige Baggerungen, oder in kiirzeren oder lingeren
Zwischenriinmen nur periodische. behuts allmiblicher Verlingerung der Diimme,
Je nach der Fiirsorge, welche man den Handels- und Sehiffabrts-Interessen widmet.

Die wverschiedenen angestellten Betrachtungen wnd angefilbhrten Beispiele
gestatten iibrigens den voraufgegangenen kurzem Andentungen entsprechend fol-
gende Sehlilsse zu ziehen:

Bei Hiifen an Sandkiisten kommt es hinsichtlich der Richtung und Form der
Werke ganz besonders auf Folgendes an: einmal mul der den wandernden Ge-
sehieben zugekebrte , ziemlich senkrecht vom Ufer auvsgehende Damm allmihlich
gekriimmt werden, dall das duberste Ende miglichst parallel zum Ufer liegt.
Dabei wird dieses Ende nitigenfalls bis in Tiefen gefiihrt, die urspriinglich etwas
griber sind, als die spiter erforderlichen, vnd es erhiilt das dinBere Profil des
Bauwerkes eine nahezu senkrechte Dossierung oder nur geringen Anlauf, um den
Wellenschlag giinstiger zn  gestalten.  Sodann mul  die Einfahrt solche Weite
und Richtung erhalten, dal sie den beiden einander entgegengesetzten Bedingungen
miiglichst entspricht, den Vorhafen gegen die grolien Wellen der offenen Sce zu
gchiitzen und doch den Wellen zn gestatten, die Bildung von Sandbiinken in der
Einfahrt selbst zu hindern. Hingichtlich der Unterhaltung der Wassertiefen hat es
keinen grobien Wert, die Geschiebe festzuhalten, da die Wirkung aller zu die-
sem Awecke erfolgenden Ausgaben nur von geringer Dauer ist. Dagegen ist es
unbedingt nitig, jihrlich die simtlichen Ablagerungen aus dem Vorhafen weg-
zubagzem.

Bei Hiifen, die an Kiisten aus Steingerille liegen, darf man nicht mehr
darauf rechnen, dall die Stromungen wirksam genug seien, einen erheblichien Teil
der ankommenden Geschiebe weiter fortzufiihren, so dall, wenn man deren freie
Ablagerung vor dem Damme gestattet, der steinige Strand endlich notwendig den
Molenkopf erreicht und in den Hafen eindringt. Man mull dann entweder strom-
aufwiirts die Wanderung der Gerillle aufhalten und man benutzt dazu die Schlengen
in Verbindung mit einer Deckung des Diinenfubes, — von der etwaigen Sammlung
der Steine als Ballagt oder Baumaterial nieht zu sprechen —, oder man mull,
wenn keine groben Tiefen nitig sind, durch regelmiiBige Baggerongen um die
Erhaltung der Tiefe im Hafen kiimpfen. In dem cinen wie im anderen Falle
darf man sich bei der Frage hinsichtlich der Lage des den Winden zugekehrten
Dammes nur durch die vorhin angestellten allzemeinen Betrachtungen leiten lassen,
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wonach dieser Damm immer eine kenvexe Form haben mull. Oder man mub sich
von vornherein anf die nachtiiigliche Verlingerung des windseitigen Dammes naeh
Abnalme der Tiefe an seinem Kopfe gefabt machen, und in diesem Fall ist es
augenscheinlich zweckmiillig, die Gesamtanlage so zu wiihlen, dall der fragliche
Damm miglichst in einer einigermaBen senkrecht zum Ufer gerichiteten Mole be-
steht: =0 dall die spiitere Verlingerung die urspriinglich guten Verhiilinisse der
Hafeneinfahrt nicht schiidigen kann.

Bei Erirterung der Frage iiber die Verbesserung der Hifen durch Wellen-
brecher mag noch die eine Schlullbemerkung Platz finden: wenn es sich um ein-
fache VergriBerung handelt und der zu erweiternde Hafen eine dureh lange Er-
fahrung bewiibirte Einfahrt besitzt, mull man, wie dies z. B. nenerdings beim Hafen
vom Genua geschehen ist, die nenen Werke =o legen, dall sie miglichst genan und
nur in grilierem Malistabe die vorhandenen Verhiiltnisse wiedergeben.

Die zweite Klasse von Hiifen umfalit alle die. welehe an der Miindung von
mehr oder weniger tiefen Buehten, Meerengen, Entwiisserungskaniilen, sumpfigen
Liindereien oder Abtflullkanillen der Lagunen und endlich von Fliissen liegen, die
gquer dureh eine sandige oder steinige Kiiste direkt ins Meer ausmiinden. Diese
Hifen sind am Ozean sehr zahlreich. Ebenso findet man ihrer eine grolie Menge
am Mittelmeer. Es wurde bei der Geschichte des Hafenbanes anseinander gesetat,
wie man es erreicht hat, solehe Hiifen dureh Leitdiimme zu verbessern, d. i. dureh
Werke, welche die Hafenstralle so einschlielien, daB sich bei der gerade notwen-
digen Weite und der fiir die Sehiffahrt vorteilhaftesten Richtung ihr Lauf im Strande
unverindert erhiile.  Aber indem die Leitdiimme die natiirliche Wasgermasse oder
den kiinstlichen Spiillstrom zusammenhalten, sollen sie nicht blos der Hafeneinfahrt
die miglichste Tiefe sichern — lhierfiir wiirden einfach niedrige, unter Wasser
licgende Diimme geniigen — sie sollen auch die HafenstraBe und daduerch den
Vorhafen selbst sehiitzen und den Schiffen das Treideln gestatten und so das Ein-
und  Anslanfen erleichtern. was unter Wasser liegende Diimme nicht kiinnen.
Letztere haben iibrigens, abgeschen von ihrem beschriinkten Nutzen, den grofien
Nachteil, in der Einfahrt des Hafens eine Klippe zn bilden, deshalb LiBt man die
Diimme ganz allgemein iiber Wasser emporragen. Sie werden wie die frither
besprochenen Molen und Wellenbrecher, und zwar ans demselben Grunde wie diese,
dureh besondere Kipfe abgesehlossen.

Bei Betrachtung der Leitdimme kann man, wenn von der spiiter zn hehan-
deluden Frage hinsichtlich des Quersehmittes und der Art der Ausfiihrung abgesehen
wird, von den verschiedenen Gesichtspunkten betreffs der Lage oder Riehtung, der
Liinge, des Grundrisses und des Zwischenranmes, oder der Weite der Hafenstralle
ansgehen.  Die mit Bezug hierauf zn withlende Anordnung hiingt anllerdem von
den besonderven Verbiiltnissen des zo verbessernden Hafens ab.  Wie schon bemerkt,
besaben die in diese Klasse fallenden alten Hifen urspriinglich keine kiinstlichen
Werke; die Tiefe der Hafenstralie erhielt sich mehr oder weniger gut durch
die Wirkung natiirlicher Spiilung infolge der weehselnden Tide - Strimung,  die
in einzelnen Fillen doreh  die ausstrimenden  Binmengewiisser verstirkt wurde.
Erst viel spiiter kam man bei einer grollen Zahl dieser Hiifen, insbesondere der
am Ozean gelegenen, anf den Gedanken, trotz der suniichst erziclten Verbesserung
infolge der Festlegung des Fahrwassers doreh Leitdimme , die namentlich wegen
des wachsenden Tonnengehalts der Schiffe unzureichende Tiefe dureh die Sehaffong
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kiinstlicher Spiillung zu vergriBfiern. Diese Art von Hifen. bei weleher hinter dem
fiir den Vorhafen oder Fluthafen amnsgewiiblten Teil mehr oder weniger aunsge-
dehnte Flichen liegen, in welche bis dahin die Flut frei cindrang, die aber dann
geschlossen werden, um als kiinstliche Spiilbecken zu dienen. ist in erster Linie
zu betrachten, wemn es sich um die Anwendung der Leitdimme handelt.

Zunidichst ist von der Richtung zu sprechen. Im Grunde sollten die Leit-
diimme so gelegt werden, dalB Segelschiffe immer ein- und auslaufen, besonders
aber bei den herrschenden Winden einlanfen kimnen. Fin Winkel von 67'5" mit
der Richtung der herrschenden Winde, weleher einem Segeln so hart wie miglich
am Winde entspricht, wiirde als die iiuBerste Grenze erscheinen, unter welche
man nicht hinunter gehen diirfte.  Andererseits wiirden drei schwere Ubelstinde
entstehen, wenn man die Diimme genan in die Richtung des herrschenden Windes
legen wollte: einmal breiten sich die miichtigen Wellen aus offener See, wemn sie
die Hafenstralie in gerader Richtung durchlanfen, leichter bis in den Vorhafen ans,
wo sie dann den griliten Seegang hervorrnfen: sodanm haben die vor oder nahezu
vor dem Winde einlaufenden Schiffe notwendigerweise eine grolie Geschwindigkeit.
und wenn die Hafenstralle nicht lang genug ist, um ihmen das Beidrehen zn ge-
statten, =0 sind sie dem heftizen Zusammenstoli mit den Bauwerken oder den im
Vorhafen ankernden Schiffen aunsgesetzt.  Drittens endlich miissen Segelschiffe,
wenn gie auslanfen wollen, nicht allein mit Gewalt bis zum Kopf der Dimme
gexogen werden, sondern es wird ihnen dann fast unmiiglich oder wenigstens sehr
sechwierig, sich zum Auslaufen segelfertiz zn machen. Es wird algo eine Richtung,
welehe einen Winkel ven ungefiihr 100 —110° mit der der herrschenden Winde
hildet und zwischen den beiden oben angegebenen lHuBersten Grenzen liegt, im
allgzemeinen die beste endgilltige Liisung geben. Dennoch hat man in alten Hifen
gewithnlich irtliche Verhiiltnizsse benutzen wollen nnd besonders diesen entsprechend
dann die Richtung der Démme bestimmt. Daher findet man an der franzisischen
Kiiste zwischen Diinkirchen und Bavonme den Neigungswinkel der Dimme zur
Richtung der herrschenden Winde zwischen 10 und 1107 wechseln (vergl. Taf. VIII,
IX, X). wiihrend in Ostende der herrschende Wind durch die Einfahrt der Hafen-
stralie streicht. Die allgemeinere Verbreitung der Dampfschiffabrt und die Ver-
wendung von Schleppdampfern fiir Segelschiffe an den Hafeneinfahrten hat iibri-
gens der Frage, wie die Richtung der Diimme in Riieksicht aunf die den Fahr-
zengen beim Ein- und Aunsglanfen in den Hafen zu gewiihrenden Vorteile zn wiihlen
ist, viel von ihrer Bedeutung genommen. Deshalb darf man sich hierdurch nicht
zu sehr beeinflussen lassen, sondern muli, wie es stets gesehieht, suchen, die
ortlichen Verhiiltnisse miglichst auszunntzen, und in jedem Falle die Diimme so
richten, dall man zuniichst auf dem kiirzesten Wege grolle Wassertiefen vor der
Kiiste erreicht und dabei doch den Vorhafen miglichst sehiitzt.

Um die Frage hinsichtlich der den Leitdimmen zn gebenden Liinge mit
voller Sachkenntnis beantworten zn kimmen. ist es umerlililich, sich genane
Rechenschaft sowohl von der Wirkung des Spiilstroms auf die Hafeneinfalirt, als
anch von der der Diimme auf die wandernden Geschiehe zu geben. Wie spiiter
niiher erliutert werden soll, beseitigt die Spiillang. die man nur bei Springflat vor-
zunehmen pHegt. von der zwischen den Diimmen liegenden Sohle der Hafenstralie
alle Sinkstoffe, welehe von einer Springflut zur anderen sich dort ablagern kounten.
Sie wirkt sogar noch etwas iiber den Kopf der Diimme hinaus: aber bald hat sie
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nicht mehr Geschwindigkeit genug, um die mitgefiibrien Stoffe schwebend zu
erhalten, und lagert diese dann alz Bank oder Darre in ciner gewissen Entfernung
vor der Einfahrt ab. Angesichts dieses groflen Ubelstandes ist man auf den
eanz natiirlichen Gedanken gekommen, zu versuchen. die Bank weiter seewiirts
hinauszuschieben, =0 dall sie sich in grilleren Tiefen bildet, und zwar hat man
diesen Erfolz anf zwei Weisen zn erreiehen gesueht, einmal durch Verstirkung
des =piilstroms, sodann durch Verliingerung der Leitdiimme. IHier ist nicht der
Ort. iiber das erste Mittel zn sprechen. Es mag nur nebenbei bemerkt werden,
daB, wenn dieses Mittel Erfolg hatte, dies bis jetzt immer nur ein sehr besehriinkter
war. Hinsichtlich des zweiten Mittelzs hat die Erfahrung iiberall gezeigt, dab, wenn
ein gewisses Lingenmall iiberschritten ist, die weitere Verlingerong der Diimme
im wesentlichen nur eine voriibergehende Verbesserung erzeugt, indem die Lage
an dem neuen Endpunkte mehr oder weniger schnell dieselbe wird, wie in der
alten Einfalirt, weshalb man in den franzisischen Hiifen mit kiinstlicher Spiilung
seit langer Zeit darauf verzichtet, die Verbesserung der Einfahrt durch allmihliche
Verlingernmg der Diimme zu erreichen. Das kommt daher, weil die Diimme, wie
es ganz allgemein von allen Werken nachgewiesen wurde, die an Kiisten gegen
die Wanderung der Geschiebe errichtet werden, thatsiichlich die Wirkung haben,
diese Geschiebe anzuhalten und sodann den Strand zun erhihen und vorzuschieben.
Es ist kein einziges Beispiel eines Hafendammes an Kilsten mit wandernden Ge-
sehieben vorhanden, wo diese Wirkungen nicht eingetreten wiiven. [berall und
bhesonders da, wo man versuchte, mit den Diimmen die Grenze des Strandes zu
itherschreiten, ist die Niedrigwasserliniec nach und nach soweit seeseitiz hinans-
zeschoben, big die Enden jenes Dammes wieder trocken lagen. Man muli hieraus
angenscheinlich sehliefen, dall, wenn es sich nur nm die Eindiimmung des Fahr-
wassers zum Zweck der miglichsten Wirksamkeit der Kiinstlichen Spillung han-
delt, als iinBerste Grenze fiir die Dammlinge die Dreite des Strandes anzunehmen ist.
Auch darf man hierbei nicht versiumen — um die Notwendigkeit spiiterer Ver-
ingerimgen zu vermeiden, die abgesehen von den Kosten unter anderen Un-
zutriiglichkeiten auch die haben, die niitzliche Kraft des Spiilstroms zu verrin-
sern — auf Mittel Bedacht zn nehmen, welehe die Erhihung des Strandes hinter
dem windseitizen Damme verhindern, oder miiglichst verziigern, da diese unver-
meidlich die Hinausschiebung der Niedrigwasserlinie um eine mehr oder weniger
rrolle Strecke zur Folge hat.  Das ist jedoch eine Frage, deren Priifung bis zun
dem Zeitpunkt versehoben werden mufi, wo die allgemeine Untersnchung iiber die
Mittel zur Unterhaltung der Wassertiefe in den Hiifen vorgenommen werden soll.
Nachdem die iinberste Grenze fiir die den Leitdimmen zu gebende Linge gefun-
den ist, fragt es sich natiiclich, ob es zweckmiilliz erscheint, immer bis zn dieser

Grenze zu gehen.  Wenn es sich nur wm die Dedingungen fie die Einfahrt ban- °

delte, so wiirde die Antwort nicht zweifelhaft sein, sobald man iiber einen hin-
reichend kriiftigen Spitlstrom verfiigt, um in der Hafenstralle und in der Einfahrt
eine bestimmte Tiefe unter dem Niedrigwasser der Springflut zu erhalten. Bei
schwiicherer Spiilkraft ist es sehr oft zweckmiibiger, sich mit Kiirzeren Dimmen zu
begniizen, um so die Gefahr der Erhiihung und Vorsehiebung des Strandes mig-
lichst zn beschriinken. Bei sonst gleichen Verhiiltnissen sind iibrigens die Diimme an
den mehr oder weniger stark geneigten steinigen Kiisten kiirzer, als an Sandkiisten,
die im Gegenteil fiir gewiihulich sehr flach sind. Sie sind selbst an einem Strande
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dieser oder jener Art sehr verschieden an Liinge, je nachdem z. B, der Strand
sich an einer vorspringenden Kiiste oder im Inneren einer tieferen Bueht hefindet,
da die Dossierung des steinigen oder sandigen Strandes in diesen GinBersten Fillen
sehr verschieden sein kanm.  Die Linge der Leitdimme muli alse in jedem be-
somderen Falle im Verhiiltnis zu der Kkraft des Spiilstroms und zor Neigung des
Strandes stehen, obne jemals, wenigstens nicht bei massiven Dimmen, iiber die
Breite des Strandes hinauszugelhen. Yon cinem anderen Gesichtspunkte ans haben
die sehr langen Leitdimme infolge iibermiibiger Vergribernng der Gesamtlinge
der Hafenstralle nnd des Vorhafens namentlich fiir Sehiffe von grilBerem Tonnen-
gehalt die sehr groBe Unbequemlichkeit, die schon bei Erirterung der Frage iiber
die Grilie der Vorhifen angedeutet wuorde, dal sie niimlich jenen Schiffen nicht
ermiiglichen, mit einer einzigen Flut beim Einlaufen den Binnenhafen und heim
Auglaufen das offene Meer zu erreichen. Dieser Ubelstand ist in einzelnen Hiifen
nach allméiblicher Verlingerung der Leitdiimme so groBb geworden, dall man dort
einen Teil des Vorhatens in einen Dockhafen hat nmwandeln miissen, um seine
Liinge um so viel zun verringern. Das ist z. B. bei dem an sandiger Kiiste gele-
genen Hafen von Diinkirvehen (Taf., VI, Fig. 1) gesehehen, wo die urspriing-
lich 2600 m betragende Gesamtlinge der Hafenstrabe und des Vorhafens um 500 m
vermindert wurde. und bei dem an steiniger Kiiste gelegenen Hafen von Dieppe
Taf. VILI, Fig. 4], wo die urspriingliche Liinge von 1400 m um 400 m ermiiBigt
ist.  Es ist das angenscheinlich ein Grund mehr . mit allen miglichen Mitteln die
Neigung der Geschiebe zur Ablagernng hinter dem windseitizen Damme zn bhe-
kiimpfen, mit anderen Worten sich zu bemiithen, der Notwendigkeit einer allmiih-
lichen Verlingerung der Leitdiimme aus dem Wege zn gehen.

Frither machte man gewihnlich die beiden Diimme von ungleicher Linge,
den windseitigen Damm ldinger als den anderen. Diese Anordnung sollte das Ein-
unid Auslanfen der =Schiffe erleichtern. Um  einzulanfen, miissen thatsiichlich die
bei den herrsehenden Winden ankommenden Segelschiffe den windseitigen Molen-
kopt streifen und alsbald auf die Barre stolien, um in die Hafenstralie einzu-
dringen und in den Schutz hinter dem Damm zn gelangen. Wenn das Schift’ aber,
worauf man stetz rechnen mub, bei dieser Wendung die Einfahrt verfehlt oder in-
tolge irgend weleher Umstinde dem Stener nicht ordentlich folgt, so kann es dareh
einen hefticen Windstolh auf den anderen Damm geworfen und zersehellt werden.
Aus diesem Grunde ist es daher wirklich von Nutzen, diesen letzten Damm we-
niger lang zn machen, auch erhiilt man beir dieser Anordoung den anderen Vor-
teil. dali ein die Einfabrt verfehlendes Sehiff gewissermalien von selbst durch die
riicklanfende Strimung dorthin zuriickgefiihrt wird. welehe, von dem Kopfe des
windseitigen Dammes ausgehend, sich in dem, zwischen den vorspringenden Diim-
men und der leeseitigen Kiiste eingeschlossenen Winkel entwickelt.  Beim Aus-
laufen kimmen die Schiffe sich bis zum Ende des windseitigen Dammes verholen
und dort klar machen, ohme Gefabr zn lanfen, an den anderen Damm anzustoBen.
AupBierdem gewiibrt die dem windseitigen Damme gegebene griliere Liinge noch den
Vorteil. das Eindringen der wandernden Geschiebe in die Hafenstralle zu verziigern,
wenn dies, wie man sah, anch nur cine voriibergehende Wirkung ist.  Bisweilen
hat man auch in ganz besonderen Fillen den leeseitizen Damm Linger gemacht.
S0 z. 5. im Handelshafen von Cherbourg (Taf. 1X. Figz. 3), der vor Vollendung
des Wellenbrechers den Segelschiffen oft als Zuflucht diente, nm dort Gstliche
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Winde zum Auvslaufen aus dem Haten und dem Kanal von la Manche zn erwarten.
Diesen Vorteilen gegeniiber verursacht eine ungleiche Liinge der Leitdiimme den
doppelten Ubelstand, daB erstens der vortretende Teil des Lingeren Dammes fiir die
mit starken Winden aus der den herrschenden Winden entgegengesetzten Riehtung
kommenden Sehiffe eine Klippe bildet, nnd zweitens, dali der Kiirzere Damm dem
Spiilstrom gestattet. sich, bevor er die fiuliere Darre erreicht. auszubreiten und so
einen groben Teil seiner Wirksamkeit bei Begradigung uwnd Vertiefung der Hafen-
strable zn verlieren. Kurz, heutigen Tages sucht man beide Diimme von gleicher
Liinge zn machen.

Was den Grondrili betrifft. so zeigen die Leitdiimme gewihulich lange,
nahezu gerade, oder sanft gekrilmmte Linien.  In ilterer Zeit glaubte man dareh
die Wahl einer gebrochenen Linie mit ansspringenden nnd einspringenden Winkeln
den Wellenschlag brechen, und so selbst das Innere des Hafens besser gegen gine
unmittelbare Wirkung der ans allen Richtungen des offenen Meeres kommenden
Wellen schiitzen zn kilnmen. Ganz besonders zeigte der alte Zugang zum Hafen
vom Havre (Taf IX, Fig. 5 diese Anordnung. Aber indem die Wellen so ab-
prallend und sich durchkreuzend gebrochen werden, entsteht in dem Fahrwasser
ein soleher Wellenschlag, dali die Sehiffe dort dem Steuer nicht mehr geniigend
rehorchen.  Die vieltach gekriimmte Form vertriigt sich auBerdem schlecht mit der
jetzigen groben Linge der Schiffe. Da man immer bestrebt ist, den Vorhafen oder
die Einfahrtsschlevzen der Dockhbiifen dem zu unmittelbaren Angrift der Meeres-
wellen zu entziehen, und gleichzeitig den Spiilstrom auf die Ablagernngen zun lenken
wiinseht, welche nm den Kopf des windseitigen Hafendammes eindringen und die
Hafenstralie sperren michten da man jedoeh den Kiistenstrom nicht so selir ah-
lenken will, so hat man bisweilen gekriimmte Leitdiimme angewandt, welche natiir-
lich bei Hifen an offenem Meer dem herrschenden Winde die konvexe Seite zukehren,
hei solchen an Flissen dem Ebbestrom. Diese Anordnung ist z. B. in Boulogne
(Taf. VIII, Fig. 3) gewiilhlt. wo man mit ihr zufrieden ist, obgleich es, was hier
die Hauptzache wiire, schwer zu schiitzen ist, in welchem Malie der bei Sturm
noch immer im Vorhafen herrschende Seegang dureh die gekriimmte Form der
Leitdiimme gesehwiicht wird.  Dagegen mulite man die ebenfalls in Saint-Na-
zaire (Taf. X, Fig. 3 angewandte Anordnung bald iindern, weil die gekriimmte
Form der Diimme bei einem verhiiltnismiiblig recht engen Fahrwasser fiir das Ein-
fahren der groBien transatlantischen Dampfer fuBerst nnbequem war. Einerseits
ist der stromabwiirts liegende Damm nachtriiglich vm ein groBies Stick in gerader
Linie verlingert, um den an den Molenkopf anlegenden Schiffen zu gestatten,
sich dort anznlehnen. Andererseits ist das iinlierste Ende des stromanfwiirts lie-
genden Dammes in einer geradlinigen Richtung senkrecht zu den Schlensenhiinptern
der Dassineinfahrt wieder anfgebant. Man siebt also hieraus, daB, wenn man
gekriimmte Leitdimme anwenden will, immer ein bestimmtes Verhiiltnis zwisehen
der Kriimmung der Diimme, der Breite des Fahrwassers und der Liinge der Schiffe
zu beachten bleibt, wodurch man gezwungen sein kanm, die Forderungen hinsicht-
lich des schutzes in gewissem Grade fallen zun lassen. Endlich bleibt noch iiber
die gekriimmten Dimme zu bemerken. dall in solchen Fiillen, wo man auf eine
spitere, wenn aunch geradlinige, Verlingerung von vornherein rechnen mull, es
infolge der schriigen Richtung der Einfabrt zur allgemeinen Uferlinie einer viel
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grilieren Linge der Dimme bedarf, um die gewiinschte Wassertiefe zu gewinnen,
als bei geraden Dimmen.

Die Entfernung der Leitdimme von einander oder die Breite der Hafenstralbie
hiingt besomders von der Grillie der den Hafen besuchenden Schiffe und der Be-
dentung des Sehiftsverkehrs ab.  Es ist in der That ganz selbstverstindlich, dal}
man hestrebt sein muli, dem Falrwasser eine nm so grilere Breite zu geben , je
erier die Schiffe und der Verkehr im Haten ibrerseits werden. Dennoch ist es
unmiiglich , hieriiber bestimmte Kegeln aufzustellen, weil es ans verschiedenen
Griinden, die in den einzelnen Iifen sehr weehseln, oftmals sehr wichtig sein
kann, die Breite des Fahrwassers in gewissem Grade einzuzehviinken.  Besonders
gesehieht dies, um die erforderliche ruhige Wasserfliche im Hafen zn sehaifen,
wenn derselbe an einer starkem Seegang ansgesetzten Kiiste liegt, nnd wenn der
Vorhafen, oder die zur Aughreitung der dureh den Kanal eindringenden Wellen die-
nende Fliche nur gering ist. Kz wird =ich spiiter zeigen, dali man bisweilen einer
Fliiche. die im Vergleich zur Breite des Fahrwassers fiir die Aunsfiihrang der
Wellen nicht hinreicht, wenigstens teilweize dureh besondere Bauwerke abhelfen
kann. welche =0 viel wie miglich am Fahrwasser entlang hinter den Leitdiimmen
errichtet und Wellenbrecher genannt werden.  Ferner geschieht es ans Ricksicht
anf die Wassertiefe in der Hafeneinfahrt, wenn man keinen starken Spiilstrom zor
Verfiignung hat.  Man muli sich also sehlieblich bei den Erwiigungen iiber die der
Hafenstrabie zn gebende Breite nach aunsgefilbivten Beispiclen richten. indem man
Sorge triigt, =ich vorher iiber die bei ibnen vorhandenen Vorziige oder Mingel zu
unterrichten.  Bei dieser Gelegenheit migen die Weiten der hauptsiichlichsten Han-
delshiifen Frankreichs mit Kkiinstlicher Spiilung am Kanal und am Ozean ange-
cehen werden: Tréport 35 m, Féeamp 45 m, Dieppe 50 m, Dimkirchen 60 m,
St. Nazaire 64 m, DBoulogne und Sables - d'Olonne 70 m, le Havre 75 m. doch
mull diese Breite anf 100 m gebracht werden, Calais 100 m. Vergl, Taf. VIIL
IX, X. Besonders seit Einfiihrung der Damptzchiftahrt hat man die Unzutriglich-
keit #n enger Fahrwasser erkannt, namentlich erfordern die grolien transatlan-
tischen Raddampfer viel Raum. Der alte Einfahrtzkanal von Havre war gekriimmt
und durch zwei alte Tirme, der Vicedom und Franz 1. genannt, sehr eingeengt,
die frither zur Verteidigung der Hafeneinfahrt gedient hatten. Dureh allmiihliche
Beseitigung dieser beiden DBanwerke und Ausfilhrung anderer Verbesserungen ist
das Fahrwasser begradigt und seine urspriingliche Breite von 33 m jetzt endlich
anf 75 m vergriliert, doch darf hierbei nicht unerwihnt bleiben, dali man bei jeder
Erweiterung dafiir sorgte, gleichzeitiz am Zugangskanal enflang an beiden Seiten
abweehselnd einen neuen Wellenbrecher herzustellen. In einigen Hifen erweitert
gich die Hafenstralie nach der See zn. Diese Anordnung ist unzweifelhaft fiir das
Ein- und Auslaufen der Sechiffe giinstiz. hat aber zwei sehwere Ubelstinde. ein-
mal den, den Seegang im Fahrwasser bei der Verengerung zu verstiirken, wenig-
stens wenn die Diimme nicht durehbrochen und hinten mit Wellenbrechern ver-
sehen sind, wie z. B. in Dieppe und Fécamp, sodann zweitens den, daB der Spiil-
strom anf Kosten seiner Wirksamkeit sich ausbreitet. Aus diesen beiden letzten
Grrilnden wiire die umgekehrte Anordnung vorzuziehen, doch wiirde sie das Ein-
und Auslaufen erschweren. Es empfiehlt sich daher, wenn nicht ganz besondere
irtliche Verhiiltnisse vorliegen, die beiden Dimme miglichst parallel zn machen,
wenigstens in dem dem Meere zuniichst liegenden Teile der HafenstraBe, da diese
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Anordnung allen zn beachtenden Riicksichten gleichmiillig entsprieht und aulierdem
den Vorteil gewiibrt, sich fiir spitere Verkingerungen am hesten zu eignen. Es
mag endlich noeh eine im Hafen von Féeamp (Taf. VIIL, Fig. 9) an dem wind-
seitigen Damme zur Anwendung gebrachte, vorziigliche Anordnung erwiihnt werden.
Dieser das Fahrwasser einfassende Damm ist vom gewolmlichen Niedrigwasser-
spiegel aus durchbrochen, indem er somit dem doppelten Zwecke geniigt, den
Spiilstrom zu leiten und als Leinpfad fir die Schiffe zu dienen. Zugleich aber
befindet sich hinter dem durehbrochenen Damme eine breite, wellenbrechende
vigschung, welche dem Falirwasser stilles Wasser schafft. Diese lehnt sich riiekwiirts
nach der Seeseite an eine massive, gemauerte, vom Ufer ausgehende Mole, welehe
den herrschenden Winden die zur Erhaltung der Tiefe in der Einfahrt so giinstige
konvexe Form zeigt und in einem starken Kopf endigt, an den das iullerste Ende
des durehbrochenen Leitdammes sich anlehnt.

Unter den Hiifen der zweiten Klasse umfalit eine andere Art digjenigen
Hiifen. welche entweder unmittelbar an der Miindung, oder in gewisser Entfernung
oherhalb der Miindung eines Stromes liegen, wo, wie bei den Hifen der vorher-
cehenden Art, immer die Notwendigkeit vorhanden ist, mit Hilfe von Leitdimmen
das Fahrwasser in dem sandigen oder steinigen Strande der Kiiste festzulegen;
wo man aber dabei die Sorge fiir die Erhaltung der Tiefe in der Einfahrt der
natiirlichen Spiilung tiberliBt, die durch den Abfluli der Binnengewiisser entsteht;
welehem in den Hiifen am Ozean der frei in den Fluli dringende Tidestrom
miichiiz zu Hilfe kommt. In diesen liifen wird die Tiefe in der Einfahrt. trote-
dem das Falhrwasser durch Leitdimme festzelegt ist, unanfhiirlich durch die
wandernden Geschiebe bedroht, welehe nach ilirer Ablagerung vor dem, durch den
windseitigen Damm gebildeten Hindernis einesteils, wie friilher erliutert wurde,
den Strand im  allzemeinen zu erhithen und so allmiihlich die Niedrigwasserlinie
und die verschiedenen Tiefenkurven nach See hinauszusehieben bemiiht sind, andern-
teils bald vor bald hinter dem Kopfe der Diimme eine Barre zn bilden snchen, zu
deren YergriBerung gleichzeitig die bei Hochwasser vom Strome mitgefiihrten Sink-
stoffe in gewissem Malie beitragen. Zur Bekiimpfung dieser doppelten Wirkung
hat man abgesehen von dem Mittel, die Ablagernng der Geschiebe womiglich
gu verhindern — seine Zuflueht bald zu allmiiblicher Verlingerung der fraglichen
Diimme genommen, sei es, um die durch Vorriickung des Strandes verlorene Tiefe
wieder zn gewinuen oder die urspriingliche Tiefe zu vergriliern, bald zu Ver-
hesserungen des Stromlaufes im ganzen Flutgebiet, um die Bewegungen der Flut-
welle zu erleichtern und so die Kraft des natiirlichen Spillstromes zu vermehren,
bald zu beiden Mitteln zugleich, indem man sie noeh nach Bedarf durch mehr oder
weniger umfangreiche jihrliche Baggerungen auf der Barre selbst unterstiitzte.
Um aber in jedem Falle hinsichtlich der besten Mittel zegen ein allmiihliches
Abnehmen der Wassertiefen in der Strommiindung ein richtiges Urteil zn gewinnen,
ist es zundichst nitiz, sich tiber die Bildung der Barre Rechenschaft zu geben.

I natiirlichen Zustande, d. h. wenn der Strom frei, ohne jedes Banwerk
an der Miindung, ins Meer sich ergieBt, verhiilt sich die Sache folgendermaben.
Wenn es sich um einen Strom handelt, der dem Meere nur sehlammige Stoffe
zufithirt, und an einer Kiiste miindet, wo die Meeresstrimungen in Verbindung mit
dem gewohnlichen Seegang ausreichen, um diese Stoffe stets bis in grolie Tiefen
fortzufithren. wie dies z. B. allgemein am Ogzean der Fall ist. dann hat man sich
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nar mit den an der Kiiste wandernden Geschieben zn beschiiftizen.  Diese streben,
von den Wellen bewegt, und zuletzt doch immer in ein und derselben Richtung
an der Kiiste entlang geschoben, unaonfhiirlich in den Hafenkanal einzudringen:
wenn sie in den Bereich der FluBstrimung kommen. werden sie teilweise abwiirts
gefiihrt. Da jedoch diese Strimung ihre Geschwindigkeit bei der Begegnung wmit
den Meereswellen sehr rasch verliert., so kommen die miteefithrten Stoffe zur Buhe
und lagern sich in Gestalt einer unter Wasser liegenden Baunk, die sich an den
windzeitizen Strand ansehlielit, ab. breiten sich unmittelbar vor der Hafenstralie
iles Stromes auns. fahren fort sich allmihlich in der Riehtungr der wandernden
Geschiebe zu verliingern, biegen =0 mehr und mehr die Hafenstralle biz zu einer,
manchmal auf sehr grobe Linge mit dem Ufer parallelen Richtung nm und sehlieBen
endlich mit sanfter Bischung an den unter Wind liegenden Strand an.  Diese unter
Wasszer liegende, meistenteils halbkreisformiz geformte Bank, die sich mit =anfter
Biigchung an die zungenfirmigen Ablagernngen, welche die Strommiindung einfassen,
anschlielit und thatsiichlieh den Strand ohne Unterbrechung durchfithrt. bildet die
Barre. Und da diese Barre dem freien direkten AusfluBb der Wassermassen des
Flusses ein Hindernis entzegensetzt, so wirft derselbe je nach seiner Wassermenge
und dem Stande des Meeresspiegels seine Miindung bald nach dieser bald nach
jener Richtung. wobei er mehr oder weniger tiefe Rinnen aus der Barre ansspiilt,
welche dann die Zugiinge zu dem Hafen bilden. Wenn der Flull selbst dem Meere
noch andere als leichte Sehlickmassen zufiihrt, =0 kimnen diese Stoffe. sobald sie in
den Bereieh der Meeresstrimung kommen, die sich dann mit derStriimung des Flusses
vereint, wohl noch zum Teil bis in grobie Wassertiefen fortgefiihrt werden, ein anderer
Teil jedoch lagert sich infolge der Geschwindigkeitzabnahme dieser letzteren Strismung
unbedingt ab und triigt so seinerseits zur Ausdelmung und Aufhithung der Barre
bei. Diese Barre wird iibrigens bei Stiirmen durch die Wellen angegriffen. welehe
den oberen Teil derselben ganz unregelmiiBig abschiilen, die Barre der Richtung
des Windes folgend ganz nach inmen driingen. oder auch ihre Bestandteile hald
anf diese bald auf jene Seite werfen, dergestalt, dall sie in unaunfhisrlicher Bewegung
abhwechselnd die Barre aunf Kosten des Strandes oder den Strand aof Kosten der
Barre vergrilern. wobei diejenigen Massen, welehe an den unter Wind liegenden
Strand geworfen werden. nur in auBlergewihnlichen Fiillen dem Fahrwasser noch
fernerhin Eistig werden. Das Oberwaszer des Flusses und, wenn es sich um in
den Ozean miindende Fliisse handelt, der Ebbestrom der Springfluten greifen ilirer-
seits die Barre an. suchen sie weiter seewiirts zu driingen., oder zum mindesten
den oberen Teil gleichmiliiz abzuschiilen und diese Massen teilweise nach dem
unter Wind liegenden Ufer zn fiihren, wo sie alsdann in der allzemeinen Wander-
richtung der Geschiebe weiter fortwandern. Die Stiirme aus offener See und sehr
starke Ebbestrimungen iiben daher grolien Einflub anf die Lage der Barre und die
Tiefe der Fahrrinonen aus. Im allgemeinen wird die Barre vor den in den Ozean
miindenden Fliissen bei hohem Oberwasser und stiller See weiter hinansgeschoben,
wobei die Rinnen sich vertieten, dagegen bei geringem Oberwasser und hoher
See nach innen gedriingt, indem die Rinnen verflachen. Auch ist es dieser doppelten
Wirkung der miichtigen Meereswellen und der starken Strimung des Flusses auf
die Barre zu danken, dali diese sich nieht unbegrenzt erhiiht und dall die Verhiilt-
nisse in einen Zustand mittleren Gleichgewichts gelangen, wobei nur, wie soeben
gezeigt warde. die Lage und die Abmessungen der Falurinnen zum groBen Nach-
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teil  hinsichtlich der Sicherheit uwnd Beguemlichkeit der Schiffaliet bestindigen
Wechsel zeigen.  Hierbei kann sich, wie das oft nach Stiivmen ans See oder infolge
starken Uberwassers vorkommt. selbst die Hauptfabrrione vollstindig verwerfen,
mnd zwar in grobie Entfernung von ibrer friitheren Lage.

Wenn es sieh endlich nm grolie Fliisse handelt, welche bis wu ihrer Miindung
bhedentende Mengen von Sinkstoffen fiihren und =ich in Meere ohne Flutwechzel
oder in solehe mit sehwachem Flutweehsel und geringer Tiefe ergiclien, so spielen
die Geschiebe des Fluszes bei der Bildung der Barre die Hauptrolle. Hier besitat
die Natur zur Bekiimpfung der bestiindigen Ablagerung dieser Sinkstoffe weder die
tiigliche Wirkung der Flut- und Ebbestrimung im Flusse, noch kann sie die zleiche
Kraft wie dort im zeitweisen Angrifl’ der Wellen und Sturmfluten verwenden., So
lagern zich denn die Geschiebe in ungehenerer Aunsdehnung vor und neben der
Miindung des Flusses ab, dringen die Baree bestindig weiter nach auBen nnd
hewirken., dali sich gleichzeitiz auch die Kiiste zur Reehten nnd zor Linken ficher-
fiirmiz vorsehiebt.  Die Strimung des Flugses darehbricht sehlielilich das so gebildete
nmiedrize Land in verschiedenen Armen, und so hat man das. waz man cin Delta
nennt, dasz dann unaunfhirlich weiter vor die allgemeine Uferlinie vorspringt.  Die
Veriindernnzen der Barre sind hier auBerdem anderen Geszetzen al2 in dem vorher-
gehenden Fall unterworfen.  Zwar wird auch hier die Barre bei hohem Binnen-
wasgerstande infolge der stiivkeren Strimung nach aulien gedriingt, aber durch die
grolie Masse der mitgefiihrten Sinkstoffe, welehe sich ablagern. sobald ilire Ge-
sehwindighkeit duarveh das fast stillstehende Meer gebrochen ist, wiichst oder erhiiht
sich die Barre, anstatt tiefer zn werden. Mit anderen Worten, grobe Ansehwellungen
des Fluszes hewirken vor jeder Miindung nur eine Hinausschichung, Vergriillerong
und Erhiithung der Barre. doch wird diese Wirkung wmehr oder weniger von den
withrend der Anschwellung herrschenden Winden beeinflulit, indem Seewinde die
Barre erhithen, Landwinde sie vertiefen.  Wenn die Anschwellung abnimmt, werden
die vom Flusse mitgefiihrten Stoffe niher am Ufer fallen gelassen, die bisherige
Ablagerang wird nicht mehr vergribert, vielmehr nach und nach durch die Wellen
und den Kiistenstrom weggespiilt, mit cinem Wort, die Barre nimmt die urspriing-
liche Lage wieder ein und bewahrt =ie biz zum Eintritt einer nenen Anschwellung.
Fundlich hat die Erfahrung gezeigt, dal die jiihrlichen Ablagerungen an den ver-
schiedenen Miindungen eines Flusses in merklichem Verhiiltnis zn den betreflenden
Wassermassen jedes Flolarmes stehen, d. h. je griBer die Wassermenge einer
Miindung im Vergleich zur andern ist, desto schneller geht dort das Ufer vor —
vorausgesetzt, «dall die Abschiissigkeit des Mecreshodens die gleiche ist — und
desto gefihrlicher ist die Barre hinsichtlich ihres Abstandes vom Ufer und ihrer Hithe.

Nachdem nun die Bildung der Barren vor den FluBmindungen bekannt ist.
bleibt zn zeigen, wie man, zwar nicht die Barre eines Flusses vollstindig ver-
schwinden lassen, doch die Lage des Passes festhalten und dadurch die Tiefen-
verhiiltnisse verbessern kann.

Meistens wird das Fahrwasser, wie gesagt, mit Hilfe von Leitdimmen in
dem von Sinkstoffen gebildeten Strande festzelegt. Allerdings hindert man dadareh
die Bildung der Barre nicht. Da man aber durch Fortfiihrung der Strimung des
Flusses bis in die unmittelbare Niihe der Barre auf die Ausbildung und Unter-
haltung eines Zogangs in nahezn unveriinderlicher Richtung kriiftiger einwirkt
und da man zich gleichzeitig den groBen Wassertiefen alsdann hinreichend
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geniibert hat, um die Kriimmung des so gebildeten Fahrwassers am Ende der Leit-
diimme nicht mehr za fiivehten, =0 ist man hinsichtlich der Lage und Richtung des
Zugangs wenigstens nahezn gesichert.  Die Lage der Darre zu den Kipfen der
Diimme und die Abmessungen des Zugangs wechseln iibrigens, wie schon erwiihnt,
mit der Hihe des Meeresspiegels und der Wassermasse des Flusses.

Die den Leitdiimmen zu gebende Richtung hiingt von zwei Riicksichten ahb.
Einerseits ist es von Wichtigkeit, so schnell als miglich die grolien Tiefen zu
erreichen, was eine mehr oder weniger senkrechte Richtung zur Kiiste bedingt.
Andererseits ist es jedoch nicht weniger wichtig., die Diimme allemal =0 zu legen,
daB das Einlaufen in den Hafenkanal bei Sturm ein leichtes ist, und dall die
Kriifte der Natur soviel wie miglich zur Vertiefung des Zugangs durch die Barre
herangezogen werden. Was das bequeme Einlaufen betrifft, s=o ist die heste
Richtung des Fahrwassers, unter iibrigens gleichen Verhiiltnissen, angenseheinlich
iie der herrschenden Winde, welche den sehiffen gestattet, bei Sturm die Brandung
der Barre vor dem Winde zn dorchfabren. Hierbei ist hinsiehtlich der Brandung
zn bemerken, dalb die Wellen um =0 heftiger branden. je plitzlicher sie eine Un-
ehenheit treffen, und daher die Barren ans Gerille in dieser Hinsicht im allgemeinen
viel sehilimmer sind, als solehe aus Sand, die naeh =See zu eine weit sanftere
Biischung besitzen. Dagegen zieht jene Richtung mehrere sehr sehwere Ubelstiinde
nach sich: erstens triigt sie dazu bei, den Zustand der Barre zu verschlechtern,
indem die kriiftigen Wellen der offenen See alsbald in gerade entgegengesetzter
Richtung anf die Strimung des Flusses wirken, so dalh nicht allein die Gesehwindig-
keitsabnahme dieser Stromung und dadureh die Masse der Sinkstoffe, welehe sie
aunf die Barre fallen Lilit, die grilite wird. sondern auch die ganze Kraft der auf
der Barre brandenden Wellen verwendet wird, nm die Massen wieder aunfzuheben
und dadureh gleichzeitiz die Barre den Molenkiipfen zu niihern nnd zu erhithen.
Zweitens vergrilbert sie infolge der allgemeinen Thatsache, dali Wellen, die einem
starken Strom begegnen, an Hihe zunehmen und wie an einer Untiefe branden,
die Brandung der Barre, sobald die Wassermenge des Flusses zunimmt, oder wie
bei allen Springtluten der Ebbestrom stiirker wird. Endlich verursachen die aus
hoher See kommenden. das Fahrwasser geradlinig durchlanfenden Wellen in dem-
selben den heftigsten Seegang ., zum griliten Nachteil fiir die sichere Fahrt der
Sehiffe, besonders wenn sie die Brandung einer inmeren Barre durchlaufen., und
fiir die Ruhe im Hafen, wenn dieser nicht in grofier Entfernung von der Miindung
liegt. Von diesen verschiedenen Gesichtspunkten aus ist es also mit Riicksicht auf
die Beschafienheit der Barre und den Schutz im Innern schlieblich immer zweck-
miibig, wenigstens am iuBersten Ende des Fabrwassers die Riehtung der Leit-
diimme von der der herrschenden Seewinde abzukehren. Die zu wiihlende Neigung
hiingt zwar in jedem einzelnen Falle von den drtlichen Verliiltnissen ab, in allen
Fillen ist es aber zweekmiilliz, bei Wahl der Richtung der Diimme immer den
Fingerzeigen der Natur zu folgen, also der Richtung der fiir gewihnlich anf der
Barre vorhandenen tiefsten Rinne des Fahrwassers, und die Vorteile nicht auBer
acht zn lassen, welche in vieler Hinsicht. namentlich in Fillen, wo die Notwendig-
keit spiiterer Verliingerungen vorauszusehen ist, eine Richtung gewithrt, die nicht
allznweit von der zum Ufer senkrechten abweicht. Indem man die Déimme, wie
oben angegeben, mehr oder weniger von der Richtung der herrschenden Winde
abkehrt, liBt man nicht bloB in gewizzem Grade die hohen Wellen und die zeit-
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weiligen Striomnngen des Meeres mif der Strimung des Flusses gemeinsam an der
Fortfithrung der die Barre bildenden Stoffe nach der Leeseite des Fahrwassers, wo
sie nieht mehr schiidlich sind, mitwirken und man erkennt leicht, dali die all-
gemeinen Bedingungen in diesem Falle besonders giinstiz sind, wenn infolge der
drtlichen Verhiiltnisse die Anschwellungen des Flusses in die Zeit der heftigsten
Stiirme fallen. — sondern man erzielt anch gleichzeitiz die schon bei der Lage der
Wellenbrecher angegebenen Vorteile, welche ans der giinstigen Einwirkung der
konvexen Form sgolcher Banwerke, gegen das Bestreben des am Winde liegenden
Strandes weiter vorzuriicken, entspringen.  Es brancht nieht gesagt zu werden,
dali zur vollstindigen Errcichung der guten Wirkung der windseitige Damm wie
bei den Wellenbrechern anf der Aubenseite der letzten Streeke und am Kopfe
senkrechte oder schwach gebisehte Winde besitzen mull, um den Wellensehlag
giinstiger zn gestalten.

Die den Leitdiminen zu gebende Linge hiingt von drtlichen Verhiiltnissen
ab. welehe, abgesehen von den Unterschieden im Verbhaltem der wandernden Ge-
schiehe der Kiiste, nach der Menge und der Art der Geschiehe. welehe der FluB
selbst dem Meere zufitbhrt, und je nachdem der Fluss in den Ozean oder in ein
Binnenmeer miindet, sehr weehseln. Abgesehen von einer gleich zn hesprechenden
Ausnahme ist die Konstruktion ven parallelen Leitdiimmen zur Einfassung und
Begrenzung des Fahrwassers am Strande an der Miindung ing Meer nur bei Fliissen
von untergeordneter Bedeutung angewandt und konnte nur dort angewendet werden,
weil die Mindung der groben Strime thatsiichlich ganz allgemein ans einem mehr
oder weniger aunsgedehnten Flutgebiet besteht, dessen etwaige Regunlierung weit
betriichtlichere Bauten anderer Art erfordert. Die Leitdimme erstrecken sich an
den Orten, wo sie zur Ausfithrung kamen, mit der erwiibnten Ausnahme, gewiihn-
lich wie bei den Hifen mit Kiinstlicher Spiillung, bis zor Niedrigwasserlinie der
Springfluten.  Doch hat man in einigen weniger bedentenden Hifen mit breiter
Sandkiiste und schwaehem natiirlichen Spiilstrom sehon in geringerer Tiefe Halt
machen miisgen.  Aueh hat man in mehreren Fillen die Wirkung jener Diimme
durch Fortsetzung eines oder heider Diimme in geringerer Hiohe zn vermehren
cesucht: doeh wuB hier hinsiehtlich dieser Bauwerke erwiilint werden, dall niedrige
Leitdiimme. die dem Gefiille des Strandes einfach folgen, wenig wirken und, wenn
sie fiber denselben hervorragen, Klippen bilden. An der Miindung des Adour
(Taf. X, Fig. 9, nnd dies ist das einzige Beispiel am Ozean, reichen die Dimme
his in Wassertiefen von 4 m und kommen so der ans Sand und Geriille hestehenden
Barre, welehe immer seewiirts von ihren Kipfen liegt, sehr nahe. Fast zwei Jahr-
hunderte hat man versueht, diese Barre durch allmiihliche Verlingerung voller
Leitdsiimme und gleichzeitize Verengung der Miindung zn vertiefen. Aber die Barre
hehielt ihre Hihe bei nund riickte immer weiter seewiirts in dem Malle, als man
die Bauwerke vorschob ond die Mindung verengte. Um dies zu verhindern, hat
man dag, wag im Golf von Neapel an der Miindung des kleinen Wasserlaufs Regii-
Lagni mit Erfolg angewandt wurde, nachgeahmt, und vor etwa 20 Jahren begonnen,
die vollen Leitdimme durch durchbrochene zn ersetzen, die auch hier eine sehr
riinstize Wirkung hatten, indem sie, wie man gehofft hatte, das Vorschreiten der
Barre verhinderten, die Lage der Falhrrinne festhielten und dabei die mittlere Tiefe
derselben ungefiihr um 1 m vergrillerten. Die Sache verhiilt sich mit diesen
durchbrochenen Wellenbrechern folgendermalien: Der windseitige Damm  hiilt die
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pandernden Geschiebe nicht mehr auf, die daher ins Fahrwasser fallen, statt sich
davor abzulagern, wodurch die Authihung und Vorschichung des Strandes und
infolze davon aunch das gleichzeitige Vorwandern der Barre vermieden wird. Die
in das Fahrwasser fallenden Sinkstoffe bilden eine mehr oder weniger vortretende
Anschwemmung ., die sich an den Damm anlehnt. Aber sie werden alsdann von
der Strimung des Flusses aufgehoben, welche das Umsichgreifen der Anschwemmung
unansgesetzt bekimpft. Besonders bei starkem Ebbestrom wird ein Teil der Sink-
stoffe durch die Striimung direkt ins offene Meer mitgefiihrt, wo er sich freilich in
gewissem Grade auf der Barre ablagern kann. Gleichzeitiz wird jedoch ein anderer
Teil doreh diejenige Strimung mitgenommen, welche durch die Awischenriinme des
leeseiticen Dammes entweicht, wodurch die Barre von einem mehr oder weniger
beteichtlichen Teil der wandernden Gesehiebe, die sie hei geschlossenen Dimmen
siimtlich behalten hiitte, befreit wird. Thatsiichlich erhiilt sich der Anwachs im
Fahrwasser am windseitigen Damm entlang in cinem Zustande mittleren Gleich-
eewichts, wobei er, jenachdem der Ebbestrom mehr oder weniger Wasser fiibrt,
anch mehr oder weniger vorspringt. Der Kiistenstrom , der. sich bei Stiirmen ans
der Richtung der herrschenden Winde entwickelt, triigt anch dazu bei. einen Teil
der wandernden Geschiebe quer durch das Fahrwasser hindureh bis auf den lee-
seiticen Strand zn werfen, wo sie unschidlich sind. Und da andererseits eine
Verliingerung der Leitdiimme nicht mehr eine entsprechende Vorschiebung der
Barre zur Folge hat, kann man diese Diimme bis hart an die Barre heranfithren,
wodurch man den doppelten Vorteil erreicht. einmal, dali der durch die vollen
Teile der Dimme noch hinreichend zusammengehaltene Ebbestrom die Barre fast
an seinem Austritt ans jenen Dimmen trifft, die Fahrrinne festlegt und seine
Hauptkraft anf die Vertiefung derselben verwendet, sodann daB die Schiffe, nach-
dem sie die Barre hinter sich haben, nicht mehr wie frither noch eine lange
Brandung durchfaliren miissen, sondern fast unmittelbar in die Hafenstralie gelangen,
wio sie vor Gefaliren geschiifzt sind. In DBinnenmeeren, wo der Strand geringe
Breite besitzt, hat man die Dimme ohne zn grolie Kosten iiber die Niedrigwasser-
linie hinaus verlingern kounen. Diese Verlingerungen haben, wie dies ja un-
vermeidlich war, ohne Unterschied eine gewisse Vorschiebung des Strandes herbei-
eefithrt.  Und obgleich man o Vorspriinge bildete, die dem Angrift der Wellen
und der Strimungen bei Sturm mehr ausgesetzt waren als der urspriingliche Strand,
20 hat man trotzdem, auBer der durch die Festlegung des Fahrwassers erreichten
Verbesserung, den Vorteil erzielt, dall am RKopf der entsprechend verliingerten
Diimme eine erheblich griblere Tiefe unter Mittelwaszer erhalten werden kann als
in der alten Mimdung., wobei die Tiefe natiirlich von verschiedenen drtlichen Um-
stiinden, welehe die Bildung der Barre beeinflussen, abhiingt. Im Mittelmeer, z. B.
an der Miindung des Lez oder Kanals von Palavas, wo sich ein kleiner Fischer-
hafen befindet, reichen die Dimme nur um ein geringes iiber die Niedrigwasser-
linie hinans (Taf. V, Fig. 4), so dali der Hafen oft von der Barre fast vollstindig
versperrt wird; wiihrend sic an der Miindung des Hérault (Taf. V, Fig. 8 bis in
3 m Tiefe vorgeschoben sind und der Einfahrt fast jederzeit diese Tiefe sichern.
In einigen Ostseehiifen reichen die Dimme selbst bis in Tiefen von 4—5 m, wenn
auch die Mindung trotzdem nur durch uwmfangreiche jihrliche Baggerungen in
solehen Tiefenverhiiltnissen erhalten werden kanm ). Im schwarzen Meer endlich,
an der Sulina, einem Arme der Donau, gind die Dimme bis in Tiefen von 5.5 m
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vorgeschoben (Taf. V, Fig. 6), waobei die Falrrinne auf natiirliche Weise jetzt diese
mittlere Tiefe von 5.5 m behiilt, wiihrend sie vor Ausfiibrung der Diimme niemals
mehr als 2.5 m bis 3 m besall.

Bei den meisten Hiifen mit natiirlicher Spiilung, und zwar sowohl denen der
Binnenmeere, als denen des Ozeans, sind die Diimme von gleicher Liinge, oder
zeigen doch nur geringe Lingenunterschiede, infolge des Vorteils, den man ganz
allgemein darin findet. die Linie der Molenkipfe gegen die Richtung der herrsehen-
den Winde zu decken. Es giebt jedoch einige Aunsnahmen. So hat man z. B. in
mehreren Hifen des Ozeans infolge gimstiger drtlicher Verhiiltnisze das Fahrwasser
mittels eines einzigen Leitdammes festlegen kinnen, welcher den wandernden
Geschieben bald zu-, bald abgekehrt ist. In anderen Fiillen ist der einzelne Damm
einfach aus Sparsamkeitsriicksichten gewihlt, dann aber natiirlich mit geringeren
Aussichten auf Erfolg, als wenn man zwei Diimme besiile. Einige Hiifen der Ost-
zee, unter denen besonders Swinemiinde Taf. X1I. Fig. 11) zu nennen ist, haben
Diimme von ungleicher Linge, indem der den wandernden Geschieben zngekehrte
Damm kiirzer ist und so denselben den Eintritt in die Hafenstralle gestattef,
aus der sie teilweise durch die Strimung nach See zuriickgeworfen und iUibrigens
mit Hilfe von Baggern beseitigt werden. Es soll aber weiter unten auf diesen
Fall zuriickgezangen und die Anordnung der Leitdimme im Hafen von Swinemiinde
ganz besonders eriirtert werden. In der Sulina hatte man anfangs den leeseitigen
Damm kiirzer als den anderen gehalten, nicht allein nm den friither erwiibnten
[Ubelstand , daB das letzte Ende dieses Dammes fiir die einlaufenden Schiffe eine
Klippe bildet, zn vermeiden, sondern auch um jenen Fahrzeugen zu ermiiglichen,
leichter ihren Kurs dureh die Brandung beiznbehalten. indem der vorspringende
windseitige Damm ihnen in dem Aungenblick, wo sie die zwischen den Diimmen zu-
sammen gehaltene starke Strimung zu durchfahren hatten, gegen die Wellen der
herrsehenden Windriehtung Schutz gewiihrte. Aber die Erfahrung hat gezeigt, dall
die Striimung des Flusses auf der Seite des kiirzeren Dammes den Halt verlor und
nicht mehr Kraft genug besall, die Sinkstoffe tiber den Kopf des anderen Dammes
hinaus fortzufiihren. sondern sie in Gestalt einer grofien, das Fahrwasser von einem
Molenkopfe zum andern durchschneidenden Bank fallen lieB, welehe, dureh den
windseitizen Damm gesechiitzt, nicht einmal durch die Winterstiirme weggefegt
wurde. Um diesem schweren Ubelstande abzuhelfen, weleher den Erfolg der
Baunten in Frage stellte, mulite man den leeseitigen Damm ebenso lang machen,
wie den andern. Seit Vollendung der Arbeiten im Jahre 1571 hat =ich ein
ziemlich danernder Zustand heransgebildet, indem die Fabrrinne freilich noch,
je nach den Anschwellungen des Flusses. einigen Anderungen in der Richtung
unterworfen ist, jedoeh, wie oben gesagt, eine Tiefe von mindestens 5,5 m hewahrt.
Die Bauten hatten daber einen vollstindigen Erfolg. Dennoch erhiht sich, wie es
unvermeidlich war und iibrigens auch von Anfang an vorhergeschen wurde. der
Meeresgrund secseitiz vor den Diimmen im ganzen, wiihrend sich gleichzeitiz eine
merkbare Vorschiebung des hinter dem leeseitizen Damme gelegenen Strandes voll-
zieht, so daB man eines Tages die Dimme verlingern muB. Ubrigens ist hinsicht-
lich der Erhithung des Meeresgrundes und Vorschiebung des Strandes zn bemerken,
einmal daB die Konstruktion der Leitdiimme den Erfolz gehabt hat, das Delta der
Sulina weniger rasch vorsehreiten zu lassen, als das des anderen Donanarmes, was
sich leicht daduoreh erklirt, dall die mit Sinkstoffen geschwiingerten Wassermassen
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zur Zeit unmittelbar in tiefes Waszer jenseits der Kiipfe der Leitdimme aunstreten
und von dort noeh in groBer Menge durch den Kiistenstrom weiter gefiihrt werden,
wiihrend sie sich frither nur mit sehwacher Strimung ergossen, die infolge von
zahlreichen flachen und nach Lage und Querschuitt unaufhiorlich weehselnden Rin-
nen rasch abnahm. Ferner aber schreitet der Strand infolge von ganz besonderen
irtlichen Verhiiltnissen, umgekehrt wie es gewihnlich geschicht, an der Seite des
leeseitigen Dammes vor, wogegen er hinter dem windseitigen Damme abbricht.
Es darf bei Besprechung der Vertiefung der Sulina nicht unerwiibnt bleiben ., daB
Gibmliche Arbeiten seit 1575 an einer der Mississippimiindungen ansgefiihrt werden,
der sozenamnten siidlichen Fahrrinne, und dall diese Arbeiten von gleich voll-
stindigem Erfolg gekrint zu werden scheinen. Die Tiefe auf der Barre betrug
friiher nur 4.2 his 4.5 m, durch allmiihliche Einengung des Bettes in der Fahrrinne
zwischen Leitdimmen hat man bis jetzt eine stiindige Zunahme der Wassertiefen
erreicht und diese ersten Erfolge lassen hoffen, dali man endlich aunf der Barre
die fiir die gribiten Schiffe ansreichende beabsichtigte dauernde Tiefe von min-
destens 9 m erlangt, also doppelt soviel wie urspriinglich vorhanden war.

Man nimmt allgemein als Entfernung der Leitdiimme von einander, oder als
Breite der HafenstraBie bei ibrer Miindung ins Meer dieselbe Weite an, welche der
FluB in seinen unmittelbar oberhalb gelegenen Strecken besitzt, wo er ein regel-
miilliges Bett mit einer der Schiffahrt geniigenden Breite und Tiefe zeigt. Unter
den Hifen an FluBmiindungen von Binnenmeeren befinden sich einzelne, z. B. der
Hafen an der Miindung des Hérault ins Mittelmeer und der russische Hafen
Windau an der Ostsee, bei welehen man eine Hafenstralbie gewiihlt hat, die sich
nach ihrer Miindung ins Meer zu sanft verengt, um die Wirkung der Strimung auf
idie aublen liegende Barre entsprechend zu verstirken. In dieser Hinsieht ist eine
in bestimmten Grenzen gehaltene Verengung sicher giinstiz.  Aber in jeder anderen
Hingicht ist sie, wie bei Hiifen mit kiinstlicher Spiilung, wenn auch nicht ans den-
selben Grimden, mnginstiz. Wenn z. B. Stiirme Geschiebe in das Fahrwasser
dringen lassen, besitzt die dureh die Verengung weiter oberhalb gehemmte Strimung
des Flusses weniger Kraft, dieselbe hinanszuspiilen. Sodann ist das Einlanfen fiir
die Schiffe weit sehwieriger, nicht allein wegen der geringeren Breite des Fahr-
wassers, sondern auch wegen der dadurch vergrilierten Geschwindigkeit der
Strimung unmittelbar vor der Miindung. Die grobie Geschwindigkeit kann iibrigens,
wenn die Einengung iibertriehen ist, iiber das Ziel hinaunsgehen nnd die Lage der
cinfach weiter seewiirts cedriingten Barre versehlechtern.  Endlich ist einer oben
cemachten und allgemein giltigen Bemerkung zufolge die Verengung ungiinstig,
gobald spiiter Verlingerungen nitig werden. Kurz, es ist also besser, die Hafen-
stralie nicht zn verengern. Doch wird man, wemnn der Flull in einer Art Watt ins
Meer miindet — wie dies bei der Sulina der Fall war —, nur mit sehr grolien
Kosten Diimme herstellen kinnen, die von dem Ponkte ansgehen. wo der Fluli
seine Normalbreite hat. In solchem Falle mull man die Dimme an passend gewiihlte
Punkte des Ufers ansehlicBen und von hier ans sehriig zur Kiiste richten, so dall
sie sich einander allmiihlich bis anf die gewiinschte Entfernung niihern und damm
in der fiir die Hafenstralie gewiihlten Richtung parallel weiterlanfen, wobei der
ﬂhergm:;.f zwischen beiden Richtungen durch Kurven gebildet wird , die natiirlich
ihre konvexe Seite dem Flusse zukehren. Die Erweiterung hioter der so ge-
bildeten Miindung der Hafenstralle ist der Abstillung der Wellen  wnd infolge
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dessen einem ruhigen Wasserspiegel im inneren Fahrwasser giinstig. Dies kann
dagegen iunfolge der Sehwiichung der Stromgeschwindigkeit im Flusse in der
eanzen Ansdehnung des Fahrwassers Untiefen vernrsachen. Zeigt sich jedoch dieser
Ubelstand , so kann man ilm leicht abbelfen, indem man die parallelen Dimme
durch einfache, wenig kostspielige Strombauten nach oberhalb bis zn dem Punkte
fortsetzt, wo das Bett des Flusses das Normalprofil besitzt.

Was die umgekehrte Anordnung von dieser oben besprochenen betrifft, die
darin besteht. die Hafenstralle nach dem Meere zu zn erweitern, um dag Einlauten
«u erleichtern, so wiirde diese den groBen Ubelstand haben, die Wirkung der Fluli-
strimung anf die iiuBere Barre zu vermindern. Kurz, es ist in allen an Fluli-
milndungen gelegenen Hifen von Binnenmeeren immer vorzuziehen, die Dimme in
der ganzen Linge der Hafenstrabe parallel zu halten. Bei den Hifen am Ozean
ist es einerlei, wo man eine nach dem Meere zn sich verengernde Fahrwasser-
miindung annimmt. In diesen Hiifen ist eine solche Lisung immer durchaus fehler-
haft, insofern sie auler den eben erirterten Nachteilen noeh den und zwar
sehr groblen besitzt, das freie Eindringen der Flutwelle in die IHafenstralie zu
hindern, zum doppelten Schaden, einmal der Daner und der Hiohe der Flut in
allen am schiffbaren Lauf des Flusses hintereinander gelegencn Hifen, zweitens
hinsichtlich der Wassermenge und Geschwindigkeit des Ebbestromes, welcher einen
sinBerst wichtigen EinfluBb auf die Tiefenverhiilinisse der Barre ausiibt. Es wurde
namentlich bei Bespreshung der Vertiefungsarbeit in der Mindung des Adour
hervorgehoben, dal die Verengungen. die hier zu verschiedenen Zeiten zur An-
wendung kamen und ungliieklicherweise die Zukuntt banden, niemals einen anderen
Erfolg hatten, als die Barre mehr nach See zu dringen und ihre Hihe unverindert
zu erhalten. Ahnliche Einengungen sind an der Mimdung eines anderen Flusses
am Golf von Gascogne, dem Rio Nervion, ausgefiihrt worden, an dem sich der
Hafen von Bilbao befindet, und sie haben genau dieselbe Wirkung gehabt. Damit
durch die ungehinderte Wechselbewegung der Flutwelle eine vollstindige Wirkung
erreicht wiirde, ist es, wie spiiter nachgewiesen werden soll, nitig, dall die Breite
des Flusses allmiihlich, jedoeh stetig von oben nach unten zunimmt, und zwar vom
Beginn der Schiffbarkeit bis zur Miindung ins Meer. Aublerdem ist ein Bett ohne
plitzliche Kriimmungen und mit regelmiilligem Gefiille erforderlich. Deshalb ist
es in den Ilifen am Ozean im allgemeinen richtiger, austatt an eine Verengung
der Kanalmiindung zu denken, vielmehr eine etwas griBiere Dreite zu wiililen, als
die Normalbreite des Flusses kurz oberhalb des Fahrwassers. Und in dieser Hin-
sicht kann man, obgleich der Golf von Gaseogne keinen grolien Flutwechsel besitat,
doch nieht verkennen, dall die Sandbank, welehe die schon zu enge Hafenmiindung
des Adour fast bestindig sperrt, auf den Zustand der Barre einen sehr schiidlichen
Einflub hat, so daB man, wenn es nach Art der hente bei einer grolien Zahl von
Flissen geiibten Behandlungsweise miglich wiire, durch jibrliche, zu geeigneter
Zeit ausgefiibrte Baggerungen diese Versandung ohne zu grolie Kosten wirksam zu
heseitigen, gewill auf eine erhebliche Vertiefung der Barre rechnen diirfte.

Um die Frage hinsichtlich der Entfernung der Dimme von einander voll-
stiindig zu erledigen, mag zum Schlull noch bemerkt werden, dall die parallelen
Leitdiimme gegeniiber den verschiedenen Vorziigen, welche sie besitzen, den grolien
Nachteil haben, in der ganzen Linge der Hafenstralie den von aullen eindringen-
den Seegang olme merkliche Sehwiichung sich fortpflanzen zu lassen.  Dergestalt
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daBl, wenn es sich um einen Hafen an einer FluBmiindung handelt, dieser bei
Sturm weder genligenden Schutz zum Ankern der Schiffe anf dem Strom, noch
zum Crebrauch der Verschlubivorrichtungen in den Bassineinfahrten gewiibrt, und
daB bei einem Flub, dessen Bett von Deichen eingefalit ist, welche die Fortsetzung
der Leitdiimme des Miindungskanals bilden. der Seegang sich weiter und weiter
bis aunf sehr grobe Entfernung fortpflanzt. Aber man beseitigt diese grofien
Unzutriiglichkeiten mit Sicherheit, wenn man Sorge triigt, anf jedem Ufer unmittel-
bar oberhalb dez Milmdungskanals und auBerdem je nach den drtlichen Verhiilt-
nissen so oft wie miglich Becken zur Ausbreitung der Wellen anzubringen, ganz
fibnlich jenen Wellenbrechern, von denen bei Gelegenheit der mehr oder weniger
in dasselbe System gehbrigen Hafenstralien mit Kkiinstlicher Spiillung gesprochen
wurde, deren Ausdebnung natiirlich von der Breite des Fahrwassers und der Stiirke
der Wellen abhiingen muli.

Die obige Auseinandersetzung iiber die Bedingungen, denen man bei Anlage
vim Leitdimmen in Hifen mit natiirlicher Spiillung miglichst zu geniigen suchen
mubl, mag mit einer Untersuchung der aunsnahmsweisen Anordnung geschlossen
werden, welche man in Swinemiinde (Taf. XII, Fig. 11 getroffen. Dieses liegt
an dem Ausflulf der Oder in die Ostsee und bildet den Miindungshaten der be-
dentenden Handelsstadt Stettin, die selbst etwa 70 km stromaufwiirts gelegen ist.
Die iirtlichen Verhiiltnisse im Hafen von Swinemiinde sind die folgenden. Die
herrschenden Winde kommen aus Nordwest, und da ein von West nach Ost gehender
Kiistenstrom vorhanden ist, so bewegen sich die wandernden Sinde ans diesen
beiden Griinden gleichmiillig nach Osten zu. Aber die stirksten Stiirme kommen
aug nordistlicher Richtung, in welcher die See ihre grilite Ausdehnung besitzt,
Heftige Stiirme verursachen an der Kiiste gelegentlich Fluten, die 1.5 m Hihe
erreichen kimmen, hohe Wasserstiinde treten infolge von Nord- oder Nordwest-
gtiirmen ein, und die See dringt dann in den groBen Siisswassersee, Stettiner Haft
senannt. Der Wasserstand ist dagegen ein niedriger, wenn der Wind nach Siiden
geht und dann die vorher im Stettiner Haff angesammelte Wassermasse das Fahr-
wasser kiiftig spiilend ausflieBt. Hierzn kommt, dall daz Swinemiinde beriihrende
Oderwasser erst ans Meer gelangt, nachdem es eine Reihe von Seeen durehlanfen
und sich in diesen gekliirt hat, so dal es stets, selbst bei starken Anschwellungen,
frei von Sinkstoffen ist. Hinsichtlich der Wirkung des natiirlichen Spiilstromes aunt
die Erhaltung der Tiefen in der Hafeneinfahrt sind also die ortlichen Verhiiltnisse
durchauns glinstiz, wodurch sich das sehr alte Bestehen und Gedeihen des Binnen-
hafens Stettin erkliirt. Dennoch versperrten die unaufhirlich von Westen kommenden
Sandmassen mehr und mehr die Ostseite des Zugangs in die Fahrrinne der Miindung,
indem das Fahrwasser sich, wie dies oft geschieht, jenseits der dubersten Spitze
der durch diese Sandmassen gebildeten Bank in entgegengesetzter Richtung. alse
nach Nordwest, zurlickwandte und so schlieBlich eine grofie Kurve bildete, deren
konkave Seite den herrschenden Winden zugekehrt war.  Infolge der gewundenen
Gestalt des Fahrwassers an seiner Mindung in die See und seiner wechselnden
Lage in der Kiiste, gleichzeitiz auch wegen der durch seine Ausbreitung ver-
ringerten Wirksamkeit des Splilstromes warden die Verhiiltnisse immer schlechter
und kamew im Anfang dieses Jahrhunderts dahin, dal man nur noch 2,1 bis 2.5 m
Wassertiefe auf der Barre hatte. Um das Fahrwasser festzulegen und dadureh
zugleich die Tiefen zn vergriiern. stellte man zwei Leitdiimme her.  Doch sind
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die fiir den Lauf dieser Diimme gewiihlten Linien ganz andere, als die in dilimlichen
Fiillen allgemein gebriiuchlichen. Nicht allein, dall man in der That sehr stark
gekriimmte Dimme anwandte, sondern man richtete sogar die konkave Seite den
ankommenden wandernden Siinden entzegen und machte, wie schon frither bemerkt
wurde, den den wandernden Geschieben abgekehrten Damm bedeutend Linger, als
den andern. Diese Anordnung wurde durch folgende Erwiigungen hervorgerofen .
der lange sstliche Damm hatte den doppelten Zweek, mit seiner konkaven Kriimmung
eine tiefe Fahrrinne am Damm entlang durch die Wirkung des ansgehenden Stromes
zn sichern und dieses Fahrwasser bei nordistlichen Stiirmen gegen die Wellen zu
sehiitzen.  Der westliche Damm seinerseits war bestimmt, die wandernden Sinde
anfgufanzen und die Richtung des Flulilanfes festzulegen. Man gab dem ostlichen
Damme eine Linge von 1340 m, wobei man die Tiefe von 5,5 m erreichte, und
dem westlichen Damme eine Linge von nur 1000 m, so dall sein Kopf sich 425 m
hinter dem des anderen Dammes befand. Die Breite des PFahrwassers betrug
iibrigens 350 m. Die 1518 begonnenen Arheiten wurden in einem Zeitranm von
zehn Jahren vollstindig ausgefiihrt, nach deren Ablanf man im Fahrwasser eine
mittlere Tiefe von 6 m vorfand. Dies war ein sehr schiner Erfolg, der teilweise
der raschen Ausfihrung zugeschrieben wurde. Aber die Lage blieb nicht lange so
riinstiz, und es ist leicht zu erkennen. dall diese Anderung dureh die Anordnung
der Bauwerke unvermeidlich war, indem diese einen groBen Trichter bildeten, der
die ganze Masse des wandernden Sandes aufhalten, sammeln und festhalten mulite.
Um 1860, also etwa 30 Jahre nach Vollendung der Bauten, war die Lage folgende.
Die wandernden Siinde hatten sich vor dem westlichen Damme soweit abgelagert,
dall sie ungefiihr die Iiilfte der Linge ganz begruben, wanderten dann nm den
Kopf des Dammes herum und bildeten im Innern im Anschlull an diesen Damm
eine Bank, welche das Fahrwasser nm mehr als zwei Dritteile seiner Dreite ver-
engte, so dall man es nur durch bestindige Baggerungen miiglich machte, eine
schiff bare Rinne von 135 m Breite mit 5,5 m Tiefe zu erhalten. AuBerdem hatten
sie in der Verlingerung desselben westlichen Dammes eine andere Bank gebildet,
die sich immer weiter nach See zu verlingerte und mit ihrem iuliersten Ende bis
an die 5.5 m-Linie ging, wobei sie schon 5530 m iiber den Kopf des Gstlichen
Dammes hinausragte. Kurz die Lage war so drohend, daB man sich von da an
erngtlich mit den Mitteln zur Abhilfe beschiiftigte, sei es durch eine gleichzeitige
Verlingerung der Diimme, jedoch mit nmgekehrter Kriimmung, um den Strom hin-
fort nach NNO. zu richten., oder durch einfache Verlingerung des westlichen
Dammes bis zur Linge des andern Dammes und in einer Richtung, welche die
Weite der Hafeneinfahrt bis zu dem oben genannten Mall von 135 m einschriinkte,
indem man auBerdem die Wirkung der einen oder der anderem Anlage durch
Uferdeckung an der die wandernden Gesehiebe liefernden Kiiste unterstiitzte. Es
ist diesen Plinen bis jetzst keine Folge gegeben und man begniigt sich bis hente
mit dem Versueh, durch mehr oder weniger nmfangreiche jihrliche Bagzerungen
eine Art von Gleichgewicht herzustellen. Wie dem auch sei, es geht aus dem
Vorhergehenden augenscheinlich hervor, daBf die in Swinemiinde gewihlte Art

der Anlage. die sich in anderen Hiifen derselben Kiiste wiederfindet, so z. B. in

Stolpemiinde, besonders vor Verliingerung des westlichen Dammes, und in
Colbergermiinde, nicht nachahmungswert ist. Es wiire in Swinemiinde nicht
nur besser gewesen, die konvexe Seite der Dimme den ankommenden wandernden
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Siinden znzukehren, sondern man hiitte den Dimmen keine =0 starke Krilmmung
geben sollen, die den doppelten Nachteil besitzt, eine tibertricbene Vertiefung am
konkaven Ufer auf Kosten der Wassertiefen im iibrigen Falirwasser herzustellen
und jede spiitere Verlingerung der Dimme in derselben Richtung unmiiglich zu
machen. Der grobie Lingenunterschied der beiden Diimme schafft iibrigens, wie
das sehon mehrmals hervorgehoben warde, an sich den doppelten Nachteil, dali der
Spiilstrom sich am Kopfe des Kiirzeren Dammes seitwiirts ausbreitet und am Ende
der HafenstraBe eine wiel geringere Wirkung hat, und’ dall der leeseitige Damm in
seinem ganzen vorspringenden Teile fiir alle bei den hervschenden Winden ein-
lanfenden Schiffe eine Klippe bildet. Nach all diesem wiire es daher fiir die Er-
haltung der Wassertiefen in der Hafeneinfahrt besser gewesen, den oben entwickelten
Grundsiitzen gemilll zwei fast gleich lange Dimme mit schwacher Kriimmung, die
konvexe Seite den wandernden Geschieben zugekehrt, herzustellen.  Freilich wiirde
die Hafenstrabie so gegen Stiirme offen gewesen sein, doch wurde nachgewiesen,
daB es immer wmiglich ist, diesem allerdings wesentlichen Ubelstande dureh An-
wendung innerer Wellenbrecher zum grolien Teil abzuhelfen?t).

Eine iubBerst wichtige Art der Hifen an FluBmiindungen mit natiirlicher
Splilung umfallt diejenigen, welehe an groBen, in den Ogzean sich ergicBenden
Strimen liegen, deren Miindung, wie gesagt, stets in einem der Breite naeh
mehr oder weniger ansgedehnten und tief ins Land eindringenden Flutgebiet hesteht.
Bei einigen Flutzebieten ist keine eigentliche Barre vor der Miindung vorhanden,
oder es bewahren doeh die Falorrinnen selbst bei Niedrigwasser fir die griBten
Schiffe geniigende Tiefe. So ist es in Frankreich der Fall bei der Gironde, in Eng-
land am Forth, am Homber, an der Themse, dem Kanal von Bristol und der Clyde.
Andererseits ist bei manchen Flutgebicten, wo die Wassertiefen bei Niedrigwasser
nicht ansreichen, die Breite der Mimdung so grofl . dall man nicht daran denken
kamn, in soleher Milndung auch nur die Tiefen der Falrrinnen zu vergriBern. Das
it in Frankreich bei der Seine nnd der Loire der Fall, in England am Mersey und
an anderen Fliissen. Dei beiden FluBarten werden alle Anstrengungen auf die Ver-
hegserung des Fahrwassers in der oberhalb des Flutgebicts gelegenen Strecke und
im ganzen Umfange des schiffbaren Teiles des Wasserlaufs gerichtet.  Und dies
nicht allein, um die Schitfahrtsverhiiltnisse glinstiger zu gestalten, sondern aunch,
um die Wirkung des Ebbestromes aunf die Vertiefung der Fahrrinnen in der Miindung
zu vermehren. Es giebt endlich einige Fliisse mit Barren . deren Flutzebiet nicht
g0 groBe Breite besitzt, daB sieh jeder Versuch unmittelbarer Verbesserung der
Milndung verbite.  Aueh sind hieranf zielende Ausfithrungen seit einer Reibe von
Jahren an mehreren Flissen Englands im Gange, so z. B. am Liffey in der Bueht
von Dublin, am Dee, am Tyne und am Tees, welehe sich dureh Flutgebiete in
die Nordsee ergielien. An jeder dieser Miindungen bestehen die zur Vertiefung
bestimmten Bauwerke in zwei Leitdimmen, die von zweckentsprechend gewiihilten
Punkten des Ufers, die Breite des Flutgebietes oder der Bucht zwischen gich lassend,
aunsgehen, dann mehr oder weniger an die groben Wassertiefen hinanreichen und
gich gleichzeitig einander so weit nihern, dall sie zwischen ihren Kipfen nur den
fiir die Einfahrt oder die Fahrrinne nitig erachteten Raum frei lassen.  So gehen
die beiden Leitdimme in der DBucht von Dublin (Taf. XII, Fig. 1) bis zu 3 m
Tiefe vor, indem der nirdliche Damm aunf halber Linge derart an Hihe abzunehmen
beginnt, daB er bei halber Flut am Kopf iiberspiilt wird und die Weite der Ein-
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fahrt 370 m betriigt. Am Dee, wo sich der Milndungshafen von Aberdeen (Taf. XII,
Fig. 2/ befindet, geht der eine der Diimme bis in 7 m Tiefe vor, der andere nird-
liche nur bis in 5 m und sie lassen zwischen ihren Kipfen cine Durehfahrt von
300 m.  Aber der nirdliche Damm mull verliingert werden und die Einfahrt wird
dann anf 200 m ermiiBigt. Am Tyne [Taf. XII. Fig. 3). der bis nach Neweastle
hinanf, das ungefilir 19 km von der Miindung liegt, eine ganze Reihe wichtiger
Hiifen besitzt, reichen die beiden Dimme big in 8 m Tiefe hinaus, bei einer Kin-
fahrtsweite von 500 m. dem Doppelten der Normalbreite des oberhalb liegenden
Flusses. Ubrigens ist noch eine Verlingerung der beiden Bauwerke in Aussicht
venommen. Am Tees endlich, wo sich hinter mehreren Hiifen auf 24 km von der
Miindung der von Stockton befindet, sind zwei gleiche Leitdiimme geplant. die
bis in die 6 m-Linie vorgehen und zwischen sich eine Falrrinne von ungefiihr
5830 m Weite lagsen sollen, gerade das Doppelte von der Weite des schmiileren
eingedeichten Bettes im Querprofil der Bueht. Finer dieser Diimme ist bis jefat
allein in  Angriff genommen und npur bis zor Wassertiefe von 4 m  gefiihrt.
In England traten selir interessante Meinungsverschiedenheiten iiber den Erfolg,
den man von solehen Bauten hinsichtlich der Tiefe anf der Barre erwarten darf,
zn Tage. Es mag abgewartet werden. welches Urteil die Erfahrung hinsichtlich
der endlichen Erfolge der neunerdings ausgefiihrten und noch in Ausfithrung be-
eriffencn Bauten fiillen wird, doch soll, da die Frage ein selir grofies Interesse hat,
diesgeits versucht werden, Mutmalbungen iiber die Folgen anzustellen.

Es muB von vornherein bemerkt werden, dall die an allen diesen Miindungen
eewiihlte Anordoung im ganzen mit der gewihnlichen Grundform der dureh Wellen-
brecher kiinstlich gebildeten Hiifen iibereinstimmt, so dall man die verschiedenen
Betrachtungen , die frither bei Besprechung des Grundrisses und der Form dieser
Bauten, sowie der Riehtung und Weite der Einfahrt angestellt wurden, darauf
anwenden kann. Doeh darf man gleichzeitiz andere Bemerkungen, die ebenfalls
frither iiber Hafeneinfahrten bei natiirlicher Spiilung gemacht wurden, nicht anlier acht
lassen. Auch werden bei dieser Untersuchung Bauten vorausgesetzt, die in Uberein-
stimmung wit allen obigen Voraussetzungen entworfen und ausgefiihrt sein sollen.

Die beiden Leitdimme gewiihren unbedingt die drei groBien Vorteile, den
Zugang zur Fahrrinne festzulegen. die Sehiffe zu schiitzen, sobald sie die Einfahrt
hinter sich haben, endlich die Anwendung von Baggern zur Verhindernng innerer
Versandungen zn ermiglichen. Jedermann erkennt den hohen Nutzen. den sie in
diesen verschiedenen Beziehungen leisten, an. Zweifelbaft ist nur die Frage, ob
sie den sichern Erfolg haben. in dauernder Weise die Waseertiefe auf der Barre
gn vergriBlern. Um sich nun hierfiber eine Ansicht zu bilden, mull man sich
den Einflub klar zu machen suchen, den die Werke einerseits anf die wandernden
Geschiebe der Kiiste, andererseits anf die vom Flusse mitgefiihrten Sinkstoffe ans-
iiben. Was die Kiistengeschiebe angeht, so weil man, dall sie nach allmihlicher
Erhihung der vor dem windseitigen Damme gelegenen Kiiste schlieflich immer
unbedingt um dieses Banwerk herumwandern und den nach See zu gelegenen Grund
verflachen. Nur ist hier infolge der Ebbestrimung des Flusses die Verflachung des
Grundes nicht so regelmilbig, wie bei kiinstlichen Hiifen. indem der Ebbestrom wirk-
lich einen Teil der in seinen Bereich kommenden Stoffe aunf gewisse Entfernung.
die je nach seiner Stirke griber oder kleiner ist, fortfiihrt, wo jene Stoffe sich
dann ablagern und eine iullere Barre bilden. Gleichzeitig fiihren die grolien
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Wellen der offenen See, besonders wenn sie vom Flutstrom unterstiitzt werden,
einen anderen Teil der Geschiebe in die Einfahrt, wo sie gieh in Gestalt von ein-
zelnen Béiinken oder einer wirklichen inmeren Barre festsetzen. Von den durch
den Ebbestrom des Flugses mitgefiibrien Geschichen lagern sich die sehwereren
Stoffe zuniiehst innerhalb der Einfahrt, wo sie dazn beitragen, die innere Barre zu
erhisthen. dann mehr und mehr in dem oberhalb dieser Barre gelegenen Fahrwasser,
wiihrend die leichteren Stoffe je mach den Umstinden in griierer oder geringerer
Masse nach aulbien fortgefithrt werden kimnen, wo ein Teil sich wieder ablagert
und zur Verflachung des Meeresgrundes beitriigt, cin anderer jedoch durch die
Meeresstrimungen mit weggenommen wird. Nebenbei mag an die allgemeinen Ver-
sandungen erinnert werden, die bei Stiirmen in dem geschiitzten Ranme statt-
finden, in welchen die Flut dann die mit Sinkstoffen mehr oder weniger ge-
schwiingerten Wassermassen treibt. Das ist im allzemeinen die Wirkung, welche
die beiden Leitdimme unnzweifelhaft zu iinBern snchen. Die starken Wellen aus
offener See und die an der Kiiste lanfende Tidestriimung mit ihrer in gewissem Grade
durch das Vorspringen der neuen Einfahrt vor die allgemeine Uferlinie vermehrten
Wirkung auf der einen Seite. der Ebbestrom des Flusses. dessen Wassermassen
und Geschwindigkeit durch alle zor DBefirderung des Eindringens der Flutwelle
am Flusse ausgefiithrten Bauten vermebrt und der durch die Bauten an der Miin-
dung beim Ausflull ins Meer in einem einzigen Bette zusammengehalten wird, anf
der anderen Seite, bekiimpten unaufhirlich das Bestreben zur Ablagerung von
Sinkstoffen oder zur Bildung der jiulleren nnd inneren Barre. Was kann man je
nach den drtlichen Verhiltnissen und den am Kopf der Miindungswerke erreichten
Wassertiefen von solchem Kampfe erwarten? Das ist zn untersuchen.

Wenn die Bauten nur bis in geringere Tiefen reichen. so dall die Wellen
vor den Kiipfen noch eine Wirkung anf den Meeresgrund ausiiben und der Ebbe-
gtrom an seiner Ausmiindung nicht anf eine stillstehende Wassersehicht von zu
grober Dicke wirken mulBl, hat man Grund, auf eine wirkliche Vertiefung der Barre
gz hotfen. Unter solehen Verhiiltniszen kann in der That der in gewissem Grade
durch die Wirkung der Wellen unterstiitzte Ebbestrom des Flusses stark genug
sein, dall die Sinkstoffe, die sich vor der Einfahrt ablagern michten, weit genug
geewiirts gefiibrt werden, um der nenen Barre eine. iibrigens auch von der direkten
Wirkung der Wellen und der Kiistenstrimung abhiingige , grilBere Wassertiefe zu
sehaffen, als aunf der alten Barre vor Ausfiihrung der Bauten vorhanden war. Das
ist z. B. in der Bucht von Dublin (Taf. XII, Fig. 1) eingetreten. Vor 1520 war
an der Miindung der Litfey zur Fithrung der iulleren Fahrrinne nur ein einziger
Leitdamm vorhanden ., der das rechte Ufer des Flusses fortsetzte. Ein Teil des
Ebbestromes breitete sich daher in dem ganzen nirdlichen Bereiche der Bueht aus
und man hatte damals bei Niedrigwasser nur 2 m Tiefe anf der Barre. Seit Her-
stelling des niirdlichen Leitdammes betriigt diese Wassertiefe 4 m. Was die in-
nere Barre betrifft, die, wie anch ibhr Ursprung sein mag, immer ans Sand hesteht,
der sich rasch fest lagert und sehr dicht und hart wird, 20 kann der Ebbestrom
gie bei Anschwellungen des Flusses wohl etwas absehilen, ist jedoch durchauns
nicht im stande, sie zu beseitigen. Es ist daher unbedingt nitig, wie dies auch
in den beiden Buchten von Dublin und Aberdeen (Taf. XII. Fig. 2/, wo die
innere Barre ansschlieBlich dorech wandernde Geschiebe der Kiiste gebildet wird,
geschieht, zur Unterhaltung der Wassertiefe innerhalb der Einfahrt zu zeitweiligen
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Bageerungen seine Zuflueht zu nehmen. Dies ist, wie man sich erinmern wird. der
Entschlull, zn dem man bei Betrachtung der kiinstlichen Hifen stets gefiihirt warde.

Wenn die Dimme in so grolic Tiefen vorgeschoben werden, dali die Wir-
kung der Wellen auf den Grund aufhirt und man nicht mehr auf die spiilende Kraft
des Ebbestromes rechnen kann, ist die Erhthung des Meereshodens vor der Ein-
fahrt durch die wandernden Kiistengeschiebe auf die Dauer unvermeidlich, und es
kommt sogar notwendig ein Zeitpunkt, wo jene Geschiebe inmerhalb der Einfahrt
Biinke bilden. Doeh darf man, wenn die Werke gut entworfen gind, nach den
vorhergehenden Auseinandersetzungen hoffen. einen newen Gleichgewichtszustand
zn erlangen, welcher vor der Einfahrt geniigende Wassertiefen bewahrt. Derge-
stalt dall, wenn die innere Barre regelmiiBiz weggebaggert wird und der FluBi
andererseits keinen Sand bis an seine Miindung mitfithrt . man endlich eine sehr
groBe Verbessernng erzielt. Wenn der Flull selbst Sand fiihrt, ist die Strimung
nicht im stande. denselben iiber die Einfahrt hinauns zu befordern, und diese Sand-
massen lagern sich notwendigerweisze fast manz in dem geschiitzten Teile der Fluli-
miindung ab, wo sie innerhalb der Einfahrt und zwar in griferer oder geringerer
Entfernung von derselben eine Barre hilden, zu deren Beseitizung es dann regel-
miiBiger Baggerungen wenigstens im schiffbaren Fahrwasser bedarf. So verhiilt es
sich am Tyne Taf. XII, Fig. 3). Die Baunten an der Miindung dieses Flusses
hestehen, wie oben gesagt. aus zwei Leitddmmen. die bis in Wassertiefen von
S m reichen, deren Verliingernng jedoch in Anszicht genommen izst. Diese Dimme
sind zu nenen Ursprungs, als dali es wmiglich wiire, fiiber ihren Einfluff anf die
Bildung des Ufers zu urteilen. Da jedoch, wie es scheint, die wandernden Ge-
sehiebe an dieser Kiiste wenig bedeutend sind, darf man hoffen, dall die Einfahrt
fir lange Zeit bei Niedrigwasser fiir die grifiten Schiffe ausreichende Tiefe be-
halten und auch die geschiitzte Wasserfliiche fiir lange Zeit vor jedem Eindringen
der Kiistengeschiebe befreit bleiben wird. Aber der Fluf fiihrt infolge umfang-
reicher Vertiefungsarbeiten, die in sceiner ganzen schiffbaren Linge aunsgefiibrt
werden, ungeheure Mengen von Sand, welehe sich in der Flufmiindung ablagern.
Wiihrend also frither durch einfache Regulierungsarbeiten am FluBbette unter mog-
lichster Ausnutzung der natiirlichen Spitllkraft nur eine Tiefe von 2,4 m zu halten
miclich war, hat man jetzt, um dem Fahrwasser in der Miindung eine vollztiindig
kiinstliche Wassertiefe von 5 m unter Niedrigwasser zu schaffen und zu erhalten,
im Laufe der 10 Jahre von 1855 — 1867 durchschnittlich 1200000 kbm jihrlich
baggern miissen, und im Jahre 1568 ist diese Baggerung aunf 3 Millionen kbm
gestiegen. Das sind ungeheure Summen , anf weleche die Miindungsbhaunten keinen
Einfluf haben kiimmen. Seit 1569 freilich hoffte man, dal die jihrlichen Bagge-
rungen in dem Male eine allmiihliche und schlielilich bedeutende Abmahme
erfaliren michten, wie das Bett des schiffbaren FluBlaufes zn den beahsichtigten
mittleren Abmessungen gelangen wiirde, und zwar mit Ufern von dauerhafter
Boschung. Ob diese Erwartungen in Erfiillung gegangen sind. ist diesseits nicht
bekannt 27 . Der Miindungshafen von Aberdeen bietet seinerseits gewisse Eigen-
tiimlichkeiten, welehe Beachtung verdienen. Der Flufi fiihrt niimlich nur Sehlick,
so daB er in keiner Weise zur Bildung der Barre beitriigt. Die niirdliche Kiiste
ist ein sandiges Ufer, wiihrend die siidliche felsig ist und keinen wandernden Sand
besitzt. Die herrschenden Winde endlich kommen von Norden, wiihrend die hef-
tigen Winde oder starken Stiirme aus Siiden wehen, o dalBl infolge des bestin-
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digen Kampfes zwizchen den Wellen beider Richtungen das Ufer sich an dem
niirdlichen Damme nicht danernd erhiht. Bei dem jetzigen Zustande der Bauten
an der Miindung, das heilit bei der verhiiltnismiilliz geringen Liinge des niirdlichen
Dammes und in Folge des Schutzes, den der vorspringende siidliche Damm ge-
wiihrt, gehen die Sandmassen des nirdlichen Ufers, die sich zundichst an dem
nirdlichen Damm aufgehiiuft haben. dureh wiederholte Stiirme aus der Richtung
der herrschenden Winde fortgeschoben, endlich wm den Damm hernm und bilden
eine innere Barre. Man ist daher genitigt, jihrlich wihrend der guten Jahres-
zeit ungefiihr 60000 kbm zu baggern, um anf dieser Barre eine mittlere Tiefe
von 3,30 m zn halten. und doch vermindern die ersten Winterstiirme, sobald es un-
gliicklicherweise nicht mehr miiglich ist zu baggern, jene Tiefe um ungefiihr 1 m.
Man beabgichtigt, den nirdlichen Leitdamm zu verlimgern und sanft nach Siiden
umzubiegen. his sein ZGinBerster Punkt genan in der Richtung der den siidlichen
!i[ﬂlcﬁknpt" streifenden heftigen Winde liegt, und man hofft so zu einer vollstindigen
Beseitigung der inneren Barre zn gelangen. Vorausgesetzt selbst. dall dieze Barre
nicht vollstindig verschwindet, =0 wird doch die Ausfiibrung des beabsichtizten
Baunes sicherlich eine grobie Verbesserung herbeifiihren?s).

Zum SchluB dieser Untersuchung iiber die Bauten zur Vertiefung der Flufi-
miindungen sind noech einige Worte iiber die Weite der Einfahrt oder der Fahr-
rinng zu sagen. Yon den Gesichtspunkten, an die in dieser Hingicht oben erinnert
wurde, darf man besonders den micht ans dem Auge lassen, dall hier die Frage
hinsiehtlich der Weite durch die Riicksicht auf die Tidestrimungen beeintlulit
wird. Einesteils muB man niimlich dafiir sorgen., das freie und ungehinderte
Eindringen der Flutwelle in die FluBmindung nicht zu hindern. Andererseits
mull man dagegen vermeiden, bei Ebbe in der Fahrrinne eine zu starke Strii-
mung zu bekommen, welche fir die sichere Erhaltung der Tiefen ohne grobien
Nutzen wiire und den grofien Ubelstand besife, bei Sturm eine Brandung zu
erzeugen ., die namentlich fir die einlaufenden Schiffe um 2o getiihrlicher wiire,
als diese gleichzeitiz gegen die Strimung selbst zn kiimpfen hiitten. Aus diesen
beiden Griinden empfiehlt es sich, selbst auf die Gefahr, in der FluBmiindung we-
niger Schutz zu erzielen, zwischen den diubersten Punkten der beiden Leit-
diimme wenigstens anfangs eine sehr breite Einfabrt frei zu lassen. ohne sich
gehr mit der Herstellung der Kipfe zu beeilen, damit man sich die Miglichkeit
gpiiterer Verlingerungen frei hiilt.

Eine dritte. Art von Hifen der zweiten Klasse, also soleher, deren Einfahrt
durch Leitdiimme festgelegt ist, umfalit alle Hifen an der Miindung von Kaniilen.
die zur Entwiisserung morastiger Fliichen oder als Abflul von Seen oder Lagunen
dienen. Unter diesen Hiifen sind zuniichst diejenigen an Meeren mit Ebbe ond
Flut zu betrachten, wo die zeitweise Ebbe des Meeres, durch den Abflull des
Binnenwassers mehr oder weniger unterstiitzt, regelmiilige Spiillung erzeugt,
sodann diejenigen an Meeren ohune Flutweehsel, wo natiirliche Spiillung nur in
einzelnen Fiillen durch besondere Umstiinde stattfindet.

Das bemerkenswerteste Beispiel eines an der Miindung einer Lagune gele-
genen Hatens, der Flutwechsel besitzt und durch Leitdiimme wvertieft wird, ist der
Hafen von Malamocco (Taf. XII, Fig. 7) im Adriatischen Meer, eine der fiinf
Miindungen oder Fahrrinuen, durch welche die Lagunen von Venedig mit dem
Meere in Verbindung stehen. Diese Lagunen dehnen sich auf ungefibr 60 km
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der Kiiste aus. umfassen etwa 52000 ha und sind bekanntlich vom Meere nur
durch einen sehmalen Landstreifen getrennt, der auf einem erheblichen Teil seiner
Limge gegen den Angriff der Wellen dureh kriftige Schutzwerke aus Steinpackung
hat gesichert werden miissen. Die Siinde wandern an dieser Kiiste von Nord nach
Siid, wie dies die starke siidliche Ablenkung des Falrwassers in jedem Zugang
heweist. Infolge des im Adriatischen Meere herrschenden Flutwechsels, welcher
bei Springfluten zwischen 0,80 und 1,40 m schwankt und sogar bis zu 2,5 m
erreicht, entgtehen in den Zugiingen wechselnde Strimungen, die stets aunsgereicht
haben, um darin eine bestimmite Tiefe zu erhalten. Die natiirliche Wassertiefe der
Fahrrinnen steht daher in genauer Beziehung zun der Wassermenge. die bei jeder
Flut in die Lagunen eindringt. Deshalb haben die alte Republik Venedig und die
ihr folgenden Regiernngen stets mit der grilbten Sorgfalt dariiber gewacht, alle
Veranlassungen zn heseitigen. die miiglicherweise die Oberfliche und Tiefe dieser
crolien natiirlichen Spiilbecken verringern michten. So sind inshesondere die mei-
sten Wasserliiufe, die in alten Zeiten in die Lagunen miindeten, abgeleitet und
verlegt, sei es nach See zu, oder nach den linBersten Enden, nicht allein um die
Lagunen von den durch die Wasserliiufe mitgefiihrten Sinkstoffen zu befreien, son-
dern anch nm die Einfithrong von Siilbwasser, das die Entwickelung der Vegeta-
tion begiinstigt. zn hindern. Trotzdem hat sich der dem Lande zuniichst gelegene
Teil der Lagunen allmiihlich verflacht und endlich einen Strich von bedeutender
Breite gebildet, der bei Niedrigwasser bloBgelegt wird, und dem man den Namen
stodte Lagunees, im Gegensatz zur @lebendigen« Lagune, der stets unter Wasser
bleibenden Fliche, gegeben hat. Die fortschreitende, wenn anch langsame Ver-
ringerung der Oberfliche der lebendigen Lagune schuf eine ernstliche Gefahr fiir
die Erhaltung der Wassertiefen in der Falrrinne. Diese Tiefen wurden aunlierdem
infolge des wachsenden Tonnengehalts der Schiffe mehr und mehr unzoreichend.
Um das Jahr 1806, unter dem ersten Kaiserreich, wurde eine Kommission, in der
gich Sganzin und Prony befanden, beauftragt. die Mittel zur Verbesserung der Ver-
hiiltnisse zu suchen. Auf den Rat dieser Kommission wurde entschieden, daB der
Zugang von Malamoceo durch Ausfilhrung von zwei nahezu senkrecht zum Ufer
liegenden Leitdiimmen vertieft werden sollte. welche die Lage des Fahrwassers
festlegen und so die ganze Kraft des Ebbestroms in einer Richtung znsammen-
halten sollten. Die lingere Zeit durch die politischen Ereignisse verziigerten Ar-
beiten konnten erst 1510 begonnen werden und wurden erst 1570 vollendet. Sie
bestanden, den Bestimmungen des urspriinglichen Entwurfs gemiil, ans zwei pa-
rallelen Leitdiimmen mit einem Fahrwasser von 470 m Breite zwischen sich. Der
eine nirdliche, der Richtung der wandernden Geschiebe zugekehrt. wurde quer
durch die Barre bis 'in 8 m Tiefe vorgeschoben; der andere siidliche bleibt mit
seinem Kopf um etwa 400 m hinter dem Kopf des nirdlichen Dammes zuriick,
wobei der Teil dieses letzteren Dammes, der so eine Klippe bildet, sanft nach
Siiden umgebogen ist.  Der Teil der Lagune, welcher seinen Zuflubh dureh die
Rinne von Malamoeeo erhiilt, hat eine Oberfliiche von 15000 ha. die sich infolge
der Vertiefung der Rinne mnoch durch benachbarte Lagunenteile zu erweitern be-
ginnt.  Die Ebbe dauert in diesem Teile des Adriatischen Meeres kiirzere Zeit
als die Flut und besonders diesem gliicklichen Umstande ist es zu danken. dal
ilie Geschwindigkeit des Ebbestroms im Fahrwasser stiirker ist., als die des Flut-
stroms.  Sie betriigt 1.70 m in der Sekunde bei Springflut und 0,50 — 0,60 m bei
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Nippfluten. Zur Zeit als die Arbeiten begammen, war das Fahrwasser durch eine
unter Wasser liegende Bank, auf der bei Niedrigwasser nur 4 m Tiefe vorhanden
war. wiihrend die Tiefe im Fahrwasser selbst ungefilhr 5 m betrug, stark nach
Stiden abgelenkt. Man stellte zuniichst den nirdlichen Damm  her, und schon
dieses Werk allein hielt den von Nord nach Siid gehenden Kiigtenstrom auf, lenkte
ibm nach dem offenen Meer, bewirkte eine Durchschneidung der Barre durch den
Ebbestrom und stellte ein gerades Fahrwasser mit 6 m Tiefe her. Man fiihrte
dann den unteren Teil des siidlichen Dammes bis zur Hihe des gewihnlichen
Hochwasserspiegels aus und erzielte eine Fahrwassertiefe von 7 m. Endlich stellte
man die Krone dieses Dammes her, welehe hinfort alle hohen Fluten zur
Spiilung zu verwenden gestattet und in der Einfahrt eine regelrechte Wasser-
tiefe von iiber 9 m schaffte. Das ist unzweifelhaft ein ausgezeichuneter Erfolg.
Darf man aber hoffen, daB er von sehr langer Dauer sein wird? Schon jetat
beobachtet man, dali das Ufer verflacht und hinter dem nordlichen Damme vor-
sehreitet. und zwar in einer Weise, dall man einen nitheren oder ferneren Zeit-
punkt vorhersehen kann, in welehem die wandernden Sinde endlich um den Kopf
dieses Dammes herumgehen und in einem gewissen Grade innerhalb und im Sehutze
dieses Molenkopfes eine Bank bilden werden. Ebenso ersicht man bei Betrach-
tung des Peilungsplanes, dal das tiefste Fahrwasser. unmittelbar nach dem Aus-
fluf des zwischen den beiden Leitdiimmen zusammengehaltenen Teiles, nach Siiden
answeicht, und es ist ganz augenscheinlich, daB dieses Ergebnis sich raseh ver-
sehlimmern muB, wenn die beweglichen Sandmassen anfangen, den nirdlichen
Damm zn umwandern. Man wird daher eines Tages gezwungen sein, zuniichst
den siidlichen Damm ebensoweit zn verlingern wie den nirdlichen. sodann walr-
scheinlich beide Diimme gleichmiiBig fortzufihren. Aber die Notwendigkeit zu dieser
letzteren Verlingerung wird sich gewil erst in sehr ferner Zukunft herausstellen,
dank den gliicklichen drtlichen Verbiilinissen, niimlich der verhiiltnismiilig geringen
Menge wandernder Geschiebe, der groBen Kraft der Ebbestrimung und der starken
Ahschiissigkeit des Meereshodens vor den jetzigen Kipfen der Leitdimme.

Die alten Hifen von Ostende. Diinkirchen und Calais [Taf. VIIL
Fig. 1 u. 2, welche an der Miindung von Entwiisserungskaniilen groBer snmpfiger
Landstrecken liegen, hatten seit langer Zeit ihre Tiefe einfach durch die wech-
selnde Tidestrimung bewahrt. Erst in neuerer Zeit haben die fraglichen Linde-
reien sich allmiihlich erhiht. und nachdem <ie endlich eingedeicht sind, um in
Kultur genommen zu werden, hat man in diesen Hiifen zu dem Verfahren der
kiinstlichen Spiillung seine Zuflucht nehmen miissen.

Als ein anderes Beispiel von Entwiisserungskaniilen, die in Meere mit Flut-
wechgel miinden, kann man endlich die fiinf Kkleinen Wasserliiufe, Strime ge-
nannt. anfithren, durch welche das aus den kleinen Diinenseen ablanfende Waszer,
sowie die Abfliisse aller seeseitigen Abhiinge des Département des Landes, zwi-
schen dem Becken von Arcachon und der Mindung des Adour, sich ins Meer
ergieBen, also die Strome von Mimizan, Contis, Huchet, dem alten Boucan und
Cap Breton. Hier spielt die weechselnde Tidestrimung nur noch eine unter-
geordnete Rolle, und man dart fiir die Erhaltung der Tiefen in den Rinnen nur
auf die Wirkung der schwachen Strimung beim Abflull des Binmenwassers wiih-
rend niedriger Aullenwasserstiinde rechnen. Deshalb waren alle diese fraglichen
Wasserliinfe unter dem EinfluB der wandernden Kiistengeschiebe stark nach Siiden
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abgelenkt. Der eine von ihnen. und zwar der wichtigste, der Strom von Mimizan,
ergoll sich erst ins Meer, nachdem er 5 km am Full der Diinen entlang zelaufen
war. Da das abflicBende Binnenwasser solchen Verhiiltnizsgen gegeniiber zu unbe-
deutend war, blieben grofle Landfliichen in einem sumpfigen Zustande, und oft
waren selbst die bebanten Lindereien unter Wasger. Man hat diese Verhiiltnisse
iiberall dadarch verbessert, dali man dem Strome ein mneues gerades Bett quer
durch das Ufer Gffnete, dann das alte Bett sperrte und endlich das siidliche
Ufer des Durchstichs, neben entsprechender Deckung, dureh einem Damm verkin-
gerte, der im dinBersten Falle bis an die Niedrigwasserlinie der Springflut reicht,
wiilirend das niirdliche Ufer des Durchstichs nur durch einfache Flechtwerke ge-
sichert ist. Diese s=eit einer Reihe wvon Jahren ansgefilhrten Banten haben guten
Erfolg gehabt. Bei Cap Breton hat man noch mehr gethan. niimlich die Abflub-
rinne des Stromes durch einen Kanal mit einem See von geringer Tiefe in Ver-
hindung gesetzt, der in einiger Entfernung landeinwiirts liegt. dem See von Ossegor,
der so in ein kleines matiirliches Spiilbecken nmgebildet ist. Infolge dieser Anlage
hat sich die Bank. iber welche der Ausflull des Stromes erfolgt., und die sich
friiher noch ungefiihr 1,50 m iiber Niedrigwasser der Springflut hielt, ungefiihr um
(.50 m vertieft. Es mul} jedoch bemerkt werden. dall die in der eben heschriehenen
Weise vertieften Miimdungen nur kleinen Fischerfahrzengen den Zungang gestatten,
die sogar oft bei Stiirmen licber aunf den benachbarten Strand lanfen, als die Ein-
fahrt in die Fahrrinne wagen.

Unter den Hifen an Miindungen von Verbindungskanilen zwizchen Kiisten-
zeen oder -teichen und dem Meer. und zwar an Meeren ohne Flutweehsel, sind
besomders die der Kiiste am Golfe du Lion zu nennen.  Bekanntlich zieht sich an
demjenigen Teile dieser Kiiste. der sich von der Miindoung des Rhone bis zu den
Gebirgsmassen des Cap DBéar erstreckt und die vier Departements des Gard, des
Hérault, der Aude und der Ostpyregiien umfabt, eine Heihe kleiner Seen hin, die
nur durch einen schmalen und mniedrigen Strich sandiger Liindereien vom Meere
getrennt sind . die das. was man den Kiistensanm (Cordon littoral) nennt. bilden.
Die natiirlichen oder kiinstlichen Verbindungskaniile zwischen dem Meere und diesen
Seen werden Tief (gran) genannt. Die alten natiirlichen Tiefe. welche quer
dureh den Kiistensaum gingen, haben lange Zeit hinreichende Abmessungen hewahrt,
nm den kleinen Fahrzeugen den Zugang zu den Seen und die Herstellung einer
Verbindung zwischen den an ibhren Ufern gelegenen llifen zu gestatten. Aber da

die Seen allmiihlich verflachten und die natiirlichen Tiefe dadurch selbst gefiihrdet -

wurden, o befand sich diese lange Kiiste von Languedoe und Rousgillon veon Hifen
oder natiirlichen Zuofluchtsstiitten entbliifit, und insbesondere als Abhilfe gegen diese
Verhiiltnisse wurde . wie frilher erwiihnt ist. um die Mitte des 17. Jahrhunderts
der Hafen von Cette gegriindet., an der Miindung eines gleichnamigen Tiefs. durch
welches der groBe See von Thau mit dem Meere in Verbindung steht. Es ist hier
nur insofern auf die in Cette gewiihlte Anlage zuriickzukommen, als daran zu er-
innern ist. daB an diesem besonderen Punkte der Hafen durch eine Verbindung
von Wellenbrechern gebildet wurde. und hervorznheben. dall das Verhalten des
oben genannten Tiefs, trotz der gleiehzeitiz an demselben ansgefiihrten Vertiefungs-
arbeiten, durchaus keinen Eimflub mehr auf die Tiefeniindernngen der Miindung
und der Einfahrtsrinnen besitzt. In spiterer Zeit hat man, auber den Verbesserungen
an der Mindung des Hérault und des Lez, welche bei Besprechung der Hifen mit

P
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natiirlicher Spiilung erwiihnt wurden, zwei andere Tiefe verbessert, um dort ebenso
Hifen. wenn aneh von geringerer Bedeutung als der von Cette, anzulegen; das
eine, das Kimigstief, welches den See von Repounsset durchschneidet und an Aignes-
Mortes vorbeigeht. das andere, das Tief von La Nouvelle, das den Abflull der
Seen von Bages und Sijean bewirkt und durch den Kanal der Robine mit Narbonne
in Verbindung steht. In beiden Fillen habpen die aunsgefithrten Arbeiten einesteils,
wie bei Cette. in Degradigung und Vertiefung der Sohle des Tiefs zwischen dem
See und dem Meer bestanden und andererseits in der Festlegung des Ausflusses
im Ufer durch zwei Leitdimme, die bis zu Wassertiefen fortgefilhrt sind. welche
der Einfahrt die Tiefe des Binmenfalhrwassers sichern. Nun weill man, dali mit
golehen Bauten unvermeidlich die dauernde Neignng zor Bildung einer stiirkeren
oder geringeren Barre vor der Einfahrt verbunden ist. AuBerdem fithren die
Wellen bei Sturm einen Teil der vor der Einfahrt vorbei wandernden Sandmassen
in das Immere der Hafenstralle nnd bewirken dort die Bildung einer zweiten Barre.
und gleichzeitiz erzeugt die dann aus dem Meere nach dem See einlanfende Strimung
eine allremeine Ablagerung der mitgefiibrten schwebenden Sinkstoffe und infolge
davon eine gleichmiillige Erhihung der Sohle des FluBibettes anf griliere oder ge-
ringere Linge des Tiefs von der Milndung an. Es entsteht freilich bei Landwinden,
wo der Spiegel des dann ruhigen Meeres tiefer steht als der des Sees, eine ent-
regengesetzte Striimung vom See nach dem Meere. Doch ist diege Striimung unter den
vorhandenen Verhiiltnissen. also infolge der geringen jetzigen Wassertiefe der Seen
nieht stark genng, nm in wirksamer Weise die inneren Ablagerungen und die linliere
Barre zu bekiimpfen. Thatsiiehlich kann man daher im allzemeinen bei den vor-
handenen Werken die unveriinderte Erhaltung der urspriinglichen Tiefen in der Ein-
fahrt und der ganzen Liinge des Fahrwassers nur vermittelst periodischer Baggernngen
erreichen. Und da diese Baggerungen auf der diulleren Barre. und griilitenteils auch
anf der inneren Barre, nur bei guter Jahreszeit ansgefiihrt werden kimnen, und ihre
eute Wirkung leider bei den ersten Winterstiirmen verschwindet, so folgt darans, dall
die Lage eine iible bleibt und zwar besonders withrend des ganzen Zeitraumes, wo es
cerade am notwendigsten wiire, geniigende Tiefe zu besitzen. Um dem unvermeid-
lichen Verlust an Tiefe in der Einfahrt infolge des Vorhandenseins der iinlieren Barre
abzuhelfen, ohne zu jihrlichen Baggerungen seine Znflueht zu nghmen. giebt es, wie
cezeigt wurde, immer nor ein Mittel, deszen Wirkung von kurzer Dauver ist, niimlich
die Verliingerung der Leitdiimme um ein gewisses Stiick, dessen Liinge erfahrungs-
miiBig iiher die natiirlichen Wassertiefen hinaunsgehen mulB, welehe dem Normal-
profil im Fahrwasser des Tiefs entsprechen. Das beabsichtigt man beispielsweise
bei dem Tief vom La Nouvelle zu thun, wo man zuniichst mit den Dimmen bis an
die alte ursprimgliche Tiefe von ungefilir 3 m gegangen ist und wiihrend des
ganzen Winters in der Einfahrt weniger alg 2 m oft =ogar nur 1,5 m Wasser hat.
Die Diimme sollen bis in Tiefen von 4,5 m verlingert werden und man hofft dann
anf der Barre mindestens 3 m Tiefe danernd zu erhalten. Andererseits muB man
um die Neigung zur Bildung' einer inmeren Barre miglichst zun bekiimpfen, die
Einfahrt decken, und den allzgemeinen frither entwickelten Grundsiitzen gemiill. den
der Richtung der herrschenden Seewinde zngekehrten Damm knicken oder sanft
kriimmen. indem man dafiir sorgt, die Linie der Molenkipfe, falls nicht irtliche
Verhiiltnisse dagegen sprechen, in diese Richtung zu legen. Man weilk aulierdem,
dab eine derartige Anordoung iiberdies eine giinstige Wirkung auf das Verhalten
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des Strandes nnd der fiuBeren Barre ausiibt. Wie man aber auch die Anlage
wiililen mag. so kann man doch niemals die Ablagerungen innerhallb der Einfahrt
viilllig vermeiden; und es giebt kein anderes Mittel, sich dieser Ablagerungen zn
entledigen, alz das regelmiifiiger Baggerung. Ebenso kann man nur durch perio-
dische Baggerung die Schlickablagerungen im Falrwasser des Tiefs selbst heseitigen.
lin iibrigen sind die anderen Bedingungen fiir die Herstellung der Diimme die-
selben, die frither bei Gelegenheit der Hafeneinfahrten mit natiirlicher Spiilung
erwiibmt wurden. Es mul endlich noch bemerkt werden, daB die irtlichen Ver-
hiiltnisse bedeutend zum Gelingen der die Verbesserung eines Tiefs bezweckenden
Arbeiten beitragen kimmnen. Das ist z. B. am Konigstief' der Fall. Einerseits
miindet niimlich dieses Tief an einer gegen die herrschenden Seewinde dorch die
weit vorspringende Spitze Espiguette geschiitzten Strecke der Kiiste, so daB, da
das Meer in dem dureh diesen Vorsprung gebildeten Winkel nie sehr erregt wird
und stets frei von Sinkstoffen bleibt, die Sandablagerungen an der Einfahrt niemals
betriichtlich sind, das Fahrwasser des Tiefs frei von Schlickbiinken bleibt und
natiirlich infolge davon seine Tiefe bewahrt. Da andererseits der westlieh vom
Tief gelegene Teil des Sees von Repousset nach Aufnahme des kleinen Flusses
Vidourle seinen Abflull dureh eine enge Offunng in dem steilen Ufer des Tiefs,
unmittelbar oberhalb der Wurzel des Leitdammes, hat, so entsteht dadureh in dem
Einfahrtskanal, besonders zur Zeit von Anschwellungen des Binnenwassers, eine
natiirliche Spiilung, der es zn danken ist, dall die Wassertiefe auf der Barre nie-
mals unter 3 m sinkt. ohne dali man jemals zu baggern hiitte und obwohl die
éimme nur bis zwr Tiefenlinie von 2 m reichen.

Auber den ehen genannten »Tiefen«, bei welchen die Arbeiten zur Ver-
bessernng der Miindung haunptsiichlich den Zweck haben, sie zu Hifen uwmzubilden,
giebt es jedoch andere, weniger bedentende. wo man bei der Einwirkung auf die
Miindung besonders das Verhalten der Kiistenseen zum Nutzen der Landwirtschaft,
der Fischerei und der iffentlichen Gesundheitspflege zu dindern beabsichtigt. Im
natiirlichen Zustande verhalten sich die Seen und Tiefe folgendermalien. Die
starken Winterregen erhihen den Wasserspiegel der Seen bedentend. Wenn dann
Landwind eintritt. werden die Wassermassen des Sees iiber den Kiistenzaum hiniiber-
geworfen, und da der Meeresspiegel gleichzeitiz eine plotzliche Senkung erfihrt,
20 hithlen sich die Wassermassen in dem Kiistensaume und dem Strande ein natiir-
liches Bett oder Tief von grillerer oder geringerer Breite und Tiefe ans.  Aber
dieses Tief izt sehr raseh durch die ungeheuneren Sandmassen, welche die Seewinde
herbeifiihren. anfs neue versandet, indem die vollstindige SchlicBung um so rascher
erfolgt, je weniger Tiefe der anschliebende See besitzt. Nun ist, wie oben bereits
erwiihnt, die Tiefe der Seen seit langer Zeit immer geringer geworden. Die Dauer
des natiirlichen Tiefs geht deshalb ebenfalls zuriick, so dall man bei gewissen
Seen nicht mehr wie frither auf eine einigermalien dauernde Verbindung mit dem
Meere rechnen darf. Die hieraus entstehenden Nachteile sind mannigfacher Art,
zuniichst in landwirtschaftlicher Hinsicht. 1m Sommer nimlich, wo das Tief ge-
schlossen ist, =inkt der Spiegel dez Sees und man bebaut seine Ufer. Sobald
aber die schlechte Jahreszeit eintritt und Quell- und Regenwasser eindringt, geniigt
die Verdunstung nicht mehr, einen so niedrigen Spiegel zn halten, die Meeres-
wogen brechen sich bei Sturm fiber dem Kiistensanm und infolge davon steigt das
Wasser des Sees oft um 1 bis 1,5 m iiber den Niedrigwasserspiegel des Meeres
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und verwiistet so die bebauten Liindereien. Was die Fischerei betrifit. so benutzen
die Fische im Winter die im Kiistensaum entstehenden Liicken, um den See zn
verlassen und im Meere zu laichen. Wemn der Sommer kommt, schlicBen sich die
Liicken. die Fische kinnen nicht zuriieck, und selbst wenn sie zuriick kiimen,
kimnten sie den Aufenthalt im See wegen der Temperaturerhitbung des Wassers
nicht vertragen. Hinsichtlich der iffentlichen Gesundheitspflege ist zu bemerken,
daB sich im Sommer an den Ufern der von ausgetrockneten Stimpfen unmgebenen
Seen infolge der Verdunstung Krankheiten erzeugen. Diesen sehr schweren Ubel-
stiinden kann man nur durch Anlagen abhelfen, die im stande sind, die Verbindung
zwischen den Seen und dem Meere durch natiirliche oder kiinstliche Rinnen dauernd
aufrecht zu erhalten. Das ist bei dem Tief Saint-Ange, welches den Abfluli aus
dem See von Leucate bewirkt, und am Tief von Pérols, an der Miindung des Sees
von Mauguio, geschehen. Die Arbeiten bestanden anfiinglich in der Herstellung
eines Kanals mit regelmiiligem Bett von 12—15 m Breite und 1—1.5 m Tiefe unter
Niedrigwasser des Meeres. Der Kanal endet seeseitig in einem beweglichen Sehleusen-
wehr in der Mitte mit einer als Durehfahrt fiir Fiseherboote dienenden Offnung von
3—4 m Breite. Man schlieBt das Wehr bei hochgehender See, nm die Versperrung
des inneren Fahrwassers dureh Sandmassen zn vermeiden. Man offnet es dagegen,
sobald das Binnenwasser einen fiir die bebauten Liindereien gefiibrlichen Stand
erreicht, nnd erhiilt so eine stiirkere oder schwiichere Spiilung, die den Grund vor
dem Wehr reinhiilt. Am Ende wird das Bauwerk gegen den Angriff des Meeres
durch zwei, die Fortsctzung der Kanalufer bildende, 15—20 m lange Leitdimme
geschiitzt . welche noch wieder durch fast ebenso lange Molenkiipfe verlingert
wurden, die im hitheren Teil, und zwar oherhalb des aunf Hihe des Niedrigwassers
liegenden massiven Fundaments einen nach anlen etwaz erweiterten GrundriB
zeigen. Letztere Anordnung bezweckt, durch Erweiterung des bei Sturm von den
Wellen gepeitschten Raumes einen stirkeren Wellenschlag zu erzeugen und so die
Ablagerung wandernder Geschiebe vor dem Wehr zu verringern, ohne dabei die
Wirkung des Spiilstromes hei Offnung der Schleusen zu vermindern. Hierdureh
erwiichst der groBe Vorteil, daB die Zeit, wiithrend welcher die Schlense geschlossen
ist, abgekiirzt und der Verkehr dann in der That wieder erifinet werden kann,
gobald das Meer sich beruhigt hat. ohne dall es niitig wiire, einen merklich hitheren
Wasserstand im See abzuwarten.

Als weitere Beispiele anderer Hifen an der Miindung von Kanilen zwischen
Kiistenseen und dem Meere migen noch folgende erwiihnt werden. Im Mittelmeer die
zwei Hifen von Gouletta und Biserta, beide in der Regentschaft Tuniz gelegen,
und beide mittels paralleler Leitdiimme verbessert. Das Fahrwasser von Gouletta
ist wegen mangelnder Unterhaltung in sehr schlechtem Zustande und gewiibrt nur
noch ganz kleinen Fahrzeugen den Zngang. In Biserta, das an der Miindung
eines Abflukanals aus einem nngeheueren, mehrere Wasszerliufe aufnehmenden See
liegt, ist das Fahrwasser durch zwei ungleiche Leitdimme, von denen der wind-
seitige bis in 4 m Tiefe vorgeht, festgelegt. Trotz sehr gilinstiger drtlicher Ver-
hiiltnisse besitzt“das Fahrwasser nur 2.5 m Tiefe, doch hat man allen Grund
anzunehmen, dall man es durch wahrscheinlich geringe jihrliche Baggerungen
groben Schiffen zugiinglich machen kimnte.

An der Ostsee ist an der preaBischen Kiiste der Hafen von Pillan Taf. XIIL,
Fig. 8 zu erwiihnen, durch den das Wasser aus dem » Frisches Haff« genannten
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Kiistensee, der einen Srm der Weichsel aufuimmt, abflieit, und der Hafen Memel
Taf. XII, Fig. 9}, durch den das Kurische Haff, in welches der Niemen miindet,
seinen Abflull hat. An der russischen Kiiste der Hafen von Libau, durch den
sich das Wasser des gleichnamigen, durch mehrere kleine Fliisse gespeisten Sees
ergielit.  Alle drei Hiifen sind dureh Leitdiimme verbessert, welche die Lage und
Riehtung des Fahrwassers festlegen sollen. Die beiden ersten befinden sich infolge
der Grille und Tiefe der Kiistenseen in ausgezeichneter Lage, so dabl, abgesehen
von dem regelmiilligen Austlull des Binnenwassers, gelegentliche Sturmfluten in
heiden Fabrwassern kriiftige natiirliche Spiilung bewirken, die zur Erhaltung einer
Wassertiefe von 5—6 m in der Einfahrt ausreichen . Obwohl sich der Hafen von
Liban hinsichtlich der Ausdelinung und Tiefe des Kiistensees in weit weniger
giinsticen Verhiiltnissen befindet, hat man doch an der Einfahrt durch zweckmiiBige
Verliingerung alter Leitdimme ebenfalls eine Wassertiefe von 5 m erreicht. Da
aber die natiirliche Spitlkraft hier schwiicher ist, als an den beiden anderen Punkten,
20 hat man augenscheinlich allen Grund zun befiirchten, dall eine so grolle Wasser-
tiefe sich nicht lange halten kimnen wird.

Hafendimme, Molen und Wellenbrecher.

Hafendiimme, Molen und Wellenbrecher sind, wie gesagt, Bauwerke zur
Verbesserung unatiirlicher Reeden, oder zur Herstellung kiinstlicher Leeden oder
AuBlenhiifen.

Die Grilndung dieser Werke erfolgt entweder innerhalb einer UmschlieBung
oder im offenen Meer. Jede dieser Grindungsarten zeigt fibrigens verschiedene
Ausfiihrungsweisen.  So Libt sich die Griindung innerbalb einer Umschlieliung in
einer der drei folgenden Weisen ausfithren: entweder stellt man einen Fangedamm
im ganzen Umkreis her, schipft aus und mauert im Trockenen, ein stets teuneres,
oft nicht anwendbares Verfahren, oder man bildet eine UmschlieBung aus Pfahl-
wiinden oder Pfihlen mit Bohlwand. die, ohme dali man pumpt, mit Beton gefiillt
wird, ein ebenfalls teueres Verfahren von beschriinkter Anwendbarkeit, oder end-
lich man bedient sich hilzerner Kasten, und zwar sowohl soleher. die mit Boden
verschen und vollstindig dieht sind, in denen man maunert. als aunch solcher, die
ohne Boden sind und mit Beton oder einfachem Steinschlag aunsgefiillt werden.
Die Griindung im offenen Meer wird entweder mit geschichtetem, d. h. in regel-
miilligen horizontalen oder geneigten Lagen versetzten Steinen ausgefiihiet, die man
mit Hilfe von Kranen und Taucherapparaten an ihren Platz bringt. oder aber mit
durcheinander geworfenen Steinen, welche Art der Griindung Steinschiittung genannt
wird. Die Grilndung in nmschlossenem Raum wird besonders beim Ban  der
inneren Hafenanlagen angewandt und soll bei Besprechung dieser Bauten niher
erliintert werden.

Die Steinschiittung ist die beim Ban von Diimmen, Molen und Wellenbrechern
am hiinfigsten benutzte Grimdungsart.

Das durcheinander ing Meer geworfene Material nimmt die zu seinem Gleich-
gewicht erforderliche Dossierung an, die je nach der Kraft der Wellen, der Wasser-
tiefe, der Form, GriBe und dem Gewicht der verstiirzten Bliicke weehselt. FEine
sehr einfache Rechnung zeigt, dall die Standhaftickeit soleher Blocke mit ihrer
Grilie. besonders aber mit dem spezifischen Gewicht, schnell wiichst. Man hat
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iibrigens durch Beobachtung festgestellt. dall Steine mittlerer Grilie anf der Binnen-
seite des Dammes, also der geschiitzten Seite, eine 1!/5fache Dossierung und aunf der
finfleren Seeseite eine 4 bis S5 ja 10fache Dossierung anmahmen. und zwar nicht
allein auf dem ganzen iiber Wasser liegenden Teil der Boschung, auf welchem
sich die an der unteren Bischung brechenden Wellen tobend ausbreiten, sondern
‘noch bis zu einer Tiefe von 4 bis 8 oder 9 m unter dem Niedrigwasserspiegel,
unterhalb weleher Grenze jede Wirkung der Wellen auf die Steine aufhirt, und die
Bischung deshalb ihre natiirliche 11/, big 2fache Dossierung annimmt. Infolge der
flachen Neizung der iiuberen Bischung aller aus gewishmlichen Steinblicken geschiitteten
Dammkirper besitzt der Querschnitt bei grollen Wassertiefen eine sehr breite Dasis
und erfordert die Verwendung einer ungeheueren Materialmasse. Um die Dossierung
hei Schiittungen auns natiirlichen Steinen miglichst zu beschriinken und  dadureh
den Materialverbraneh der Diimme zu verringern, sorgt man gewihulich dafiir, die
criten Blocke fiir die Bekleidung besonders der dulieren Bischung anfzusparen.
Zu gleichem Zwecke hat man zu Kiinstlichen Blicken von 10 bis 20 ja selbst
30 kbm Inhalt gegrifien, die wie die natiirlichen Steine durch einander geworfen
werden nnd sich infolge ihrer eigenen Standfestigkeit und ihres Ineinandergreifens
bei den stiirmischsten Meeren mit einer 1.5fachen Dossierung halten.

Die Herstellungsweise der Bangeriiste izt bel den Dimmen aus Steinsehiittung
verschieden. je nachdem ez sich um vom Lande ausgehende Molen oder um einzeln
stehende Wellenbrecher handelt. Tm ersteren Falle wird entweder der Damm selbst
gum Transport aller oder mancher Materialien benutzt, indem wman ein Schienen-
seleis daranf legt, das mit dem Vorschreiten des Dammes verlingert wird, oder
man stellt ein Arbeitsgeriist zur Aufnahme der Transportgeleise her und Libt die
Joche natiirlich in dem Dammkirper stecken.

Die natiirlichen Steinbliicke werden in Steinbriichen gewomnen, die an der
Seite offen sind und die man durch bisweilen mehrere Kilometer lange Eisenbahnen
mit der Molenwurzel oder einem zur Verladung geeigneten Platze verbindet. Man
betreibt diese Steinbriiche in der gewihulichen Weise durch Sprengung mit Pulver,
indem man jedoch mit groBen Minen vorgeht. Die Sprengungskosten sind fast die-
selben, wie bei gewohnlichen Minen, aber es ist weniger Arbeit erforderlich. Die
eroBen Minen kimnen iibrigens auch allein dem Bedarf von Seediimmen mit groliem
Baungeriist geniizen. Das Firderungsverfabren dureh grobie Minen besteht darin,
daB man senkrecht zur Vorderseite des Steinbruehs cinen horizontalen Gang in
den Felsen treibt, dessen Liinge je nach den Umstiinden die Hilfte bis zwei Dintt-
teile von der Hihe der abzubrechenden Felsmasse betriigt.  Dann LiBit man quer
gn diesem Hauptgang einen andern, ein T bildenden Gang, an dessen Enden sich
Minenkammern befinden, abzweigen. Man bringt gewihnlich mehrere Ghnliche
Minen nebeneinander an, die man alle gleichzeitig elektrizeh entziindet. e Giinge
gind vorher durch dickes Mauerwerk festgeschlossen, welches die Verdimmung
hilden =oll und nur die elektrischen Driihte durchliit. Bisweilen werden die
horizontalen Zugiinge durch vertikale Schiichte ersetzt. Man ist so im stande, mit
einem Male Felsmassen von 100000 kbm und dariiber zu fordern. das Ergebmnis
hiingt von der Beschaffenheit des Felsens ab und kann zwischen 2 bis 5 kbm auf
1 kg Pulver wechseln. Blicke von zu groBem Umfange, als dall sie verladen und
fortgeschafft werden kimmten, werden mittels gewihnlicher Bohrlicher zerkleinert,
In Frankreich wendet man zur Bekleidung der DBischungen gewdihnlich Kiinstliche
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Bliseke an und macht die natiirlichen nicht griilBer als 4—5 kb, doeh ist man bei
einzelnen Molenbauten im Aunslande und in den Kolonieen weiter gegangen. So hat
man z. B. am Hafen von Saint-Pierre auf der Insel Réunion Basaltblicke von
13 kbm mit einem Gewicht von 40 Tons versetzt. Die im Broch gewonnenen Steine
werden mit Hilfe von Hebebiicken oder Rollkranen auf Transportwagen gehoben
und nach der Verstitrzungsstelle oder dem Umladeplatz gebracht.  Falls die
Materialien zun Wasser transportiert werden, verladet man sie, sofern es sich um
Steinbrocken und Kleinere Blicke handelt, mittels fester Krane in Klappenpriihme,
grobe Blicke jedoch, je nach der Art der Verwendung, auf gedeckte Schaluppen
oder in grobe Boote ohne Klappen. Die Fortbewegung erfolgt mit Ruder, Segel
oder, wie jetzt fast ausschlieBlich, durch Schleppdampfer. Das Ausladen der
Materialien endlich geschieht in zwei Arten, je- nach dem Stande der Arbeiten.
Bei dem unter Wasser liegenden Teile des Dammkirpers benutzt man fast auns-
schlieBlich Klappeupriihme und gedeckte Schaluppen und es geniigt dann. wenn
man iiber den Bauplatz des Dammes gekommen ist, die Prabmklappen zu iffnen,
oder die Sehaluppen in schaukelnde Bewegung zm bringen. Sobald diese Fahr-
zeuge fiber dem Damm nicht mehr geniigende Wassertiefe finden, mull man sich
der Priihme ohme Klappen bedienen und die Entladung der Blicke kann dann nur
durch Biicke erfolzen, die entweder anf den Fahrzeugen oder anf den schon iiber
Wasser liegenden Teilen des Dammes anfgestellt sind.

Kiinstliche Blicke haben rechteckig parallelepipedische Form. Man macht
sie aus Beton oder Mauerwerk, bisweilen sogar, wenn Steine schwer zu beschaffen
sind, einfach aus Mortel. Blicke aus Mirtel oder Beton werden in Kasten olne
Boden mit beweglichen Seitenwiinden angefertigt, die dann nach S bis 14 Tagen
abgehoben werden. Gemauerte Blicke werden ohne Seitenwiinde hergestellt. DBei
allen hat man dafiir Sorge zn tragen, dall der Boden mit Sand bestreut wird, um
das Anhaften des Mirtels an demselben #zu verhindern. Man spart in der Unter-
fliche der Blicke zwei Rinnen zum Durchziehen der fiir die Hebung bestimmten
Ketten aus. Wenn man sich auf sandigem Grunde befindet. sind die Rinnen un-
niitz,, da die Ketten dann auf jedem Ende unter dem Block durchgezogen werden
kismmen. Bei sehr grolien Blicken ersetzt man die Rinnen bisweilen durch eiserne
Ankerbolzen, die durch den Block hindurch gehen, am unteren Ende durch einen
starken, ebenfalls im Mauerwerk liegenden, oder auch vortretenden Splint fest-
eehalten werden. und am oberen Ende einen Ring zum Anhaken der Hebeketten
hesitzen. Es ist zweekmiiBigz, die Blicke miglichst lange erhitrten zu lagsen, ehe
man sie von dem Herstellungsort zur Verwendungsstelle schafft, doch ist man hierin
durch verschiedene Verhiiltnisse, die von der guten und sparsamen Anordnung der
Geriiste und der Schnelligkeit der Ausfiibhrung abhiingen, begrenzt. Nach der Art
des Mirtels und der Jahreszeit mull man aunf eine Bindezeit von mindestens 3 bis
6 Monaten rechnen. Die Blicke werden bald am Orte selbst. bald an besonderen
Pliitzen hergestellt, von denen sie dann nach der Verwendungsstelle geschafft werden
miissen. Die Anfertigung am Orte. von der man sowohl bei Herstellung des oberen
Dammkirpers als auch bei Sichernng und Unterhaltung der fiulieren Bischung wenn
irgend miglich Gebrauch macht, bietet mehrere Verschiedenheiten. Bisweilen
werden die Blicke auf dem Platze. anf dem sie fiir immer hleiben sollen, an-
wefertigt, z. B. wenn es sich darum handelt, die bei Niedrigwasser trockene Berme
eines Dammes zu schiitzen oder zu verstivken. Sie werden aber auch am Orte
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hergestellt, um dort verstiirzt zu werden. So verlegt man, wenn ein Damm in der
AuBenseite ans groBen Blocken gebildet und horizontal abgeglichen ist, an der
Seeseite der Krone eine Reihe grofier Blicke, welehe., so lange sie am Platze
bleiben, eine Schutz- oder Brustmauer bilden sollen, jedoch aunf die fulicre Bischung

verstiivzt werden, — sei es durch natiirliches Nachrutschen infolge grober See, oder
dureh Uberkippen mit Hilfe von Hebeln — sobald die Abnahme der Dossierung es

erfordert. s ist unnitig zn sagen, daB man die der Brustmauner fehlenden
Bliicke nach Bedarf ersetzen mulBl. So stellt man anch anf dem iber Wasser
liegenden Teile einer mit grofien Blicken bekleideten Bischung an passend her-
gerichteter Stelle wiihrend der guten Jahreszeit nene Blicke her, die ebenfalls bei
Sturm herabstiirzen und so die untere Bischung schiitzen sollen.  Um das Herah-
stilvzen zu erleichtern, verfiibrt man, wenn die Umstiinde es gestatten, in der alten
von Vitruv beschriebenen Weise, indem man den Block aunf einem Sandkirper her-
stellt, der durch eine leichte Holzschalung umschlossen ist.  Nachdem die zuor
Erhiirtung niitiz erachtete Zeit verflossen ist, nimmt man die Vorderwand der /m-
sghlieBung weg und das den Sand auswaschende Meer fiihrt den Sturz des Blockes
herbei.  Man sieht iibrigens leicht ein, dali es miglich und einfach ist. den am
Orte angefertigten Blicken in den meisten oben genannten Fiillen bedeuntend griibere
Abmessungen zu geben. als denjenigen. bei deren GrilBe man den Transport der
Blicke beriicksichtigen mull. Man ist s0 in der That zour Anfertigung von 1040 his
200 kbm und sogar dariiber haltenden Blicken gekommen. Die zor Herstellung
des Dammkirpers selbst bestimmten Blicke milszen natiivlich an besonderen Plitzen
angefertigt werden. Bisweilen wiihlt man dazn gewisse Teile des Fluthafens, was
den Vorteil hat, das Abheben der Blicke vor dem Transport zur Verwendungsstelle
zit erleichtern, wogegen man gezwungen ist, die Blicke dem Flutweehsel aus-
zusetzen und den ganzen Platz, den sie cinnehmen, dem Verkehr zun entziehen,
Meistens und zwar besonders. wenn man rasch banen will und deshalb immer eine
grolie Zahl von Blocken vorher fertiz haben mull, fertigt man die Blicke oben auf
dem Lande an, auf einer gut hergerichteten horizontalen Fliiche, die einem ge-
cigneten Landeplatze miglichst nahe liegt. Die Ausdebnung dieser Fliche ist dann
nach der Zahl der Blicke hemessen, die man in Vorrat haben mull. num mit dem
gewlinschten Grade von Schnelligkeit banen zn kimnen. Die Blicke stehen anf
dieser Fliche in parallelen Reihen und zwar in solchen Abstiinden., dali zwischen
ihnen Schienengeleise fiir die zuom Abheben dienenden Kriine lanfen kimnen. Letztere
werden auns starken, je dureh zwei Réider unterstiitzten seitlichen Dockgeriisten
gebildet, die kriiftige Holzbalken oder eine Plattform tragen, auf weleher die zum
Heben der Blicke dienende Winde steht. Sie sind aus Holz oder Eisen hergestellt.
Die Hebevorrichtung besteht entweder in Schraubenwinden oder hydraulisehen
Pressen, die mit der Hand oder durch Dampf getrieben werden. Meistens falit
der Kran zwischen seinen seitlichen Bicken nur einen Block. In diesem Falle ist
es notig, die Zwischenriiume zwischen den Blockreihen so grolh zn machen, dal
die Biicke hindurch gehen. Der Kran nimmt den Block auf und schafft ihn bis
zu dem Transportgeleise, das quer zu den Liingsgeleisen, aber tiefer als diese, am
Ende des fiir die Anfertizung der Bliicke dienenden Platzes Linft. Er geht bis
iber das vertiefte Quergeleis, indem er auf zwei Schienen liuft, die entweder von
zwei starken beweglichen, auf den Rimdern des Geleisgrabens rubenden Lang-
schwellen unterstiitzt werden, oder von dem zur Weiterfiibhrung des Blockes nach

Yoistn, Seclhifen. H]
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der Verladestelle dienenden Wagen selbst. Er setzt dann den Bloek auf seinen
Wagen und liuft selbst von diesem wieder herunter, nm nach dem Lagerplatze
zuriickzukehren.  Bisweilen umfaBit der Kran bei sehr groBen Stapelpliitzen drei
Blockreihen. In solehem Falle sind die fiir die Bewegung der seitlichen Kranhicke
erforderlichen Zwischenriiume nur in Abstinden von je drei Reihen erforderlich.
Die iibrigen Zwischenriimme haben nur soviel Breite, als fiir die bequeme Anfertigung
und Hebung der Blicke nitig ist.  Dann schafit der Kran selbst die Blicke nicht
mehr weiter, sondern man stellt vor dem Kopf der einen Reihe ein hewegliches
Ladegeleis her, das man, je nachdem die Reihe frei wird, verlingert und auf dem
man einen Wagen laufen LiBt, der den vom Kran gehobeneu Block aufpimmt und
dann mit diesem auf den Wagen des Transporigeleises aufliuft. Die Winde zum
Heben Liuft auf den oberen Triigern des Kranes, so dal man nach einander die
Blicke der drei Reihen auf das eine Ladegeleis bringen kann. Der Transport der
Blicke zuniichst auf dem Geleise des Lagerplatzes, sodann auf dem Transport-
weleise erfolgt entweder durch Sehieben mit Menschenkraft oder mit Lokomotiven,
oder auch durch Ketten und Seile, die von Lokomobilen bewegt werden. Je mnach
den Umstiinden werden sodann zwei Arten der Verladung und des Transportes der
Blicke zn Wasser nach der Verwendungsstelle angewandt: die eine, bei welcher
der Bloek sehwimmt, kann nur bei den unter Wasser liegenden Teilen des Dammes
benutzt werden, die andere besteht darin, die Blicke auf gedeckte Schaluppen zu
laden. Zuniichst einige Beispiele von der Anwendung der ersteren Art. Am Mittel-
meer endet das Transporigeleis in einem fichtenen Rahmen, der ans Ufer an-
geschlogsen ist. jedoeh am andern Ende schwimmt und durch das Gewicht des
Blocks untersinkt. Ein an dem Bloek befestigtes Bremstan gestattet ibn beim
Hinauslaufen gerade in dem Augenblicke festzuhalten, wo er tief genug eintaucht,
nm an den FliBen befestigt zu werden. Am Ozean werden die in den Fluthiifen
angefertigten Bliicke dort bei Hoehwasser von den Flilien aufgenommen, die auf
dem Lande hergestellten jedoch mittels des Transportgeleises bis znr Oberkante
eines Hellings von passender Liinge gebracht, auf dem man den Block herabgleiten
iiBt. wobei man die Bewegung durch ein Bremstau regelt, bis er bei Hochwasser
wie im vorhergehenden Falle aufgenommen werden kann.  In beiden Meeren be-
stehen die Flibe aus zwei grolien Tonnen oder zwei durch Balken verbundenen
Pontons, welche den Block zwischen sich tragen und eine holzerne Plattform be-
sitzen. Der Bloek wird an der Plattform durch Ketten befestigt und das ganze
Geriist fortgesehleppt. Ist man an der Verwendungsstelle angekommen, so werden
die Ketten gelist und der Block stiirzt hinal. Wenn man die Blicke iibereinander
schiehten muB, so wird eine Winde aunf die Plattform gestellt, um das Senken nach
Bedarf zu regeln. Wenn die Blicke an Pliitzen versetzt werden miissen, die das
Aulegen der gekuppelten FloBe nicht gestatten, wenn es sich beispielsweise darnm
handelt, den Full einer Brustmauer bei einem Damm im Ozean, oder den oberen
Teil der Bisehung eincs Dammes im Mittelmeer herzustellen, so bedient man sich
eines cinzigen grolien Pontons, das hinten einen Bock zum Heben des Blockes triigt.
Das zweite Verfahren beim Verladen und Bewegen der Blicke ist nur im Mittel-
meer angewandt, da der Flutweehsel im Ozean immer gestattet, den meistens nur
biz zum Niedrigwasserspiegel reichenden Unterban der Diimme mit einfachen FliBen
anszufilhren.  Es besteht in Folgendem: Am Ende des Transportgeleises befindet
gich ein fester Kran mit einer Lanfkatze, dessen Ausladung das Verladen der vom
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Lagerplatze kommenden Blicke auf die am Kai liegenden gedeckten Schaluppen
cestattet.  Man ladet so mehrere Blicke auf eine Schaluppe, die dann nach der
Baustelle geschleppt wird. Bisweilen sollen die Blicke, wenn das Fahrzeug anf
der Baustelle angekommen ist. einfach verstiirst werden, dann ruhen dieselben
gewihnlich zn dreien anf dem Deck der Schaluppe und zwar auf geneigten ge-
schmierten Rutsehfliichen, auf denen sie wiilirend der Fabrt durch Sperrklinken
festrehalten werden. Es geniigt, diese Klinken zu lisen, um die drei Blicke gleich-
zeitig ins Meer zu stiirzen. Dieses Verfahren ist cin sechinelles und billiges, hat
aber den Ubelstand, daB die aus so groBler Hihe herabfallenden Blicke manchmal
durch Anstollen an die schon versenkten Blicke brechen. In anderen Fillen, und
gwar ist dies das bei dem oberen Dammkirper einzig migliche Verfahren, werden
die auf den Schaluppen herangebrachten Blicke mit Hilfe eines grollen Bockes
oder sehwimmenden Mastenkrans mit Damptbetrich versetzt. In =olchen Fiillen
ruhen die der Zahl nach weniger begrenzten Blicke ohne Xwischenlage auf dem
Deck der Schaluppe, diese wird zwischen den Mastenkran und den Damm gelegt,
der Kran hebt einen Bloek, niihert sich, wiihrend die Schaluppe zuriickgezogen
wird, dem Damm und Lilit den Bloek sanft auf den bestimmten Platz hinab. Dann
entfernt man den Kran aufs neue und wiederholt das Verfahren mit jedem Block.
Im Mittelmeer wendet man auch bei Herstellung des oberen Teiles von Bischungen
ans groben Blicken. wenn es sich um vom Lande ausgehende Dimme handelt,
ein sehr einfaches Verfahren an, das darin besteht. den Damm selbst zur Fort-
bewegung der Blicke zu benutzen. indem man zu dem Zweeke das zur Ausfiihirung des
aus natiirlichen Steinen geschiitteten oberen Dammkirpers hergestellte Schienen-
geleis verwendet, das man hierzn nur mit dem sogenannten Transportgeleiz der
_kiinstlichen Blicke zu verbinden brancht

Die Bauausfiihrung in Steinschichten bedingt die Anwendung natiirlicher oder
kiinstlicher Blicke, die ersteren behanen, die anderen genan nach der Form des
Bauwerks angefertigt. Die Blicke werden. wie gesagt. entweder in wagerechten
oder in mehr oder weniger geneigten Schichten versetzt und zwar mit Neigungen
von 1:4 bis 1:1. Dieses Verfahren LBt siech nor bei Dimmen, die ans Land an-
eeschlossen sind, anwenden. Die Ausfiihrung erfolgt mittels eines die ganze Dreite
des Dammes umfassenden Geriistes, das man nach Bediirfniz verlingert, oder indem
man zum Bewegen und Versetzen der Bliicke uur allein den Damm selbst benuteat.
falls dieser anz geneigten Lagen besteht. Im ersteren Falle laufen grolie Roll-
wagen mit querlanfenden Winden anf dem Geriiste. Gewihnliche Sehienengeleize,
die anf dem schon fertigen Teile des Dammes liegen. oder auch Fahrzenge, die
dureh die Offnungen der Joche vor den Kopf des Geriistes verholt werden, bringen
die zu versetzenden Blicke heran. Zum Versetzen derselben unter Wasser hedient
man =ich der an Rollwagen angehiingten Taucherglocken, meistens sind die Tauncher
gogar nur mit Skaphandern versehen. Im zweiten Falle wird der Damm gleich
vom Lande ansgehend in ganzer Hihe hergestellt.  Ein anf seine Krone gelegtes
Geleis, das man mit dem Fortzehreiten des Baues verlingert, dient zur Dewezung
der Blicke. dann versetzt ein am Ende aufgestellter kran die Blicke . indem er
sic anf die schon verlegten Schichten hinuntersenkt und dabei von Taunchern
unterstiitzt wird.

Dieses bei verschiedenen Diimmen Englands und anderer Linder gewiihlte
Verfahren hat bei den Ausfithrangzen in Frankreich keine Anwendung gefunden.

-
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Die in Frankreich erbanten Diimme sind siimtlich aus einem durch Schilttung
natiirlicher Steine gebildeten Fundamente hergestellt und lassen sich auf zwei
Grundformen zuriickfiithren.

Die erste Grundform zeigt der Damm von Cherbourg, bei welchem die den
Unterban bildende Steinschiittung unter dem Angriff der Wellen ihre -natiirliche
Bischung annimmt Taf. II. Fig. 3).

Der Wellenbrecher im Hafen von Cette liefert im Mittelmeer ein anderes
Beispiel dieser Art von Dimmen Taf. 11, Fig. 4 .

Die zweite Grundform zeigt der Damm des Bassin Napoléon im Hafen von
Marseille, wo die seeseitige Bischung durch eine Decke aus Kiistlichen Blicken
gesichert wird, deren GriBe der Kraft der Wellen entspricht. Diese Decke reicht
so tief nach unten, wie die Schiittung aus natiirlichen Steinen erfahrongsmiiliig noch
von den Wellen angegriffen wird (Taf. 11, Fig. 5).

Bisweilen begniigt man sich nicht damit, die iinflere Bischung durch grobie
Blicke zu sehiitzen, sondern bedeckt den ganzen oberen Teil der Steinschiittung
damit, um sich so besser gegen den wiihrend des Baues stets zu befiirehtenden
Schaden zu sichern, den das Brechen der groben See iiber dem Damm verursacht.
Der Damm von Oran giebt ein Beispiel dieser Anordnung. Ebenso der von Philip pe-
ville, jedoch mit einer Abweichung. insofern die grofien Blicke hier nur auf den
beiden Riindern des oberen Dammkirpers angebracht sind. wiilrend der mittlere
Teil ans natiirlichen Steinen besteht (Taf. II, Fig. 6 und 8).

Bei dem Damme von Algier, wie gesagt dem ersten franzigischen Damme,
hei welehem kiinstliche Blicke zur Anwendung kamen, ist die Sicherheit gegen die
Wirkung der Brandung wiihrend des Banes weiter getrichen als in Oran, indem
man den oberen Teil des Dammes. von der Wassgerlinie bhizs zur voraussichtlich
iinBersten Grenze des Angriffs der Wellen anf die natiirlichen Steine in der That
vollstiindig aus grolien Blicken herstellte, anstatt nur cine einfache Bekleidung zu
bilden, und iiberdies die untere Steinschiittung bis zum Meeresgrund mit kiinstlichen
Steinen bekleidete (Taf. I1, Fig. 7). Es erscheint das als ein Ubermali von Sicher-
heit, und ist dieses Deispiel auch anderwiirts nicht nachgeahmt. Der erste Teil
des Dammes ist sogar ganz ans Kiinstlichen Blicken hergestellt, weil man damals
erst mit der Verwendung grolier Blicke begann und noch keine geniigenden Er-
fahrungen iiber die Grenzen des Wellenangriffs anf Sehilttungen auns natiirlichen
Steinen gemacht hatte.  Als man spiiter gribere Tiefen erreichte, versiiumte man
nicht, die zuniichst gewonnene Erfabrung auszunutzen, und stellte den gribiten Teil
des Dammkiirpers alsdann ans gewihnlicher Steinschiittung her. ohne dall darans
iibrigens eine Anderung in der Gestaltung des iinBleren Querschnitts eingetreten wiire.

An Orten, die sehr schwerem Seegang ausgesetzt sind, bekleidet man bis-
weilen nicht nur die seeseitige Bischung und den oberen Teil des unteren Damm-
kiirpers, sondern auch die Bischung der Dinuenseite mit grolien Blicken, ohne zu
der aullerordentlichen Anordunung. die in Algier zur Sicherung gegen das DBrechen
der Wellen itber dem Damm gewiihlt wurde, iiberzugehen. FEin Beispiel derartiger
Anlagen hietet der in Ausfithrung begriffene Damm anf dem Felsen von Artha am
Eingange in die Bucht von Saint-Jean-de-Luz (Taf. II, Fig. 9).

Fiir die Kronen der franzisischen Diimme sind zwei bestimmte Anordnungen
in Gebrauch, jenachdem es sich um Dimme am Ozean oder im Mittelmeer handelt.

Am UOzean (siche die Querschnitte der Diimme von Cherbourg und Saint-
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Jean-de-Luz' wird der Unterban des Dammes in der Hihe oder etwas iiber der
Hihe des Niedrigwassers der Springfluten abgeglichen und man stellt eine kriiftige
Schutzmaner ans Manerwerk daranf, die sich iiber jenen Meeresspiegel so hoch er-
hebt, dali ihre Obertliche als Verkehrsbahn dienen kann.  Diese Bahn wird iibrigens
seeseitiz dorch eine starke Drustmauer geschiitzt, deren Scheitel endlich mindestens
4 big 5 m iiber dem Hoehwasserspiegel liegen muli. Wenn die Schutzmauer wie
in Cherbourg auf einer ganz aus natiirlichen Steinen bestehenden Schiittung rubt.
ist es zweckmiilig, den Full der Mauer durch einige Reilen kiinstlicher Blicke zu
gehiitzen, indem man dadurch die =onst aus natiirlichen Steinen gebildete Berme
verstiirkt.  Diese Verstiirkungsart ist besonders auf der dem Meere zngekehrten
sSeite der Molenkipfe erforderlich, da dies gewihnlich der gefiihrdetste Teil der
Diimme ist.

Die Frage hinsichtlich der besten Form, die der seeseitigen Bischung der
Schutzmauver zu geben ist. oder allzemeiner aunsgedriickt der Bischung aller dem
Meere ausgesetzten Banwerke, ist schon lange und aunch hente noch Gegenstand
vielfachen Streitens. Zun Anfang des Jahrhunderts glanbte man, dall die Wasser-
teilchen in den o=cillierenden Meereswellen nur eine einfache vertikal sehwingende
Bewegung hesiillen, und man folgerte darans. dali man den Banwerken eine nahezn
vertikale Dossierung geben miilite.  Seitdem hat man erkannt, daB die Wasser-
teilehen der Wellen sich in Kurven bewegen, und man hat natiirlich, indem man
den fritheren Gedankengang beibehielt, darans geschlossen. dali die Bauten eine ge-
krilmmte Dossierung erhalten miiliten., um die Ausbildung der Wellen nicht zu
hindern, da diese. wenn jener Bedingung nicht geniigt wird. ihre ungeheure zer-
stirende Kraft erlangen. Dieser letzteren Folgerung kanmn, abgesehen von dem
praktischen Gesichtspunkte der sehwierigen Ausfithrung. grundsitzlich fiir alle in
groer Wassertiefe zu errichtenden Banwerke zugestimmt werden. Sie erscheint
dagegen fiir Schutzmauern, wie sie am Ozean iiber dem geschiitteten DammKkiirper
anfgefithrt werden. wenig anwendbar. In der That, um die oben angestellte
praktische Untersuchung der Wellen noch etwas fortzunsetzen, hat man festgzestellt,
dali die oscillierenden Meereswellen immer brechen, sobald sie anf Tiefen gelangen,
die geringer als die eigene Hohe sind, und dal sie sich dann in fortsehreitende
Wellen verwandeln, in welchen die Wasserteilechen besonders eine horizontal fort-
schreitende Bewegung hesitzen. deren Geschwindigkeit in gewissem Verhiiltnis zu
der GriBe der urspriinglichen Wellen steht.  Die bei Sturm von See kommenden
Wellen brechen nun, sobald sie den Damm erreichen auf der Bisehung., =0 dall
gsie stets als fortschreitende Wellen die Schutzmauer treffen, gegen die sie mit
Giuberster Gewalt stoBen und sich bisweilen zu sehr grolier Hohe erheben. Es
kommt also hauptsiichlich daranf an. fir die Schutzmaver der Diimme die Form
zn finden, die am besten geniigende Widerstandzfiihigkeit gegen den Stol
einer ungeheueren, mit grober Geschwindigkeit ankommenden Wassermasse ge-
withrt. Die erste zun erfilllende Bedingung ist augenscheinlich die, den Manern
ausreichende Breite zn geben. Nun weill man aus Erfahrung, daB der Druck,
den die vor der Wand sich vertikal erhebenden Wellen auf ein Bauwerk am Meere
ausiiben, geringer ist als der Druek. weleher der Hohe der entsprechenden Wasser-
giiule entspricht. Indem man =ich hieraof stiitzt, erhiilt man nun die obere Drock-
grenze. Da es gich besonders wm die Brustmanern eines Dammes handelt, so ist
eg vom Nutzen zu bemerken. dali die Welle immer nur an einzelnen Punkten sich
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hoeh erhebt. so daBl es geniigt, wenn man die Mauerstiirke fiir eine durchschnitt-
liche mittlere Wellenerhebung bemilit, indem der Mauerteil, vor welchem der Stoli
eintritt, von den seitlichen Mauerstrecken mit unterstiitzt wird. Abgesehen von der
Frage hinsichtlich der Mauerstiirke bedarf es der Verwendung von gutem und sehr
festem Mauerwerk. Was endlich die fiir die Vorderfliiche giinstigste Form hetrifft,
ob geradlinig mit schwachem Anlauf oder gekriimmt. so scheint dieselbe leicht
durch die einfache Erwiigung zu erledigen zu sein, dall die geradlinige Dossierung
weit leichter anszufithren ist, als die gekriimmte, und dall sie nicht wie diese in
dem ganzen unteren Teile eine sehr schwache Stelle bietet, die unvermeidlich
hiinfigen Beschiidigungen ansgesetzt ist. Man hat allerdings gefolgert, dali die
gebiisehte Mauer den Febler besitze, das Uberschlagen der auflaufenden Wellen
iiher die Briistung der Mauer zu erleichtern und so Veranlassung zu geben, dall
sich groBe Wassermassen iiber die Krone ergieBen, wiihrend bei gekriimmter und
oben vertikal anslanfender Dossierung die Welle fast ganz vor die Mauer zuriick-
fallt.  Auf diese Bemerkung kann man jedoch erwidern, dall der der geneigten
Dossiernng zugeschriebene Ubelstand in Wirkliehkeit nicht so groB ist, wenn die
Mauer daunerhaft hergestellt ist und die Krone nicht etwa zn Liisch- und Lade-
zwecken dienen soll.  Dab ferner, wenn letzteres der Fall ist, nichts hindert, wie
das iibrigens bei englischen Hafendiimmen hiiufiz geschieht. das iiberschlagende
Wasser ebenso wie bei der gekriimmten Mauer dadurch zu vermindern, dall man
cinfach die Bischung in dem ganzen oberen Mauerteile der vertikalen immer mehr
nithert. Endlich, daB man unter solchen Verliiltnissen erwiigen mull. wie es mit
Riicksicht auf die Unterhaltung der zum Schutze des Manerfulles angebrachten
Berme, znmal wenn dieselbe aus natiirlichen Steinblicken gebildet ist, nicht un-
bedenklieh erscheint. wenn man  vor derselben fast die ganze Masse der anf-
steigenden Welle zuriickfallen LiBt. besonders bei einer ganz gekriimmten Vorder-
fliiche, welche der riicklanfenden Welle eine kreisfirmige Bewegung und dadurch
das Bestreben giebt, jene Blicke mit fortzufiihren.

Am Mittelmeer wird der geschiittete Dammkirper ungefihr in Hihe des
mittleren Meeresspiegels abgeglichen und mit einer gemauerten Krome von 2 bis
3 m Dicke bedeckt, auf welcher man dauernd ein Schienengeleis zum Transport
der Materialien und der fertigen. zur Unterhaltung des Dammes erforderlichen
Blicke verlegt. An dem seeseitizen KRande dieser Krome fertigt man. wie gesagt,
kiinstliche Blicke an. welche. so lange sie am Platze sind. als schiitzende Brustwehr
dienen =ollen, jedoch gleichzeitiz bestimmt gind. im Notfall zur Verstirkung der
auf der Bischung aus Kiinstlichen Blicken hergestellten Schutzdecke hinabgestiirzt
zu werden. Man giebt der Brustwehr gewihnlich eine Hihe von 2.5 bis 3 m iiber
der Krone, wodurch sich also eine Hithe von 5 bis 6 m iiber dem mittleren Meeres-
spiegel ergiebt. Bei denjenigen Diimmen, bei denen der obere Teil der Stein-
schiittung ans groBen Blicken besteht, reicht die gemanerte Krone bis unter die
Schutzblicke, und findet sich so einer doppelten Veranlassung zu Bewegungen aus-
gesetzt, einmal weil sie anf grofien Bliocken rubt, die in gewissem Grade den
Sackungen der seeseitigen Bekleidung folgen, und weil sie ungleich belastet ist.
Um diese Unzutriiglichkeit zn vermeiden, hat man in Philippeville vorgezogen, die
Krone nur auf dem mittleren Teil des ans natiirlichen Blicken bestehenden Unter-
baunes herzustellen, der. dem Angriff des Meeres entzogen, sich rasch vollstindig
setzt, und die Schutzblicke aunBerhalb auf dem Seheitel der aus grollen Blicken
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hestehenden Bekleidung anzufertigen.  In Algier stellte man bei Fortsetzung des
urspriinglichen Dammes anf der neuen Strecke die Reihe der Sehutzhlicke ebenfalls
aullerhalb der Krone her, die infolge dessen in ihrer Breite verringert wurde.
Bisweilen will man, wie dies bei dem Damm des Bassin Napoléon in Marseille
der I"all ist. die Dammkrone zu Lisch- und Ladezwecken benutzen. In solehem
FFalle giebt man ibr eine erheblich griilBere Breite und begrenzt sie nach der Binnen-
geite durch eine Kaimauer, nach der AuBenseite durch eine ‘mehrere Meter hohe
Mauer, die teilweise durch eine Bischung von grolien Blicken geschiitet wird nnd
den doppelten Zweck hat, die Krone vor den iibersehlagenden Wellen und die
schiffe vor dem Angrift des Windes zn schiitzen.  Fine iihnliche Anordnung soll
fiir ¢ine Strecke des Dammes von Philippeville gewiihlt sein.  Bei dem Wellen-
brecher von Cette wurde die ans natiirlichen Steinen hestehende DBerme. welche
die Sehutzmaner seeseitig sicherte . fortwithrend dureh  die Wellen zerstiet und
nittigte zu bestiindigen Ausbesserungen. Man hat diesem Ubelstande dadureh ab-
geholfen, daB man die Bioschung der Steinzehiittung vom Meerespiegel aufwiirts
ang Manerwerk herstellte und die so gebildete nene Berme dureh grolie Blicke
gehiitzte, die am Platze in der oben besehriehenen Weise hergestellt wurden.

Bei den ersten grobien franzisischen Diimmen [Cherbourg und Cette) wurden
die ans den Steinbriichen kommenden Materialien aller Grilien durcheinander ins
Meer geszchiittet. DBei den neuveren Dimmen hat man dagegen Sorge getragen, die
sSteine vor der Verwendung nach ihrer Griile anszusuchen. In Marseille und Oran
wurden die kleinsten Steine oder anch einfache Kiesel in der Mitte verwendet nnd
dann Blicke verschiedener Sorten, der Reihe nach immer grillere | vom mittleren
Kern ans geschiittet und endlich seeseitig mit kiinstlichen Blicken abgedeckt. 1In
Philippeville ist die Anordnung eine etwas abweichende. Dort hilden die Kiesel
rguniichst eine allzemeine Bettung . die in der. dem Wellenangrift entsprechenden
Hishe abgeglichen ist, dann kommen Mischungen von immer grilier werdenden
Bliicken dariiber. Das erstere Verfahren. das des beliehigen Dureheinanderschiittens,
ist von englischen Ingenienren stets befolgt, die es fiir das Zweckmiiligste und
Beste zur Herstellung von geschiitteten Hafendiimmen ansehen.  Nach ihver Ansicht
werden durch regelmiiliiges Mischen von duorcheinander geworfenen Steinen aller
GriilBen. deren Lagerung man dem Meere iiberlilit. die Zwischenrfinme zwischen
den Blicken merklich vermindert und man hat daher spiitere starke Sackungen
weniger zu fiirchten. Die Erfahrung scheint jedoch bewiesen zu haben, dall das
Verhiiltnis der Zwischenriinme bei beiden Verfahren dasselbe ist, ndimlich ungefihr
0,30 der ganzen Masse. und im allgemeinen ist festgestellt, dall die Sackungen
bei englischen Diimmen mit gemischtem Material ebenso bedeutend und lange an-
haltend sind, wie bel den franzisischen mit sortierten Steinen. Andererseitz hat
das englische Verfaliren dem franzisischen gegeniiber unzweifelhaft den Nachteil,
unniitzerweise grolie Steine im Innern dez Dammkérpers zu vergraben, wiilhirend
die kleinen Steine der Oberfliche die Verschiebung der grilleren erleichtern, dem-
gemill eine griflere Abnutzung verurgsachen und anf die Dauner hiinfigerer Nach-
schiittungen bediirfen.  Dieser letzte Ubelstand hat daher bei den enelischen
Diimmen nur dadureh vermieden werden kimnen. dall man dazu iiberging, die auns
den Steinbriichen kommenden grilieren Blicke nur fir die Bekleidung der Bisehung
zn verwenden., Kurz, das englische Verfahren hat den erhofften Vorteil geringerer
Sackungen nicht erzielt und es bietet im Verhiiltnis zum franzisischen mit Gewili-
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heit den Nachteil, bei gleicher Widerstandsfiihizgkeit des Dammes einen grilleren
Aufwand von Material zu verlangen®’). Es ist nicht allein die Bildung des unteren
Dammkirpers aus Steinschiittung in Frankreich und England eine verschiedene,
sondern anch die Art der Ausfiilhrung. wenigstens soweit die vom Lande aus-
gehenden Déimme in Frage kommen. Die englischen Ingenieure haben bekanntlich
mehrere ihrer griifiten Diimme mit Hilfe von breiten Laufbriicken hergestellt, welehe
die zum Transport der Materialien bestimmten Schienengeleise trugen. Die Steine
werden, wie gesagt, in der Dreite des Geriistes in Menge beliebig durcheinander
ceschiittet und es wird dem Meere iiberlassen, sie anseinander zn breiten, um die
Bigchung des Dammes zn bilden. Das Verfahren hat infolge der grofien Zahl von
Geleigen, die ez bedingt und dadurch gestattet fast zn jeder Zeit zu arbeiten, un-
aweifelhaft vor den anderen Aunsfithrungsarten den bedentenden Vorzug viel rascherer
Firderung. und dieser Umstand scheint der einzige zu sein, welcher das Mischen
der Steine beim englizchen Verfahren rechtfertigen kinnte.  Aber das Geriist ist
tener in der Herstellong. tener in der Unterhaltung gegen die Angriffe des Meeres
und zwingt dazu, auf dem Kamm des Dammes eine ungehenre Materialmasse an-
znhiinfen, die man spiter mit grolen Kosten bei Herstellung der Schutzmauner
entfernen mull. Es ist iibrigens kaum niitig zu bemerken, dall das Verfahren bei
Ausfithrung der Diimme aus aufeinander folgenden Lagen ungleich groller Blicke
nicht verwendbar sein wiirde, wodurch es sich ohne weiteres erkliirt, weshalb es
in Frankreich keine Verwendung gefunden hat.

Die meisten englischen Diimme sind wie die franziisischen aus Steinschiittung
hergestellt. jedoch ohne Anwendung von kiinstlichen Blicken zur Bekleidung der
seeseitigen Dossierung. Die so hergestellten englischen Diimme zeigen iibrigens
zwei bestimmte Grundformen. Bei der ersten, durch den Damm von Ply-
mouth vertretenen Form erhebt sich die Krone des geschiitteten Dammkirpers um
einige Meter iiber den Spiegel der hilehsten Flut und besitzt keine Schutzmauer
Taf. I, Fig. 12). Insbesondere bei diesem Damme von Plymouth hat man un-
anfhirliche schwere Besehiidigungen nur dadurch bekiimpfen komnen, dall man die
ganze Krome vom Niederwasser aufwiirts mit einer Decklage aus trocken ver-
setzten, behauenen Steinen bekleidet hat., deren Full an der Seeseite durch einen
starken Mauerkiirper gehalten wird, der ebenfalls aus Quadern hesteht, bis aunf
2,30 m fiiber Niedrigwasser hinaufreicht und selbst vorn durch eine breite Berme
aus groben Pelsstiicken gesichert wird. Diese Form des Dammguerschnitts hat
iibrigens im allgemeinen den Nachteil, dall die Wellen bei Stiirmen dariiber hin-
weggehen, einen gewissen Seegang nach binnen hin fortpflanzen und bisweilen
von der ZuBeren Bischung Teile mit hiniiberschlendern. In Plymouth ist man
nenerdings, um dem Ubel abzubelfen, dazu iibergegangen, den einfachen Full der
Steindecke anf der westlichen Hiilfte der Dammliinge, die die gefiihrdetste ist,
durch eine wirkliche Mauer zu ersetzen, die senkrecht bis iiber den mittleren
Meeresspiegel hinaufreicht.

An dem Ostdamm des Hafens von Kingstown in Irland, der in gleicher
Weise hergestellt ist, war die seeseitige Dischung anfangs anf dem ganzen trocken-
laufenden Teile mit unbehauenen Steinen abgedeckt, mulbte jedoch spiiter durch
Ausfilllung der Zwischenriiume mit Beton aus Portlandzement geschiitzt und mit
einer starken Brustmauner gekriint werden Taf. II, Fig. 13).

Bei dem frei im Wasser stehenden Teile des Hafendammes von Portland.
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der, wie die vorhergenannten Diimme. keine Schutzmaner besitzt vergl. den
punktierten Umrifi im Querschnitte von dem ans Ufer angeschlossenen Teile
des Dammes zu Portland Taf II, Fig. 14, hat man trotzdem die Abdeckung
der Krone mit unbehauenen Steinblicken beibehalten, obne dall daraus einer der
vorhergenannten Ubelstinde hervorzugehen schiene. wahrscheinlich weil der frag-
liche Damm infolge seiner Lage keinem schweren Seegange aunsgesetzt ist.

Bei der zweiten Grundform der geschiitteten Dmme erhiilt die geschiittete
Steinmasse. welehe den eigentlichen Dammkiirper bildet. oben eine Schutzmmauer,
dic um mehrere Meter fiber den Hochwasserspiegel hinaufgeht, und wie in Cher-
bourg oben einen von einer Brustwehr eingefaliten Verkehrsweg bildet. Aulierdem
ist an diese Mauner binnenseitiz eine andere. nur wenige Meter ither dem Hoch-
wasserspiegel liegende Plattform angeschlossen, welehe den Schiffen das Lischen
und Laden gestattet, und entweder von einer Kaimauer gehalten wird, oder von
einer Steindossierung, auf welcher in gewissen Abstiinden kurze Ladestellen oder
Briickenkipfe angebracht sind.

Die zweite Grundform zeigt tibrigens selbst zwei verschiedene Unterarten.
Die eine LiBt sich auf Dimme anwenden, deren geschiitteter Kirper mit Hilfe von
Geriisten hergestellt ist. In solchem Falle geht die Schutzmauer durch den oheren
Teil des Dammkiirpers bis anf den Niedrigwasserspiegel hinunter und wird so
seeseitig dorch eine breite Steinbischung  geschiitzt, die bis zum Hochwasser-
spiegel hinanfreicht.  Ein Deispiel dieser Anordnung zeigt der Damm  von
Holyhead (Taf. 111, Fig. 1) und der ans Ufer angeschlossene Teil des Dammes
von Portland.

Die zweite Unterart bilden die Diimme, bei denen. wie z. B. anf Aurigny
Taf. III, Fig. 2/, die Steine vom Fahrzeng ans geschiittet sind. In diesem Falle
wird der untere Dammkirper in der Tiefe von einigen Metern, die als Grenze des
Wellenangriffs anf die Steinschiittung angenommen wird, abgeglichen. Dann wird
die Sehutzmauner aunf der so gebildeten Grundfliche hergestellt, wobei die unter
Wasser befindlichen Schichten mit Hilfe von Geriisten und Tauchern versetzt wer-
den. Endlich werden grofie Blicke vor dem Maunerfull verlegt, um eine diese
unteren Schichten schiitzende DBerme zn bilden, deren Bischung sich nicht iiber
den Niedrigwasserspiegel erhebt.

Bei allen mit Schutzmanern versehenen Diimmen reicht die Mauer am Um-
fang des Molenkopfes, der bekanntlich allzemein der dem Angriff des Meeres am
meisten ansgesetzte Teil des Daunwerkes ist. bedeutend tiefer hinab, als anf der
iibrigen Dammlinge, und zwar deshalb, um die Schutzberme um ebenso viel
niedriger legen zn kimnen und s=o die Steinpackung, ans der sie hesteht. selbst
bei den heftigsten Stiirmen dem Angrifi der Wellen miglichst zu entziehen. Man
hat Molenkiipfe in dieser Weise um 5—9 m unter den Niedrigwasserspiegel hinah-
gefithrt.

Neben den geschiitteten Dimmen hat man in England jedoch anch Diimme
ans regelmiilliz geschichteten Steinen hergestellt. Das bedeutendste Deispiel einer
solchen Ausfithrungsweize bietet der Damm von Dover (Taf 11, Fig. 10 u. 11], bei
dem die Steine in horizontalen Lagen versetzt sind. An diesem Punkte der Kiiste
fehlte es vollstindig an Steinen. Man kam damals allerdings auf den gliicklichen
Gedanken, die Strandkiesel zur Anfertigung kinstlicher Blicke zn benutzen, doeh
mubite man offenbar unter derartigen Verhiiltniz=en eine Konstruktionsweize wiihlen,
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welche miglichst wenig Material verlangte. Andererseits mulite der Damm anch
so entworfen werden, dalB er jederzeit nach Belichen an beiden Seiten das Be-
laden und Lischen der Schiffe gestattete. So entstand der gewiihlte Querschnitt.
Nur die Verblendung besteht aus Granit, alles iibrige aus Kkiinstlichen Blicken
oder an Ort und Stelle versenktem Deton.  Wihrend der Ausfiihrung hat man
iibrigens die Miglichkeit erkannt, die DBreite des urspriinglichen Quersehnitts und
dem entzprechend aueh die Ausgaben zu verringern®!).

Man sieht aus den Querschnitten des Dammes von Dover, dall diese Mole
im Grunde eine groBe Mauer mit fast senkrechten Wiinden ist, die bei 14—15 m
Tiefe unter Niedrigwasser his auf den Meeresgrund hinuntergeht. Es ist dies das
einzige Beispiel von so grollen Wassertiefen. Bei anderen idhnlich aunsgefiihrten
[Himmen, sowohl in England selbst als im Auslande, branchte die Mauer niemals
iitber —9 m tief hinunterzureichen, um den Meeresgrund, oder bei anderem Quer-
sehnitt die untere Steinschiittung, welche dem Damm alg Fundament dient, zn
erreichen.

Unter den Dimmen aus geschichteten Steinen giebt es sowohl in England
selbet als in dessen Kolomieen solehe. bei denen die Steine gemeigte Schichten
hilden. Als Beispiele bierfiir kann man anfithren: die erste Strecke des Leit-
dammes im Hafen von Aberdeen, wo die Lagen im Liingenschnitt nm 45° gegen
den Horizont zeneigt sind, und wo der alte sehr verbreiterte Molenkopf in der Ver-
Mendung keine parallelen Fugenlinien zeigte: den Leitdamm von Folkestone, wo
Lagen von sehr groBen rohen Blicken mit einer Neigung von 60° gegen den
Horizont hergestellt wurden; den Leitdamm von Kurrachee am Indus (Taf. IIT,
Fiz. 3 u. 4], der in seiner Breite von 7,30 m ans zwei Blicken, in seiner Hihe
von ehenfalls 7,30 m aus drei Blicken besteht, wobei die Blicke mit einer Neigung
von 1:4 versetzt sind, um sich gehiriz gegeneinander zu lehnen: den Leitdamm
von Kiistendjie (Taf. I, Fig. 5 u. 6) am schwarzen Meer, der Dreite nach aus
einem einzigen, im Mittel 4.50 m meszenden Block gebildet, wiihrend die aus vier
Bliicken zusammengesetzte Hihe in der 47" geneigten Lagerfuge gemessen, 7,30 m
betriigt und die Krone iibermanert ist. Aber alle diese Bauten sind streng ge-
nommen keine crollen Wellenbreeher, sondern vielmehr einfache Hafendiimme, die
keinem schr schweren Seegange aunsgesetzt sind.

Endlich kann man einige Dammguerschnitte anfiihren, die im Vergleich zn
den oben besehriebenen Grundformen gewisse Eigentiimlichkeiten zeigen, als z. B,
den Damm von Port-Said (Taf. 11, Fig. 7—9 . Derselbe geht bei einer Kronen-
breite von ungefiibr 5 m und einer mittleren Hihe von 2 m iiber dem Meeres-
spiegel bis in Tiefen von 9 m vor. und besteht in der ersten Strecke aus einem
Kern von natiirlichen Felsblicken, die vollstindiz mit kiinstlichen Blicken abge-
deckt =ind; in der zweiten Strecke wird der ganze Dammkirper ans kiinstlichen
Blicken gebildet: eine nach Erifinung des Seckanals ausgefiihrte Verliingerung
endlich zeigt einen Kirper ans kiinstlichen Blocken, der auf einer Unterlage natiir-
licher Steine ruht, die 6 m unter dem Meeresspiegel horizontal abgeglichen ist.
Da dieser Damm nur als Wellenbrecher dienen soll. =0 hat man es nicht fiir
sweckmiilig erachtet, die grolien Kosten, welche eine gemauerte Plattform anf dem
Scheitel des Dammes verursachen wiirde, anzuwenden. Die Blicke der Krone
widerstehen infolge ihres Ineinandergreifens den Meereswellen sehr gut und bre-
chen dieze gleichzeitig hinreichend., um auf der Binnenseite des Dammes rubiges
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Wasser zu schaffen. Ubrigens ergiinzt man die Krone nach Bediirfnis wit Hilfe
eines schwimmenden Kranes.

Der Damm von Carthagena hesteht aus einer Schiittung natiirlicher Blicke
und wird seeseitiz durch kiinstliche Blicke geschiitzt, die, regelmiillig geschichiet,
derart iibereinander greifen, dal} sie sich gegenseitiz vollstindig unterstiitzen.  Fs
ist schwer zu beurteilen. ob diese Bauweise soviel mehr Festigkeit gewiihrt, dall
gie die dadurch verursachten Mehrkosten zn rvechtfertigen im stande ist, inszofern
die See in der Bucht von Carthagena niemals sehr heftiz ist und es vielleicht
geniigt hiitte, ebenso wie dies in allen gpanischen Hifen des Mittelmeers geschehen
ist, die Bischung des Dammes einfach durch verstiirzte grobie natiirliche Felshlicke
zu gichern.

Bei Diimmen, die an Pankten erbaut werden, wo man anf keinen sehr hef-
tigen Seegang zu rechnen hat, hiilt sich die auns natiirlichen Steinen gebildete
Bisschung bei einer starken Neigung und braucht hichstens im obersten Teile durch
erobe Felshliicke besonders geschiitzt zn werden. Als Deispiel dieser Art von
Diimmen kann man einerzeits die Mole des neuen Handelshafens in Brest (Taf. 111,
Fig. 10u. 1) anfiiliven ; andererseits im Mittelmeer den nen erbanten Damm in Triest
Taf. 11, Fig. 12), und den in Ausfiilhrung begriffenen in inme, dessen Form fast
canz mit derjenigen aller Hafendiimme an der spanischen Kiiste iibereinstimmt.

Endlich sind noch einize Dimme .aus geschichteten Steinen zu erwiilmen.
die eine Abweichung von dem Molenguerschnitte von Dover zeigen, indem die ans
kiinstlichen Blicken hergestellte Mauer nicht bis zmm Meereshoden hinabgeht, son-
dern auf einer Unterlage natiirlicher Steine rubt, die in der voraussichtlichen
Grenze der Wellenwirkung auf jene Steinschiittung abgeglichen ist.  Diese Ab-
weichung von dem Damm zu Dover empfichlt sieh besonders, wenn der Meeres-
hoden ., einmal wegen seiner ecigenen Beschaffenheit, sodann wegen zu geringer
Wassertiefe nicht im stande ist. dem Angriff der Wellen zu widerstehen.  Aulier-
dem hat sie inshesondere auch bei groBen Wassertiefen, wo die Wellenwirkung
weniger zu befiirchten wiire, dann einzutreten, wenn der Boden keine hinreichende
Tragfihizkeit besitzt, nm das Gewieht der Mauner anfznnehmen. Man kann als
Beispiel dieses Dammguerschnitts die Hafendimme an  der Mindung des neuen
Amsterdamer Scekanals (Taf. 1L Fig. 14 n. 15) in der Nordsee und den zur
Zeit in Ausfithrung begriffenen Damm im Hafen von Odessa (Taf. 1, Fig. 13
am schwarzen Meere anfilhren.

Die Frage. welehe Form den grofien Seediimmen am besten zn geben sei,
welehe Vorziige also entweder dem flach gebiischten Querschnitt der ans natiir-
lichen Steinen gesehiitteten Diimme zukommen. oder demjenigen aus schichten-
weis versetzten Blicken, der mit fast senkrechten Wiinden in mehr oder weniger
erobe Wassertiefen hinunterreicht, ist in England Gegenstand zahlloger, sehr be-
deuntender Eriirterungen gewesen.  Alles stimmt fiirwahr darin nahezu iiberein,
dall grundsiitzlich, das heiBt nur hinsichtlich der Widerstandsfiihigkeit der Diimme
gezeniiber den Angriffen des Meeres, der Querschnitt mit steilen Wiinden besser
ist, als der mit flacher Bischung. und zwar deshallh, weil er den Meereswellen
ihre Form als oseilliecrende wenig gefibrliche Wellen LiBt, wiihrend die flache
Biischung dieselbe bricht und in fortschreitende Wellen von ungeheurer Michtig-
keit und groBer Geschwindigkeit umformt, welche das Bischungsmaterial nm-
wiilzen. mit fiuberster Heftigkeit zegen die Schutzmauer prallen und grolien Schaden.
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ja vielfach Zerstirungen hervorbringen. Vom praktischen Standpunkte aus hat
man jedoch die auBerordentlich hohen Kosten des Dammes von Dover im Ver-
gleich zu denjenigen hervorgehoben, welche bei geschiitteten Diimmen aus natiir-
lichen Steinen und zwar an solchen Punkten entstanden sind. wo wie in Holyhead,
Portland und Aurigny grolle Steinbriiche von ausgezeichnetem Material in der
Niihe waren. Der Kostenunterschied der ersten Anlage war so groli, dali selbst,
wenn man die Notwendigkeit mehr oder weniger bedentender jihrlicher Aushesse-
rungen in Rechnung zieht, hinsichtlich der Gesamtkosten doeh immer der Vorzug
aut Seifen der breit gebischten Diimme bleibt. Wenn andererseits nicht zu lengnen
ist, dall der Damm von Dover sich biz jetzt vortrefflich gehalten hat, so ist das
bei anderen in derselben Weige hergestellten Diimmen nicht der Fall, bei denen
die steil gebiischte Maner nicht big zu solcher Tiefe hinunterreicht. So hat beson-
ders der Damm von Aurigny zu wiederholten malen bedeutende Beschiidigungen
erlitten, besonders weil das Fundament der Schutzmauer nicht tief genng liegt®?).
Die Wellen wurden auf der Bischung gebroehen. erhielten eine fortschreitende
Bewegung und erhoben sich lings der Mauner zu groBler Hiohe. Dann zuriick-
fallend unterwuschen sie den Full dieser Mauer und vernrsachten in der Verblen-
dong grolie Liicken, die sich raseh bis zur inneren Kaimauer fortpflanzte. Man
hat dieser starken Veranlassung zun Beschiidigungen in der finBersten Strecke des
Dammes nur dadurch abhelfen kinnen, daB man den Anlauf der Manerverblendung
verringerte, nm die unteren Schiehten mehr zn beschweren, gleichzeitiz die Hihe
der oberen Plattform verminderte und sogar deren Brustwehr beseitigte, damit ein
Teil der aufsteigenden Wellenmassen im stande ist, iiber die Mauer hinweg zu
sehlagen. Vor allem fiihrte man jedoch das Fundament und mit diesem die auns
natiirlichen Steinen gebildete Berme tfiefer hinab, um diese dem Angriff der zu-
riickfallenden Wellen mehr zu entziehen. Ebenso hat man bei den Hafendiimmen
an der Miindung des Amsterdamer Nordseekanals und dem Damm im Hafen von
(dessa, wo die Mauwer anfangs einfach anf einem Unterbau von natiirlichen Steinen
ruhte . infolge des Angrifts der zuriickfallenden Wellen auf jene Steinschiittung
schwere Schiiden beobachtet. deren Wiederkehr man bei ersteren Dimmen durch
eine Verstiirkung aus kiinstlichen Blocken, bei dem Damme von Odessa jedoch
durch weit verlingerte Dermen ans nafiirlichen Felsblicken verhiiten mulite. Man
kann also, um dies nochmals zusammenzufassen, aus den vorhergehenden kurzen
Betrachtungen den Schlufi ziehen, daBl die im gegebenen Falle zntreffende Wahl
zwizschen den beiden Hauptformen englischer Dimme und ihren Abarten wesent-
lich von dirtlichen Verhiiltnissen abhiingt, dall die Lisung jedoch, wie sie aunch
ausfiillt, niemals vollstindig befriedigend ist. Die franzisischen Dimme mit
inBlerer Bekleidung auns groben kiinstlichen Bliicken scheinen dagegen einen in
jeder Hinsicht vorziiglichen Querschnitt zu liefern. Diese Dammform vermeidet in
der That ebensowohl den grolien Materialanfwand flach gebiischter Dimme,
wie die Notwendigkeit, durch jiihrliche Ergiinzungen den Verlnst an Material zn
ersetzen. Gleichzeitiz gewiibrt sie hinsichtlich der Festigkeit und Widerstands-
fiihigkeit gegen den Angrifi der Wellen fast dieselben Vorteile, wie die Maunern
mit steilen Winden, wiihrend sie bei groBlen Wassertiefen die weit schwierigere
Ausfiihrung und die ungeheuren Kosten derartiger Mauern ganz beseitigt. Zu dem
vollstindigen Erfolge der franzisischen Diimme ist es jedoch erforderlich. dal die
Grilie der kiinstlichen Blicke und die Tiefe. his zn welcher sie hinabreichen, in
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richtigem Verhiiltnis zu dem in den fraglichen Kiistenstrichen herrschenden See-
gange stehen. Und in dieser Hinsicht darf man nie aus dem Auge verlieren, dald
man nicht nur den stirksten irtlichen Stiirmen, sondern ebenso und noch mehr
der durch entfernte Stiirme erzeugten Grundsee widerstehen muli.  Man sieht
niimlieh bisweilen an Kiisten bei verhiiltnismiillig ruhigem Wetter das Meer am
FuBie oder selbst an der Bischung von Bauwerken mit auBerordentlicher Heftigkeit
sich breehen, und die so erzeugten fortschreitenden Wellen haben eine unvergleich-
lich gefiihrlichere zerstivende Kraft, als jene Wellen, denen die DBauten selbst bei
den stiirksten ortlichen Stiirmen zu widerstehen haben. So wurde z. B. der Damm
von Oran. der anfangs durch zu leichte, nicht tief genug hinabreichende Blicke
weschiitzt war, eines Tages durch eine Art Flutstrimung vollstindig durcheinander:
geworfen, so dall man ihn mit einer tiefer hinabgehenden Bekleidung schwererer
Blicke wieder aufbanen mubte.

Endlich ist es bei der Vergleichung der verschiedenen Dammguerschnitte
gweckmiiBig, auch die Form der auf den Schutzmauern befindlichen Brustwehr bei
den englischen Diimmen von Holyhead, Portland und Dover zn beachten. Diese
Giestalt der Brustmauer hat unlengbar den groBen Vorzug, die innere zum Lischen
und Laden dienende Plattform vor den iiberschlagenden Wassermassen miglichst
gu schiitzen, und das ist bei einem Damme, wie der von Dover, welcher dem
regelmiibigen Verkehr von Reisenden und durchgehenden Waren dient, besonders
wichtiz. dagegen ist der Teil der Brustmauer, weleher vor die Manerwandung vor-
springt oder auskragt, trotz aller Sorgfalt, welche man auf die Herstellung anwen-
den mag, hiinfigen sehweren Beschiidigungen ansgesetat.

Durehbrochene Leitdimme und sechwimmende Wellenbrecher.

Um den durch geschlossene Molen hiiufig hervorgernfenen Versandungen
vorzubengen. hatten dic Alten, wie schon erwiihut, in mehreren ihrer Hiifen durch-
brochene Molen aus einzelnen Pfeilern mit sebr flachen Bigen dariiber hergestellt.
Man besitzt kein Schriftstiick. aus dem auf die Wirkung dieser alten Banwerke zu
schlielien wiire, deren Zweck bekanntlich war, den Wellenschlag an der Obertliiche
su verringern und dabei die Strimung stark genug zu lassen, um die Sinkstoffe
fortzufithren. Man weill nur, dal der alte Hafen von Antium (Taf. 11, Fig. 1, der
durch eine Zusammensetzung mehrerer mit Offnungen versehener Molen gebildet
wuride, seit undenklicher Zeit ganz versandet ist. In neuerer Zeit ist die Anwen-
dung durchbrochener Molen von einem italienischen Ingenienr Fazio sehr gepriesen,
der fir den kleinen Hafen von Trani am Adriatischen Meer eine Reihe von Pfeilern
und Bogen mit Schiitzen oder Dammbalken vorschlug und ausfiilbren lieli. um nur
den zur Beseitigung von Ablagerungen nitigen Seegang in den Hafen einzulassen.
doch hat der so erbaute Damm die Versandung des Hafens nieht hindern kinmnen.
Dieselbe Banart wurde 1564 in Saint-Denis-d Oléron angewandt, wo man, um den
einzigen Anlegeplatz des Hafens zu sichern und die frither bei einem geschlossenen
Hafendamm eingetretene Versandung durch wandernde Geschiebe zu hindern, eine
durehbrochene Mole auns Pfeilern herstellte, zwischen welchen sich durch Damm-
balken nach Bedarf zu schlicllende Offnungen befanden. Da der Seegang im
Hafen trotz der Mole sehr stark blieh, mubBte man endlich eine gewisse Zahl der
Offoungen ausmauern, wobei man sich jedoch in dieser Hinsicht vorsichtig be-
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sehriinkte, um nicht in die Ubelstinde des alten geschlossenen Dammes zuriick-
zufallen. Kurz, die durchbrochene Mole hat die Ablagerungen der Sandmassen
centigend verhindert, im Hafen jedoch einen sehr starken Seegang hestehen lasszen,
welehem man seitdem dureh einen in grilerer Entfernung errichteten geschlossenen
Wellenbrecher abzuhelfen gesucht hat.

Feruer ist eine gemauerte, mit Bogeniifinungen versehene Mole zu erwiihnen,
die vor einigen Jahren oberhallb der kleinen Hafenstation Portel, nahe bei Boulogne-
sur-Mer, in der Absicht hergestellt wurde, einmal um die mit Steinpackung um-
schlossene schiefe Ebene zu sichern, die das Planum der Ladestelle triigt, schiitzt
und gleichzeitiz zum Aufziehen der Fischerfahrzenge bis auf dieses Plannm dient,
sodann um vor der schiefen Ebene einen aus wandernden Siinden gebildeten Strand
#u erhalten, der fiir ein sicheres Banken der Fahrzeuge erforderlich ist.

Zur Erlinterung der Wechselwirkung, die, wie gesagt, immer zwischen dem
Grade von Schutz, den ein Bauwerk gewiihrt, und dem Malie von Versandung,
die es hervorruft, besteht, kann auch folgendes Beispiel dienen. In dem kleinen
Hafen von Saint-Georges an der Miindung der Gironde hatte die Erbanung eines
die Flutstrimung hemmenden Dammes Versandung im Innern bewirkt:; man trennte
den Damm vom Lande, die Versandung verschwand, jedoch auf Kosten eines
stiirkeren Seeganges.

An dem kleinen Hafen vom Socoa, am Eingang zur Reede von Saint-Jean-
de-Luz, hat man vor einigen Jahren versucht, die Wellen einfach mittels dreier
Reihen von gegeneinander versetzten Pfeilern zun brechen. die durch starke Eisen-
schienen verbunden werden muliten, weil das Meer sie nmwarf, obwohl man die
Herstellung anf Felsen begann, die bei Niedrigwasser trocken liefen. Aber der
Wellensehlag ging zwischendurch und man mullte endlich anf dieses kostspielige
und unwirksame Mittel verzichten.

Den vorigen Systemen reihen sich andere in England vorgeschlagene anm,
mit Benutzung von eisernen oder kreosotierten hislzernen Geriisten. die jedoch noch
sehr geringe Verwendung gefunden haben. Von denselben sind zu erwiihnen:
1 das Svstem Calver, das ans hohlen gubeizernen Pfihlen besteht. die um die
Plahldicke von einander abstehen und durch Stiitzen gehalten werden. Dieser
durchbrochene Damm wiirde jedoch ebensoviel kosten, wie ein steinerner Wellen-
brecher, er wiirde den Seegang grillitenteils belassen und einige Kugeln wiirden
hinreichen ihm zu zerstiren; 2 das System Scott, das in einer Art von schriigem
(ritter besteht und noch teurer und unvorteilbafter als das vorige System sein wiirde ;
3) das System Hayes, das grobie Jalousieenbretter in einem Rahmen besitzt und so
gu sagen eine auf kleinem Raum zusammengedriingte lange schiefe Ebene bildet,
das Ganze aus Eisen auf Schranbenpfiihlen befestigt. Dieses System scheint zweek-
miibig zu sein, doch wiirde die Erfahrung allein lehren kimmen. ob es wirksam
und preiswiirdig ist. Man hat es in Australien anwenden wollen. doch hat die
Anlage leider ans Mangel an Geld nicht vollendet werden kinnen.

Lediglich zu Lisch- und Ladezweeken hat man sich in England hiingender
Ladebriicken bedient. Ein Bauwerk dieser Art ist am Flusse Forth in geringer
Entfernung von dem schottischen Hafen Granton ausgefiibrt, ein anderes an der
Kiiste von Brighton. Ersteres wird schon seit langer Zeit nur noch selten benutzt.
Das zweite hat 3,90 m Breite, setzt sich aus vier Offnungen von 78 m zusammen
und endet mit einer Art von Molenkopf, der das Widerlager bildet. Sein Belag
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wurde zn wiederholten malen von Stiirmen losgerissen und man hat eine Ab-
atittzung durch Gegenseile bewirkt, doch wird das Werk heute nur noeh von
Spaziergiingern benutzt. Ein anderes System, dag zum erstenmale von Mitchell,
dem Erfinder der Schraubenptiible, in Courtown angewandt wurde. seitdem jedoch
in anderen englischen Hiifen sehr hilnfig anfs neue zur Ausfilhrung gekommen ist,
und zwar besonders fiir den Verkehr kleiner. der Personenbeforderung dienender
Dampfer, besteht darin, die gewiinschte Wassertiefe vermittelst eines eisernen,
offenen Dammes zu erreichen, der an seinem Ende einen durch horizontale Bohlen-
bekleidung nahezn geschlossenen Molenkopf besitzt, hinter welchem das Schiff
Schutz findet, indem es sich je nach dem Winde bald an die eine, bald an die
andere Seite legt.  Solche Bauwerke kinnen jedoch natiivlich bei Sturm nieht
benutzt werden.

Auf Réunion, wo die See oft zu erregt ist, um ein Anlegen an den Kai zu
gestatten, hat man an letzterem vorspringende hiingende Ladestellen fiir Boote
geschaffen.  Strickleitern hiingen von diesen Ladeplitzen herab und erleichtern so
das Laden und Loschen.

Schwimmende Wellenbrecher warden zuerst in England und zwar in Brighton
apgewandt. Dort wurde der Wellenbrecher aus drei sehwimmenden Koérpern ge-
bildet, die windseitig von der Hiingebriicke verankert waren, um das Laden an
dieser Briicke zu erleichtern. Diese schwimmenden Kirper haben jedoch kein hin-
reichend rohiges Wasser geschaffen und sind aunberdem schliellich fortgerissen.

Da man im Mittelmeer micht nitiz hat, die Befestigungsketten des Flut-
wechsels wegen abwechselnd anznholen und wieder nachzulassen. so hatte das
System dort mehr Aussicht anf Erfolg und man hat damit in La Ciotat den Versuch
gemacht, indem man den Wellenbrecher ans zehn sehwimmenden Kirpern herstellte,
die in zwei parallelen Reiben lagen und unter sich und mit dem Meereshoden durch
starke Ketten verbunden waren. Dieser Wellenbrecher hielt den Seegang, wenn
das Meer etwas unrubiz wurde, nicht auf. Er ist schlieblich bei einem Sturme
teilweise ganz fortgerissen und iibrigens weit verschlagen, so daB man sich als-
dann entschloB . ibm durch einen Wellenbrecher aus Stein zu ersetzen, der denn
auch vollstindigen Erfolg hatte.

Trotz seiner mangelhaften Wirkung hat man das System der schwimmenden
Wellenbrecher wieder in Vorschlag gebracht, indem man es so iinderte, dall es
seeseitig eine =chiefe Ebene zeigt. um die Wellen zu brechen, und hinten eine senk-
rechte Wand, nm das Abtreiben zu vermindern. Aber die so mit groben Kosten
zebildete schiefe Ebene wiirde nicht lang genug sein und nicht tief genug hinab-
reichen, nm den Seegang wirksam zu hemmen.

Man hat in England zur Erzeugung stillen Wassers auch grolie schwimmende
Gitter in Vorschlag gebracht, doch miissen dieselben eine auBerordentlich groBe
Oberfliiche besitzen und wiirden demgemill sehr teuwer sein. Endlich hat man das
nachalimen wollen, was in gewissen Gegenden vorgeht, wo das Wasser durch eine
Menge langer Seepflanzen gesperrt wird, und hat die Befestigung beweglicher
Pfiible an dem Meeresboden empfohlen: doch wiirde dieses System in der Aus-
fillirung ebenfalls ernstliche Schwierigkeiten bieten. Kurz, bei dem jetzigen Stande
der Wissenschaft mull man, wenn man stilles Wasser schaffen will, stets vorzugs-
weise auf verniinftige Anwendung fester Wellenbrecher Bedacht nehmen, migen
dieselben geschlossen oder in einzelnen besonderen Fillen durchbroehen sein.
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Leitdiimme. Die Leitdimme sind, wie in dem Abschnitt iiber Hafen-
cinfabrten gezeigt wurde, Bauwerke zur Verbesserung einer sehr zablreichen Klasse
von Iifen. die die gemeinsame Eigentiimlichkeit besitzen, mittels einer Fahrrinne
durch die angesehwemmte Kiiste ins Meer zn miinden. Ebenso wie Molen und
Wellenbrecher und zu demselben Zwecke endigen die Leitdiéimme in besonderen
Kiipfen. Da diese Diimme hinsichtlich ihrer Lage oder Richtung. der Liinge. der
Linienfilhrung, sowie endlich ihrer gegenseitigen Entfernung oder der Fahrwasser-
weite schon besprochen wurden, so bleibt nur noch die Quersehnittsform und die
Art ihrer Herstellung zu hetrachten.

Die Ausfithrung dieser Bauten erfolgt in Holz. Eisen, Manerwerk mit oder
ohne Mirtel. in einfacher Steinschiittung oder selbst in Busehpackung, endlich durch
mannigfache Verbindung dieser versehiedenen Bauweisen. Um zu grofie Schwierig-
keiten bei der Herstellung zu vermeiden, geht man mit dem Fundament gewiihn-
lich nicht tiefer alg bis auf den Niedrigwasserspiegel hinunter, wobei iibrigens das
Fundament nach Bedarf dureh Bermen gesichert wird, sowohl nach der Seite des
Fahrwassers, wegen dessen Tiefe, als nach der Seeseite, um Unterwaschungen
dureh den Wellenschlag zn vermeiden.

Ihre Hihe hiingt von den irtlichen Verhiiltnissen ab. Es mull der obere,
den Leinpfad bildende Teil des Banwerkes, welcher bei hilzernen oder eisernen
Diimmen in einer Laufbriicke, bei gemauerten in einer krimenden Plattform besteht,
iiber den gewihnlichen hohen Wellen liegen. Am Fahrwasser entlang nimmt man
¢ine Hohe von 2—3 m fiber dem hichsten Wasserspiegel an., an dem zumeist
sefiibrdeten Kopfe oft noch 0,5—1 m mehr. Man glich sonst diesen Hihen-
unterschied durch Stufen aus. doch waren dieselben bei ndichtlichem Verkelr nicht
ohne Gefahr und zieht man es daher jetzt vor, die beiden Hithen durch eine schiefe
Ebene zn verbinden.

Man giebt den Leitdimmen gewihnlieh zur VergriBlerung ihrer Standfestig-
keit einen trapezfirmigen Querschnitt, an jeder Seite mit !/, oder hichstens '/
Verjiingung. Die dilteren Dimme hatten eine weit stiirkere Dossierung von !/; bis
1/,. doch hat eine zu flache Bischung wenigstens an der Fahrwasserseite den grofien
Ubelstand, den anliegenden Schiffen unter Wasser Beschiidigungen zuznfiigen, die
bekanntlich viel bedenklicher und schwerer zu beseitigen sind, als solehe iiber
der Wasserlinie.

Die Kronenbreite wechselt sehr und zwar von 2—5 und selbst S m, je
nach der Heftigkeit der See. der Bedentung des Hafens und besonders nach der
Banart der Diimme. Den Kipfen giebt man zweckmiiBlig eine Breite von S bis
12 m, begniigt sich jedoch bei kleinen Hifen wit weniger. Der Leinpfad wird
iibrigens gewihnlich nach der Seeseite durch ein hillzernes Gelinder geschiitat,
falls es sich um einen Holzbau handelt, bei gemauerten Diimmen jedoch dureh
eine Brustmauner, und eine iibnliche Sehutzvorrichtung wird bisweilen zur Sicherheit
der Treidler und Spazierginger aunch an der Fahrwasserseite angebracht.

Die Leitdiimme zeigen im groBen drei allgemeine Hauptformen, deren jede
cinem besonderen Hauptzweck entspricht, man unterscheidet niimlich durchbrochene,
reschlossene und gemischte oder halbgeschlossene Diimme.

Die durchbrochenen Leitdimme haben besonders den doppelten Zweck, das
Fahrwasser festzulegen und gleichzeitiz einen Leinpfad zn bilden, ohne jedoch
cine Verflachung und Vorschiebung der Kiiste zu verursachen. Man wendet sie
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namentlich und zwar mindestens in einer gewissen Linge der finBersten Fahrwasser-
strecke bei solchen Hifen an, die natiirliche oder kiinstliche Spiilstrime von ge-
niigender Stirke besitzen, wm die doreh den Damm ungebindert ins Fahrwasser
dringenden wandernden Geschiebe in gleichem Umfange fortspiilen und ins Meer
zuriickdriingen zn kimnen.

Fast alle bis jetzt vorhandenen durehbrochenen Dimme bestelhen ans Holz.
Die Hafendiimme von Ostende, Diinkirchen, Gravelines , der iistliche Damm
von Boulogne, die von Trouville und Saint-Nazaire zeigen verschiedene
Formen dieser Art von Leitdiimmen (Taf. 111, Fig. 16—19 und Taf. IV, Fig. 1—2,.

Alle diese Leitdiimme befinden sich vor sandigen Kiisten. Um zu vermeiden,
daBi der vorher bis zur erforderlichen Tiefe ansgebaggerte Baugrund nicht rings
um die Pfiihle hernm ansgewaschen wird, stellt man entweder gleich nach dem
Rammen eine Steinschiittung her oder versenkt vorher Buschlagen, die man dureh
Beschwernng mit Steinen auf den Boden hinunterdriickt. Der obere Teil dieser
Fundamentmasse mubB mindestens bis an den Niedrigwasserspiegel der gewihnlichen
sSpringfluten hinaufreichen, damit der Spilstrom gut zusammengehalten und bis
gum Kopf der Diimme geleitet wird. Wenn der Damm bis zur Niedrigwasser-
linie oder ansnahmsweise iiber dieselbe hinaus vorgeschoben werden mull, ist es
natiirlich wichtig, die Erhthung, welehe dann die Fundamentmasse in der fubersten
Streeke des Dammes iiber dem natiirlichen Meeresboden bildet, bis aufs AuBerste
zn vermindern. da diese Erhithung unvermeidlich ein Festhalten der wandernden
Sandmassen zur Folge haben mull, und dadureh die Erhiihung des Strandes be-
wirkt. Wemn der Damm jedoch kiirzer ist und bleiben soll, so kann man dem
Fundamente unbedenklich dieselbe Hiohe geben, welche der Strand am Kopfe des
Dammes besitzt.

Bei den zuniichst zn besprechenden ganz durchbrochenen Leitdimmen kinnte
man zu befiirchten haben, dali der Sand bei einem Sturme plotzlich in groBer
Masse vom Strande in das Falirwasser dringen und dieses wenigstens zeitweise
sperren kimnte. Man schiitzt sich gegen diese Gefahr, indem man auBen an dem
Leitdamme entlang einen niedrigen Damm aus Busch- oder Manerwerk herstellt,
dessen Scheitel, nm keine Anderung im Verhalten der Kiiste nach sich zu zichen,
genan der Hihe und dem Gefille des Strandes entsprechen muB, und zwar bis an
dem Punkte, wo dieser gich an die Oberkante des Leitdammfundamentes anschlieBt.
Diese Anordnung ist z. B. am Westdamm von Ostende zur Anwendung gekommen,
wo sie nm so zweckmiiBiger war, als der niedrige Damm gleichzeitiz eine Schute-
wehr zur Erhaltung des Badestrandes bilden sollte, und bei den ebenso geformten
Diimmen des benachbarten Hafens von Nieuport. In Ostende war der niedrige
Damm anfangs einfach aus einer Buschdecke gebildet, die hiinfige Aushesserungen
erforderte und endlich mit Ziegelmauerwerk iiberdeckt wurde. In Nieuport sind
die Versuche, von vornherein nur eine Decke aus Mauerwerk herzustellen, erfolglos
geblieben, und man hat ebenfalls zuniichst Buschpaekung anbringen miissen.

Wenn die im Hafen verfiighare natiirliche oder kiinstliche Spiilung nicht
kriiftig genug erscheint, um dic wandernden Sandmassen fortzufithren, diese also
im Fahrwasszer sich ablagern und dasselbe sodann mehr oder weniger versperren
wiirden, so fiingt man den Sand auf, indem man den unteren Teil des Leitdammes
durch eine Verkleidung ans gespundeten Bohlen, die sich gegen Plosten lehuen,
sehliehbt. Wenn diese Verkleidung aueh dem Gefille des Strandes vollstiindig folgt,

Voiein, Seehafen "
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g0 mubl sie doch, um wirksam zu sein. immer etwas hiher bleiben und verursacht
deshalb unvermeidlich die Aufhihung dieses Strandes, was daon zu nenen Bohl-
wiinden zwingt, die abermals nene Sandaufhiinfungen verursachen., und =o fort, so
dali der Strand unaufhivlich hither wird und vorriickt. Die urspriinglichen Tiefen
verlieren siech danm raseh in der Einfabrt, und man kann dieselben, wenn eine
Vermehrung der Spiilkraft nicht miglich ist, zuletzt nur dadureh wieder herstellen,
dall man die Leitdimme von Zeit zu Zeit verlingert. Die angedeuteten Verhiilt-
nisse zeigten sich z. B. in Trouville, wo man trotzdem verniinftigerweise anf dem
Wege zur Verlingerung der Diimme halt zn machen sich entschloll — weil diesem
zeitweiligen Hilfsmittel fast immer ein Zustand folgt, der sehlechter ist als der
frilhere — und wo man zur Zeit auf Mittel zur Verstiirkung der Spiilkraft sinnt.

In Calais (Taf. IV, Fig. 3) ist das Fundament des durchbrochenen Leit-
dammes urspriinglich horizontal und fast in der Hohe des mittleren Meeresspiegels
herzestellt. Obwohl die Diimme bei dieser fritheren Anordnung in ihren iinBersten
Enden demgemiB nicht vollstindig offen waren, so herrsehte doch bei Stirmen im
Fabrwasser starker Seegang. der durch die es krenzende Ebbe- und Flutstrimung
noch gefiihrlicher wurde.  Man entschloB gich daher, hinter den Leitdimmen Wellen-
brecher aus Steinpackung mit einer ohne Mirtel hergestellten Decke aus behauenen
Bruchsteinen anzulegen, die bis zum Spiegel des Hochwassers der Nippfluten reichen,
und deren eine, die dstliche, die den heftigsten Stiirmen zugekehrt ist, sogar eine
Bekrimung ans verbundenen bis zum Hochwasser der Springtinten reichenden Pfihlen
erhalten hat.  Man hat so schlieBlich ein vollstindiges Beispiel gemischter Leit-
diimme geschaffen.  Aber die fraglichen Wellenbrecher haben wiihrend und nach
ihrer Austithrung viel Schaden gelitten. Sie sind seit einigen Jahren an ihren see-
seifigen Enden vollstindig zerstirt, so dall die zerstreuten Steinblicke nicht mehr
iiber den Strand hervorragen. Da die Erfahrang iibrigens gezeigt hat. dall diese
Dimme ans Trockenmauerwerk trotz entsprechender Aushesserung ihren horizontalen
Scheitel nieht bewahren, sondern sich nur bei einer Hohe von nicht mehr als 1 m
halten konnten, so giebt man ihmen jetzt ein dem Strande paralleles Gefiille.

Als man sich entschlossen hatte, an der Miindung des Adour durchbrochene
Diimne zur Verbesserung des Fabrwassers zu versuchen, stellte man zuniichst
hislzerne Diimme her (Taf. IV. Fig. 4 und 5), die vollstindig befriedigten; da die
Hillzer jedoeh rasch vom Bolirwurm zerstirt wurden, so hat man spiiter an Stelle
dieser ersten Dimme eine amerikanische Launfbriicke erbaunt, die von eisernen
Stiitzen anf Pfeilern aus Steinschiittung mit Betonkrone getragen wird.  Gleich-
zeitig hat man fiir eine weitere Verliingerung eiserne Diimme aus groBen guli-
cisernen Cylindern gewiiblt [Taf. 1V, Fig. 7), die durch verdichtete Luft hinunter-
gesenkt sind und ein eisernes Geriist tragen.

Es mag daran erinnert werden, dall diese verschiedenen Arten von Leitdimmen
an der Miindung des Adour den Xweck haben, den Kiistenstrom durchgehen und
einen Teil des Ebbestromes seitlich ausweichen zu lassen. Ubrigens ist es in
Erwiicung gezogen, einen Teil der noch am oberen Launf des Fahrwassers vor-
handenen alten Leitdimme, und zwar auf der den wandernden Geschieben zu-
sekehrten Seite, durch gemauerte Bigen zu ersetzen.

Die vollen Diimme sollen das Fahrwasser wvollstindig vor allen schriig zu
seiner Richtung lanfenden Wellen auns offener See sowie vor dem Kiistenstrom
sehiitzen.  Sie verursachen bekanntlich unbedingt eine Erhihung und Vorschichung
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der Kiiste. Deshalb wendet man sie in Meeren mit Ebbe und Flut auf sandigen
Kiisten nur in der oberen Strecke des Fahrwassers an, die auf dem hitheren Teile
des Strandes gelegen ist. Dei Kiisten ans Steingeriille gehen die Leitdimme nicht
auf so groBe Lingen hinaus und werden dann meistens in ganzer Linge voll her-
gestellt. Im Mittelmeer macht man die Leitdimme immer voll, es sei denn. dall
man sie spiiter noch verlingern will, falls infolge von ortlichen Verhiiltnissen die
allmiihliche Erhithung des Strandes schlieblich die in der Einfahrt erforderliche
Tiefe verringert hat.

Die Herstellung der vollen Leitdiimme geschieht entweder aus kastenartigen
Gerfisten mit Steinfiillung, aus Maverwerk, auns Steinpackung mit Bekleidung dureh
grifiere Blicke, oder endlich ans einfacher Busehpackung mit Steinbelastung und
gwar mit oder ohne Geriist zur Sicherung des Dammkorpers und zur Sehaffung eines
Leinpfades.  Frither wurden die Kastendiimme mit Steinfiillong in den tranzidsischen
Hiifen am Kanal und am Ozean meistens zur Festlegung und Sicherung des Fahr-
wassers verwendet. Auch sind noch einige an den oberen Strecken der Fahrwasser
vorhanden. Als Beispiele kann man die Kastendiimime des Hafens von Calais und
der Miindung des Adour anfiihren. Wie die Querschnitte solcher verschalter Diimme
(Taf. IV, Fig. 5—10  zeigen, liegt die Schalung bald an der AuBenseite, bald an
der Innenseite der Pfosten. Erstere Anordnung widersteht dem Wellenstoll besser,
ist leichter auszubessern und bildet eine glatte geschlossene Oberfliiche, an welcher
die Schiffe obhne sich zu beschiidigen hingleiten, doch widersteht sie freilich dem
Diruck der Fiillsteine weniger als die zweite. Diesen Druck kann man vermeiden,
wenn man an der Innenseite unbesiumte Bohlen oder Schalbretter von geringem
Wert anbringt, wie dies zuerst bei den alten Steinkisten von Féeamp geschah, oder
indem man die innere Steinfiillung lotrecht aufsetzt, wie dies bei den Kastendiimmen
vou Tréport der Fall ist.

Die meisten vollen Leitdimme bestehen jetzt aus Mauerwerk. Die Figuren
G, 11, 12 u. 13 anf Taf. IV sowie 2 u. 3 anf Taf. V zeigen mehrere Formen gemanerter
Leitdiimme aus franzisischen Hifen am Ozean, die sich hinsichtlich ihres Querselhnittes
und der Art ihrer Griindung in verschiedenen Punkten unterscheiden.

Hier mogen auch die Leitdimme des Hafens von Sunderland genannt wer-
den, die an die englischen Wellenbrecher mit flacher seeseitiger Bischung erinuern
(Taf. V, Fig. 1).

Die gemauerten Leitdiimme des Mittelmeeres sind allgzemein auf einem ge-
schiitteten Unterbau, der bisweilen durch Pfiihle gehalten wird, errichtet. Als ver-
schiedene DBeispiele migen die Dimme von Malamoceo, der Sulinamimdung
und des kleinen Hafens von La Nouvelle und den Miindungen des Lez und des
Hérault folgen (Fig. 4—S8 auf Taf. V).

Als Beispiel wasserfreier Leitdimme aus einfacher Erd- und Steinschiittung
mit Abdeckung griberer Blicke sind die Dimme des Fahrwassers von Grave-
lines (Taf. VI, Fig. 1) oberhalb der durchbrochenen Dimme anzufiihren.

Endlich sind vor kurzem an der Mindung einer die Verbindung mit dem
Hafen von Rotterdam schaffenden Begradigung der Maas Dimme ausgefithrt, die
als Beispiel einer Konstruktion ans Busch- und Steinpackung dienen Kinnen (Taf. VI,
Fig. 1]. An dieser Stelle ist der Flutweehsel sehr gering, hichstens 2 m, und er-
gtrecken sich die Diimme bis in Wassertiefen von 6—7 m. Man hat den ganzen
Dammkirper aus anfeinander rubenden Busehlagen gebildet, die mit Steinen be-
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schwert und so versenkt sind, dall jede obere Lage schmaler ist als die untere,
und die krone noch 8 m Breite besitzt. Die dem Strome zugekebrte Bischung
wird durch Steinschiittung geschiitzt. Am westlichen Damme gehen mehrere Reihen
von 6—9 m langen Pfihlen ganz durch den Dammkiirper hindurch und reichen
etwas iiber die Krone hinauf.

Volle Leitdiimme mit steilen Wiinden besitzen mehrere Ubelstinde. Einmal
ptlanzen sie jeden Seegang, der durch die Einfabrt in das Fahrwasser dringt, oline
Verminderung bis ins Innere des Hafens fort. Sodann suchen die bei Sturm aus
offener See kommenden, an ihrer hohen Aulienwand sich brechenden Wellen sie
mit gewaltigen Stilien umzuwerfen, wihrend die sich bildende heftige Brandung
ibr Fundament zu unterwaschen strebt und iiber ibre Krone unanfhirlich die Wellen
hinwegfegen und den Leinpfad vollstindig unzugiinglich machen. Deshalb hat man
unter bestimmten Verhiiltnissen die gemischten Leitdimme vorgezogen, also halb-
volle oder unter Wasser liegende Diimme. die den angefiihrten Ubelstinden in
wewissem Grade abhelfen, und dabei in der Fabrrinne doeh hinreichend ruliges
Wasser schafien.

Das einfachste Beispiel dieser Art von Diimmen besteht in einem halb ver-
schalten Geriist, bei dem also die Sehalung nur in einem Teil der Hihe angebracht
ist. Ubrigens hat man in verschiedenen Hifen die Dauer alter ganz verschalter
Diimme dadurch verlingern kimnen. dab man den oberen Teil der Schalung ab-
nalim. Von den verschiedenen Beispielen der halb verschalten Diimme sind die
Anorduungen dargestellt. die in Diinkirchen (Taf. VI, Fig. 5), an dem schon er-
wiihnten Ostdamme von Boulogne Taf. IIL Fig. 19), an der Miindung des Adour
(Taf. VI, Fig. 5) und seit einigen Jahren im Hafen von Cap-Breton [Taf. VI, Fig. 4)
gewilhlt wurden. Da die Fiilllmassen des unteren Kastens bei dem Damme von
Cap-Breton anfinglich ans abwechselnden Lagen von Busch, Thon und Bruchsteinen
hergestellt war, so verursachte die infolge des Wechsels von Trockenheit und Niisse
rasch eingetretene Fiinlnis der Faschinen Hihlungen, die Veranlassungen zn hiufigen
Beschiidigungen der Bohlwand gaben. Die Fillung hat daher ganz aus Steinen
wieder hergestellt werden miissen.

Eine andere Form gemischter Leitdimme, von welcher der westliche Damm
zi Boulogne ein Beispiel liefert, besteht in einem geschiitteten Steinkirper, aunf
dem einfach ein durchbrochenes, den Leinpfad tragendes Geriist errichtet ist
(Taf. VI, Fig. 2).

Anfangs hatte man, einen grolien in Ostende ausgefithrten Damm nachbildend,
den westlichen Damm von Boulogne als vollstiindigen Steinkirper mit einer Hihe
von ungefibhr 3 m iiber dem hichsten Wasserspiegel und einer dreifachen see-
seitigen Dossierung angelegt. Da diese Schiittung sich nicht gegen den Angriff
der-See zu halten vermoehte, so stellte man den oberhalb des Hochwassers ge-
legenen Teil des Dammes als Holzgeriist her, wiibrend die seeseitige Bischung des
unteren Steinkirpers eine flachere 4—35 fache Dossierung erhielt. Da das Geriist
jedoch anfangs versehalt und mit Brochsteinen gefiillt war, so verursachte die iiubiere
Wand eine solche Brandung, dali die zwar mit gut ausgezwickten starken Quadern
abgedeckten Steinbischungen bestiindig bei Sturm unterwaschen wurden. Man ist
erst zu danerhaften Verhiiltnissen gelangt., als man endlich das obere Holzgeriist
durchliissig gemacht und anBerdem die Quaderbiischung durch tiefes Ausfugen mit
Portlandzement befestigt hatte. Das Abnehmen der oberen Bohlwand hat iibrigens
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einer friitheren Bemerkung entsprechend die Wirkung gehabt, den Leinpfad. auBer
hei sehr heftigen Stiirmen. stets ganghar zu machen.

dine dritte Form  gemischter Dammkonstruktion setzt sich aus einem dureh-
brochenen. den Leinpfad tragenden Geriiste und einem seeseitig entlang lanfenden,
mehr oder weniger hohen, gewiihnlich ans Steinschiittung mit oder ohme Abdeckung
von behanenen Quadern bestehenden Damme zusammen.  Alz ein Beigpiel dieser
Art von Leitdiimmen wurden die Diimme wvon Calais bereits genannt.  AunBerdem
gind die Didmme im Hafen von Saint-Nazaire und von Leith an der Miindung
des Forth in Schottland zu nenmen Taf. VI, Fig. 6. 7 n. 3).

Man sieht ans den Dammguersehnitten von Saint-Nazairve, daB diese Diimme,
die an einer Stelle errichtet warden, wo der Bavgrund ans einer michtigen, auf
Felsen rohenden Schlammschicht besteht, in zwei Weisen gegriindet worden sind,
die beide gleich guten Erfolz hatten. niimlich der nirdliche Damm im griiliten
Teil der Liinge vermittels gemanerter Bronnen. der stidliche und anch der iinBerste
Teil dez nirdlichen einfach auf Pfihlen.

Es bleiben noch einige Worte iiber die niedrigen Démme zn sagen, welche
die Wirkung des Spiilstroms noch iiher das dinBerste Ende der eigentlichen Leit-
diimme hinaus leiten sollen und die, wie friiher bemerkt wurde. den groBen Ubel-
stand besitzen, Klippen zu bilden, welche zu vermeiden die beste Betonnung nicht
immer im stande ist. An Hifen von gewisser Bedeutung giebht es zur Zeit. soweit
bekannt, in Frankreich nur die von Doulogne, Trouville wnd Oyestreham, und in
England Littlehampton, in denen niedrige Diimme vorhanden sind. Diese bestehen
einfach ans Steinschiittungen. welehe sich in geringer Erhebung iiber dem Boden
dem Strandgefiille anschlieBben.  Bis vor wenigen Jahren begrenzten das lange
"ahrwasser des Hafens vom Gravelines nur niedrige, durch Tonnen bezeichnete
Diimme. Man hat eine groe Verbesserung erzielt. indem man diese Bauwerke
durch wasszerfreie Diimme und in den szeeseitigen Enden durch durehbrochene Leit-
diimme ersetzte. deren Querschnitt oben gezeigt wurde.

Dag was noch iiber die eigentlichen Leitdimme zu sagen wiire, mag mit
einigen allzemeinen Bemerkungen ither die Mittel gesehlossen werden, welche man
gegen gewisse besondere Ursachen vom Beschiidignngen anzowenden hat, denen
diese Bauwerke infolge ihrer Bauart unterworfen sind. Ein AnlaB zun schneller
Zerstirung besteht bei den auns Holzgeriisten hergestellten Diimmen in dem Angriff,
den das Holz durch den Bohrwurm erleidet. In Hifen. wo dieser Wurm vor-
kommt und so uwmfangreiche Banten wie derartige Leitdimme auszufithren sind,
kann man ihn sehr sehwer dureh irgend ein Mittel unmittelbar bekiimpfen. Man
darf in der That nur hoffen. durch Benagelong oder Kreosotierung die vollstiindige
Zerstirnng des Holzes in gewiszem Grade zn verziigern. Ein indirektes Mittel zur
Erhaltong., das in den franzisischen Hiifen seit Jahren vielfach angewendet ist,
besteht darin, jedesmal. wenn an den ganz oder halb versehalten Diimmen und
den sie schiitzenden Bermen Ausbhesserungen vorzunehmen sind, die die Stein-
gchiittung haltenden alten Bohlwiinde und das sie stiitzende Gerfist zu beseitigen
und durch eine Bekleidung ans Zementmaunerwerk zu ersetzen, das. ohne die Aullen-
form zu iindern, alle Hilzer vollstindiz umesehliefit, welche die AuBenwiinde des
Hauptgeriistes derartiger Bauten bilden. Es empfiehlt sich in Zukonft, dieselbe
Banweise bei Nenbaunten anzowenden, also z. B. fiir die halbvollen Dimme einen
Querschnitt zu wiihlen, der einen ganz gemauerten oder einfach mit gutem Mauer-
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werk verblendeten Unterban hesitzt und oben ein durchsichtiges Holzgertist, dessen
tragende Joche von diesem Manerwerke nmschlozsen nnd festgehalten werden.

Die an Gerdll fithrenden Kiisten erbauten Leitdiimme aus Manerwerk haben
ihrerseits, abgesehen von dem Widerstande, den sie dem Angriff der Wellen leisten
miissen, eine hesondere Abnutzung zun erleiden, die infolge des Hin- und Herwanderns
der Kiesel an ilirem Fulle vor sich geht. Man muB daher immer in den untersten
Schichten miiglichst harte Steine verwenden, und sorgfiiltiz daranf achten, die ah-
senutzten Steine zu gelegener Zeit zu ersetzen, sobald die Notwendigkeit eintritt.

Trockenmanern widerstehen, auch wenn sie durch eine Bekleidung bebauener
Quadern geschiitzt sind, dem Angriff der See sehr sehwer, sobald sie etwas hither
iiber den Strand hervorragen. In solchem Falle ist es vorzuziehen, die Bekleidung
in gewisser Stirke wirklich zu manern und anllerdem jede miigliche Vorsicht anf-
zinbieten, um Unterwaschungen vorzubeugen. Was endlich die Buschpackungen
hetrifft . so liegt es zuniichst auf der Hand, dal man sie nur da anwenden darf,
wo Bohrwiirmer nicht zn fiirchten sind.  AuBerdem darf man in dem eigentlichen
Dammkirper keine Fasehinen anbringen. wenn diese infolge ihver Hohenlage hiin-
figem Wechsel von Nisse und Trockenheit aunsgesetszt sein wiirden. Mit anderen
Worten. es ist zweckmiillig, oherhalb des Niedrigwaszers nur dann Buschwerk zu
verwenden, wenn die fraglichen Teile des Banwerks leieht besiehtigt und ernenert
werden kiinnen.

Wellenbreehende Bischungen. — Die wellenbrechenden Bischungen,
die man gewihnlich Wellenbrecher nennt, sind, wie bei verschiedenen Gelegen-
heiten bereits erwiithnt wurde. besondere Banten. die an Hafenstrallen zwischen
vollen Leitdimmen angebracht werden, nm die Wellen im Fahrwasser zu sehwiichen
und besonders ihire Fortpflanzung bis in das Innere des Hafens zn verhindern.

Der Gedanke, derartige Bauten herzustellen, ist ans der Beobachtung ent-
sprungen, daB die breiten flachen Bischungen. wie z. B. die der Kiisten, die
lebendige Kraft der oseillierenden Wellen zerstiven, so daB diese sich auf jenen
Bisschungen allmiihlich totlanfen, ohne zoriickzufallen. Ein Wellenbrecher besteht
daber im wesentlichen in einer breiten schiefen Ebene, die mit sanftem Gefille am
Rande des Fahrwassers hergestellt ist. Um vollstindig zn wirken, miissen folgende
Bedingnngen miiglichst erfiillt werden: einmal muB die schiefe Ehene zo tief, wie
es die irtlichen Verhiiltnisze erlanben. hinunterreichen und zwar wo miglich bis
zum Niedrigwasser der Springfluten, mindestens aber bis zn dem der Nippfluten. So-
dann hat die Erfahrung gezeigt. dali man ilmen am besten eine achtfache Dossiernng
riebt und mit dieser Neigung. die weiter oben allmiihlich steiler werden kanm,
mindestens bis zom hichsten Wasserstande hinaufgeht. wo sie dann durch eine
gewiihnlich mit Brustwehr versechene Mauer abgeschlossen wird. Auns Mangel an
verfiigharem Raum ist man bisweilen gezwungen, dem Wellenhrecher eine stiirkere
Neigung oder eine geringere Hihe zn geben. als oben angegeben wurde. Dann
erfiillt das Bauwerk seinen Zweck nor sehr unvollkommen, denn in beiden Fiillen
bekommt man zuriicklanfende Wellen, welehe im Fahrwasszer lebhaften Wellen-
schlag hervorbringen. Andererseits schaffen einfache Erweiternng einer Strecke des
Fahrwassers, oder ein Seitenbassin olne solehe Bischungen soznsagen gar keine
Besserung; freilich senken sich die Wellen infolge ihrer Ausbreitung wohl etwas,
nehmen jedoch fast die ganze urspriingliche Hihe wieder an, sobald sie die regel-
miillige Breite des Fahrwassers wieder erreichen. Bei dieser Gelegenheit ist noch

- — qi—



ErrorpERNIssE DER HAFEX vxD REEDEN. 151

zn hemerken, dall die buhnenartiz mehr oder weniger vorspringenden vollen oder
durehbrochenen Wellenbrecher . wie sie friiher in verschiedenen llifen mehrfach
ansgefithrt sind, und zwar bald am Fahrwasser entlang, bald im Vorhafen,
ithren Zweck, die Fortpflanzung der Wellen zu hindern, nirgends erreicht hahen,
dabei jedoch der sSchiffabrt sehr hinderlich waren und formliche Klippen bildeten.
Die mangelhatte Wirkung soleher Bauten erkliirt sich leicht, weil der volle Wellen-
breeher die Wellen nur ablenken kann, ohne sie anfzohalten, wiilirend der dureh-
brochene nicht im stande ist. merkliche Veriindernngen in den zur Bildung ein-
fach osecillicrender Wellen erforderlichen Verhiiltnissen hervorznbringen. Endlich mub
bemerkt werden, dall man, wenn es nicht miglich ist, an den Leitdiimmen entlang
Wellenbrecher anzubringen, doeh, wie in einigen Hifen geschehen, eine gewisse
Verminderung des Wellenschlags im Fahrwasser erreicht . wenn man in griilerer
oder geringerer Liinge die vollen Leitdiimme in halbvolie umiindert. Die Wirkung
dieser MaBregel scheint sich dureh die Erwiigung erkliiven zu lassen, daBl die von
der Einfalhrt sich fortpflanzenden osecillierenden Wellen, sobald sie an die halb-
vollen Diimme gelangen, sich durch den oberen durchbrochenen Teil seitwiirts
anshreiten kimnen, trotzdem auneh an der AulBienseite Wellen vorhanden sind, und
awar vorzugsweise fortsehreitende Wellen von ganz anderer Bildung und Hihe.

Damit die Schiffe nicht auf die wellenbrechenden Boschungen geraten und
auch ein durchgehender Leinpfad vorhanden ist, stellt man am Rande des Falir-
wassers und zwar anf dem Fulle der schiefen Ebene eine Lanfbriicke her, die ent-
weier von einem durehbrochenen Holzgeriist — Estacade genannt — oder von
gemanerten Pfeilern getragen wird.  Da die Joche bei den Holzgeriisten ganz all-
gemein ungefiihr 3 m weit von einander entfernt sind, =0 ist es erforderlich, am
Fabrwasser entlang anlBen noch Zwischenpfosten anzubringen, nm die aus so grolien
Offnungen fiir die Schiffe entstehende Gefahr zu heseitigen, daB sie ihre iiber-
stehende Takelage beschidigen, oder falls es sich um kleinere Fahrzenge handelt,
anf die Biischungen aunffahren. In dieser Hinsicht wiirde es am besten sein, die
Offnungen miiglichst eng zu machen. Dagegen empfiehlt es sich mit Riicksicht aunf
den Wirkungsgrad der Wellenbrecher, die Zahl der Pfosten nieht zu sehr zu ver-
grilern, da diese nur die Wirkung haben. einen groBlen Teil der Wellen in der
Fahrwasserrinne festzuhalten oder zuriickzuwerfen. ErfahrungsmiiBig ist das Ver-
hiiltnis zwischen Pfeilern und f313'|||111g0:1 am besten 1 zu 3 und selhst zu 1. Dies
filhrt dahin. festzusetzen, dal von den gewihnlich 0,30 m im Quadrat haltenden
Pfosten nur einer oder hiichstens zwei zwisehen die 5 m von Mitte zu Mitte ent-
fernten Joche gesetzt werden diirfen. Das Vorhandensein der Joche soleher Lauf-
briicken ist, wie vorhin bemerkt, fiir die Wirkung der Wellenbrecher im allgemeinen
eher schiidlich als vorteilhaft. Doch hat man, falls infolge irtlicher Verhiiltnisse
die schiefe Ebene ein zu starkes Gefiille oder ungeniigende Hishe besitzt. die Ver-
mehrung der Zwischenpfosten weniger zu scheuwen, weil es dann von Nutzen ist,
nicht der ganzen Welle die Ausbreitung anf die Bischung zu gestatten, und iiber-
dies die Pfosten in gewissem Grade die Kraft der riicklaufenden Wellen sehwiichen.
indem sie dieselben teilen, zerstreuen und wverschiedenen, einander hemmenden
Richtungen zu folgen zwingen. Bei Laufbriicken anf gemauerten Pfeilern haben
letztere den Nachteil, den Durchgang der Wellen auf die Bischungen zu hin-
dern und dieselben abeulenken . wodureh im Fabrwasser selbst Wellenschlag er-
reugt wird.
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Die meisten  wellenbrechenden Bischungen besitzen durchbrochenes Holz-
ceriist.  So z. B. in den Hifen von Dieppe, Fécamp und Héavre. Als Beispiel
mag der auf Taf. VII, Fig. 2 dargestellte Querschuitt des Wellenbrechers von
Dieppe dienen.

Wellenbrecher mit einer anf gemanerten Pfeilern ruhenden Laufbriicke sind
an dem iistlichen Leitdamme des Handelshafens von Cherbourg und dem groBien
Leitdamme von Sables-d'Olonne vorhanden. Der Querdurchschnitt der Wellen-
brecher aus letzterem Hafen ist auf Taf. VII, Fig. 3 dargestellt. In Cherbourg wird
der Leinpfad des Wellenbrechers durch wirkliche gemauerte Biigen getragen. In
Sables ruht die Laufbriicke. wie die Figur zeigt, anf breiten Pfeilern mit gewolb-
artigen Aussparungen.

Falls es fiir nitiz erkaunt ist, in einem Hafen wellenbrechende Bioschungen
herzustellen . so muB man, wenn irgend miiglich. diejenigen Punkte an der einen
oder anderen Seite des Fahrwaszers zur Anlage =olcher Bauwerke auswiihlen, gegen
welche die miichtigen Wellen bei den herrsehenden Winden entweder nnmittelbar
ofler durch Ablenkung getriechen werden. AuBerdem miiszen die Wellenbrecher so
nalie wie miglich an der Einfahrt des Falirwassers liegen, damit die nicht beruhigte
Strecke miglichst kurz wird. Die gesamte Lingenaunsdehnung solcher Bauten muli
iibrigens selbstverstindlich von der Stirke der Wellen in der Einfahrt und der
Breite des Fahrwassers abhiingen. Wenn die drtlichen Verhiiltnisse es nicht er-
lauben, sie iiberall am Fabrwasser entlang anzubringen, so stellt man sie im Vor-
hafen selbst her, sucht jedoch vorzugsweise dafiic die von den direkten oder zn-
rilckgeworfenen Wellen getroffenen Punkte ans. Ebenso mull man neue Wellen-
brecher herstellen, wenn man den Zugang zn einem Hafen erweitert, wie dies
z. B. bei den aufeinanderfolgenden Erweiternngen des Einfahrtskanals von Havre
eeschehen ist.  Ferner ist die Anlage solcher Bauten nicht zu umgehen, wenn
man die Oberfliiche eines Vorhafens verringern will oder in einem Vorhafen an
Stelle von gebiischten Ufern senkrechte Kais herzustellen hat. Eine in letzterem
Falle hisweilen zur Verminderung der Diinung im Hafen gewiiblte Liisung besteht
darin, einen Teil der neuen Kais als hillzerne Laufbriicken mit Bohlenabdeckung
iiber Steinbiischungen herzustellen.
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Erliuterung der Abbildungen.

(NB. Wenn auch die Abbildungen des Oviginals hier fortgelassen sind, so bleiben die nach
folgenden Bemerkungen iiber die einzelnen ifen doch von Interesse. Vergl Taf. VIITI-—XITI.

1. Hafen von Dunkirchen (Taf VIII, Fig 1).

Nach Havre ist Diinkirchen der bedeutendste Hafen des ganzen nirdlichen
Frankreich. Er ist mit e¢iner ausgezeichneten offenen Reede versehen, bei Spring-
fluten den griliten Handelsschiffen erreichbar und steht dureh vier groBle Kaniile
mit dem Netz der Schiffabrtswege Frankreichs und Belgiens in Verbindung. Dureh
seine Lage und Absatzwege ist er derjenige franzisische Hafen, der im Zwischen-
handel mit dem ganzen nirdlichen Teil der jenseits des Rheins gelegenen Linder
noch am besten gegen Antwerpen ringen kann. Bedeutende in der Ausfiihrung
begrifiene Erweiterungshaunten werden dem Hafen ein neues Dock von ungefihr
7 ha schaffen und durch Verdoppelung der Spiilkraft aller Yoraussicht nach eine
geniigende Tiefe sichern, um den grilliten Handelssehiffen bei jedem Hochwasser
das Einlaufen zu ermiglichen. Diinkirchen riistet alle Jahre eine Menge Sehiffe
fiir die Kabeljaufischerei ans. Unter Ludwig XIV. hatte Vauban dort einen he-
deuntenden Waffenplatz angelegt. Ein Teil des Hafens dient auch jetzt noch aus-
schlieflich der Kriegsmarine (vergl. Aomerkung 11).

2. Hafen von Calais Taf VIII Fig. 2).

Von allen Hifen an der franziisischen Kiiste des Kanals ist Calais der eng-
lischen Kiiste am niichsten und dem Hafen von Dover gegeniiber gelegen. Von
jeher haben die beiden Hiifen infolge ihrer Lage die besondere Befirderung der
Reisenden und der Briefpost zwischen den Hauptstidten beider Linder hesessen.
Es sind daher dort ganz neuerdings Verbesserungen aunsgefithrt. um namentlich das
Einlaufen zun jeder Stunde bei Tag und Nacht zu erleichtern und so zwischen beiden
Hifen einen regelmiiBigen, an die Eisenbahnziige des Festlandes genau anschiieBen-
den Dampferverkehr zu ermiiglichen. Dieses Ziel ist seit einer Heihe von Jahren
anf Seiten Dovers vollstiindig erreicht. Dagegen ist das in Calais nicht der Fall,
wo man bedeutende Bauten begonnen hat, welche namentlich die Spiilkraft ver-
grifiern und dadurch die bis jetzt noch unzureichenden Tiefenverhiiltnisse in der
Hafeneinfahrt verbessern sollen.  Mit Ausnahme der hesonderen Befirderung von
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Reisenden und Postsachen sind die Handelsheziehungen von Calais fast aussehlieli-
lich anf die nirdlichen Linder Europas und England beschriinkt. Die Einfahrt in
den Hafen ist bei allen Winden leicht, weshalb Calais ein vorziiglicher Zufluchts-
hafen in diegsen Gewiissern ist, die doch immer fiir die Schiffahrt sehr gefihrlich
bleiben.  Der Hafen besitzt eine offene Reede, die von Schiffen nur benutzt wird,
wenn zie die Flot erwarten, um in den Hafen einznlanfen. Er steht mit dem
Schiffahrtsnetz des Nordens in unmittelbarer Verbindung.

3. Hafen von Boulogne 'I'af. VIII, Fig. 3).

A

Dieser Hafen steht mit Folkestone anf der anderen Seite des Kanals in Ver-
hindung und teilt sich mit Calais in die besondere Befirderung der Reisenden und
Postsachen zwischen Paris und London.  Die Uberfahrt zwischen Boulogne und
Folkestome danert etwas liinger, dagegen sind die Eisenbalinstrecken kiirzer als
auf der Linie Calais und Dover, =0 dall die Gesamtdaner der Fahrt in beiden
Richtungen fast dieselbe ist.  Obwohl der Hafen von Folkestone zu jeder Stunde
der Tide zogiinglich ist, gestatten leider in Boulogne die Tiefenverhiiltnisse der
Finfahrt nicht, einen Dampferverkelhr mit fester Tageszeit zwischen heiden Hiifen
zu errichten. Um diesen Nachteil Boulognes zu beseitigen, hat man sich zur An-
lage eines groBen Hafens in tiefem Wasser entsehlossen, der nicht nur dem inter-
nationalen Verkehr in grofem MaBe aufhelfen, sondern anch die lange Kiistenstrecke
am Kanal von la Manche zwischen der Halbinsel Cotentin und dem Kap Grinez
mit einem dort géinzlich fehlenden Zufluchtshafen versehen soll.  Der Hafen von
Boulogne hesitzt eine groBe Zahl von Fabrzeugen, die den Handel mit frischen
Fischen betreiben.  Seine Handelsbeziehungen reichen besonders nach den nord-
enropidischen Lindern, unter denen England den ersten Platz einnimmt, sodann anch
nach Spanien nnd Portugal. Der Hafen besitzt nur eine mittelmiiBige, den herrschen-
den Winden ansgesetzte offene Reede.

4. Hafen von Saint-Valery-sur-Somme [(Taf. VIII, Fig 5.

Ein kleiner Handelshafen am linken Ufer der Somme-Bueht, 12 km vom Meer
entfernt gelegen . der jetzt den Miindungshafen des 15 km langen, nach Abbeville
cehenden Seckanals der Somme hildet, mit welechem er durch eine Kammerschlense
mit Spiilthoren in Verbindung steht.

5. Hafen von Tréport (Taf. VIII, Fig. 5).

Der Hafen liegt fast am Ende der langen Reihe von Kreidefelsen aunf Kiesel-
lagern, welehe von der Seine-Bueht big zur Somme-Bucht reichen, und hat zu allen
Zeiten mit der Versandung durch die vom Cap Antifer nach Osten wandernden
Gerille zu kiimpfen gehabt. Die auBerordentliche Schwierigkeit, das Fahrwasser
in stand zu halten, und die Unmiglichkeit, es zu vertiefen, haben die Entwickelung
des Handels in diesem Hafen verhindert. Tréport ist Miindungshafen des 4 km
langen Seekanals von Eu nach dem Meere und mit demselben durch eine Kammer-
schlense verbunden
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6. Hafen von Havre [Taf. IX. Fig. 5.

Héavre ist nach Marseille der erste Hafen Frankreichs, sowobl hinsichtlich
der gesamten Tonuenzahl verladener Waren alz hingichtlich der Zolleinkiinfte.
Ahgeschen von seinen giinstigen Schiffahrtsverhiilinissen. unter denen die lange
Dauer seines Hochwasserstandes zu nennen ist, verdankt es seinen groBen Wohl-
stand seiner gliicklichen Lage. Es izt niimlich von allen Hifen der Kiiste Paris
am niichsten gelegen und mit diesem sowie mit den Sehiffahrtswegen Frankreichs
durch die Seine verbunden. Letztere wird withrend des grishten Teils des Jahres
von Kiilmen befahren, welehe in beladenem Zustande 2 m tief gehen.  AuBerdem
ist Hiavre der erste groBe Hafen, den die iiher den Ozean kommenden Sehiffe
treffen, falls sie landen wollen. Infolge seiner Lage kann er iibrigens im Zwischen-
handel nach der Schweiz und Siiddentsehland mit Antwerpen wetteifern.  Sein
Haupthandel erfolgt mit England, Schweden, Norwegen, Deantsehland, den Ver-
einigten Staaten, den Antillen, La Plata und Brasilien. Der Hafen bhesitzt eine
erobe und eine kleine offene Heede mit vorziiglichem Ankergrund. Amngenblicklich
fithrt man in diesem Hafen grobe Erweiternngzanlagen aus, die besonders die Ver-
breiterung des Einfalrtskanals und die Vergrilierung des Vorhafens heahsichtigen.
Auch sollen in niichster Zeit in der Seine zwischen Paris und Ronen Arbeiten vor-
genommen werden, um zwischen dem Falrwasser der unteren Seine und Hivre
einen Seekanal herzustellen, so dall Schiffe von 3 m Tiefgang nach Paris hinant-
kommen kimnen.

7. Hafen von Honfleur 'I'af. VIII, Fig. 6.

-

Dieser am linken Ufer der Seine-Bai gelegene Hafen gewiihrt den doppelten
Vorteil, dall das Einlanfen dort bei allen Winden miiglieh igt, und dall die Sehiffe
eine kiirzere Fahrrinne zu durchlaufen haben, um in die eigentliche Seine zn
kommen, als wenn sie von Havre auslanfen. Dagegen hat er viel von den Ande-
rangen des Fahrwassers in der Bai zn leiden, die den Zugang oft erschweren und
an der Hafeneinfahrt hiinfiz Versandungen erzeugen. Wenn die Strimung der Bai
gich dem Hafen niihert, spiilt sie die Versandung fort und man erhiilt an der Ein-
fahrt grofie Tiefen. Wenn sie sich jedoeh entfernt, hat man nur ein schmales
Fahrwasser als Zugang, das gewnnden und wenig tief ist und dureh die geringe
zur Zeit nur vorhandene Spillkraft kanm offen gehalten werden kann. Die jetzt in
Ausfithrung begriffenen  Arbeiten sollen die zur Spiillung dienende Wassermenge
vervielfachen. Daoch werden der Vorhaten und die Docks nach wie vor bedeutenden
jithrlichen Verschlickungen unterliegen, die nur dureh Baggerungen beseitigt werden
kiinnen. Honfleur war einer der ersten Hifen Frankreichs, der seit dem Anfang
des 16, Jahrhunderts nach Canada, Nenfundland, den Antillen, Ostindien und nach
der Kiiste von Guinea Unternehmunngen wagte. Seit der Revolution betreibt er
jedoch die grofle Schiffabrt nicht mehr. Der Verkehr hat sich anderswohin ge-
zogen. Selbst die Kiistenfahrt nach franzigischen Hifen betreibt er nur in geringem
Umfange, seine Handelshezichungen sind jetzt fast anssehlieBlich auf England.
Schweden und Norwegen  beschriinkt.  Die Seine-Kibne laden dort anf Houen
und Paris
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8. Hafen von Trouville 'I'af VIII, Fig. 7

Dieser an der Miindung des Touques-Flusses gelegene Hafen war vor 1538
nur ein einfacher Fischerplate. Infolge der seit dieser Zeit ansgefiihrten bedentenden
Arbeiten, besonders zur Verbesserung der Einfahrt, ist er ein kleiner Handelghafen
geworden, dessen Geschift zur Zeit hauptsiichlich in der Einfubr englischer Austern
bestelit, sowie von Hohstoffen. die aus den Niederlagen von Havre nach den Hiitten-
werken von Lisieux gehen.  AuBerdem besteht zwischen Havre und Trouville fiir
die Befirderung von Reisenden eine tiigliche Dampferverbindung, die natiirlich
ihre Fahrten wiihrend der Zeit der Seebiider vermehrt. Die an der Miindung aus-
gefiibrten Bauten haben leider den Erfolg gehabt, dall dureh Erbihung und Vor-
schreiten des Strandes die Einfalrt einen Teil ihrer friiher besessenen Tiefe verloren
hat.  Man priift angenblicklich die Mittel zur Verbesserung dieser Verhiiltnisse.

9. Hafen von Caen (Taf IX, Fig. 2).

Der Hafen von Caen liegt am Orme-Flull, in groBler Entfernung vom Meere.
Bis in die neueste Zeit wurde sein Seehandel dureh Schwierigkeiten gehemmt,
welehe der Sehiffahrt aus den starken Kriimmungen des FluBlaufes und den he-
stiindigen Verwerfungen der Mimdong erwuchsen.  Erst 1837 wurde endlich die
Augfiitbrung eines lanes beschlossen, der =eit fast zwei Jahrhonderten anfgestellt
war, niimlich der eines von der Orne unabhiingizen Kanals fiir Seeschiffe zwischen
Caen und dem Meere. Dieser Kanal ist der Sehiffahrt 1557 libergeben, besitzt
eine Linge von 14 km und miindet ins Meer durch den Hafen von Oyestreham,
mit dem er dureh eine Kammerschlense in Verbindung steht.  Versehiedene
Verbindungen von niedrigen, an der Miindung der Orne aunsgefithrten Diimmen
bewirken iibrigens, dal der Ebbestrom des Flusses zur Erhaltung der Tiefe im
Fahrwasser des neunen Hafens beitriigt.  Der Handel von Caen besteht hanptsiich-
lich in der Einfuhr englischer Austern wnd nordischer Hilzer, sowie in der Aus-
fuhr von Mehl. Der Hafen unterhiilt anBerdem mit Hivre ansgedehnte Beziehungen,
die sich anf dem Orne-FluB vollziehen.

10. Hafen von Cherbourg Taf. IX, Fig. 3).

Die Reede von Cherbourg wird dureh eine groBe natiirliche Bai gebildet. die
gegen die Landwinde dureh die umgebenden Hihen geschiitzt und gegen die offene
See dureh einen 3600 m langen. in 12—13 m Tiefe unter Niedrigwasser hergestellten
Damm gedeckt ist, welcher an seinen Enden Eingiinge von 500 und 1000 m
Breite frei Libt. so dall die Flutwelle ungehindert in die Reede eintritt. Diese
hesitzt einen Ankerplatz von ungefihr %00 ha Flicheninhalt. Der Gedanke,
an der Kanalkiiste einen groBben Zufluchtghafen zu schaffen . reicht mehr als 200
Jahre zuriick und Vanban war es, der die Wahl auf Cherbourg lenkte, welches er
durch den Ausspruch kennzeichnete, dall es eine oposition audaciense« sei. Die
politischen Ercignizsse und die Geldverlegenheiten haben die Ausfilhrung des Planes
immer verzigert. Der endlich 1754 begonnene Damm wurde 1854 vollendet. Der
20 Jahre spiiter angefangene Kriegshafen ist erst 1566 fertig geworden. Derselbe
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ist ganz aus dem Felsen heransgearbeitet. Der am Ende der Bueht, an der Miindung
der beiden kleinen Fliisse La Divette und Le Trottebet gelegene Handelshafen ist
nur der allmiiblich ausgebildete, von Vauban hier entworfene und zu dessen Zeit
schon begonnene Binnenhafen. Vanban nannte den Hafen von Cherbourg «die
Herbergze am Kanale. Die Handelsbeziehungen Cherbourgs sind fast ausschlieBlich
auf Nordeuropa, England und die Niederlagen in Havre besehrinkt.

11. Hafen von Granville (Taf. X, Fig. 2).

Die kleine Bucht, in weleher der Hafen liegt, wird durch ein schmales
Vorgebirge . den sogenannten Felsen von Grawville, gebildet, der gleichzeitig die
iinflerste nirdliche Grenze der groBen Bai von Mont-Saint- Michel angiebt.  Der
natiirliche Schutz wird durch zwei Molen vermehrt, die einen grolbien Fluthafen mit
ausgezeichnetem Aukergrund einschlieBen. Aulierdem ist der Hafen der einzige
von allen Hiifen an der ganzen Nordkiiste der Dretagne und der Westkiiste der
Halbinsel Cotentin, der einen Dockhafen besitzt.  Er wird daher, trotz der mangeln-
den Reede und der Gefiibrlichkeit seiner von Klippen starrenden Zugiinge, in diesen
von den herrschenden westlichen Winden voll getroffenen Gewiissern als der heste
Zufluchtshafen fiir solehe Schiffe angesehen, welche ein anf den Strand Setzen nicht
zut vertragen kimnen. Es ist der Punkt der europiischen Kiiste, an welchem der
griibte Flutwechsel stattfindet. niimlich bei hohen Aquinoktialfluten oftmals melr
als 14 m. Der grilite Teil dez Handelzumsatzes besteht in Granville in frischen
Fischen und besonders in der Fischerei von Neufundland. Sechiffe fiir grofie Fahrt
besuchen den Hafen wemig, doch findet im Verkehr der Kiistenschiffahrt eine ge-
wisse Ein- und Ausfuhr statt.

12. Hafen von Saint-Malo und Saint-Servan (Taf. X, Fig. 1).

Der Hafen wird durch eine am rechten Ufer der Rance-Miindung gelegene
natiirliche Bai gebildet, deren Zugang durch zwei vorspringende Spitzen verengt
wird, auf welchen die beiden Stidte erbaut sind. Die frither sehr grolie Bueht ist
durch Eindeichungen bis auf die jetzige Grille gebracht. Die natiirliche Einfahrt
ist durch ein Bauwerk noch mehr verengt, das die ganze als Fluthafen benutaste
Bucht in einen Flotthafen verwandeln sollte, aber unvollendet geblieben ist. Im
iibrigen wird die Einfahrt durech eine Mole gedeckt, die von der Spitze von Saint-
Malo ausgeht. Der Hafen besitzt eine gute nach See zu, namentlich bei Niedrig-
wasser durch einen Felsgiirtel geschiitzte heede.  DBei Stirmen finden die Schiffe
besseren Schutz, wenn sie weiter in die Mii.lll:lllllg der Ranee llilmui}__':(!lwu, Wi Ble
nacheinander die vortrefflichen Ankerpliitze von Dinard, Solidor und weiter strom-
anf anch noch andere finden. Der Flutweehsel ist in Saint-Malo fast ebenso grold
wie in Granville. Leider besitzt der Hafen zur Zeit noch kein Dock. Er riistet
jedes Jahr zablreiche Sehiffe zur Hochseefischerei anf Neufundland und Izland ans,
dagegen izt die Kiistenfischerei dort unbedeutend. Seine Handelsverbindungen
gehen vorzugsweise nach England und dem nirdlichen Europa, insbesondere steht
er mit den englischen Inseln und den beiden Hifen Southampton und Pool durch
regelmiilbige Fahrten englischer Dampfboote in Verbindung. Das friither im Hafen
sehr rege Schiff bangewerbe hat dort noch eine gewisse Dedentung bebalten. Die
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Kriegsmarine besitzt ihrerseits im Hafen von Solidor eine groBe Bauwerft. Eine
Rollbriicke unterhiilt die FuBgingerverbindung zwischen den beiden Stidten Saint-
Malo und Saint-Servan quer iber die Einfahrt des Fluthafens. Frither fand der
Verkehr bei Flut dureh Fiihrboote nnd bei Niedrigwasser aunf einer Art von Stralie
statt, die durch die Einfahrt hindurch auf der Hafensohle lag. Die bewegliche
Briicke besteht in einem Wagen mit durchsichtigen Tragewiinden, welche eine
Plattform mit einem kleinen Hiimschen darauf stiitzen. und auf einer Eisenbahn
rollen, die anf den Fundamenten des ehemals geplanten Wehres liegt. Die Briicke
ist im ganzen 11 m hoch. so daB die Plattform sich in der Hihe der Ufermaunern
befindet. Sie wird durch unten am FuBe befestigte Ketten ohne Ende bewegt und
yum Selntz der Schiffe in eine am Ufer von Saint-Malo gelegene Nische gezogen.

13. Hafen von Leégue a Saint- Brieuc.

Le Légné ist der Hafen von Saint-Brienc. Er liegt am Flusse le Gonet,
ungefiibr 2 km unterhalb der Stadt und in gleicher Entfernung vom Meere. Lein-
pfade ermiiglichen das Heranbringen der Schiffe zn allen Zeiten. Er dient haupt-
siichlich der Kiistenschiffahrt. Man stellt dort zor Zeit ein Dock von ungefibr
1.5 ha Grundfliche her. Der Hafen besitzt mehrere Werften. FEr riistet jihrlich
mehrere Sehiffe fiir dem Kabeljaufang aus und besitzt aulerdem eine Flottille fiir
den Fang frischer Fische. Seine hauptsiichlichsten Handelsheziehungen gehen nach
Nordenropa und den franzisischen Hifen.

14. Hafen von Morlaix.

Der Hafen liegt am Flusse gleichen Namens, am Zusammenfluli des Jarlot
und des Quefflent, um 11 km vom Meere entfernt. Er besitzt eine sichere und
bequeme Reede, ist jedoch Versandungen unterworfen, die jihrlich beseitigt werden
miisgen. Es befindet sieh dort eine grolie Niederlage von auskindischen Waren.
Mit Sand und Seedungstoffen treibt man bedeuntenden Handel.

15. Hafen von Roscoff (Taf. IX, Fig. 6 u. 7).

Dieser Hafen ist der nirdlichste des Finistére. Die kleine Bucht, in der er
liegt, wird durch die Insel Batz geschiitzt, die nur durch einen, den Hafen bilden-
den, ungefiihr 500 m breiten Kanal davon getrennt ist. Der Schutz wird nach
der Seite der herrschenden Winde durch eine 312 m lange Mole vervollstindigt.
Obwohl die Eingiinge durch eine groBe Zahl gefihrlicher Felsen gesperrt werden,
ist Roscoff doch Zufluchtshafen. AuBerdem ist ein sehr lebhafter Yerkehr dureh
Kiigtenschiffahrt vorhanden.

16. Hafen von Labervrach.
Ein kleiner Zufluchtshafen an der Mimdung des gleichnamigen Flusses.

GrilBere Sehiffe finden dort guten Ankergrund, die kleineren Fabrzenge einen ans-
gereichneten Strandungsplate.
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17. Hafen von Brest (Taf. IX, Fig. 4.

Die Reede von Brest ist bekanntlich ein ungeheures mit Ionseln  besiites
Becken, in das drei Fliisse miinden, die Penfeld, die Landernean und der Chiteaunlin-
Flufi, der den Endpunkt des Kanals von Nantes nach Brest bildet. Diese innere
Leede, die schinste und sicherste der ganzen Welt, mit rund 3000 ha Ankergrund,
auf der sich, wie man annimmt . 200 Kriegsschiffe zum Geschwader sammeln und
bewegen kimmen, steht mit einer duBeren offenen Reede durch einen etwa 650 m
weiten Kanal in Verbindung, den eine groBie Klippe, der Maingan-Felsen genannt,
in zwei Fahrwasser trennt. Der Kriegshafen liegt auf den beiden sehr gewundenen
und eingeengten Ufern der Penfeld. an der Mimdung des Flusses in die Reede.
Alle seine Bauwerke sind in den Felsen eingeschnitten oder ausgearbeitet. Der
Flul} ist iibrigens tief genug, um die griliten Kriegsschiffe bei Niedrigwasser flott
zu erhalten. Die grollen schimen Werftanlagen des Hafens sind nicht iilter als
etwa 150 Jahre, und man fihrt bestiindig nene, durch die immer zunehmende Grilie
der Fahrzenge bedingte Erweiterungen ans. Der Handelshafen war frither zwischen
zwei Teile des Kriegshafens eingeschoben. Neuerdings hat man einen besonderen
Hafen auBerhalb der Penfeld auf einem Pestrein geheillenen Platze angelegt, der
vor Zeiten von Vauban bezeichnet war und Gstlich vom Kriegshafen, am Fulle
der die Stadt tragenden Hochebene liegt. Der neue durchaus kiinstliche Hafen
wurde 1559 begonnen und in dem jetzigen Umfange vor einigen Jahren vollendet.
Aber es soll spiiter ein Dock hinzugefiigt werden, das in dem urspriinglichen Ent-
wurfe vorgesehen und vorliinfiz vertagt ist. Der Hafen wird nur von solchen
Handelsschiffen aufgesucht, die eine zur Versorgung der Stadt oder der Magazine
des Kriegshafens bestimmte Ladung fiihren. Diese Schiffe gehen fast alle mit
Ballast zuriick, da die Waren und Erzeugnisse der Umgegend im allgemeinen in
den kleinen Nachbarhiifen verladen werden. Die tiber der Einfahrt zum Kriegs-
hafen erbaute Drehbriicke verbindet die Stadt Brest mit einer ibrer am anderen
Ufer der Penfeld gelegenen Vorstiidte. Es ist die grilite Drehbriicke, die bis jetat
ausgefiihrt warde. Sie besteht aus Eisen und besitzt zwei Fliigel. Sie LBt den
Schiffen eine lichte Durchfabhrt von 106 m Weite und man hat ihr, wm sie nicht
beim Durchgehen kleiner Fahrzeuge Gffnen zu miissen, eine lichte Hihe von 19 m
iiber dem gewihulichen Hochwasserspiegel gegeben. Die Drehung jedes Fliigels
erfolgt auf einem Kranz mit 50 Kollen. An den vier Ecken jedes Pfeilers sind
Schrauben anfgestellt, die dureh hydraulische Pressen bewegt werden und cine
Hebmng des Fliigels ermiiglichen, falls notwendige Reparaturen dics erheischen.

18. Hafen von Douarnenez (Taf X, Fig. H.

Dieser Hafen liegt im siidiztlichen Winkel der gleichnamizen Bai, die ecine
Ausdebnung von 21 km Linge und in der Miindung eine Breite von 5,5 km besitat.
Die Bai zeigt Tiefen von 20—30 m bei meistens gutem Ankergrunde. Da sie aber
den herrschenden Westwinden weit geiffnet ist, so hietet sie den Schiffen nur bei
Donarnencz und an der durch das Cap von la Chévre geschiitzten Nordostkiiste
Deckung.  Vor dem Hafen, durch die Tristaninsel gedeckt, liegt die Reede von
Guet, aut’ der die Zutlueht suchenden, oder das 2w Einlaufen in den Hafen er-
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forderliche Hochwasser abwartenden Schiife ankern.  Der Hafen von Duarnenez
umfaBt zwei getrennte Teile, niimlich den Hafen Port-RBhn am Flusge Pouldavid,
der als Handelshafen dient, und den ganz an der Kiste liegenden, durch eine
teihe kleiner Wellenbrecher jedoeh geschiitzten Hafen Rosmeur, der anssehlieBlich
fiir Fischerboote bestimmt ist. Donarnenez ist der Hanpthafen an der Fischerkiiste
von Finistere, er stellt jéihrlich an 500—600 Schaluppen fiir Fischereizwecke in
Dienst.  Der Handelzhafen ist im Grunde nur ein Zubehir zu dem Fischerhafen.

19. Hafen von Quimper.

Der Hafen von Quimper liegt am Zusammenflull der heiden Flisze Odet und
steyr, 17 km vom Meere entfernt, und ist ein sehr hesuchter Handelshafen. Er
besitzt mehrere Schift bauwerften.

20. Hafen von 1'Ile de Sein.

Der Hafen von I'lle de Sein ist ein Fischerhafen von gewisser Bedentung.
Da er aber in Gewiissern liegt, die zugleich sehr gefiihrlich und sehr hesneht sind,
g0 ist der Hafen besonders als Lootsenstation, Rettungshafen und als Mittelpunkt
fiir die Verproviantierung im Leuchtfenerdienst wichtiz.  Die zwischen der Insel
mnd dem Festlande liegende Durehfahrt heilit Raz-de-Sein. worin das Wort Raz
einen reilienden Strom bedeutet.  Die Strimung ist in der That in diegen Gewiissern
sehr heftig und erreicht bei Springtluten S Kunoten.

21. Hafen von Lorient (Taf. X, Fig. 6).

Ehenso wie in Cherbourg und Brest sind auch in Lorient ein Kriegs- und
ein Handelshafen vorhanden, die nahe bei einander liegen. Der erstere nimmt
den ganzen unteren Teil des Scorfi-Flusses ein, der zweite hefindet sich in einer be-
nachbarten Lagune. die von dem Flusze durch die Felsmasze. auf welcher die
Stadt und die Werft liegen, getrennt ist. Die beiden Hiifen gemeinsame Reede
hesteht in einem gut geschiitzten, jedoch nicht sehr geriiumigen Becken, das durch
den Zusammenflullh des Scorft’ und des Blavet gebildet wird. Der letztere Fluli ist
kanalisiert und vereinigt sich bei Pontivy mit dem Kanal von Nantez nach Brest.
Die durch eine Imsel in zwei Teile getrennte innere Reede steht durch einen sehr
engen Hals mit der iinBeren in Verbindung. Auf beiden Reeden, sowie in dem
Handelzhafen hat man mit ganz bedeutenden jihrlichen Verschlickungen zu Kimpfen.
Der Kriegshafen ist besonders eine groBe Bau- und Reparaturwerft. Die Tiefe
deg Scorft reicht hin, um die griliten Kriegsschiffe bei Niedrigwasser flott zn er-
halten. Der Handelshafen dient nur der Kiistenschiffabhrt und zwar zur Einfubr
von Bediirfuissen fiir die Werft, die Stadt und die Umgegend.

22. Hafen von Auray.

Der Hafen dient der Kiistenschiffahrt, liegt am Flusse gleichen Namens
16 km vom Meere entfernt. Der FluBb miindet in die grolie Bai von Quiberon.
Der Hafen ist sehr sicher und kann ziemlich groBe Schiffe anfnelhmen. Er begitat
mehrere Werften.
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23. Hafen von Palais Taf X, Fig. 7).

"alais ist ein Handels- und Zufluchtshafen an der Nordkiiste der Insel Belle-
Ile gelegen, ungefiihr der Spitze von Quiberon gegeniiber. Die Insel ist das erste
Land, das die fiir den Golf von Gascogne bestimmten Sehiffe erkennen kimuen.
Der Hafen ist gegen die herrschenden Siidwest- und Westwinde durch seine natiir-
liche Lage geschitzt, und zwei Wellenbrecher vervollstindigen diesen Schutz.
AuBerdem besitzt er eine offenc Reede mit gutem Ankergrund.

24. Hafen von La Rochelle (Taf. X, Fig. 4.

Der Hafen liegt im Grunde einer kleinen Bucht von nngefiihr 1500 m Tiefe und
1400 m Breite, vor deren Eingang sich der beriihmte Richeliendamm befindet, von
welchem jetzt nur das Fundament noch vorhanden ist. Dasselbe wird bei Niedrig-
wasser trocken, in der Mitte bleibt eine Rinne, die das Falrwasser fiir den Hafen
bildet. Die Bucht wird gegen alle Winde von See her durch die Inseln Ré und
Oléron geschiitzt. Zwischen diesen und dem Festlande liegt eine groBe Reede,
tdie mit dem offenen Meer durch zwei breite Fahrrinnen in Verbindung steht. die
Pertuis Breton und die Pertuis d'Antioche, und durch eine dritte enge und wenig
benutzte Durchfabrt die Pertuis de Monmusson. Das Fahrwasser des Hafens von
Rochelle geht durch den schlammigen Boden der Bucht, ist daher fortwiihirenden
Verflachungen ausgesetzt und kann nur durch regelmiiBige Spiilung und jihrliche
Baggerung offen gehalten werden. Die allgemeine Tiefenlage in der Einfalrt der
Bucht verhindert iibrigens jede Verbesserung der bestehenden Tiefenverhiiltnisse,
die das Einlanfen grolier Schiffe in den Hafen nieht bei jedem Stande der Tide
gestatten. Es ist daher in Erwiignng gezogen. an einem Kiistenpunkte nirdlich
vom der Bueht, welcher der Siidspitze der Insel Ré gegeniiber liegt und durch diese
geschiitzt wird . einen kiinstlichen Hafen in tiefem Wasser anzulegen. Der frither
sehr blithende Handel von La Rochelle hat seit dem Verlust unserer Kolonicen he-
deutend abgenommen. Der Hafen selbst stellt sehr wenig Schiffe.  Die Haupt-
einfuhrgegenstinde sind Kabeljan und nordisehe Tamnenhilzer. Die Ausfulir hesteht
besonders in Branntwein.  (Vergl. Anmerk. 12 zu 5. 71.)

25. Hafen von Saint-Denis d’Oleron.

Der Hafen von Saint-Denis liegt auf der Nordostkiiste der Insel Oléron am
Eingang in die Pertniz d'Antioche, inmitten von Felshiinken, die die Kiiste bedecken.
Man gelangt auf zwei von der Natur durch die Felshiinke gefilbrten Zugingen
hinein. Der Hafen wird durch eine Reihe von Molen geschiitzt, die man so zn
verbinden gesucht hat, dall geniigend ruhiges Wasser geschaffen wird, die Gefalir
der Versandung durch andaunernde Geschiebe jedoch aunsgeschlossen ist.  Der Haupt-
handel des Hafens wird dureh Kiistenfalver bewirkt und besteht in der Ausfubr
von Weinen der Insel und von DBranntwein.

Yoisin, Sechifon. i1
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26. Hafen von Bayonne (Taf X, Iig. 9.

Der Hafen von Bavonme liegt am Zusammenflull des Adonr und der Nive,
7 km vom Meere entfernt. In seinem ganzen Laufe biz znm Meere hat der Adonr
eine mittlere Breite von 250 m mit Tiefen von 4—10 m unter Niedrigwasser.
Bayonne wiirde daher ein Hafen filr grolie Falrt sein, wenn nicht ungliicklicher-
weise an der Miindung des Flusses eine Barre Lige, anf welcher hei Niedrigwasser
nicht mehr als 1,5—2 m Wassertiefe vorhanden ist. Diese Barre ist fiir Bayonne
um =0 nachteiliger. als der Flutwechsel im Innern des Golts von Gaseogne sehr
gerving 15t nnd an der Milndung des Adour namentlich im Durchschnitt bei tanber
Flut nur 2.20. bei Springtlut 3,20 m betriigt. Man bemiiht sich daher schon lange.
durch Bauten an der Mindung eine Vertiefung der Barre herbeizufiihren. DBis in
die neneste Zeit sind diese Versuche obne Erfolg geblichen. Gewisse jetat erzielte
Verbesserungen gestatten jedoeh, von dem zuletzt zur Anwendung gelangten System
der durehibrochenen Leitdiimme, das seit etwa zwanzig Jahren in verschiedenartiger
Weise ansgefiithrt wird, Glinstigeres zu hoffen, Die Handelsbezichungen Bayonnes
sind  besonders nach Siidamerika gerichtet, wo sieh zahlreiche Answanderer aus
dieser Gegend befinden.  Aulier den Schiffen. welche diese Answanderer befiirdern,
und einigen Schiffen, die Petrolenm auns den Vereinigten Staaten bringen, findet
man im Hafen nur Kiistentahrer. Die Einfuhr besteht bezonders in englischer Kohle,
noriischem Holz und spanischem Eisenerz.  Die Ausfubr in Holz und Harzen der
Landes.  Die Fischerei ist unbedentend.

27. Hafen von Biarritz.

Biarritz st ein kleiner unbedentender Fischerhafen, in dem von 1563 his
1570 hedeutende Banwerke ansgefithrt warden, nm an diesem Punkte einen Zufluehts-
hafen anzulegen.  Die hergestellten Werke sind fast ganz vom Meere fortgerissen
nnd =eit 1570 fast ganz aufgegeben.

28. Hafen von Saint-Jean-de-Luz (Taf. X, Iig. 10).

saint - Jean-de-Luz izt nur ein kleiner Fischerhafen, im Innern der gleich-
namigen 1100 m tiefen und in der Einfahrt 1500 m weiten Bueht gelegen. Diese
weit geifinete Dai wird durch alle ans offenem Meer kommenden Winde bestindig
erregt.  Awei Wellenbrecher sind zu ihrem Schutze in Ausfithrung begriffen. der
eine geht von der Socoa-Spitze aus, der andere liegt mitten in der Einfahrt frei im
Wasser. Die Bueht wird =0 in einen in diesen Gewiissern so mnifigen sechimen
Zufluchtshafen verwandelt, der ungefiibr 7% ha Grundiiiche und bei Niedrigwasser
6—13 m Tiefe besitzt. Das dadurch in der Bueht erlangte rnhige Wasser wird
den weiteren Erfolg haben. den Schutzdamm der Stadt Saint-Jean-de-Luz den
heftigen Angriffen des Meeres zu entziehen, die ihn frither wiederholt zerstiirt haben.
Im Schutze des vom Lande aunsgehenden Wellenbrechers liegt der kleine Hafen
Soeoa, ein Zubehiir zn St.-Jean-de-Laz. der hesonders fiir solche Schiffe als Zutlnehts-
hafen dient, welche der Stand des Meeres oder der Tide hinderte, in den Adour
cinzulanfen. sowie fiir die vom Adour ausgelanfenen, die, ehe sie die spanisehen Hiifen
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erreichen kimnen. vom Storm iiberfallen werden. Beide Hifen besitzen zusammen
nur etwa zwanzig Fiseherfabrzeuge zum Handel mit frischen Fischen.

29. Hafen von Port-Vendres 'I'af. XI, Fig. |

Dieser Hafen liegt im Iomern einer schmalen, tiefen, anf allen Seiten von
felsigen Hiigeln nmgebenen Bueht.  Er wird gegen alle Wellen aus offenem Meere
duorech ecinen 230 m langen, vom Lande ausgehenden und quer vor der Einfalrt
liegenden Wellenbrecher geschiitzt.  Er besitzt hinveichende Tiefe, um selbst die
griiliten Kriegsschiffe aafeunehmen, doch kilnnen diese auch anf der AuBenrcede
bleiben, wo der Ankergrund vortrefflich ist. Die vorteilhafte Lage von Port-Vendres
wurde zuerst von Vauban hervorgehoben. der an dieser Stelle einen Kriegs- und
Handelshafen schaffen wollte. Der Gedanke. dort einen Kriegshafen anzulegen,
ist seitdem mehrfach wieder anfeenommen, aber immer bald wieder ;l_];lt}_ﬂ:;;v]:p:'",
Ebenso sind die Bemithungen . in Port-Vendres einen lebhaften Handel Kkiinstlich
hervorzurnfen, vergeblich geblichen. Der stetige Mangel an jedem Handelsverkehr
erkliirt sich leicht durch die Lage des Hafens, der zwischen Bergen eingeschlossen
ist und von jedem bedeutenden gewerblichen oder wirtschaftlichen Mittelpunkte ent-
fernt liegt. An einer langgestreckten sehr unwirtlichen Kiiste leistet Port -Vendres
besonders als Zufluchtshafen gute Dienste.

30, Hafen von Cette [Taf. XI, Fig. 2).

Der im Innern des Golfs von Lion gelegene Hafen von Cette bildet die
Miindung des Kamals du Midi ins Mittelmeer.  Er ist mit Hilfe von Molen und
Wellenbrechern ganz kiinstlich geschaffen und unter den Mindungzen verschiedener
Tiets oder Stromrinnen, welche die Kiistenzeen mit dem Meere verbinden, ist seine
Lage =0 gewiihlt, daB man den durch die Berge von Cefte gewiihrten Schutz aus-
nutzt. Der Hafen steht durch den Kanal des Etangs mit dem naeh dem Rhone filiren-
den Kanal von Beaucaire in Verbindung, ebenso durch den Kanal du Midi mit dem
nach der Gironde und dem Ozean fiihrenden Seitenkanpal der Garonne.,  AuBerdem
ist er durch den Etang de Than mit den alten Hifen Méze, Marseillan, Bouzizues
und Balarue verbunden. Die beiden hier endenden Eisenbalmen fiihren il aulier-
dem einen bedentenden Verkehr zn. Dank dieser giinstigen Lage ist die Handels-
bedentung des Hafens bestiindig im Wachsen begriffen, und die Zunahme der Baunten
ist die natiirliche Folge daven gewesen.  Dennoch steht Cette hinter den anderen
grobien Handelshiifen noch bedeutend zuriick, da die Einfahrtstiefe hichstens 6 m
betriigt. Man hat sich daher zu grolien Erweiterungsbauten entschlossen, die nicht
nur den Vorhafen vergrilerm, sondern namentlich der Einfahrt eine Tiefe von S m
sichern sollen, so dall der Hafen fiir die griBten Handelsschiffe zugiinglich wird.
Abgesehen von seiner Handelsbedeutung leistet Cette als Not- und Zufluchtshafen
grolie Dienste, und es beschiiftigt 700 teils franziisische, teils fremde Fahrzenge ver-
schiedener Grilie durch Fischerei.

31. Hafen von Marseille (Taf XI, Fig. 3.

Marseille ist der dlteste und jetzt der bedentendste Handelshafen Frankreichs.
Es sind nonr nngetiibr 20 Jahre her. dal der Hafen nur noch ans dem alten Becken
11"
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bestand, einer natiirlichen engen und tiefen., etwa 29 ha haltenden Bueht. Dieses
Becken geniigte in keiner Weise mehr dem damaligen jihrlichen Verkehr von
IS000 ans- und eingehenden Schiffen, welcher einen Umsatz von ungefihr zwei
Millionen Tonnen an Waren darstellt, und so stellte man anlien an der Kiiste ent-
lang nach Norden zn den neuen Hafen von La Joliette her. Das vollstindig durch
Kunst geschaffene Becken wird dureh zwei vom Lande ausgehende Molen und
cinen parallel zur Kiiste laufenden Seedamm gebildet. Da der kanm fertige Hafen
aufz newe iiberfiillt war, hat man spiiter in derselben Weise nene Becken geschafien,
die noch jetzt immer mehr erweitert werden. Seit dem Beginn der Erweiterung
hat siech der Verkehr an aus- und eingefithrten Waren mehr als verdoppelt. Da-
regen ist die Zahl der ans- und eingehenden Sehiffe fast dieselbe geblieben, da
die Seefracht jetzt griBtenteils durch weit grilere Schiffe erfolgt als frither. Die
nenen Hifen von Marzeille sind fiir die griliten Handelsschiffe zugiinglich, die bis
zn 130 m Liinge und ungefiihr 7 m Tiefgang erreichen. Der Hafen hesitzt zahl-
reiche Dampferlinien, welche sich iiber das ganze Mittelmeer, die Liinder des
fernsten Ostens und Siidamerika erstrecken.  Die wichtigsten Handelszweige he-
stehen in der Einfubr von Getreide, Olsamen, Wolle, Banmwolle, Seide, Ol,
Petrolenm und Mineralien, dagegen in der Ausfubr von Getreide, Mehl, Kohlen
und Zucker.

32. Hafen von Cassis.

Der Hafen von Cassis liegt im Innern einer Bucht an der Marseille benach-
barten Kiiste und ist ein kleiner Handels-, Not- und Fischerhafen. Er wird durch
einen die Verliingerung ciner Felsspitze bildenden Wellenbrecher von 300 m Gesamt-
liinge geschiitzt.

33. Hafen von la Ciotat (Taf. XI, Fig. 4).

Dieser am westlichen Ufer der Bucht und Reede gleichen Namens, ungefiihr
in der Mitte zwischen Marseille und Toulon gelegene Hafen dient nicht nur dem
Handel und Fischfang, sondern anch als ein selbst Kriegssehiffen wertvoller Not-
und  Zufluchtshafen.  Er wind gegen alle Seewinde durch zwei Wellenbrecher
geschiitzt.  Die mittelliindische Hitten- and Schiftbangesellschaft besitzt dort he-
deutende Werften.

34. Hafen von Toulon 'l'af. XI1. Fig. 6.

Die Kriegswerft von Toulon liegt im Innern einer wohlgeschiitzten Binnen-
reede. die kleine Reede genannt, die ungefihr 400 ha Ankergrund besitzt und
hinter einer weit grileren, offenen oder Aullenreede, der sogenannten grolien Reede,
gelegen ist.  Die Hafenfliche ist teilweise durch Molen dem Meere abgewonnen.
Von den diltesten Werfthassins, die alte und nene Darse geheillen, wurde die erstere
unter Heinrich IV., die andere unfer Ludwig XIV. nach Vaubans Entwiirfen ans-
gehoben, doch hat giech der Hafen erst seit ungefiihr 40 Jahren allmiihlich ent-
wickelt. Weil es im Hafen selbst und in niichster Nihe an geeigneten grolien
Pliitzen zum Sechiffban fehlte, hat man begonnen. in einiger Entfernung die zn-
gehirige Werft von Mourillon anzulegen, dann hat man im Ansehluli an die beiden

—
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alten Darsen die neunen Darsen von Castignean il lli:i.-'ilﬁ,s-'us_'r reschaffen.  Das erste,
sehr bescheidene Troekendoek wurde 1774 erbaut. Man hatte die Ausfithrung eines
solehen Banwerks lange Zeit fiir unmiglich gehalten. Dank den heute in der Bau-
kunst gemachten Fortschritten hat man sich neuerdings beeilt, in dem Becken von
Misgiessy fir die neuen Panzerschiffe sehr tiefe Trockendocks herzostellen.  Um die
Werft von Toulon besser gegen einen kithnen Handstreich von seiten einer feind-
lichen Flotte zu schiitzen, wird beabsichtigt, die Einfahrisweite der kleinen Reede
durch Wellenbrecher zu verringern. Im westlichen Teile dieser Beede, der Seyne-
Bai, befindet sich ein gleichnamiger kleiner Hafen, in welchem die mittelliindische
Hiitten- und Schiffbangesellschaft grofe Anlagen besitzt.  Der im iibrigen sehr
unbedentende Handelshafen von Toulon nimmt einen geringen Platz in der Niihe
der alten Darse ein.

35. Hafen von Cannes.

Camnes ist ein kleiner Handels- ond Fischerhafen.  Er liegt im Golf der
Napounle und war vor etwa 10 Jahren einfacher Strand, an dem die Verladung der
Waren erfolgte, der jedoch der ganzen Wut der Stiirme von See her ansgesetat
war. Man hat jetzt einen Schutzdamm und einen Ladekai hergestellt,

36. Hafen von Antibes.

Antibes ist ebenfalls ein kleiner Handels- nnd Fischerhafen. der anlierdem
einige Schiffbauwerften hesitet. Der unbedentende im Golf von Genna am Eingange
einer kleinen Bucht gelegene Hafen wird durch zwei Dimme gegen die Winde
aller Riehtungen geschiitzt.

37. Hafen von Nizza.

Der Hafen von Nizza ist sehr alt.  Er ist vorziiglich and besteht auns einer
schmalen und tiefen natiirlichen Bucht, in welcher durch eine Verbindung mehrerer
Wellenbreeher ruhiges Wasser. geschaffen wird.  Der Hafen hat eine erhebliche
Ein- und Ausfubr und bescliiftigt eine grolie Zahl von Fahrzengen durch den Fang
von Sardellen und Thunfisch.

38. Hafen von Villafranca.

Der Hafen von Villafranca liegt an dem westlichen Ufer der schimen Reede
gleichen Namens und besteht 'ans einem einfachen, dem Meere abgewonnenen
Becken, das durch einen zur Kiiste parallel lanfenden Wellenbrecher geschiitzt
wird. Er bildet eine kleine Kriegswerft mit Hellingen zum Neubau. Die Seeleute
des Ortes treiben lebhatten Fang von Thunfischen.

39. Hafen von Calvi.

Der Hafen von Calvi liegt im Innern des gleichnamigen Golfs. an der West-
kiigte der Insel Corsiea, und ist ein kleiner Handels-, Not- und Fischerhafen. Er

ist von Natur gnt geschiitzt nnd im stande. eine groBe Flotte zu fassen. Seine
Aunsfubir ist ziemlich bedentend.
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40. Hafen von Bastia (Taf. XI, Fig 5).

Der alte Hafen von Bastia liegt an der Ostkiiste der Insel Corsica, [talien
gezeniiber, und wird durch eine kleine natiirliche Bueht gebildet, die lange Zeit
hindurch nur dureh eine kurze Mole geschiitzt wurde. Da dieser Hafen keine ans-
reichende Sicherheit bot und zu klein geworden war, um den zunehmenden Handels-
hediirfnisgen zu geniigen, so beschlof man 1845, in der ausgedehnten, aber nicht
tiefen Bueht von Saint-Nicolas. niirdlich von der ersten Bueht, einen nenen griiBeren
und sicheren Hafen als der erste war anzulegen. Gleichzeitig erkannte man jedoch
die Notwendigkeit, zuniichst den alten Hafen besser zu schiitzen, indem man die
schon vorhandene Mole verlinzerte und eine zweite herstellte. Der neue Hafen ist
ganz dem Meere abgewonnen und wird durch eine geknickte, parallel zur Kiiste lan-
fende Mole geschiitzt, die jetzt noch in der Ausfiihrung begriffen ist. Der Hafen
von Bastia dient einem groBen Teil der Insel und besitzt eine ziemliche Aus- und
Einfuhr. Seine Handelsheziehungen gehen besonders nach Frankreich und Italien.
Fiir mehrere regelmiiliige Dampferlinien zwischen diesen beiden Liindern ist er
aublerdem Nothafen.

41. Hafen von Bonifacio.

Der Hafen von Bonifacio liegt aunf der Siidkiiste der Insel Corsica und bestebt
aus einer selr eingeengten Firde von ungefiibir 25 km Linge und 200 m mittlerer
Breite, die sich von dem Eingange aus parallel zur Kiiste nmwendet. Der Hafen
ist als einer der sichersten auf Corsica zu hetrachten und gleichzeitiz Handels-,
Not- nnd Fischerhafen. Er wivd alle Jahve von etwa fiinfhundert italienischen
Fischerbooten besueht, welehe zwischen Corsica und Sardinien Korallen fisehen.

42, Hafen von Ajaccio.

Der Hafen von Ajaecio liegt an der Westkiiste der Insel Corsica und wird
durch eine der flachen Buchten des gleichnamigen herrlichen Golfs gebildet. Der
ganze Golf kann iibrigens als ein ungeheuerer, zur Aufnahme von Kriegsflotten
cecigneter Hafen angesehen werden. Der von Sehiffen befahrene Teil, in welchein
Wassertiefen von 30—50 m vorhanden sind, besitzt nicht weniger als 1200 ha
Oberfliiche. Um den Kai fiir das Lischen und Laden zu schiitzen, hat man die
felsige Landspitze, auf der die Citadelle am Eingang zum Golf liegt, durch eine
200 m lange Mole verlingert, die noch weiter fortgefiihrt werden soll. Die Kiisten-
fischerei bildet das wichtigste Gewerbe in Ajaceio. Bei stiirmischer Jahreszeit wird
der Hafen oft von Zuflucht suchenden Schiffen benutzt. Er ist fiir mehrere regel-
miiBige Dampferlinien zwischen Frankreich und Italien, sowie zwischen Frankreich
und Tunis Nothafen.

43. Hafen von Algier [laf. XI, Fig. 9.

Der Hafen von Algier liegt an der Westkiiste der grofien Bai gleiehen
Namens, die von West nach Ost gegen Norden zu offen ist. Die ganze Bai dien
als offene Reede fiir den Hafen, besitzt jedoch bei starken Winterstiirmen keinen
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sicheren Aunkergrund. Bei guter Jabreszeit kanm man jedoeh iiberall schon Anker
werfen, sobald man sich der Kiiste 2—3 Meilen geniihert hat,  Zuor Zeit der Er-
oberung bestand der Hafen nur ans einem kleinen Becken, dem eine Insel, La
Marine genannt, Schutz gewiihrte. Dieselbe war mit dem Lande dureh einen etwa
2000 m langen geschiitteten Steindamm verbunden wnd nach Siiden zu dureh cine
chenso hergestellte Mole verliingert.  Dieser kleine jetzt von dem nenen wm-
sehloszene kiinstliche Hafen, das Tiirkenbecken genannt, kennte einige Briggs und
etwa 30 Galeeren aufuehmen. Er war vollstindig gegen die Wellen ans offener
See geschiitzt, doch war der durch Nordeststiivne erzeugte Wellenschlag oft so
stark, dali die Schiffe an den Kais leek wurden. Die Sicherheit mulite jedenfalls
ganz ungeniigend sein, da die algerische Flotte die Gewohnheit hatte, in Bougie
zu iiberwintern.  Nach der Eroberung hat man in Algier einen grolien Hafen her-
gestellt, der doreh zwei Molen von ungefiihr 2000 m Gesamtlinge gebildet wird.
die ein den Kriegzschiffen fast iiberall zugiingliches, wolll geschiitztes Becken von
90 ha Fliche einschlieben. Trotz der guten Richtung der Einfalirt herrseht im
Hafen noch bei Sturm ein LEistige Diimung , die man durch hinreichende Verlinge-
rung der windseitigen Mole zn beseitigen hofft.  Wihrend der ersten Jahre der
Besitzergreifung  hatte der Hafen von Algier das Handelsmonopol in der Kolonie,
die stadt war eine grobe Niederlage, von wo die Erzeugnisse Frankreichs und des
Auslandes sich dureh Kiistenfahrer an der ganzen Kiiste Algiers aushreiteten. In
dem Malie jedoch, wie sich die Kolonie entwickelte, entstanden anch nene Handels-
plitze, besonders in Oran [Taf. X1, Fig. 10), Bona und Philippeville.



Anmerkungen des Ubersetzers.

1 zu 3. 2. Aunech K. Cresv zieht in seiner Enevelopaedia of eivil ensineerine die
! A = -

Phimizier. welche wie die Juden ans Mesopotamien, also vom persischen Golf ge-

kommen sein sollen, als die iiltesten Seefahrer an. Da nach der Bibel Sidon der
iilteste Sohn Canaans, des Enkels von Noah, ist und als Griinder der Stadt Sidon
gilt, die Jacoh bereits als Hafenstadt bezeichnet und die auch von Homer als solehe
erwiihnt wird, so wiirden hiernach doch vielleicht diejenigen Recht haben. welche
den Ausgangspunkt der Seeschiffahrt und das erste Modell des Seeschiffes in der
Arehe Noahs suchen. Nach den Ergebnissen nenerer Forschungen in Agypten
zeigen jedoch z. B. die durch Diimichen aufgedeckten Memphisgriiber in ihren
Wandskulpturen Schiffe aus dem 17. Jahrhundert v. Chr., welche mit mehr als
200 Riemen, sowie mit Segelwerk versehen sind und einen ziemlichen Grad von
Vollkommenheit besessen haben miissen. Hieraus darf man wohl schlieBen, daB
die :‘;;:_'-'|lt-:=l' gchon lange vor den Phiniziern die Schiffahrt. und inshesondere auch
die Seeschiffahrt. betrieben, wie das ja bei dem hohen Alter ihrer Kultur und der
der Schiffabrt so giinstigen geographischen Lage des Landes kaum anders zu er-
warten ist. Jedenfalls seheint mir der an dieser Stelle vom Verfasser selbst
cegehene Hinweis anf die Flucht des Danaus aus Agypten und die Seeziige des
Sesostris ebenfalls dafiir zu sprechen, daB die Seeschiffahrt in Agypten erheblich
frither blithte, als in Phinizien.

2 zu 5. 5, Caesar schreibt ltins. Vergl. Caesars Denkwiirdigkeiten der
gallisechen Kriege, Buch V, Kap. 2 u. 5.

3 zu 5. 9. Unter Barbaren sind wohl nur Germanen zn verstehen. Ich
habe jedoch Bedenken getragen, an dieser Stelle, wie anch weiter unten. so zm
iibersetzen, weil ich nicht ganz sicher bhin, ob nicht auber den Germanen auch
vielleicht noeh andere Vilkerschaften gemeint sind.

4 zn 5. 12, Die GriBle der alten Seeschiffe ist zwar im allgemeinen eine
erheblich geringere gewesen als die der neneren, doch haben namentlich die Kriegs-
schiffe stellenweise Abmessungen besessen, die den heutigen kaum nachstehen. Die
Vier- und Finfreihenschiffe des Perikles- hatten schon eine Linge von etwa 50 m
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und mehr als 500 Tonnen Raumgehalt.  Spiiter wurden sogar Kriegssehiffe mit 20,
30 und selbst 40 Ruderreihen erbaut, die iiber 2000 Ruderer an Bord hatten und
weit ilber 100 m lang waren. Vergl.: Zur See von v. Henk und Niethe, 5. 10,

5 ozn 8. 35, Es st das eine Verweehselung. Es sind nicht die Inseln unter,
sondern iiber dem Winde gemeint.

6 zn 5. 58. Vergl. Anmerkung 4.

7 zu 5. 59, Man darf die drei verschiedenen Stiidte, welche diesen Namen
tragen, nieht verweechseln.  Das iilteste Tyrus lag aof dem Festlande und wurde
von Nebukadnezar nach 13jihriger Belagerung zerstirt, mnachdem die Verteidiger
sich mit iliren Schiitzen anf die Insel zuriickgezogen hatten. Hier wurde das
zweite «Tyvrug auf der Insele gegriindet, doch waren die Bewohner beider Tyrus
geniitigt, sich 70 Jahre lang der Herrschaft der Babylonier zu unterwerfen. Die
Perser gaben ihnen dic Unabhiingigkeit wieder, weshalb sie diese und insbesondere
den Xerxes hei seinen Kriegen gegen Griechenland unterstiitzten. Um 332 v. Chr.
eroberte Alexander d. Gr. Phiinizien, und da sich die Tyrer ihm hartniickig wider-
setzten, so zerstirte er zuniichst das alte Tyrns, lielh die Trilmmer von seinen
=oldaten nach dem Meere schaffen uwnd darang einen 60 m breiten Damm in der
Richtung anf die Insel zn herstellen.  Diodorus beschreibt diese Ausfiihrung und
erwiihnt insbesondere, wie der Damm voriibergehend bei einem Sturm von den
Wellen durchbroehen, jedoch von Alexander dureh aus den Wildern herangebrachte
Biinme und Erdmassen wieder geschlossen wurde, wie ein grofies Fntsetzen bei
den Belagerern entstand, als ein Walfiseh auf den Damm geschlendert wurde, ein
noch grilberes bei den Belagerten. welehe glaubten, der Damm sei iiber Nacht um
so viel fortgeschritten u. 5. w. "Alexander drang endlich wirklich biz an die Insel
vor., eroberte die Stadt, brannte sie bis auf den Grund nieder und lieB 2000 der
angesehensten Einwoliner krenzigen und 30000 als Sklaven verkaunfen. Ungefiihr
20 Jahre spiiter war das anf der nunmehrigen Halbinsel neu erstandene dritte
Tyrus schon wieder im stande. den Flotten und Heeren des Antigonus 15 Monate
lang zu widerstehen. Spiiter kam es unter die Herrsehaft des rimischen Leiches.
Der von Alexander hergestellte Damm wurde vom Meere wieder fortgespiilt. Cresy,
Encycel. of civ. eng. 5. 3.

8 zu 8. 66, Hiervon giebt Taf. VIII einen deutlichen Beweis. In all den
dargestellten Hiifen des Kanals wird die Hafenstralie vorzugsweise durch Spiilung
offen gehalten. Wiihrend man aber in fritherer Zeit daz Dinnenwasser der Fliisse
in besonderen Becken sammelte und nur zeitweiliz ausstromen lieB, ist man in
neunerer Zeit dazu iibergegangen. entweder ganz bedeutend griere Fliichen des
Aubenwassers einzudeichen, nm dadureh bei jeder Flat groBe Wassermassen zur
Spiillung zn gewinnen, wie z. B. in Calais und Honfleur, wo Becken von etwa
100 bezw. 60 ha geschatten werden, oder aber dureh Leitdimme einen Teil des
Ebbestromes abzofangen, wie dies bei Saint-Valery und Caen Taf. X der Fall und
hekanntlich im griBten Male bei Niewwediep zur Ausfithrung gekommen ist.

9 zn 5. G6. Die Ansichten iiher die Notwendigkeit hesonderer Docks und die
Iinreichende Wassertiefe dieser Kriegshiifen scheinen doeh sehr verschieden zn =ein.
Der friithere Marineminister Gougeard spricht sich in seinem Werke »Les arsenaux
de la marine«, Paris 158582, iiber die drei Hifen Brest. Lorient und Rochefort sehr un-
giinstig aus. Uher Brest lautet sein Urteil in Kiirze folgendermaBen : Die schine Reede
bietet den Kriegszchiffen keinen genligenden Schutz gegen feindlichen Angriff; die
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Einfahrt macht wegen ihver grofien Breite, Tiefe und heftigen Tidestrimung alle
Verteidigungsmittel ungewill oder unansfithrbar, und ist daher den Fahrzeugen hezw.
Torpedos des Feindes der Zugang offen. Man muB deswegen in der natiirlichen
wede eine kiinstliche nen schaffen, welehe den nitigen Schutz gewilit. Diese
Aunlage wird seit 20 Jahren von der Marine erstrebt und muli endlich ausgefiihrt
werden, wenn Brest nieht fiir die Verteidigung ohne Wert sein soll.  Der Hafen
wird durch die Buehten der Penfeld gebildet. Die Windungen des Flusses und
seine mangelhafte Breite machen, dall die Bewegung der Schiffe nur langsam, un-
sicher und gefahrvoll erfolgen kann. Ein Wenden ist nur an besonderen Plitzen
miiglich.  Die Wassertiefe gestattet nicht immer die Verbindung mit der Reede.
Die Flutdifferenz von 8 m schlieBt zeitweilig alle Bewegungen ans. Die Kais sind
beschriinkt, von Hellingen. Trockendocks u. s. w. durchschnitten und von den
schiffen nur dureh zwischengelegte Pontons und Priithme zu erreichen. Hier helfen
keine Verbesserungen, es mull ein nener Hafen geschaffen werden, und zwar ein
von der Reede stetz zugiingliches Bassin von 1000 m >< 300 m u. 8. w. Die Kosten
werden anf 60 Millionen Francs veranschlagt.

Lorient ist nur bei Hochwasser zuginglich, reieht etwa fiir vier Panzerschiffe
ang und ist nur Hafen zweiten Hanges.

Rochefort endlich ist naeh Gougeard fiir grilbere Schiffe infolge der Barre
nnzugiinglich und aus diesem Platze iiberhaupt nichts Ordentliches zn schaffen.

10 zn 5. 68,  Ieh iiberzetze hier brize-lime durch Uferschutzbauten, da
Wellenbrecher in dem in Dentschland gebriiuchlichen Sinne hier nicht gemeint
sein kimnen.

11 zu 5. 71.  Der Plan zeigt die in der Ausfiihrung begriffene umfangreiche
landseitige Erweiterung des Hafens von Dimkirchen nach den groBartigen Plinen
Freyeinets fiir die Verbesserung der Hifen und Kaniile in Frankreich. Diinkirchen
soll namentlich Antwerpen Konkurrenz machen.

12 zu 8. 71.  Fiir den Hafen von La Roehelle sind von Bouguet de la Grye
zwel Entwiirfe anfgestellt, von denen der eine aunf Taf. X angedentet ist. s wiirde
danach ein nach Siiden konvex gekriimmter Hafendamm hergestellt werden, der
etwa 1400 m vor der Pointe des Minimes die 3 m-Tiefenlinie erreicht. An der
Nordseite des Dammes soll durch Spiillung aus drei hintereinander anzulegenden
spiillbecken von zusammen etwa S0 ha Oberfliche eine Rinne offen gehalten werden,
indem man hofft, dureh die aus den! hintereinander liegenden Spiilschlensen aus-
strimenden Wassermassen nach Art eines Injektors zuniichst das benachbarte, so-
dann anch das Wasser ans dem niirdlichen Teil der Bai mit in Bewegung zu setzen
uni #o eine elliptische Wirbelbewegung zn erzeugen, welche die Reinhaltung der
Rinne bewirkt. Es braucht kaum hervorgehoben zu werden, dall eine kriftize
Spiilung, wie gie dureh die 100 ha bezw. 60 ha grofien Spiilbecken in den Hafen-
eingiingen von Calais und Honflenr nnzweifelhaft erreicht werden wird, hier dureh
das iibrigens sehr sinnreiche Projekt ‘nieht beabsichtigt sein kann, da die Spiil-
strime nicht zusammengehalten werden. sondern sich alsbald frei ausbreiten. Sie
diirften daher gegeniiber der grolien triizen Wassermasse nicht im stande sein, auf
grobiere Entfernung hin noch kriiftig zu wirken, und =cheint mir deshalb der Erfolg
aweifelhaft, wenn sieh nicht vielleicht anch ohme die Spiilvorrichtung die erhoffte
Wirbelbewegung an der konkaven Seite der Mole entlang aushilden sollte. was
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nicht unwahrscheinlich wiire, wenn z. B. infolge vorherrschender siidwestlicher
Winde der eingehende Strom am nirdlichen Ufer hinlaufen sollte.

13 zu 8. 70.  Uber Cherbourg bemerkt der oben angefithrte frithere Marine-
winister Gongeard, daB die Reede nach Ost und West zu weit offen liege, um gut
verteidigt werden zu kimnen, und dal es daher erforderlich sei, vom Lande aus-
gehende Diimme nach den Kipfen des Wellenbrechers laufend herzustellen.  Der
Ostdamm wiirde die Insel Pelée an das Festland kniipfen, so dall nur eine Off-
nung von 250 m frei bliche, der westliche sollte sich an das Fort Chavagnac
anlebnen und eine Einfahrt von 500 m offen lassen, die man spiiter nach Bediirf-
nis sehlieBen kimnte. Die so gebildete Reede wiirde ungefiihr 1500 ha um-
fassen, wovon ein Vierteil als Aukerplatz fiir die grifiten Panzerschiffe benuti-
bar wiire.

Die an dem Kriegzhafen in der Ausfilhrung begriffenen Anlagen ermiiglichen
den Zugang nur bei halber Flut. Da die Schiffe also bei einer Fenersbrunst unter
Umstiinden nicht aus dem Hafen kimnen, was wm so schlimmer ist, als der Hafen
von See ans bombardiert werden kann, so mull nach Gougeard vor allem ein jeder-
zeit benutzbarer Zugang zu den DPassinz geschaffen, und wilssen letztere eventuell
durch grobe Umlinfe mit dem AuBenwasser in Verbindung gesetzt werden, um den
sinferen Wasserspiegel im Notfall im Ioneren herstellen zn kimnen. Der Zugang
miisse durch eine Kammersehleuse erfolgen, wie das frither der Fall gewesen,
bevor die Schlensenthiiren durch den Bohrwurm zerstivt wurden. Die Bassins
miiten nur fir die Auvsriistung dienen und von allen anderen Schiffen freigehalten
werden, da ihre Oberfliche von rund 15 ha kaum zur Bildung der Geschwader
hinreiche. Zur Verproviantierung der Flotte miisse daher ein nener Vorhafen ge-
schaffen werden. Die Kosten dieser Verbesserungen veranschlagt Gougeard auf
S0 Millionen Francs.

14 zu =. 75. Ieh habe over« nieht dureh Wurm, sondern durch Musehel iiher-
setzt, weil der Bohrwurm Teredo navalis ja anch zu den Muscheln gehirt. Da die
Angaben des Verfassers iiber die Verbreitung u. 5. w. des Bohrwurmes sich auf
Deutschland nicht mit beziehen. so will ich hinzufiigen. daB der Teredo an der
Nordsee iiberall zu Hause ist und sich auch in den Ostseeliifen, inshesondere im
westlichen Teile der Ostsee, wo der Salzgehalt noch 1—1.5 % betriigt, mehr und
mehr verbreitet, sei es weil er ans der Nordsee eingesehleppt wird, wie dies bheim
Ban des Kieler Kriegshafens zu beohachten war, oder weil die aus Holz hergestellten
Hafenwerke an Ausdehnung gewonnen haben und ihm dadureh eine aunsgedehntere
Wolnung geboten wird. Denn es mag hier zur Vermeidung von Miliverstindnissen,
wie sie z. B. dareh den von Th. Stevenson mehrfach gebrauchten Ausdruck othe
Limnoria and the Teredo are found to eat. hervorgernfen werden kimnten, ans-
driicklich betont werden, dali der Bobrwurm das Holz nicht als Nahrong, sondern
nur als Wohnung benutzt.

Ferner kann ich nach eigenen Beobachtungen die Angabe des Verfassers
iiber die GriilBe des Bohrwurmes dahin berichtizen, dall die Lange desselben sogar
in ungeren Gewiissern mehr als 50 em betragen kann. Ieh habe in der Kieler
Buelit einen solchen von 51 em gemessen und michte danach annehmen. dali er
z. B. in der Nordsee noch linger wird. 23 em lange Bolrwiirmer fand ich schon
in Hiilzern, die nieht linger als 15 Monate im Wasser gelegen hatten, darunter nur
einen Sommer hindurch. Die Stirke fand ich nie wesentlich grilier als 1 em.
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Th. Stevemson giebt bekanntlich in seinem »Design and construetion of har-
hours« sehr ausfithrliche Mitteilungen iiber die Dauner verschiedener Holzarten nach
iden Beobachtungen von R. Stevenson am Bell Rock. Dieselben beziehen sich jedoch
auf die Bohrmuschel Limnoria terebrans und nicht auf den Teredo. Dagegen scheint
eg, als obh seine Angabe, wonach das kreosotierte Holz vom Bohrwurm vielfach
gerstirt worden sei, sich auch anf den Teredo mit erstrecken soll. Diesem wiirde
ilie neuerdings aunsgesprochene Ansicht der in den Vereinigten Staatem von Nord-
amerika zur Priifung der Mittel fiir die Erhaltung des Holzes eingesetzten Kommission
allerdings widersprechen, welehe das Kreosot ale einziges Mittel gegen den Teredo
empliehlt (Seientific american 27. Juni 1585).  Andererseits ist aber in den letzten
Jahren gerade in Nordamerika das von Voeisin-Bey erwiibute Boucherie-Verfahren
wieder in Aufpahme gekommen. jedoch mit der Verbeszernng, dal dem Kupfer-
vitriol eine Barytlisung zugesetat wird, wodureh die Lislichkeit der Impriignierungs-
stoffe im Wasszer vermieden wurde. FEs sollen hiermit vorziigliche Resultate
inshesondere aueh zum Schutz gegen den Teredo erreicht sein, so dall dieses Ver-
fahren in der nordamerikanischen Marine eingefiihrt ist. (Siehe: Preservation of
timber. The american wood preserving company’s procesg, copper and barium ete.
Boston 1885,

Nach meinen Beobachtungen an nicht getriinkten Hilzern ist ein besonderes
Gewicht darauf zn legen, dali miglichst starke Hilzer verwendet werden. Bei allen
von mir im Kieler Hafen untersuchten starken Hilzern fand ich den Bohrwurm
mnmer nur im {inberen Splint, bei sehwachen Hilzern dagegen vielfach im ganzen
Quersehnitt.  Niemalg fand ich Tiere von sehr versehiedener GrilBe in demselben
Holz, so dall ich hiitte annehmen kimnen, es seien verschiedene Generationen ver-
treten. LEsg scheint mir daher nieht wahrgeheinlich, dall die Eier des Teredo sich
an dem Holz, in welehem derselbe wohnt, weiter entwickeln, weil dasselbe un-
mittelbar unter der dinBersten Haut vollstiindig zerstiirt ist und dem jungen Tiere
keine Masse zur Aushohrung seiner Wohmung mehr bieten kann. Hatte das Holz
also geniigenden Quersehmitt, um die erste Generation der Bohrwilrmer in seinem
sSplint — ieh denke vorzugsweise an Rundpfiibhle — beherbergen zun kimnen, so
bleibt der innere Kern gesund und ist durch den ihn nmgebenden Rihrenpanzer
gegen die Ansiedelung nener Generationen geschiitzt.  Vielleicht trifft dies nur da
zi, wo der Bohrwurm noch nicht sehr stark verbreitet ist, wie z. B. im Kieler
Hafen. Hier habe ich jedoch diege Beobachtung vielfach gemacht und nur dadureh
erkliiven kimnen, dali hilzerne Briicken, deren Rundpfiihle im Splint vellstindig
zerfressen waren, doch keinen merklichen Fortsehritt in der Zerstirung zeigten.

Dali alle Bohrmuscheln das Holz nieht unterhalb des Meeresbodens oder
oherhalb des niedrigsten Hochwassers angreifen, hat ja seinen Grund lediglich in
ihrer vollstiindigen Abhiingigkeit von frischem Wasger. indem z B. der Teredo das
hintere Ende seines wurmartigen Kirpers stets unmittelbar an der ganz feinen
iinBeren Miindung des Bohrloches liegen LiBt, das Seewasser der Liinge nach dureh
den ganzen Kirper biz zum Kopt aufsangt und durch einen andern Sehlanch mit
den Bohrspiinen wieder hinausbefordert.  Sobald die Mindung von Erde bedeckt
wiire oder Lingere Zeit trocken liige, wiirde der Bohrwurm alsbald wie jede andere
Muschel zn Grande gehen.

15 zu 5. 77. Aus der groBen, iibrigens von Th. Stevenson iibereinstimmend
angegehenen Menge von Kreosot, sowie aus der noch hinzutretenden Schwierigkeit,
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lange starke Hillzer vollstindig zu trimken, wozu ganz besondere Anstalten er-
forderlich sind. erkliirt es sich, weshalb dieses allerdings teuere, aber wie es scheint
beste Mittel zum Schutz der Hilzer noch so wenig Anwendung findet. Aus dem
unter Anmerkung 14 Gesagten geht iibrigens ohne weiteres hervor, dali die
Trinkung einzurammender Holzer sich anf den in der Erde steckenden Teil nicht
zu erstrecken braucht.

16 zu 5. 79. Der Hafen ist in Dentsehland mehr wnter dem englischen
Namen Alderney hekannt.

17 zu 5. 79, Cresy giebt in seiner mebrfach genannten Encyklopiidie aubier
den Plinen dieser Hifen auch Ansichten derselben nach alten Miinzen, pompeja-
nischen Wandgemiilden u. 8. w.., auns denen u. a. die durchbrochenen Molen. die
anf ihmen stehenden Leuehttiirme und die Arkaden, in welchen die Schiffe auf dem
Lande standen, ersichtlich sind.

1S zu 5. 79. Der Hafen von Ramsgate ist den durch den Kanal gehenden,
viel Sand fiihrenden Strimungen aunsgesetzt, welehe bekanntlich die alten beriihmten

Nachbarhiifen, die sogenannten Cingue Ports : Hastings, Romney, Hythe, Dover und
Sandwich griBtenteils versandet haben, so dali nur Dover und Hastings iiberhaupt
noch als Hafen dienen und letzteres anch nur kleinen Fabrzeugen noch zugiinglich
ist. Ramsgate liegt dhulich wie Dover [Taf. XII) an einer etwas vorspringenden
Spitze und insofern glinstiger als die librigen genannten Orte.  Man glanbte dort
daher vor einer Versandung des anzulegenden Hafens um so sicherer zu sein, als
ein einzelner Schutzdamm sich Lingere Zeit an dieser Stelle befunden hatte, ohne
merkliche Verlandung hervorgerufen zn haben. Es wurde also von 1750—1770 ein
18,6 ha groBer kiinstlicher Zufluchtshafen aus zwei gekriimmten Wellenbrechern
frnsalntﬁ-n die eine 'UI'Imlng von 90 m zwischen sich frei lieBen. In diesem ge-
schiitzten Ranme fand jedoch eine so starke Versandung statt, dall anf Smeatons
Rat im Inneren eine 5 ha groBe Fliche durch einen Querdamm von dem iibrigen
Hafen abgetrennt und gleichzeitiz als Doek und als Spiilbecken benutzt wurde.
Eine Einrichtung, die selbstverstindlich ziemlich mangelhaft ist, da die doppelte
Art der Benutzung die zweckmiiBige Aunsnutzung in einer der beiden Arten ver-
hindert. Immerhin hat jedoch die Spiillung im Verein mit bedeutenden jihrlichen
Baggerungen den ferneren Bestand des Hafens ermiiglicht, der wohl andernfalls sehr
frag hcll hew:)rtleu wiire, namentlich als spiiter zum Schutz gegen iistliche Winde der
Ostdamm mit einem die Einfabrt deckenden und die Weite auf 60 m ermiiBigenden
Fliigel versehen wurde. der die sandfiilhrende Stromung auffingt und zum Teil in
den Hafen leitet. Durch diesen Fliigel ist die Anordnung der Wellenbrecher in
Bezug auf die Einrichtung der wandernden Geschiebe eine so ungiinstige geworden,
daB sie als ein warnendes, unter keinen Umstiinden nachzuahmendes Beispiel an-
gefithrt zn werden verdient.

19 zu 5. 52. Die Frage hinsichtlich der Richtung der Einfabrt wird anf
s, 99 und 107 anch fiir solche Hifen erirtert, deren Einfahrt nicht durch Wellen-
brecher, sondern dureh parallele Leitdimme gebildet wird. Ieh miichte jedoch
schon hier eine fiir alle Einfalirten geltende Bemerkung machen, indem ich unter
Bezugnahme auf das im Vorwort Gesagte und unter Hinweis anf Taf. VIII—X
nochmals anf die ZweckmiiBigkeit der Darstellung derartiger Windkurven aunfmerk-
sam mache, durch welche es selbst bei den vorliegenden kleinen Situationsskizzen
miiglich wird, sich ein Urteil iiber die giinstige oder ungiinstige Lage der Hafen-
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cinfahirt zn bilden. Die beispielsweise an der Nordkiiste Frankreichs vorherrsehenden
Winde sind iiherall die westlichen und siidwestlichen, die stirksten Stiirme kommen
dagegen aus Nordwesten, was leider nicht zu ersehen ist, da die Angaben iiber
die Windstirke nicht gemacht sind. Die Miindungen der dorch Leitdiimme ge-
bildeten, auf Taf. VIII dargestellten Hafeneingiinge liegen siimtlich nach Nordwest
— nur Féeamp zeigt wegen der hier von Siid nach Nord lanfenden Kiiste fast ganz
westliche Richtung — =ind daher gegen die herrschenden Winde geniigend gedeckt
und erlauben bei Sturm das Einsegeln vor dem Winde. Dabei ist jedoch zu beachten,
dabi die Kurven der herrschenden Winde nur fiir ein verhiiltnismiiBig kleines Gebiet
Geltung besitzen. So sind z. B. die Kurven der Nachbarhiifen Honflenr, Trouville
und Havre anffallend verschieden und zwar, wie mir scheint, infolge des Einflusses,
den die Seine aunziibt. Dem von Ost nach West gerichteten Lanfe der unteren Seine
entsprechend sind Ostwinde in Havre und Honfleur hiiufiger als in den iibrigen Hiifen
am Kanal, und wiihrend das am nordlichen Ufer der Seine-Bucht gelegene Havre
vorwiegend Stidwind besitzt, hat das am siidlichen Ufer gelegene Honfleur besonders
Nordwestwind aufzuweisen. In Trouville — das bekanntlich nicht mehr an der Seine-
mlindung, =ondern etwas westlich von Honfleur am Kanal selbst liegt — herrsehen
vorzngsweise siidliche Winde, vermutlich weil der allgemein am Kanal vorherrschende
siidwestwind hier entweder doreh die nordiostlich von Trouville gelegenen Hihen-
ziige, oder durch die siidistlichen Winde der Seine abgelenkt wird. Jedenfalls
zeigt es sich, dall man zur Beurteilung der Verhiiltnisse eines Hafens unbedingt
nur digjenigen Windbeobachtungen in Betracht zichen darf, die in unmittelbarer
Niihe des Hafens gemacht sind. Ubrigens wiirde sich ein etwas anderes Bild er-
eeben, wemn anch die Stirke des Windes in der graphischen Darstellung beriick-
sichtigt wiirde. In diesem Falle wiirde hischst wahrscheinlich die Winddrucksumme

- das Quadrat der mittleren Windgesehwindigkeit mit der zugehtrigen Anzahl Tage
multipliziert — bei allen auf Taf. VIII dergestellten Hifen ziemlich gleichmiillig
nach WXNW. ibhr Maximum zeigen.

20 zu 5. 58, Der Hafen von Kingstown liegt thatsiichlich an sandiger Kiiste,
wenn auch der Gstliche Molenkopf teilweise auf Felsen gegriindet ist. Dal sich
die Tiefe im Hafen und an der AuBenseite der Molen abgezehen von den an-
cefiibrten geringen Verflachungen im Hafen selbst und einer unbedentenden Vor-
gehiebung des Strandes an der Ostlichen Mole — so gut bisher erhalten hat, ist
auber der groben Wassertiefe, in welcher die Einfahrt liegt, der starken Tide-
strimung zu verdanken, die hart an dem Hafen vorbeifiibrt, durch die sehr weite
Einfahrt ungehindert in denselben eindringt und eine kriiftige Spiillung bewirkt.
Auch sind vor der Einfahrt keine Sandbiinke vorbanden, von welchen die Strimung
Sinkstoffe mitnehmen kinnte, und insofern ist einer der griBten Ubelstinde sandiger
Kiisten allerdings nicht vorhanden und vielleicht die Menge der von der Strimung
mitgefiihrten Sinkstoffe verhiiltnismiiliig iiberhaupt nicht sehr groBi. Der Kingstown
zegenliber an der Nordspitze der Bai von Dublin liegende. ebenfalls von Rennie
und zwar in ganz dhnlicher Weise angelegte Hafen von Howth ist inzwischen arg
versandet. weil der Tidestrom ihn nicht beriihrt und die Wassermassen wahrschein-
lich auns der Bai von Dublin aueh mehr Sinkstoffe aufgenommen haben. Kingstown
leidet dagegen infolge der weiten Einfahrt an zn starkem Seegang im Innern.

21 zon 5. S5 In Ymuiden soll sich bereits ein nener Gleichgewichtszustand
der Kiiste hergestellt haben., so dali eine weitere Verlandung der Wellenbrecher
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nicht zn befiirchten wiire. Vernon Harcourt, Harbours and Docks S, 265. Das ist
jedoch wolill schwerliel sehon jetzt mit Sicherheit zu behaupten.

22 zn S. 9. Da wiihrend des griliten Teils des Jahres ein starker Kiisten-
strom von Ost nach West geht, so hindert derselbe das Einlaufen in die westliche
Einfalrt des Hafens von Cette so sehr, dali diese fast gar nicht henntzt werden
kaun. Die istliche Einfabrt hat dagegen den Ubelstand, dali das mit dem Strome
einlanfende Schift’ eine scharfe Wendung machen muli, um von der Reede in den
Vorhafen zn gelangen, und da es, um stenern zon kimnen, eine ziemlich grofle
Geschwindigkeit besitzen muli, so Linft es, wenn es die Einfahrt zum Vorbafen
verfehlt, Gefahr, auf einem der Molenkipfe zn seheitern.

Um diesen verschiedenen Ubelstinden abzuheltfen . entsehloll man sich zur
Erweiternng der vorhandenen Bauten, und da man zu der Uberzeugung gelangt
war, dall die Beseitigung der Sandablagerungen dureh Molenanlagen nicht zu
erreichen . sondern hierzn bestindige Baggerungen erforderlich seien, wurde seit
1579 zuniichst die Verlingerung des Wellenbrechers nach Osten um 850 m in An-
eriff genommen. Hierdurch wird die Einfahrt in den Vorhafen mehr geschiitzt und
die istliche Einfahrt., namentlich sobald der beabziehtigte Abbruch des iiuBieren
Endes der Ostmole erfolgt ist, wesentlich verbessert. Ein Gleiches soll auch mit
der westlichen Einfahrt durch Verlingerung des Wellenbrechers nach dieser Rich-
tung um 150 m geschehen. Dagegen wird die Sandablagerung durch diese Bauten
nicht gemindert, sondern eher vermehrt werden. Deshalb ist eine neue Ostmole
projektiert, welche eine grolle Leede nach Osten zu schiitzen und zwischen ihrem
und dem distlichen Kopfe des Wellenbrechers eine nach Siden gerichtete Einfabrt
freilassen soll. Dadurch wiirde allerdings eine vor Strimung geschiitzte Heede
geschaffen, dagegen die Einfabrt in dieselbe wieder ersehwert und voraussichtlich
die Sandablagernng anf die Daner doch nicht vermieden. Von anderer Seite wind
daher eine noch weitere Verlingerung des Wellenhrechers nach Osten zn emptohlen.
&, Ben-saude.  Der Hafen von Cette.  Zeitsehr. des Arch.- u. Ing.-Vereing zu Han-
nover 1885, 5. 143.

23 zu 3. 95, Das bestiitigt anch Vernon-Harcourt. Die um den Molenkopf
herumgehende und inmerhalb des geschiitzten Raumes riicklanfende Strimung lagert
s0 bedeuntende Sandmassen ab, dal die 1564 20 13 m ermittelte Wassertiefe an der
Ostseite nur noch 7 m. an der Westseite dagegen noch 11 m betriigt. Da die Bueht
iiberdies nach Osten vollstindig offen liegt, so scheint bei der Bedeuntung dieses
dem Festlande zunidchst gelegenen englischen Hafens die Ausfiithrung des urspriing-
lichen Projektes wohl nicht lange melr umgangen werden zu kimnen.

24 zu 5. 102, Der in Taf. VIII, Fig. 3 dargestellte Plan von Boulogne zeigt
den in Ausfilhrong begriffenen neuen Tiefwasserhafen, der durch drei Wellen-
brecher gebildet wird, die zwei Einfabrten zwischen sich frei lassen, eine nirdliche
von 250 m und eine westliche von 150 m Weite. Innerhalb dieses Aulienbafens
sollen Doeks oder doch mindestens Kais fiir den regelmiiBigen Dampferverkehr
reschaffen werden. Da seewiirts vor dem Hafen keine Sandbiinke mehr liegen,
dagegen ein starker Tidestrom parallel zur Kiiste vorbeistreicht, so hofft man trotz
der unvermeidlichen. schon jetzt beginnenden Vorschiebung des Strandes an dem
siidwestlichen Wellenbrecher doch demniichst einen nenen Gleichgewichtszustand
#u erreichen, olme dali dieser Wellenbrecher vollstiindig verlandet. Geringe, dureh
die. Wellen in den Hafen geworfene Sandmassgen wiirden immerhin fortgebaggert



176 AXMERKUNGEN DES | BERSETZERS.

werden miissen, doeh wird dies im Schutze der Wellenbrecher, von denen der
siidwestliche teilweise hergestellt ist, nieht allzu schwierig sein.

Diese nenen Wellenbrecher bestehen, nebenbei bemerkt, bis zum Niedrigwasser-
spiegel aus geschiitteten natiirlichen Steinen, die an der Aulienseite eine Decke aus
21 Tons schweren Betonbliicken erhalten. Auf der Sehiittung stelht eine steile Mauer,
deren Fuld dureh eine Berme aus zwei Keihen solcher Blicke hesonders gesichert
wird. Das Profil erscheint durchans zweckmiiliig und erfordert bei einfacher iinBerer
und 11/, facher innerer Dossierung der Steinschiittung wenig Material.

25 zu 8. 109, In den meisten der in Frage kommenden Ostseehiifen sind
die Dimme in den letzten Jahren erheblich verbessert und z. B. in Neufahrwasser
und Pillan sogar bis in Tiefen von 7—S m vorgeschoben. Der an der Miindung
der Weichsel gelegene Hafen von Neufabrwasser wird nach Westen zu durch die
43 km lange Halbinsel Hela gedeckt, welche eine vortreffliche Reede schafft und die
von West nach Ost gehende Kiistenstriimung von der Hafenmiindung und der zu-
niichst gelegenen Kilste ablenkt, =o dall sie erst 40 — 50 km istlich von Neufahr-
wasser das Ufer wieder trifft. Die Offenhaltung der Hafeneinfahrt wird hierdureh
wesentlich erleiehtert, indem Verflachungen nur dadureh herbeigefithrt werden, daB
bei starken Ostwinden die von der Weichsel mitgefiihrten Sinkstoffe sich vor der
Miindung ablagern, dort aber durch Baggerung entfernt werden kimnen. Denn da
die Ostwinde weit seltener auftreten als Westwinde, =0 sind die zn baggernden
Massen erheblich geringer als an den anderen Ostseehiifen, bei welchen der Sand
durch die von Westen kommende Kiistenstrimung in die Fahrrione geworfen wird.
Die anf 7 m ausgebaggerte Rinne, welche noch auf 7.5 m vertieft werden soll, ist
bei den in den letzten Jahren ausgefithrten Erweiterungsbauten durch einen 831 m
langen Damm nach Osten geschiitzt, der 440 m iiber den Kopf des 208 m langen
westlichen Dammes vortritt, oline daB hier ein Eindringen der wandernden Sand-
massen von Westen her, wie es in Swinemiinde und Memel stattfindet., zu be-
fiirehten ist. Die Weite der Einfahrt betriigt an der Wurzel des westlichen Dammes
93 m, am Kopf nur 61 m, nimmt also nach auBen hin ab. Uber die Ostseehiifen
Neafahrwasser, Pillan und Memel finden sich sehr ausfiihrliche Mitteilungen von
I.. Hagen in den Jahrgiingen 1853—85 der Zeitschr. fiir Bauw.

26 zn >, 115, Die Verhiiltnisse haben sich in Swinemiinde doreh die im
Jahre 1577 erfolgte Ausfilbrung des Kaseburger Durchstichs gebessert, durch wel-
chen der Lauf der Swine zwischen dem Haff und der Ostsee erheblich abgekiirat
und Gefille und Strimung bedeuntend vergrisBert wurden. Nichtsdestoweniger mubl
man darauf gefalit sein, dall die Verlandung des westlichen Leitdammes immer
mehr zunimmt und eine Verliingerung desselben niitiz macht. Die von Voisin
erwihmte Verliingerung beider Dimme unter ﬁ.uderuug ihrer Richtung ist hereits
von dem Erbaner derselben, Geh. Oberbaurat Giinther, als erforderlich bezeichnet,
wobei eine neune Serpentine eingelegt werden sollte, deren konkaver Teil am west-
lichen Damm, und deren Miindung mehr nach Nordosten gerichtet sein miiBte.
Diese Verlingerung hielt G. Hagen ohne vollstindige Sperrung des Hafens nieht
filr ausfithrbar und wies darauf hin, daB eine soleche Sehlangenlinie unzweifelhaft
sehr unbequem und bei Sturm gefiibrlich sein wiirde. Er empfahl, aulBler der in-
zwischen ansgefithrten oben genannten Begradigung der Swine und der Befestigung
des westlichen Strandes, eine Verlingerung des westlichen Dammes parallel zum
vstlichen und Anlegung eines Fliigeldammes, der sich dem Kopfe des Ostdammes
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his auf etwa 100 m niihert. Dies wiirde auch gewill von erheblichem Nutzen sein,
zumal wenn der Fliigeldamm die Ablagernngen wieder in die Riehtung und den
Bereich des Kiistenstromes fiithrte.  Es seheint jedoch, dal ez zuniichst noeh mige-
lich ist, durch Baggerungen einen ziemlich befriedigenden Zustand in der Miindung
zn erhalten, wie dies anch in Memel der Fall ist.

27 zn 5. 115, Die Erwartungen hinsichtlich des Erfolgs der Tvne-Regulie-
rung sind vollstindig in Erfiillung gegangen. Die Baggerarbeiten anf der Barrve sind,
nachdem eine Tiefe von 6,6 m unter Niedrigwasser erlangt ist, vorlinfiz als beendet
anzusehen, da in den letzten Jahren durchschnittlich nur efwa zwei Wochen hat
gebaggzert zu werden brauchen. Der Strom fiihirt jetzt nur noch wenig Sinkstoffe
von oben her, und die noch von aunlien um den Norddamm eindringenden Sand-
massen sollen ebenfalls sehr gering sein.  Havestadt: der Tyne in Nordengland,
Zeitsehr. fiir Bauw. 158583, Vergl. auch den Abschnitt iiber Stromkorrektionen im
Flutgebiet von L. Franzius im Handbuch der Ingenieurwissenschaften, wo sich nicht
allein iiber die englischen, sondern auch iiber die franzisischen, belgischen und
namentlich die dentschen Fliisse Ems, Weser und Elbe so eingehende Mittheilungen
finden, dall ich darauf verzichte, die von Voisin gegebenen Beispiele nach dieser
Richtung zu ergiinzen, zumal die genannten deutschen Fliisse an dem hier nament-
lich in Frage kommenden Ubel der Barreubildung nicht leiden.

28 zu 5. 119, Nach Vernon-Harcourt Harbours and Docks 8. 172) wiiren
die Hiimme am Hafen von Aberdeen iiberhanpt nicht bestimmt. einen Einfluli anf
die Barre auszuiiben, sondern sollten nur den nitigen Sehutz gewiibren, nm bag-
gern zu konnen.  Das scheint mir allerdings sehr unwahrscheinlich, obgleich diese
AuBlerung auf den Angaben des leitenden Hafeningenieurs berubt. Vielleicht haben
die Diimme bis jetzt keine andere Wirkung gezeigt, danun wird sich dies vorans-
sichtlich sehr bald findern, sobald die von Voisin als beabsichtigt angegebene Ver-
lingerung des Norddammes erfolgt,

Hierbei michte ich noeh bemerken, dab ich bei den zuletzt besprochenen
Hiifen Dublin, Tynemouth, Aberdeen u. = w. den Ausdruck brise-lime immer mit
Leitdamm iibersetzt habe, weil die hauptsiichlichste Bestimmung dieser Diimme die
ist, die Wassermassen des Flusses bezw. den Tidestrom zu leiten. Ieh weill wohl.
dass die Didmme nebenbei anch wie Wellenbrecher wirken und dadurch Zufluchts-
hiifen bilden sollen, aber um diese Wirkung handelt es sich bei den von Voisin
jetzt untersuchten Iiifen an FluBmiindungen meiner Ansicht nach nicht.

29 zu 8. 126. Die Wassertiefe im Pillauer Seegatt betrng zn Aufang des
Jahrhunderts nur etwa 3 m, wurde jedoch dureh Befestigung der Ufer und Bagze-
rungen allmihlich anf 4.5 m gebracht. Im Frihjahr 1555 brachen infolge einer
Eisstopfung die Weichseldeiche und ergoli sich die gesammte Wassermasse dieses
Flusses iiber die Weichselniederung durch den istlichen Fluliarm, die Nogat, ins
Frische Haff, und durch das Pillaver Tief in die Ostsee. Infolge der starken
Strimung, die sich hierbei einstellte, wurde die vor dem Tief vorhandene Barre
fortgespiilt und es bildete sich eine Rinne von 7,5 m Tiefe aus, wodurch Pillau
gum groben Vorteil des Konigsberger Handels in den Stand gesetzt wurde, grolie
Seeschiffe anfzunehmen. Diese Tiefe ging jedoch allmiblich wieder verloren, na-
mentlich infolge der inzwischen ausgefiibrten Coupierung der Nogat. Diese hatte
bis dahin durehschnittlich 2 des gesamten Weichselwassers ins Frische Haiff
ergossen und lieferte nach der Coupierung an der Montauner Spitze nur noch 1)

f
Voisim . Eeelilifen, I'_’,
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Die Tiefe auf der Barre betrng daher 1570 nur noch 5.5 m. Dureh starke Nord-
westwinde traten hiiufig Verflachungen ein. deren Beseitigung durech den ans-
gehenden Strom anch unter Zuhilfenahme von Baggernngen immer einige Zeit
daverte, so dal der nen erblithte Handel Kionigsbergs, fiir welches Pillan gewisser-
malien den Vorhafen bildet, darunter litt. Deshalb wurde =eit 1572 die Vertiefung
and Erweiterung des Hafens von seiten des Staats in die Hand genommen. Die
im Anfang des Jahrhunderts erbauten, mehrfach beschiidigten Leitdiimme zu beiden
Seiten des Fahrwassers wurden bis zur S m-Linie verlingert und jihrlich etwa
20000 kbm Boden gebaggert. Damit geniigt das Fahrwasser zur Zeit allen An-
spriichen.

Das Memeler Tief ist seit undenklicher Zeit der einzige Abflub aus dem
Kurisehen Haff, es hat jedoeh friiher seine Lage insofern immer gewechselt, als
es von SW. nach NO. vorriickte, beispielsweise im vorigen Jahrhundert innerhalb
50 Jahren um 565 m. In derselben Richtung lLiuft meistens auch die Kiisten-
stromung und diese lagert vor der Mimdung des Tiefs eine Barre ab, wozu die
Dilnen der Nehrung — des sehmalen Kiistensaumes zwisehen See und Haft — das
Material liefern, indem bei siidlichen nnd éstlichen Winden der Sand in die Ostsee
weht und nur teilweise durch die Wellen wieder anf den Strand geworfen, teil-
weise jedoch durch den Kiistenstrom auf die Barre gefiibhrt wird. Ie Befestigung
und zwar inshesondere die Bewaldung der Diinen wird hier daher als griindlichste
Abhilfe in neuerer Zeit wieder energisch betrieben, nachdemn die frither die ganze
Nehrang bedeckenden Kiefernwaldungen leider fast ganz abgeholzt waren. Dies
Abhilfsmittel wirkt jedoeh zu langsam. sehon deshalb, weil die anBerordentlichen
Kosten soleher Diinenbefestigung nur eine geringe jihrliche Ausdehnung derselben
gestattet, und so hat man auch die raseheren Erfolg gewiihrenden Mittel, Fest-
legung des Spiilstroms und Baggerung, in den letzten Jahrzehnten kriiftiz ange-
wandt. Die alten. stark beschiidigten Leitdimme sind in den Jahren 1574 —81
wiederhergestellt und iibermanert, die anf der Barre bei heftigen westlichen Stiir-
men eingetretenen Verflachungen, welche die durehschnittlich iiber 6 m betragende
Wassertiefe zeitweise nm etwa 1.5 verringerten, wurden dureh Dampfbagzer immer
bald wieder beseitigt. Es werden jedoch diese zeitweiligen Hindernisse vom der
Memeler Kanfmannschaft, die bekanntlich einen sehr lebhaften Holzhandel betreibt,
iibel empfunden, und ez wiirde wohl die Verlingernng des siidlichen Dammes,
durch welehe der ausgehende Strom verhindert wiirde . vorzeitig nach Siiden aus-
suweichen, erhebdich zur Verbessernng der Tiefenverhiiltnisse beitragen. Die bei
700 m Dammlinge anf 3 Millionen Mark veranschlagten Kosten sind jedoeh so
erheblich. daB aunf die Auvsfihrung dieses Projektes schwerlich bald zu hoffen ist.
Man hilft sich auch ferner durch Baggern.

0 zn S, 136, In diesen Bemerkungen seheint mir ein gewisser Wider-
gpruch zn liegen. Wenn die englischen Diimme aus unsortiertem Material ebenso-
viel Zwischenranm hiitten wie die franzisischen, so kinmten sie keinen griilieren
Materialverbranch haben, als diese. Sie haben aber in der That weniger Zwischen-
riiume und deshalb aueh grilberen Materialverbranch, aber anch geringere Sackungen.
weil der Angriff der Wellen auf die einzelnen Steine im Innern des Dammkirpers
durch die Dichtigkeit vermindert wird. Wenn also aut der Schiittung ein ge-
manerter Oberbau errichtet werden soll und ein heftiger Wellensehlag vorhanden
ist, scheint mir die Verwendung unsortierten Materials den Vorzug zu verdienen.
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Dagegen hat das Aussnchen nach den verschiedenen Steingriben den Vorteil, dab
das schwerere Material da verwendet wird, wo der Angrift der Wellen am stiirksten
ist, wiihrend es im Inmern unbedenklich durch leichteres ersetzt werden darf. Des-
halb kann die iduBere Bischung eine steilere werden, als bei unsortiertem Material,
bei welehem die leichteren Teile alshald fortgespiilt werden. und hierdureh ergiebt
gich eine weitere Materialersparung.

Wenn wirklich beobachtet ist, daBl die englischen Diimme ebenso bedentende
und anhaltende Sackungen zeigen, wie die franzisischen, o darf man doeh darans
nicht sehliefien, dal es also in dieser Hinsicht gleiehgiiltiz sei, ob das Material
nach der GriiBe ausgesucht wird oder nicht. Untergrond, Wasserweehsel, Tiefe
und Wellenschlag sind bei den in Frage stehenden Diimmen so versehieden, dall
ein derartiger allzemeiner YVergleich meiner Ansieht nach nicht aufgestellt werden
kann. Zur Erlangung eines sicheren Urteils miiliten die Beobachtungen iiber beide
Bauweisen an ein nnd demselben Damme gemacht werden.

31 zu S, 138, Ez mag hier bemerkt werden, dal gieh die anBerordentlich
hohen Kosten der Mole zn Dover, die bei 12— 15 m Wassertiefe etwa 23 000 Mark
fiir das lanfende Meter Damm betrugen, zum grollen Teil durch die ansgefiihrte
Granitverblendung erkliiven.  Naeh den von Yernon - Hareourt mitgeteilten Angaben
des leitenden Ingenieurs Druce haben sich die letzten Strecken des Dammes, welehe
unter Niedrigwasszer keine Granitverblendung mehr erhielten, uwm '/ billiger gestellt,
als die ganz mit Granit verblendeten, und Druee ist der Anszicht, dall anch diese
geringere Granithekleidung gegenwiirtiz nicht melir zu rechtfertizen =ei. da der
Granit fiinfmal so viel koste, wie der Beton, und letzterer sich ebenso gut halte
wie jener.

Ferner hat die Anwendung der Tauncherglocke zum Versetzen der Blicke
eanz sicher zur Erhihung der Kosten beigetragen. Wenn die Glocke gegeniiber
dem Helm auch den von Drence hetonten Vorzng zehabt haben mag, daBl sie in
trithem und rasch flieflendem. kaltem Wasser dem Tauncher die Arbeit erleichterte,
so gestattete sie andererseits aunch nur die Verwendung kleiner, 5 Tons schwerer
Blicke. Endlich wiirden s=ich die Kosten gewill verringert haben, wenn der auns
Kreide bestehende Baungrond nieht so iiberans sorgfiiltig mit Hilfe der Taucher-
clocke gereinigt und abgeglichen, =ondern mit einer als Unterlage fiir die Blicke
dienenden Sehiittung aus Broehsteinen oder, wenn solehe zn schwer zn beschaflen
waren, aus kleinen kiinstlichen Steinen versehen worden wiire.

Der Damm soll sich selir gut halten, namentlich in den dullersten Strecken,
wo die Biischung von !/, auf !, verringert wurde. Ides kann zum Teil dem
Umstande zugeschriehen werden, dali das Gewicht der oberen Schiehten die un-
teren bei steileren Wiinden besser hiilt, als bei flacher gehiisehten, zum Teil jedoch
wohl auch daher riihren. daB diese iinlerste Dammstrecke wegen ihrer etwas an-
deren Richtung vielleicht nicht ganz so starkem Seegange ausgesetzt ist. Stark
gelitten hat nur die Brustmauer. die zur Gewinnung von Platz nachtriiglich von
4 m anf 1,5 m verschmiilert war und infolge dessen 1577 in einer Linge von rund
300 m von den Wellen weggerizssen wurde.

32 zn 5. 140, Deshalb darf der Damm von Aurigny nicht zu den steilen,
gondern mull zn den flach gehizchten gerechnet werden, obgleich er von beiden
etwas hat.
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Sehiffsverkelr im Jahre 1877
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