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I. Einleitung und Geschichtliches.

Im Jahre 1744 gedachte Friedrich der Grosse, unter Benutzung Aeltere Kanalplane.

der durch den Furst-Bischof Clemens-August von Miunster begonnenen
Anlage des sogenannten Max-Clemens-Kanals, eine Handelsstrasse von
Westfalen nach der Nordsee bei Emden zu erbauen.

Ein anderer unter franzdsischer Herrschaft im Jahre 1811 aus-
gearbeiteter Plan ging dahin, vom Rhein aus einen Kanal nach der
AVeser und Elbe zu fiihren, der die Seine mit dem Baltischen Norden
verbinden sollte.

Im Jahre 1817 beabsichtigte die Preussische Regierung im Verein
mit Hannover die Herstellung eines Kanals von Westfalen nach der
Nordsee zu dem Zwecke, die Industrie der westlichen Provinzen
Preussens von Holland unabhangig zu machen. Zur Ausfuhrung ge-
langte nur ein auf hannoverschem Gebiet liegender Theil dieses Kanals
durch Erbauung des Ems-Seitenkanals von Hanekenfdhr bis Meppen,
der allein fiir sich, ohne Anschluss an das westfadlische Hinterland,
keine Bedeutung erhalten konnte.

Bemerkenswerth ist, dass schon in friilheren Planen der Gedanke
hervortrat, den Rheinstrom m it der Weser und der Elbe zu verbinden.

Bei allen Entwirfen bildete das zwischen Lippe und Ruhr gelegene
rheinisch-westfélische Industriegebiet einen Landstrich, der in keinem
lalle, wenigstens nicht bei einer Verbindung der geplanten Kandale mit
dem Rhein, unberiuhrt bleiben durfte. Theils war dies in der natir-
lichen Lage des Industriegebiets zwischen der hollandischen Grenze
und dem Haarstranggebirge begriindet, theils verlangte schon damals
das zwar erst im Anfang seiner Entwickelung stehende Steinkohlen-
gebiet eine Berlcksichtigung bei Herstellung neuer Verkehrswege.

Je mehr nun dieses Gebiet um die Mitte dieses Jahrhunderts
durch die méachtige Entfaltung seiner Industrie an Bedeutung gewann,
desto mehr musste es bei den in der Folge auftretenden Kanal-
entwirfen als wichtigster Ausgangspunkt des Kanalverkehrs betrachtet
werden. 1hatséchlich sind denn auch von hier aus die Anregungen
fur die Ausfuhrung grosserer Wasserstrassen ausgegangen. Es ist daher
zur historischen Uebersicht angezeigt, hier zunachst' eine Uebersicht
der friheren Verkehrsentwickelung dieses fir die Kanalfrage hoch-
bedeutsamen Gebietes folgen zu lassen.



Verkehrseinrichtnng’en,
welche vor den Eisen-
bahnen im rheinisch-
westfalischen Indu-
striegebiet vorhanden
waren.*)

Die Lippe.

Die Ruhr.

Bereits vor Beginn der durch den Bau von Eisenbahnen hervor-
gerufenen ganzlichen Umgestaltung des Verkehrswesens bliihte in dem
rheinisch-westféalischen Industriegebiet, das sich als schmaler Land-
strich vom Rhein aus bis Unna erstreckt, eine reiche Industrie. Da-
mals waren es neben den Landstrassen die beiden das Gebiet im Norden
und Siuden begrenzenden Flisse, die Lippe und die Ruhr, welche zum
Transport der Massenguter nach und von der méachtigen Rheinschiffahrts-
strasse benutzt wurden.

Auf der Lippe, die in den Jahren 1820 bis 1840 durch Herstellung
von Kammerschleusen zur Umgehung der vorhandenen Mihlenstauwerke
schiffoar gemacht war, entwickelte sich ein verhéltnissmassig lebhafter
Schiffahrtsbetrieb mit Schiffen von 70 bis zu 150 Tonnen Tragfahigkeit.
In den vierziger Jahren wurden in Wesel durchschnittlich jahrlich
17 000 Tonnen zu Berg und 60 000 Tonnen zu Thal verfrachtet. I)io
Schiffsglter bestanden tberwiegend aus werthvollen Produkten: Getreide,
Kolonialwaaren, Eichenholz, Werksteinen u. s. w.; der Antheil der
Steinkohlen an der Gesammtverfrachtung betrug nur 4 Prozent.

Auf der Ruhr, deren Schiffoarmachung fir kleine Schiffe bereits im
Jahrel780 beendet war, und deren Schiffahrtsanlagen spater zur Befahrung
mit Schiffen von einer mittleren Ladefahigkeit von 150 Tonnen verbessert
und ergéanzt wurden, war der Guterverkehr ungleich bedeutender. Die
Schiffsgliter bestanden fast ausschliesslich aus Steinkohlen. Ein Bild
des Kohlenverkehrs auf der Ruhr giebt die nachstehende Zusammen-
stellung, deren Zahlen der Festschrift**) zur Feier des hundertjahrigen
Bestehens des Koniglichen Ober-Bergamts zu Dortmund entnommen sind.

Transportweg Verwendung
Kohlen- zur eigenen zum eigenen
Jahr Produktion EiseZnL;)ahn 2u Wasser 2u Lande Kog?igtl-md V((eiit()ersasueﬁ-h
verarbeitung heizung)
% % % % %
1810 369 000 38 nur zur Ruhr - - -
1820 425 000 — QR » — — —
1830 571 000 39 | X X — — _
1840 990 000 — AR By ) — — —
1851 1 804 000 25 30 45 — —
1860 4 366 000 55 17 21 — 7
1870 11 813 000 76 2 11 5 6
1880 22 495 000 81 0,1 4 9 6
1890 35 469 000 76 0,1 4 15 5
1896 44 893 000 74 0,1 3 19 4

*) Siehe Denkschrift GUber den westlichen Theil des Rhein-Elbe-Kanals (Dortmund-
Rhein-Kanal), im amtlichen Auftrdge bearbeitet von den Wassor-Bauinspektoren Duis
und Prismann in Minster i. W. Berlin, Bogdan Gisevius, 1893.

*¥) Siehe Mittheilungon aus der Geschichte des Koniglichen Ober-Bergamts zu
Dortmund und des niederrheinisch-westfélischen Bergbaues, von M. Reuss, Ober-
Bergrath. Berlin, Wilhelm Ernst & Sohn, 1892.
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Aus dieser Tabelle lasst sich erkennen, dass vor der Erbauung
der Eisenbahnen etwa 40 o/0 der gesammten Kohlenférderung des Ober-
Bergamts-Bezirks Dortmund auf der Ruhr verladen wurden, ja in dem
fur die RuhrSchiffahrt besonders gunstigen Essen-Werdenschen Bezirke
kamen im Jahre 1841 sogar 72 o/0 der dortigen Kohlenférderung auf
der Ruhr zur Verfrachtung. Jedoch bald nach dem Jahre 1850, nach-
dem im Jahre 1847 die ersten Eisenbahnen dem Verkehr bergeben
waren, hat der auf den direkten Wasserstrassentransport eniallende
Prozentsatz des Verkehrs (d. h. ohne die in stetigem Steigen begriffenen
Verfrachtungen in den Rheinhdfen Ruhrort, Duisburg und Hochfeld)
immer mehr abgenommen, und jetzt ist derselbe fast auf Null herab-
gesunken.

Solange Eisenbahnen im Industriegebiet nicht vorhanden waren,
bildeten die Lippe und die Ruhr, trotz ihrer grossen Mangel, immerhin
die bequemsten und billigsten Verkehrswege. Fast ist es zu verwundern,
dass sich namentlich auf der Ruhr ein so grosser Verkehr entwickeln
konnte, wenn man berlcksichtigt, mit welchen grossen Schwierigkeiten
die Schiffahrt dort zu kampfen hatte.

Es ist daher erklarlich, dass die Kohlenzechen bestrebt waren, an
das mehr und mehr sich ausbreitende Eisenbahnnetz Anschluss zu ge-
winnen. Nachdem auch den unmittelbar an der Ruhr gelegenen Zechen
durch den Bau der Ruhrthalbahn die Méglichkeit der Eisenbahnverfrach-
tung gegeben war, verschméhten selbst diese den Wasserweg. Die
mangelhaft schiffoar gemachte Ruhr war nicht im Stande mit ihren
kleinen Schiffen, zumal auch wegen der umsténdlichen Umladung in
die grossen Rheinkdhne, den Wettkampf gegen die Eisenbahn mit ihrem
geregelten Betriebe auszuhalten, der den Zechen die Méglichkeit bot,
ihre Kohlen zu jeder Zeit auf den kiirzesten Wegen ihrem Bestimmungs-
orte zuzuftihren. Die Ruhr sowohl wie die Lippe, die zusammen bisher
die alleinigen Verkehrszubringer des Rheins gewesen waren, mussten
unterliegen. Beide sind seitdem in Bezug auf die Schiffahrt vollkommen
verbdet, wahrend der auf die Wasserstrasse des Rheins Ubergehende
Guterverkehr in den mit der Eisenbahn leicht erreichbaren Rheinhafen
Ruhrort und Duisburg einen grossen Aufschwung zu verzeichnen hatte.

Mittlerweile hatte sich auch, wohl theilweise hervorgerufen durch
die Ero6ffnung der mitten zwischen Ruhr und Emscher gelegenen ColIn-
Mindener Eisenbahn, eine vollkommene Verschiebung des Schwerpunktes
der Kohlenférderung und des Absatzes vollzogen. Bis zum Beginn der
vierziger Jahre waren Kohlenzechen nur an der Ruhr anzutreffen. Das
Kohlengebirge tritt daselbst ohne Bedeckung durch jingere Gebirgs-
schichten (Mergel der Kreideformation) zu Tage. Die Kohlen konnten
in einfachster Weise, anfangs durch Stollenbau mit natidrlicher nach
der Ruhr gefuhrter Entwasserung, spéater durch Tiefbau mit kiinstlicher
Entwéasserung gefordert werden. Als es jedoch zuerst im Jahre 1841
gelungen war, einen Schacht durch die das Kohlengebirge ndérdlich der
Ruhr Uberdeckenden Mergelschichten, die nach Norden zu in wachsender

1"
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Méachtigkeit auftreten, abzuteufen, und man dabei giinstige Erfahrungen
gemacht hatte, auch die stetig fortschreitende Technik das Abteufen
von Schéachten und den Bergbau selbst in grosseren Teufen immer mehr
erleichterte, nahmen die unter dem Mergel bauenden Zechen in staunens-
werther Weise zu. Gegen die gewaltigen Férdermengen dieser Zechen
traten die an der Ruhr gelegenen in den Hintergrund. Alle diese nérd-
lich gelegenen Mergelzechen hatten sich auf den Eisenbahntransport
eingerichtet und davon abgesehen, ihre Kohlen auf der Ruhr zu ver-
frachten.

So war die Sachlage, als gegen Endo der fiunfziger Jahre der
Wunsch nach billigeren Transportmitteln laut wurde, denn die Ver-
frachtung der immer mehr zunehmenden Massengiter Hess sich auf den
Eisenbahnen nicht mit der gewlinschten Billigkeit bewerkstelligen. Man
ling an, die alte Frage der Erbauung einer durch das Industriegebiet
fuhrenden und weitere Gebiete erschliessenden kunstlichen Wasserstrasse
zu erdrtern.

Der Anfang dieser neueren Bestrebungen ist auf die vom 24. April
1856 datirte, dem Minister fiur Handel und Gewerbe und o6ffentliche
Arbeiten Uberreichte Denkschrift eines in Dortmund zusammengetretenen
Kanalcomités zuriickzufuhren. Diese Bestrebungen unterscheiden sich
von den friheren, die hauptsachlich eine Verbindung nach der Nordsee
suchten, darin, dass sie vorwiegend die Frage der Herstellung einer
Kanalverbindung von dem Kohlenrevier einerseits nach dem Rhein,
andererseits nach der mittleren Weser und Elbe untersuchten. Die
genannte Denkschrift enthielt fast nur Erdrterungen mehr theoretischer
Natur, dagegen trat in den Jahren 1857 und 1858 ein in Essen ge-
bildetes Comité mit bestimmten auf drtliche Untersuchungen gestiitzten
Vorschlagen hervor, welche die Kanalisirung der unteren Emscher zum
Ziel hatten. Sie fuhrten zu einer Prifung der Sache durch die Staats-
regierung, ausserdem aber zu zahlreichen, von Privaten ausgehenden
anderweitigen Kanalprojekten. So bemaéchtigte sich die 6ffentliche
Meinung mehr und mehr der Gesammtidee. Der westfdlische Provinzial-
landtag wurde im Sinne derselben bei dem Konige vorstellig, worauf
im Jahre 1863 die Ausfiihrung der technischen Vorarbeiten fiir einen
Rhein-Elbe-Kanal auf Staatskosten angeordnet wurde. Die projektirte
Linie, welche vom Rhein ausgehend das Emscherthal beriihren und Gber
Henrichenburg, Minster, Bevergern und Minden zur Weser gelangen
sollte, fand jedoch lebhaften Widerspruch in zahlreichen Lokalcomités.
Die Auseinandersetzungen Uuber die einander entgegenstehenden An-
sichten kamen nicht zum Abschluss, weil das 6ffentliche Interesse durch
die politischen Ereignisse des Jahres 1864 und der darauf folgenden
Jahre nach anderen Gebieten abgelenkt wurde.

Nach Beendigung des deutsch-franzdsischen Krieges Hess der all-
geaicirui Aufschwung der Industrie und des Verkehrs den Plan des

EU>c-Kanaijd Rhclu" Rhein-Elbe-Kanals wieder in den Vordergrund treten. Die Winsche

richteten sich zunéchst auf die Herstellung des Emscherkanals als einer



vom Rhein ausgehenden Fortsetzung der grossen Schiffahrtsstrasse in
das Kohlengebiet bis nach Dortmund und womdglich bis zur Zeche
Courl, woflr die technischen Vorarbeiten im Jahre 1875 durch das
Kmseher Kanalcomite verdffentlicht wurden. Die bald darauf eintretende
schwere Krisis auf allen Gebieten der Volkswirthschaft hinderte die
Verwirklichung auch dieses Gedankens.
Dagegen nahm im Verfolg der dem Landtage vorgelegten Denk-

schrift vom Jahre 1877, Uber:

.Die in Preussen vorhandenen Wasserstrassen, deren Ver-

besserung und Vermehrung“

die Staatsregierung den Gesammitplan des Rhein-Elbe-Kanals, unter
Zugrundelegung einer vereinfachten, in der genannten Denkschrift ndher
beschriebenen und wegen geringer Schleusenzahl empfohlenen Linien-
fihrung von Ruhrort UGber Henrichenburg nach Dortmund, ferner von
Henrichenburg Uber Minster nach Bevergern, von da nach der Weser
bei Minden und schliesslich tGber Hannover nach der Elbe in der Gegend
von Magdeburg wieder auf, indem sie im Jahre 1878 die zur Her-
stellung dieses Kanals erforderlichen technischen und wirthschaftlichen
Untersuchungen anordnete. Hieraus entstand, unter Benutzung der
alteren aus den Jahren 1864/66 stammenden Plane, der durch die Bau-
ratlic Michaelis in Minster und Hess in Hannover gemeinsam be-
arbeitete vollstandige Entwurf von 1881/82, der im Wesentlichen die
noch heute beibehaltene Gesammtanordnung des Rhein-Elbe-Kanals
festlegte.

Am 27. \Mirz 1882 wurde seitens der Staatsregierung ein Gesetz-
entwurf:

Jbetreffend den Bau eines Schiffahrtskanals von Dortmund
Uber Henrichenburg, Minster, Bevergern und Neuddrpen nach
der unteren Ems zur Verbindung des Westfdlischen Kohlen-
gebiets mit den Emshéafen”
dun Landtage der Monarchie vorgelegt.
Diese Vorlage wurde vom Abgeordnetenhaus am 9. Juni 1883 an-
genommen, vom Herrenhaus am 30. Juni 1883 abgelehnt.
Am 13. Maiz 1886 kam derselbe Plan, in Gemeinschaft mit dem
zur Erbauung des Oder-Spree-Kanals, als:

JEntwurf eines Gesetzes, betreffend den Bau neuer
Schiffahrtskanéale und die Verbesserung vorhandener
Schiffahrtsstrassen*

nochmals zur Vorlage und wurde nunmehr vom Abgeordnetenhause am
27. Mai 1886, vom Herrenhause am 10. Juni 1886 angenommen. Es
wurde in Erganzung des Wortlautes der Regierungsvorlage und in
Uebereinstimmung mit den erwahnten Bestrebungen zur Herstellung
einer durchgehenden, die Fliisse Rhein, Weser und Elbe verbindenden
Wasserstrasse ausdricklich in dem am 9. Juli 1886 verdffentlichten
Gesetze gesagt:

KanalVorlage vom Jlalire
1882 (Dortmund-Ems-
Kanal).

Kaualrorlage vom Jahre
1886 (Dorlmund-Ems-
Kanal).



Ergiinzungsvorlage vom
Jahre 18S8. (l)ort-
mund-Ems-Kanul).

§ 1-

.Die Staatsregierung wird ermaéachtigt:

1. Zur Ausfihrung eines Schiffahrtskanals, welcher bestimmt ist,
den Rhein mit der Ems und in einer den Interessen der mitt-
leren und unteren Weser und Elbe entsprechenden Weise
mit diesen Stromen zu verbinden, und zwar zunachst fir den
Bau der Kanalstrecke von Dortmund bezw. Herne lber Henrichenburg,
Minster, Bevergern und Papenburg nach der unteren Ems, einschliess-
lich der Anlage eines Seitenkanals aus der Ems von Oldersum nach
dem Emdener Binnenhafen nebst entsprechender Erweiterung des
letzteren,

2. zur Herstellung einer leistungsfahigen Wasserstrasse zwischen
Oberschlesien und Berlin, namlich:

a) zur Verbesserung der Schiffahrtsverbindung von der mittleren

Oder nach der Oberspree bei Berlin,

b) zur Verbesserung der Schiffahrt auf der Oder von Breslau bis
Cosel, und zwar zunachst durch Verbesserung der Schiffahrts-
verbindung von der mittleren Oder nach der Oberspree durch
den unter theilweiser Benutzung des Friedrich-Wilhelm-Kanals
zu bewirkenden Neubau eines Kanales von Firstenberg nach
dem Kersdorfer See, durch die Regulirung der Spree von da
bis unterhalb Firstenwalde und durch den Neubau eines daselbst
beginnenden Kanals bis zum Seddinsee, nach Massgabe der
von dem Minister der o6ffentlichen Arbeiten festzusetzenden
Projekte

ZU 1 e 58 400 000 M
ZU 28 i 12 600 000,.

im Ganzen die Summe von 71000 000 M
zZu verwenden.“

Durch die Bestimmung des Gesetzes, dass mit der Erbauung des
Schiffahrtskanals von Dortmund nach den Einshafen erst vorgegangen
werden dirfe, wenn der gesammte Grund und Boden an die Staats-
regierung aus Interessentenkreisen kosten- und lastenfrei Giberwiesen sein
wirde, trat eine Verzogerung in der Ausfiihrung ein.

Diese wurde erst ermdglicht durch das Gesetz vom 6. Juli 1888:

Jbetreffend die Verbesserung der Oder und der Spree, sowie
die Abanderung des Gesetzes vom 9. Juli 1886, betreffend den
Bau neuer Schiffahrtskanédle und die Verbesserung vorhandener
Schiffahrtsstrassen.”

In dem Gesetz vom 6. Juli 1888 wurden die fur den Dortmund-
Emshéafen-Kanal aufzubringenden Grunderwerbskosten auf den von den
Interessenten bereits gezeichneten Beitrag von 4 854 967 M ermassigt,
und die*im Gesetz vom 9. Juli 1886 genehmigte Bausumme um
1475033 M erhoht.

Zugleich wurde bestimmt, dass:
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I. zur Verbesserung der Schiffahrt auf der

Oder von Breslau bhis Cosel....ccocenieinnnnn. 21 500 000 M
I[l. zur Verbesserung des Spreelaufs innerhalb

Berlin und bis zur Einmindung der Spree

N die H AV e | 3200 000
[Il. zur Verbesserung der Stromverhaltnisse in
der unteren O der .o eeeens 1600 000

zusammen 26 300 000 M
aufgewendet werden sollten.

Hiernach wurde das im Gesetz vom 9. Juli 1886 aufgestellte all-
gemeine Kanalbauprogramm hinsichtlich der Verbindung Oberschlesiens
mit Berlin und der Elbe bereits erfillt, wahrend die Ausfiihrung eines
durchgehenden Rhein-Elbe-Kanals einstweilen noch versagt blieb.

Fur die Ausfihrung des Dortmund-Ems-Kanals wurde eine besondere
Behorde, die Konigliche Kanal-Kommission mit dem Sitze in Minster i. W.
gebildet, unter deren Leitung zunachst die besonderen Entwurfsauf-
stellungen zu bewirken waren, wobei eine bedeutende Verbesserung des
Projekts durch Erweiterung der Kanalabmessungen herbeigefuhrt
worden ist. Seit Sommer 1892 ist die eigentliche Bauausfithrung im
Gange. Die volle Betriebserdffnung wird in diesem Jahre erfolgen-
Ein beschrankter Schiffahrtsbetrieb ist schon jetzt zugelassen.

Ausser der im Jahre 1888 festgesetzten Summe von 59 825 033 M
ist fir den Bau des Dortmund-Ems-Kanals eine nachtragliche Bewilligung
von 14 750 000 M durch Gesetz vom 26. Juni 1897 erfolgt. Die zum
Theil schon in der Denkschrift vom 7. Méarz 1892*) seitens der Staats-
regierung zur Kenntniss gebrachten Mehrkosten erstreckten sich haupt-
sachlich aut die Mehraufwendung fir das grossere Kanalprofil, fir die
Berilicksichtigung eines zweckmassigen Anschlusses des geplanten Mittel-
landkanals an den Dortmund-Ems-Kanal bei Bevergern, fiir Befestigung
der Kanalufer durch Steinmaterial mit Ricksicht auf den beabsichtigten
Schleppdampferbetrieb, zum Ausgleich der seit Aufstellung der Vor-
arbeiten gestiegenen Preise und Arbeitslohne und fir die vermehrten
Bauleitungskosten wahrend der verhéltnissméassig langen Bauzeit. Im
Ganzen kostet der 251,6 km lange Kanal 79 430 000 M.

Schon bald nach Einbringung der ersten Gesetzesvorlagc fiir den
Dortmund-Ems-Kanal traten Bestrebungen hervor, die westliche Fort-
setzung dieses Kanals bis zum Rhein durchzufihren.

Zunachst wurde hierfir eine im amtlichen Auftrage durch den Bau-
rath Michaelis 1883 bearbeitete Kanallinie von Henrichenburg Uuber
Gladbeck nach Alsum vorgeschlagen. Der Verein fur bergbauliche
Interessen erhob hiergegen den Einwand, dass diese Linie zu sehr von
dem eigentlichen Industriegebiet entlegen sei. Auch glaubte die
Kaufmannschaft zu Ruhrort, dass sie durch die Konkurrenz einer im
Entwurf vorgesehenen Hafenanlage in der sogenannten ,faulen Emscher*
bei Alsum geschadigt werden wirde.

*) Drucksache des Hauses der Abgeordneten No. 78.

Bau des Dortmund-Ems-
Kanats.

Nachbewilligung und
Gesamml kosten fiir
den Dortmund-Ems-
Kanal (18t>7).

Westliche Fortsetzung
des Dortmund-Ems-
Kanals nach dem
Rhein, (Dortmund-
Rhein-Kanal).

Entwurf 1883. (Dort-
muud-Rhein-Kanal.)



Entwurf 1887. (Dort-
mnnd-Rhein-Kanal.)

Ruhrlinie (1887/88) uml
Lippelinie(1889)(Dort-
mund-Rhein-Kanal.)

Vergleich .ler fur .leu
Dortmund - Rhein-Ka-
aal in Frage kommen-

(18930"f ana 11101

Kanalvorlage des Jahres
1894. Siidemscher-
Konal. (Dortmund-
Rheiu-Kanal.)

Diese Bedenken gaben Veranlassung zu einem zweiten von dem
Wasser-Bauinspektor Lauenroth im Jahre 1887 ebenfalls amtlich
bearbeiteten Entwurf einer in den genannten Beziehungen verbesserten
Kanallinie von Henrichenburg Uber Bruch, Osterfeld, Wittfeld nach dem
Kaiserhafen zu Ruhrort.

Auch durch Bildung privater Kanalvereine trat das allerseits
gefuhlte und wirklich vorhandene Bodirfniss nach einer schilfbaren
y erbindung des Industriegebiets mit dem Rhein zu Tage. Das Bestreben
dieser Vereine war darauf gerichtet, die allgemein gewiinschte Fort-
setzung des Dortmund-Ems-Kanals nach dem Rhein zu erreichen und zwar
durch Wiederherstellung und weiteren Ausbau der Schiffahrtsanlagen
des Ruhr- und Lippeflusses. Der Verein fir Kanalisirung der Ruhr
beabsichtigte nach Entwurf Grevc, die neu auszubauende und fii die
Rheinflotte schiffbar zu machende Ruhr durch einen Verbindungskanal
von Steele Uber Bochum nach Herne mit dem bereits bis Herne vor-
gestreckten Dortmund-Ems-Kanal in Verbindung zu setzen, wahrend der
Verein fir Kanalisirung der Lippe, nach Entwurf Rdder, den ebenso
schiffoar zu machenden Lippefluss durch ein Schiffshebewerk an der
Kreuzungsstellc mit dem Dortmund-Ems-Kanal bei Olfen in Veibinduug
setzen wollte.

Nachdem noch im Jahre 1891 ein amtlicher Entwurf fur den
sogenannten Sidemscher-Kanal aufgestellt war, wurde in der bereits
genannten amtiichen Denkschrift vom Jahre 1893 uber den westlichen
Theil des Rhein-Elbe-Kanals ein Vergleich der funfin Frage kommenden,
inzwischen eingehender untersuchten Kanallinien angestellt. Unter
Beachtung aller wirthschaftlichen und technischen Gesichtspunkte ergab
sich, dass der Sidemscher-Linie von Herne Uber Altenessen nach
dem Rhein Uber Neuenkamp der Vorzug gegeben werden musste. Dieser
Ansicht trat die Mehrzahl der Interessenten in einer am 29. September 1893
zu Dortmund abgehaltenen Versammlung bei.

Demgeméass wurde am 17. April 1894 von der Staatsregierung ein
Gesetzentwurf,

Jbetreffend den Bau eines Schiffahrtskanals vom Dortmund-

Ems-Kanal nach dem Rheine“,
im Landtag eingebracht. Der Kanal sollte die Siudemscher-Linie
verfolgen, in den Abmessungen des Dortmund-Ems-Kanals ausgefiihrt
werden und einschliesslich eines Schiffahrts- und Speisewasser-Kanals
von Hamm nach Datteln 55 650000 M kosten. Die Interessenten
sollten, im Falle die Kanaleinnahmen spéater nicht ausreichen wirden,
einen auf etwa 20°/0bemessenen Theil des Fehlbetrages an Unterhaltungs-
kosten und Verzinsung des Baukapitals Ubernehmen.

Dieser Gesetzentwurf wurde am 18. Mai 1894 vom Abgeordneten-

mhause in zweiter Lesung abgelehnt.

Neuer] ¢.Entwarf, fePrtts-
maun (1895) fur den

Fmscherthalkanalde"

Schon im Jahre 1895 fand eine Neubearbeitung des Sidemscher-
Kanal-Entwurfs statt, und gleichzeitig wurde fir den Fall, dass die

Sudemscherlinie wegen der fortschreitenden Bebauung unausfiihrbar



9 —

werden sollte, ein weiter nach Norden gertckter Emsclierthalkanal einer
Prifung unterzogen.

Schliesslich wurde noch von Seiten einiger Interessenten die Auf-
stellung eines privaten Entwurfs fir die Emscherkanalisirung von Walz-
werk Oberhausen bis zum Rhein bei Laar veranlasst, die als ein selbst-
standig zu erbauender Stichkanal fiir Schiffe von 1000 Tonnen Trag-
fahigkeit gedacht war.

Im Anschluss an die Bauausfihrung des Dortmund-Ems-Kanals
traten auch die Bestrebungen fiir die 6stliche Fortsetzung des Dortmund-
Ems-Kanals bis nach der Weser und Elbe durch den sog. ,Mittel-
landkanal“ erneut hervor.

Der Ausschuss zur Forderung des Rhein-Elbe-Kanals, und der
Verein fir Hebung der Fluss- und KanalSchiffahrt fir Niedersachsen
in Hannover beantragten im Fruhjahr 1891 die Ausfuhrung von
generellen Vorarbeiten fir den Mittellandkanal. Diesem Antrdge wurde
stattgegeben und fiir diese Bearbeitung gemass dem friheren Michaelis-
Hess’schen Entwurf die Linie von Bevergern Uber Minden, Hannover,
Neuhaldensleben bis zur Elbe in der Gegend von Wolmirstedt vor-

geschrieben.

Entwurf der Kanali-
(isns" (von
Walzwerk Oberhausen

bis zum Rhein Dbei

Restliche Fortsetzung
des Dortmund,- Ems-

Kanals nach der Weser
und Elbe. (Mittel-
landkanal.)

Diese Bearbeitung fihrte zu dem Entwurf 1893, der aber bei einer Entwurf Messerschmidt

nochmaligen Prifung der technischen Unterlagen in den Jahren 1895
und 1896 einer Umgestaltung unterworfen werden musste.

Bei der vorliegenden neueren Bearbeitung kam es darauf an, den
Mittelland-Kanal im Rahmen des grossen Khein-Elbe-Kanalprojekts
zweckmassiger zu gestalten und hierbei besonders auf die Beglnstigung
des langere Strecken befahrenden Hauptschiffsverkehrs, sowie auf eine
leistungsféhigere Kanalwasserspeisung Rucksicht zu nehmen.

Ausserdem wurde zu gleicher Zeit und im Zusammenhdnge mit
dern Mittellandkanal die Kanalisirung der Weser untersucht, indem,
unter Benutzung des Entwurfs Siebert (1893) fiir die Strecke Miinden-
Karlshafen und des Entwurfs der Freien und Hansestadt Bremen (1896)
fir einen Schiffswog von Bremen Uber Nienburg nach Riepen am Mittel-
landkanal, im Jahre 1896 ein Vorentwurf (Prismann) fiar die
Kanalisirung der ganzen Weser von Minden bis Bremen aufgestellt wurde.

Hieraus entstand durch eine seitens der Weserstrom-Bauverwaltung
geleitete Umarbeitung der Entwurf Urban (1897), der ebenfalls die ganze
Strecke von Miunden bis Bremen umfasste; von dieser Strecke konnte aber
nur das Stiick von Hameln abwarts als ein gleichzeitig mit dem Rhein-Elbe-
Kanal auszufiihrender Theil betrachtet werden. Die fir die Kanalspeisung
bei Rinteln geplante Wasserentnahme aus der Weser hat eigentlich nur
die Kanalisirung der unterhalb gelegenen Weserstrecke zur Voraus-
setzung, es wurde jedoch in Ricksicht auf 'die Bedeutung der Stadt
Hameln, als des jetzigen Endpunkts der mittleren Weserschiffahrt, die
Kanalisirung von Hameln bis Bremen ins Auge gefasst.

Nachdem der Bau eines Theils des Rhein-Elbe-Kanals durch den
Beschluss des Abgeordnetenhauses vom Jahre 1894 abgelehnt war,

Neuer Entwurf iiiis-

kaualo

Wcserkanalisirung. 'or-
entwurfiriisnianni8.M>.

Entwurf Urban ism.
0 'esei !
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beschloss die Staatsregierung in Erwartung, dass hierdurch das Zustande-
kommen des Unternehmens erleichtert werden wiirde, dem Landtage
eine Vorlage Uber die gleichzeitige Ausfilhrung des gesammten im
Gesetze vom 9. Juli 1886 festgelegten Kanalplans, also Utber die Her-
stellung der westlichen und der 6stlichen Fortsetzung des fertigen
Dortmund-Emskanals zu unterbreiten. Es wurde daher, nachdem
inzwischen der Sidemscherkanal wegen der starken Bebauung seines
Gelandes aufgegeben werden musste, nunmehr derEntwurfdesEmscherthal-
kanals, unter Ergédnzung in seinem unteren Theile durch die Emscher-
kanalisirung von Oberhausen bis zum Rhein bei Laar und unter
Hinzufiigung eines Speisungszubringers aus der Ruhr bei Hohensyburg,
mit dem Mittellandkanal und der Weserkanalisirung zu einem Gesammt-
plan vereinigt.

Den Gegenstand der jetzigen Kanalvorlage bilden die folgenden
einzelnen Theile:

A. Dortmund-Rhein-Jianal.
1. Hauptkanal von Herne Uber Karnap nach dem Rhein bei Laar
(Emscherthalkanal),
2. Wasserzubringer von der Ruhr bei Hohensyburg,
3. Dampfpumpwerk bei Minster.

B. Erganzungen des Dortmund-Ems-Kanals.
1. Schleusentreppe bei Henrichenburg,
2. Zweite Schleuse bei Munster.

C. Mittelland-Kanal.

1. Hauptkanal von Bevergern lGber Minden, Hannover, Neuhaldens-
leben bis zur Einmindung in die Elbe in der Gegend von Heinrichsberg,

2. Zwei Wasserzubringer von Rinteln a. d. Weser nachDankersen
am Hauptkanal und von Coldingen an der Leine nach Buchholz am
Hauptkanal, ferner einige Pumpwerke.

3. Acht Zweigkanéale nach Osnabriick, nach der Weser bei
Minden, nach Linden (Leine), Wilfel, Hildesheim, Lehrte, Peine und
nach Magdeburg.

). Weserkanalisirung von Hameln bis Bremen.

Il. Beschreibung (ler Kanalaiilagen.

A. Dortmund-Rhein-Kanal.
(Laar-Herne.)

1. Allgemeine Beschreibung des fiir den Emscherthalkanal in Frage
kommenden Gebiets*).

Die als Anlage 4 in Heft Il beigefligte Uebersichtskarte stellt das
rheinisch-westfalische Industriegebiet dar, das fiur die Verbindung des

*) Siehe: Amtliche Denkschrift Uber den westlichen Theil des Rhein-Elhe-Kanals.
1893. Bogdan Gisevius, Berlin, Linkstr. 29.
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Dortmund-Ems-Kanals mit dem Rhein in Betracht kommt. Der fertige
Dortmund-Ems-Kanal ist als blaue Linie eingetragen. In den Haupt-
ziigen wird die Oberflachengestaltung dieses Gebiets bestimmt durch
die Flusse Rhein, Lippe, Emscher, Ruhr und die drei Hohenzige den
Haarstrang und dessen Auslaufer, den Ardey und die Haard.

Politisch gehort das rheinisch-westféalische Industriegebiet den drei
Regierungsbezirken Dusseldorf, Arnsberg und Minster an und ljegt
demnach zum Theil in der Rheinprovinz und zum Theil in Westfalen.
Grossere Stadte sind Dortmund, Hagen, Bochum, Essen, Mulheim a.d.Ruhr,
Duisburg, Ruhrort, Oberhausen, Gelsenkirchen und, etwas weiter ent-
fernt, Wesel.

Von den nach Westen fliessenden und in den Rhein miindenden
Flissen Lippe, Emscher und Ruhr kommen in erster Linie die Lippe
und die Ruhr fir die Speisung der héher liegenden Theile eines Dort-
mund-Rliein-Kanals in Betracht, weil diese in ihren oberen Theilen
reineres Wasser fihren als die Emscher. Das Abflussgebiet der Lippe
ist 4876 gkm, das der Ruhr 5290 gkm gross. Die Lippe flhrt im
unteren Lauf bei mittlerem Niedrigwasser sekundlich 10,6 cbm, bei dem
durchschnittlichen Mittelwasser 43,0 cbom und bei Hochwasser 83/ cbm.
Fur die Ruhr sind die entsprechenden Zahlen 6,0 und 48,0 cbm und
1711 cbm*)'. Schon aus diesen Angaben Uber die Wassermenge, wie
aus dem Vergleich der mittleren Gefalle der Lippe, 1: 3200, und der
Ruhr, 1:1400, ist der zahmere Charakter der Lippe, die Eigenschaft
der Ruhr dagegen als Gebirgsfluss zu erkennen. Wahrend die Lippe
annahernd vollstandig ausserhalb des Industriegebiets liegt, und daher
die Gute ihres Wassers durch den Zufluss schmutziger Fabrikabwasser
und der Abwasser besonders dicht bevélkerter Landstriche nicht be-
eintrachtigt wird, fuhrt die Ruhr nur in ihrem oberen Theile, etwa
bis zur Einmindung der Lenne, reineres Wasser. Aber auch unter-
halb dieses Punktes haben die seitlich einmindenden, zum Theil recht
schmutzigen Gewasser die Brauchbarkeit des Wassers nicht wesentlich
vermindert. Zwischen Langschede und Ruhrort liegen etwa 30 Wasser-
werke, die fast das ganze Industriegebiet, sowie auch noch einen Theil
des Wupperthals mit Wasser versorgen. Bei normalem Betriebe ent-
nehmen diese dem Ruhrfluss etwa 3 cbm in der Sekunde. Die Ent-
nahme erfolgt aus Brunnen, die in das im Ruhrthal lberall auftretende
Kieslager eingreifen. Sammtliche Pumpwerke haben bislang ein gutes
Gebrauchs- und Trinkwasser geliefert.

Die Emscher dagegen bildet mit beiderseitigen, flach ansteigenden
Hangen und zahlreichen kleinen Zuflissen die natirliche Abflussrinne
fur alle Schmutzwésser des industriereichen Gebiets. Trotz der neueren
Entwasserungs- und Klaranlagen der grésseren Stadte, worunter be-
sonders Dortmund mit seiner nach dem Lippethal abwassernden Riesel-
felderanlage zu nennen ist, wird es auf die Dauer doch nicht zu ver-

*) Néheres siehe in Abschnitt IIl. Kanalspeisung.

Hydrographische Be-
schreibu, [f?*
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meiden sein, dass die Abwéasser des von der Emscher durchflossenen,
dicht bevolkerten Landstrichs, sowie die Abwasser der Kohlenzechen
und sonstiger Werke und die fir den Geruch besonders unangenehm
und zur Algenbildung neigenden Brauereiabflisse bei weiterer Zunahme
der Industrie und der Bevdlkerung den Emscherfluss fur Schiffahrts-
zwecke, wenigstens in seinem oberen Theile, unbenutzbar machen, wenn
man nicht dauernde Ausbaggerungen der Schlammmassen von vorn-
herein ins Auge fassen will. In der unteren Flussstrecke zeigt das
Emscherwasser eine etwas bessere Beschaffenheit, was hauptséchlich
dem Hinzutreten der nicht unerheblichen und mit jedem Jahr zu-
nehmenden Wassermengen zuzuschreiben ist, die aus den Pumpwerken
der Zechen, sowie aus den Entwasserungsanlagen der Polder*) an der
Unteremscher in den Fluss gelangen. Die Emscher hat bei Laar
ein Abflussgebiet von nur 775 gkm. Trotzdem betragt die sekundliche
Abflussmenge bei mittlerem Niedrigwasserstande 5,4 cbm oder rund 7 1
auf 1 gkm Gelande, wéahrend bei héheren Wasserstanden verhaltniss-
massig geringe Wassermengen, namlich bei mittlerem Wasserstande
10 cbm, bei hohen Sommerfluthen 50 cbm und bei Hochfluthen 120 cbm
abfliessen.

Aus Vorstehendem ergiebt sich, dass fir den Dortraund-Rhein-Kanal,
abgesehen von den an der nérdlichen und sudlichen Grenze liegenden
Flissen Lippe und Ruhr, kein Wasser zur Speisung der héher liegenden
Kanaltheile im Industriegebiet vorhanden ist. Dabei ist zu beachten,
dass die Wassermengen dieser Flisse zur Zeit anhaltender Trocken-
heit, wie sie in den Jahren 1892 und 1893 auftrat, noch bedeutend
unter die vorstehend angegebene Durchschnittshéhe herabsinken. Da
die Emscher héchstens nur far den unteren, dicht am Rhein liegenden
Theil des Kanals, und hier auch nicht ohne Verschlammungen zu ver-
anlassen als Kanalspeisung in Frage kommen kann, und auch auf eine
Speisung aus dem Grundwasser im Industriegebiet nicht zu rechnen
ist, weil dieses durch die fortwahrende Entwasserung der Bergwerke
eine dauernde Senkung bereits erfahren hat, so ist ersichtlich, dass die
Kanalspeisung fur den Dortmund-Rhein-Kanal bei trockenen Zeiten ohne
eine kraftige Unterstiitzung aus dem Mittellandkanal nicht ausreichend
ist, und dass daher ausser dem Lippe-Pumpwerk bei Olfen und einem
Wasserzubringer von der Ruhr bei Hohensyburg noch besondere Mass-
nahmen durch Anordnung eines Dampfpumpwerks an der Schleuse
bei Miinster nothwendig sind. Die naheren Angaben hieriiber und Uber
die Vereinfachung der Speisungsfrage durch Verbindung mit der Kanal-
speisung der Ubrigen Theile des ganzen Rhein-Elbe-Kanals sind unter
Kanalspeisung in Abschnitt |11 zusammengefasst.

Um sich lber die Wahrscheinlichkeit und den Umfang der weiteren
Ausgestaltung eines im Industriegebiet zu erbauenden grossen Kanals
durch spateres Hinzutreten von Stichkandlen und durch Herstellung

*) Siehe Anhang dieses Heftes.
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von Hafen, die sich der fortgesetzten Entwickelung dieses Gebiets an-
scliliessen, eine Vorstellung zu bilden, sollen schon an dieser Stelle die
Industrie- und Verkehrsanlagen kurz erwdhnt werden. Beziiglich der
wirtschaftlichen Verhéaltnisse, soweit sie die Berg- und Huttenindustrie,
den Giterverkehr und die Bevolkerungsdichtigkeit betreffen, herrschen
hier ganz aussergewodhnliche Zustande.

Der enorme Verkehr des Industriegebiets ist in Anlage 7 des
Hefts I1*) durch die breiten Verkehrsbéander der Eisenbahnen, die einen
jahrlichen kilometrischen Giuterverkehr von mehreren Millionen t zu
bewaéltigen haben, dargestellt. Die Einwohnerzahl mit rund 2,5 Milli-
onen ist etwa gleich der Einwohnerzahl der Provinz Brandenburg (ohne
Berlin), obwohl der Flacheninhalt des Industriegebiets mit 3600 gkm
nur Vio so gross ist.

An industriellen Betrieben, welche vorzugsweise Massengiiter pro-
duziren und verbrauchen, waren im Jahre 1897 vorhanden:

168 Kohlenzechen mit einer Belegschaft von 176101 Arbeitern,
ferner

Uber 100 grosste Werke, und zwar Hochofenbetriebe, Eisen-

und Walzwerke, Gussstahlfabriken, Zinkhitten, Bricken- und

Schiffsbauanstalten, sowie eine sehr grosse Zahl anderer grosser

Betriebe, Maschinenfabriken u. s. w.

Den ersten Rang in der Reihe der erzeugten Massengiter nimmt
die Steinkohle ein, da es gerade der Reichthum an vorziglichen Stein-
kohlen ist, der die grossartige Industrie liierselbst und den weit ver-
zweigten Massenguterverkehr hervorgerufen hat. Anlage 8 in Heft Il
giebt ein Ubersichtliches Bild der Kohlen- und Koksproduktion des Ober-
bergamtsbezirks Dortmund fur die Jahre 1840—1897. Die jahrliche
Zunahme hat in den 20 Jahren von 1875 bis 1895 ziemlich regelmassig
1250 000 t betragen und ist in den letzten Jahren noch starker ge-
wesen. Im Jahre 1897 wurde die enorme Ho6he der Produktion von
18,1 Millionen t erreicht. Ueber den Verbrauch und Versand der Er-
zeugnisse der Kohlenindustrie giebt die Anlage 9 in Heft Il Aufschluss.
Sie stellt fur das Jahr 1897 sowohl den Versand nach den verschiedenen
Provinzen und Landern, als den eigenen Verbrauch zur Koks- und
Briketherstellung dar. Besonders bemerkenswert!) ist die Thatsache,
dass der bei Weitem grosste Versand, namlich 58%, nur mit verhalt-
nissmassig kleinem Transportweg nach den nachstliegenden Provinzen
Rheinland und Westfalen erfolgt. Zu den Kohlenmengen kommen die
Ubrigen betrachtlichen Transportmengen der Eisenindustrie und anderer
Betriebe, ferner die nicht unerheblichen Mengen, welche das dicht be-
vblkerte Industriegebiet fir Wohnungen und Erndhrung bedarf, hinzu.

Hieraus erkennt man die hervorragende Stellung, welche das kleine
rheinisch-westfalische Industriegebiet einnimmt, dessen Grundflache
nur 0,7 % von der Flache Deutschlands ausmacht. Auf den Flachen-

*) Siehe auch amtliche Denkschrift 1893.
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inhalt berechnet, Ubertrifft die Grosse des Giterverkehrs im Industrie-
gebiet den ebenso berechneten Verkehr Deutschlands um das 40fache.
Das Uberraschende Ergebniss, dass die Frachtmassen des Industriege-
biets etwa Vi der Frachtmenge Deutschlands ausmachen, liefert den
Uberzeugenden Beweis, dass daselbst Verkehrsverhéltnisse von einer
ausserordentlichen Bedeutung vorliegen, wie sie auf dem europaischen
Festlande nicht weiter angetroffen werden.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass das jetzige rheinisch-westfalische
Industriegebiet auch fernerhin seine bevorzugte Stellung behalten wird.
Die seit 30 Jahren beobachtete starke Zunahme der Verkehrsmengen
wird auch in Zukunft stattfinden. Ein etwaiger Riuckgang der Industrie
kann nur voribergehend sein, wie die beharrlich aufsteigende Linie der
Kohlenférderungsmengen ergiebt.

Die Annahme, dass nach 10 Jahren die Kohlenférderung sich um
10 Millionen t vermehrt haben werde, ist nach den bisherigen Erfah-
rungen sehr massig. Unter der Voraussetzung, dass auch die Ubrigen
Massengutertransporte in diesem Zeitraum eine entsprechende Zunahme
erfahren, wird man wohl nicht zu hoch schatzen, wenn man annimmt,
dass die Gesammtfrachtmenge des Industriegebiets sich nach zehn Jahren
um etwa 15 Millionen t vermehrt haben werde. Diese Zunahme ist
es, welche namentlich fir minderwerthige Guiter mit grossen Transport-
langen zum grossen Theil auf neue Verkehrswege, in erster Linie auf
die neue Wasserstrasse, angewiesen sein wird. Mehr als jeder andere
Verkehrsweg sichert eine solche Strasse die billige Verfrachtung der
Massenguter auf weite Entfernungen, wenn sie den Ursprungsstatten
dieser Giter nahegelegt, also in das Herz des Kohlengebiets gefihrt
wird.

Die unter Bericksichtigung des Standes der heutigen Bergbau-
technik angestellten und sich auf die heutigen Aufschlisse stitzenden
Untersuchungen haben ergeben, dass bis zu 700 m durchschnittlicher
Teufe noch fast 11000 Millionen t, bis 1000 m Teufe noch Uber 18000
Millionen t und Uberhaupt noch Gber 30000 Millionen t abbaufahige
Kohlen anstehen.

Die bis zu 700 m Teufe anstehenden Kohlen sichern also eino
Jahresforderung von 50 Millionen t fiir 200 Jahre und ein Betrieb bis
zur Teufe von 1000 m, den die fortschreitende Technik ohne Zweifel
erleichtern wird, erscheint selbst bei einer Zunahme der Jahres-Férde-
rung auf 100 Millionen t noch far 300 Jahre gesichert.

2. Wahl der Kanallinie.

Durch das Scheitern der auf den Ausbau des Siudemscher-Kanals
gerichteten Kanalvorlage vom Jahre 1894 wurden auch die zwischen

, Provinzen Rheinland und Westfalen bis dahin erzielten Verein-
\Y

barungen Uber die Wahl der Kanallime hinfallig. Es traten dadurch
innerhalb der Interessentenkreise abweichende Anschauungen Uber die
Zweckmassigkeit der zu wahlenden Kanallinie erneut hervor. Haupt-
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sachlich waren es die in den Verhandlungen des Landtages im Jahre
1894 gegen die Siidemscherlinie vorgebrachten Grinde der Verkehrs-
Uberlastung, der baulichen Unsicherheit wegen der Bodensenkungen,
der Wasserentnahme aus der Lippe und der hohen Kosten, auf Grund
deren die Interessenten des Ostlichen Theils des rheinisch-westfalischen
Industriegebiets, besonders die Stadt Dortmund, ihre friheren Bestre-
bungen fir den Ausbau der Lippelinie wieder aufnahmen. Die Pro-
vinzialverwaltung Westfalens unterstutzte diesen Plan, wahrend die
Rheinprovinz nebst einigen kleineren westfalischen Theilen nach wie
vor an der Sudemscherlinie festhielt.

Die vornehmste Bedeutung der Kanalverbindung besteht darin, das
ganze vom Rhein tief ins Land sich erstreckende rheinisch-westfélische
Industriegebiet in eine maglichst innige Verbindung einerseits mit der
Rheinschiffahrt, andererseits mit dem Dortmund-Ems-Kanal und dem
geplanten Mittelland-Kanal zu bringen.

Die Kanalanlage soll auch den Durchgangsverkehr vom Rheingebiet
nach den o6stlichen Provinzen und umgekehrt vermitteln, der besonders
fir den Fall einer Hafensperre an den Nordsee- und Ostseekiisten werth-
voll werden kann.

Von den vorhandenen Flussen ist fir den Ausbau einer Wasser-
strasse in den Verhaltnissen des Dortmund-Ems-Kanals nur die vorlaufig
noch am aussersten Nordrande deslindustriegebiets gelegene Lippe geeignet.

Fur den Umschlag zwischen Eisenbahn und Rheinschiff bleiben in
der Hauptsache die Hafen Ruhrort und Duisburg die gegebenen Platze
in jedem Falle, ob nun der Rheinkanal im Emscher- oder Lippe-Thalc
zur Ausfihrung gelangt.

Die kirzeste Verbindung des Dortmund-Ems-Kanals mit dem Rheine
liegt im Tliale der Emscher von Herne bis Laar. lhre Lage in der
Mitte des Industriegebiets, ihre mdoglichst rheinaufwarts gelegene Aus-
mindung in den Rhein, sind besonders hervortretende Vorziige, denen
gewisse Nachtheile der Bodensenkungen im Kohlengebiet und erhebliche
Kosten gegeniberstehen.

Die Lippelinie ist etwa 50 °/0 langer als die Emscherthallinie,
beriihrt das Hauptindustriegebiet nur sehr wenig und mindet fir den
nach dem Oberrhein gerichteten deutschen Verkehr zu weit flussabwarts
in den Rhein, sie liegt aber, ausserhalb des Senkungsgebiets in
gesichertem Gelande, hat eine rasche die Ausfiihrung erschwerende
Grundsticksbebauung nicht zu beflrchten und ist billiger.

Die Anlagen fir die Wasserspeisung durch den Ruhrzubringer und
das Pumpwerk bei Miinster sind bei dem Vergleich beider Linien ohne
Belang, weil sie in beiden Fallen unentbehrlich sind.

Die aus den Bodensenkungen hervorgehenden Unsicherheiten sind
nicht von der Bedeutung, dass ein Kanalbau in dieser Gegend als
unausfuhrbar bezeichnet werden misste.

Die Beflrchtung, dass der Dortmund-Rhein-Kanal wegen Verkehrs-
Uberhaufung fiir den Durchgangsverkehr vom Rhein nicht zu benutzen

Hauptgesichtspunkte fur
del Klinal"
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sei, kann mit Ricksicht aut die erst allmahlich sich entwickelnde
Schiffahrt unbeachtet bleiben; selbst bei starkem 6rtlichen Schiffsverkehr
wird es mdglich bleiben, den Durchgangsverkehr durch geeignete Betriebs-
massregeln, Einfuhrung von Nachtbetrieb, sowie nétigenfalls durcli
Vergrosserung der Kanalanlage aufrecht zu erhalten.

Alle seit mehreren Jahren sowohl von der Staatsregierung, wie
von Seiten der Kanal-Interessenten in grosserem Umfange betriebenen
Untersuchungen hatten, wie bereits auf Seite 8 erwahnt, das
Ergebniss. dass der ,Siidemscherkanal® von Herne Uber Altenessen
nach dem Rheine bei Ruhrort und Duisburg und zwar mit den
Zweigkanalanschlissen nach Bochum, Essen und Milheim als die
zweckmassigste und den allgemeinen Winschen des rheinisch-
westfalischen Industriegebietes am Meisten entsprechende Wasser-
strasse erachtet wurde. Diese Kanalanlage war in den bisherigen
amtlichen Entwirfen daher auch in den Vordergrund gestellt worden
und bildete noch 1894 die Grundlage der nicht genehmigten Kanal-
gesetzvorlage. Es wurde aber schon damals ausdricklich auf die
fieberhafte Bauthatigkeit und das rapide Steigen der Preise fur Grund
und Boden in dem Kanalgeldnde hingewiesen und daraus gefolgert,
dass wenn nicht sehr bald mit der Herstellung des Kanals begonnen
wirde, derselbe demnéachst Gberhaupt nicht mehr ausfihrbar sei.

Dieser Fall ist, wie sich aus den neuesten Untersuchungen des in
Frage kommenden Gelandes ergeben hat, jetzt eingetreten. Die fort-
schreitende stadtische Bebauung mehrerer fur den Kanal nicht zu um-
gehenden Ortslagen, sowie die Herstellung zahlreicher grosser industrieller
Werke, haben die Schwierigkeiten dermassen gehauft, dass von der
Siidemscher Kanallinie endgiltig abgesehen und an deren Stelle die
mehr nordlich gelegene Linie gewahlt werden musste, die von Herne
aus Uber Carnap im Emscherthal abwérts fihrt und bei Laar den Rhein
erreicht.

Sollte in Zukunft eine zweite Kanallinie in der westlichen Strecke
des Rhein-Elbe-Kanals notliwendig werden, so wirde die Lippelinie sich
darbieten, die den 6stlichen und noérdlichen Theilen des Industriegebiets
eine vom Hauptcentrum des Verkehrs getrennte Rheinverbindung geben
wurde.

3. Grundzuge fur die Gestaltung der einzelnen Kanaltheile.

Der Kanal ist 39,5 km lang. Er beginnt am Dortmund-Ems-Kanal
bei Herne, 2 km o&stlich vom jetzigen Endpunkt des fertigen Kanals,
steigt mit 2 Schleusen von 6,0 und 50 m Gefalle in das Thal der
Emscher hinab und begleitet diese Uber Crange und Carnap auf dem
sudlichen Ufer als ein vom Flusse unabhéangiger Kanal bis zum Walz-
werk Oberhausen, bis wohin noch drei Schleusen von je 5,0 m Gefélle
angeordnet sind. Dicht oberhalb des Walzwerkes geht der Kanal
mit einer Niveaukreuzung auf das rechte Ufer der Emscher, weil eine
sidliche Umgehung des Emscher-Wehres daselbst wegen der engen



Gelandebebauung nicht thunlich erschien. Vom Walzwerk Oberhausen
bis zum Rhein bei Laar fallt der Kanal mit der Emscher zusammen.
Es liegen in dieser Strecke noch zwei Staustufen. Im Ganzen wird der
Emscherthalkanal also 7 Schleusen mit einem Gesammtgefélle bei mitt-
lerem Rheinwasserstande von 56,0—25,0 31,0 m erhalten.

Bezliglich des Langenprofils des Emscherthalkanals sind von vorn-
herein die Hdhen fur seine Endanschlisse gegeben, indem der Kanal
im Westen an die zwischen N. N.+ 1935 m und N. N. + 28,9 m
wechselnden Rheinwasserstande und im Osten an den gleichbleibenden
Wasserstand desDortmund-Ems-Kanals N. N. -j- 56,0 m anschliessen muss.
Die Kanalwasserhéhe bei Oberhausen ist durch die Stauhdhe des vor-
handenen Emscher-Wehrs bei Walzwerk Oberhausen auf N. N. + 35,0 m
gegeben, in dessen Stauwasser die Kreuzung des Kanals mit der Einscher
erfolgt.

Aus dem in Anlage 5 des Heftes Il dargestellten Langenprofil des
Kanals geht hervor, dass er im Allgemeinen tief in das Gelande ein-
geschnitten wird, sodass die Ueberbrickungen der vielen gekreuzten
Wege und Eisenbahnen keine nennenswerthen Schwierigkeiten machen,
und eine seitliche Einddmmung des Kanals nur an einzelnen Stellen
zur Abhaltung des Emscher-llochwassers erforderlich ist.

Der Kanal fuhrt durch die Kreise Ruhrort, Milheim und Essen im
rheinischen Regierungsbezirk Dusseldorf und durch die Kreise Reckling-
hausen, Gelsenkirchen und Bochum in den westfalischen Regierungs-
bezirken Minster und Arnsberg.

In dem durch den Emscherthalkanal berihrten Gebiete liegen zahl-
reiche Bergwerke, deren Betriebe Bodensenkungen hervorrufen werden.
Diese Senkungen koénnen aber nach den zumal in den letzten Jahren
angestellten genauen Ermittelungen eine ernstliche Gefahr fir einen
Kanal nicht bieten, wenn ihr Mass durch geeignete, wenn néthig amt-
lich anzuordnende Betriebsmassnahmen beschrankt und dafiir Sorge
getragen wird, dass sie mdglichst gleichméssig entstehen. Das west-
falische Steinkohlengebirge geht in seinem sudlichen Theile zu Tage
aus und wird erst von einer auf dem Plane Anlage 6 des Heftes Il
rotli eingezeichneten Linie an nach Norden zu durch jingere Schichten,
wesentlich den sogenannten Kreidemergel Uberdeckt. Die Machtigkeit
des Mergels nimmt nach Norden hin mit einem Neigungswinkel von
2—30 zu, so dass er in der Linie des Emscherthalkanals schon eine
Méachtigkeit von 160—200 m erreicht. Der Kohlenabbau ist in diesem
Gebiete bisher vielfach ohne Bergeversatz geschehen, d. h. man hat die
Kohle aus den Plétzen gewonnen, ohne die dadurch entstandenen llohl-
rAume mit anderen Gesteinsmassen, z. B. dem bei den Betrieben von
Querschlagen u. s. w. gewonnenen Gestein oder besonders von den Tages-
halden in die Grube gebrachten Massen auszufillen. Die Briche, die
in den Gruben durch Zusammengehen der HohlrAume entstanden, haben
nun erfahrungsgemass sich fast nirgends, wo die Mergeldccke schon
eine Starke von etwa 50 m hatte, zu Tage fortgepflanzt, d. h., an

Einwirkungen des Berg-
bai,es auf de,i Kanal.
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solchen Stellen sind keine Risse und Briiche an der Tagesoberflache
bemerkbar geworden. Dort sind vielmehr nur Senkungen der Tages-
oberflache entstanden, die Wasserlaufe sind in ihrer Starke unverandert
geblieben und nur in ihrer Hohenlage veradndert worden. War diese
'Veranderung so erheblich, dass die Vorfluth dadurch gehindert wurde,
so entstanden Versumpfungen, Ueberschwemmungen, die durch Polder-
anlagen wieder trocken gelegt und wieder kulturfahig gemacht werden
mussten, wahrend die Wasserlaufe selbst durch Eindeichungen geschitzt
und hoher gehalten werden konnten. Es geht daraus hervor, dass die
Mergelschichten eine gewisse Elastizitdt oder Biegsamkeit besitzen und
dass sie wassertragend sind, dass mithin eine Gefahr fir die Gruben-
baue, die in dem Eintreten von Tagewassern in die Grube bestehen
kénnte, ebensowenig vorliegt, als fir die Wasserlaufe Giber Tage, sofern
diese nur durch Deiche von genigender Stéarke und Hohe geschitzt
und an dem Austreten gehindert werden.

Selbst in Gebieten, wo die Mergeldecke nur eine verhaltnissmassig
geringe Starke hat, sind zahlreiche Falle des allmahlichen Niedergehens
von Eisenbahnen, Wegen, Bricken und Bauwerken aller Art beobachtet
worden, ohne dass der Verkehr dadurch gefahrdet, oder die Benutzung
vereitelt worden ware.

Die Senkungen werden aber in ihrer Bedeutung wesentlich abnehmen,
wenn der Abbau Uberall in den von dem beabsichtigten Kanale be-
rihrten Gebieten mit maoglichst dichtem Bergeversatz gefihrt wird. Es
ist aber auch eine nicht bestrittene Erfahrung, dass die Wirkungen des
Bergbaues auf die Oberflache mit der Zunahme seiner Teufe abnehmen,
die Briiche, die unterirdisch immerhin erfolgen, sich also mehr und mehr
todtlaufen und daher weniger an der Oberflache bemerkbar machen.

Alle diese Verhaltnisse sind in den letzten Jahren Gegenstand ein-
gehender Untersuchungen und Feststellungen gewesen, und diese haben
zu der Ueberzeugung gefiihrt, dass weder dem Bergbau durch den
Kanal, noch dem Kanal durch den Bergbau ernstliche Gefahren drohen.

Allerdings wird es Aufgabe der Bergbehérde sein, das Fortschreiten
des Bergbaus auch mit Ricksicht auf den dem Kanale zu gewahrenden
Schutz genau zu beobachten und rechtzeitig zu erwagen, ob etwa be-
sondere Anordnungen zu erlassen sein mdochten, wenn z. B. der Berg-
bau in einzelnen Grubenfeldern friiher in grosseren Tiefen beabsichtigt
werden sollte, als in den Nachbarfeldern. Wird der Bergbau nur einiger-
massen gleichméassig nach der Tiefe fortschreiten, so werden seine Ein-
wirkungen auf die Oberflache auch so gleichméssig und allm&ahlich ein-
treten, dass sich auch ihre Folgen allmahlich ausgleichen lassen.

Da aber die Emscherthallinie meist in n&achster Nachbarschaft der
Emscher selbst liegt und dieser Fluss gegen solche Einwirkungen des
Bergbaues, die ein ungleichmassiges Sinken und damit die Stérung der
Vorfluth hervorbringen, geschlitzt werden muss, so werden fir den
Kanal selbst keine ausser dem Rahmen dieses Emscherschutzes liegende
Massregeln zu treffen sein.
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Eine Benutzung des Emscherlaufs oberhalb Oberhausen fiir die Griinde fiir die Herstel-

Einrichtung eines Schiffahrtskanals durch Begradigung und Vertiefung
nach Art einer Flussregulirung verbietet sich wegen der geringen
Wassermenge, welche der Fluss fihrt. Eine Kanalisirung mit nahezu
horizontalen Wasserspiegeln von Wehr zu Wehr wirde die Kraft fir die
Fortbewegung des trage fliessenden Emscherwassers beinahe vollstandig
vernichten und durch die Arbeiten zur Erhaltung der Fahrwassertiefe sehr
kostspielig werden. Bemerkenswerth ist hierbei nach Anlage 5 in Heft I,
dass die unteren Enden der Kanalhaltungen dicht oberhalb der einzelnen
Schleusen mit dem Gelande fast gleich hoch, also etwa in Hohe des
bisherigen Emscherwasserspiegels liegen, die Wirkung einer Emscher-
kanalisirung also die sein wirde, dass das Wasser an Stelle seiner bis-
herigen gleichmassigen Fortbewegung sich sprungweise Uberdie eine Treppe
bildenden Staustufen des kanalisirten Flusses bewegen muisste, wobei es
unvermeidlich ware, dass in den breiten und tiefen Haltungen das Wasser
fast zum Stillstand kame, und massenhafte, nur mit Aufwendung grosser
Baggerkosten zu beseitigende Ablagerungen sich einstellen wirden.

Durch eine Kanalisirung der Emscher wirde man also gerade das
Gegentheil der jetzigen auf Verbesserung der Vorfluth gerichteten Be-
strebungen erreichen. Wahrend man bisher zur Férderung der Vorfluth
bedeutende Summen zur Offenhaltung der Stromrinne und zur Beseitigung
der noch vorhandenen alten Mihlenstauwerke aufgewendet hat, wirde
nunmehr eine gréssere Anzahl neuer Wehre wieder eingebaut und der
Abfluss des Wassers verschlechtert werden. Die Zwecke der Vorfluth
verlangen die Erhaltung der jetzigen Bewegung des Emscherwassers
durch eine stetige und wirksame Ausnutzung des Flussgefélles und
zwar bei beschranktem Wasserquerschnitt, dagegen erfordert die Emscher-
kanalisirung im Interesse der Schiffahrt ein an den Schleusen gebrochenes
Wasserspiegelgefalle und dazwischen eingeschaltete Strecken mit geringer
Wasserbewegung und mit grossem Wasserquerschnitt.

Fir die ortliche Entwasserung, namentlich in der Nahe von Gelande-
einschnittcn, bieten sich zwar durch den gesenkten Wasserspiegel einer
Kanalisirung und die dadurch vermehrte Vorfluth viele Vortheile, die
jedoch in noch hoéherem Masse zu erwarten sind, wenn an Stelle der
Kanalisirung ein selbststandiger Seitenkanal gebaut wird.

Am Mittellandkanal, im Gebiete des Dromlings, legen die Vertreter
der Lokalinteressen vor Allem darauf Werth, dass ihre Ent- und Be-
wasserungsanlagen vom Kanal vollstandig geschieden werden. Dadurch
wird verhitet, dass durch eine Verquickung dieser Anlagen zwischen
den Betheiligten und der Kanalverwaltung Streitfragen und Prozesse
Uber thatsachliche oder behauptete Schadigungen hervorgerufen werden.
Wie die Verhaltnisse im Emschertlial liegen, wirden Streitfragen dieser
Art um so mehr zu erwarten sein, als durch die Einwirkung der durch
den Kohlen-Bergbau veranlassten Bodensenkungen ein dauernder Zustand
in dem gegenseitigen Verhaltniss zwischen der Hohe der Erdoberflache

und des Wasserspiegels hier nicht gegeben ist.
3*
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Betrachtet man die Frage im Einzelnen, zunédchst vom Stand-
punkt der Entwasserung des Emschergebiets, so muss einem
getrennten Schiffahrtskanal der Vorzug eingerdumt werden, weil hier-
bei jederzeit Aenderungen an den in die Emscher einmindenden
Gewassern ohne Stérung der Schiffahrt vorgenommen werden kénnen,
sobald dergleichen Aenderungen in Folge von Bodensenkungen oder
aus anderen Grinden nothwendig werden. Werden die Anlagen dagegen
vereinigt, so hatte man nicht mehr freie Hand in der Gestaltung und
Uméanderung der Entwasserungsanlagen. Diese missten sich vielmehr
nach dem standig gleich hoch liegenden Kanalwasserspiegel richten.
Wie bereits erwahnt, sind Verbesserungan der Vorfluth an den tief in
das Geléande einschneidenden Kanaltheilen mdoglich und wirkungsvoller
vorzunehmen als bei einer Kanalisirung, weil der Kanal nicht das
ganze Emscherhochwasser abzufiihren hat und deshalb in seinen
einzelnen Theilen einen tieferen Wasserspiegel behalt. Die Entwéasserung
beschrankt sich aber, da der Schiffahrtskanal keinenfalls als eine
Senkgrube fir das Emscherthal betrachtet werden darf, auf die Einfihrung
reinen oder wenigstens bis zu einem bestimmten Grade kiinstlich gereinigten
Wassers. Dieses muss, soweit die Einrichtungen der Schleusen zum
Durchlassen nicht ausreichen, durch besondere Leitungen um die
Schleusen herumgefuhrt werden, wofiir die Kosten, wenn die Anlagen
nicht schon bei Ausfiihrung des Kanalbaues hergestellt werden kénnen,
von den Entwasserungs-Interessenten zu tragen sein wirden.

Vom Standpunkt der Schiffahrt betrachtet, muss als ein Vorzug
des selbststandigen Kanals angefiihrt werden, dass er den Schiffen zur Zeit
des Hochwassers und bei Eisbildung tberall einen gefahrlosen Aufenthalt
bietet. Bei einer Kanalisirung lasst sich ein solcher Schutz nur durch
besondere Anlagen und in weniger vollkommenem Masse erreichen, auch
bleibt dabei noch zu bedenken, dass die grossen Schiffe als schwimmende
Stauwerke den Abfluss des Wassers hindern, weshalb das Querprofil einer
Kanalisirung in Anbetracht, dass die Schiffe in der Strémung eine Quer-
richtung annehmen kénnen, viel grosser werden misste, als das der
jetzigen Emscher und des Kanals zusammengenommen. Dazu kommt noch,
dass der Emscherlauf trotz seiner Regulirung viel zu scharfe Krim-
mungen aufweist, um fir eine mit grossen Schiffen zu befahrende Fluss-
kanalisirung beibehalten zu werden, sodass fasst durchweg ein géanzlich
neues Kanalbett neben dem alten Flusslauf herzustellen sein wirde.

Unverkennbar ist der Vortheil des unabhéngigen Kanals fir alle
vorkommenden Reparaturen, die mitunter eine Trockenlegung ganzer
Kanalstrecken erfordern. Das Ausrdumen der Kanalsohle lasst sich
bei einer solchen Gelegenheit in kurzer Zeit ohne grosse Kosten
bewirken, wéhrend in einem Flusse fortdauernd gebaggert werden muss,
und der Baggerbetrieb im engen Fahrwasser unvermeidliche Stérungen
fur die,Schiffahrt herbeifihrt. Endlich werden beim Kanal wegen des
geringeren Ansteigens des Hochwassers die Briickenhéhen und demnach
die Wegerampen nicht so bedeutend, wie bei einer Kanalisirung.
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Trotz dieser fir den selbststandigen Kanal sprechenden Griinde
wird bei Aufstellung des speziellen Entwurfs unter Zuziehung der berg-
baulichen und landwirthschaftlichen Interessenten noch naher zu unter-
suchen sein, ob und in welchem Umfange hier nicht erkennbare Griinde
sich fur eine etwaige Kanalisirung anfuhren lassen.

Im unteren Theile von Oberhausen abwarts bis zum Rhein musste
der Schiffahrtskanal mit der Emscher zu einer Kanalisirung vereinigt
werden. Es besteht dort schon jetzt ein Zustand, der einer wenn auch
nicht schiffbaren Kanalisirung vergleichbar ist, indem das Gefalle der
Emscher durch 4 Wehranlagen bei Walzwerk Oberhausen, bei Neu-
muhl, bei Wittfeld und an der Papiermihle unterbrochen ist. Im
Kanalentwurf musste mit der Beibehaltung der oberen beiden Wehr-
und Mihlenanlagen in Ricksicht auf damit verbundene gréssere
Triebwerke gerechnet werden, wahrend das dritte umgangen und das
vierte weiter nach der Kanalmiindung verschoben und hier mit dem
ohnehin erforderlichen Bauwerk zum Abschluss des Kanals gegen die
wechselnden Wasserstdndc des Rheinstroms vereinigt werden konnte.
In der Kanalstrecke Oberhausen-Laar bleiben demnach nur noch
3 GefallWechsel (brig.

FOr den hierdurch kaum beeinflussten Ablauf des Emscherwassers
kommt ferner in Betracht, dass durch den Ruckstau des Rheinhoch-
wassers ein unbehinderter Abfluss des Emscherwassers hier auch bis-
her nicht stattfand. Wegen dieses Rheinriickstaues liegen die Briicken
hoéher Uber Wasser, als an der oberen Emscher und zwar so hoch, dass
sie einer Kanalisirung mit den fur die Hochwasserabfiihrung erforder-
lichen grosseren Lichthéhen nicht im Wege sind.

Zu Gunsten einer Kanalisirung spricht auch der Umstand, dass in
der unteren Strecke, mit Ausnahme des gegen Durchstrémung ge-
schitzten Vorhafens der Rheinschleuse, kaum eine grossere Schiffs-
ansammlung Vorkommen wird, sodass dem Abfluss des Hochwassers
keine Hindernisse bereitet werden.

Massgebend war aber der Umstand, dass in diesem Gebiete be-
zluglich der Wasserverhéltnisse bisher ein vollstdndig verwilderter Zu-
stand herrscht, der aus verschiedenen Grinden eine mdéglichst einheit-
liche Besserung erheischt, die sich mit der Kanalisirung vereinigen
lasst, ohne diese zu erschweren. Wahrend oberhalb Oberhausen die
Emscher regulirt und mit Deichen eingefasst ist, fliesst in der unteren
Strecke das Wasser regellos ab, bei kleinem Wasser in dem durch
Schlangenwindungen ungewdhnlich verlangerten eigentlichen Flussbett,
bei Hochwasser dagegen in der Richtung des allgemeinen Thalgefélles
in breitem Strom quer Uber die Felder. Von unterhalb tritt das Rhein-
hochwasser als Ruckstau durch die sogenannte ,faule Emscher® bei
Alsum um den Beeckerwerther Deich herum in die Emscher hinein
und verursacht weite Uoberschwemmungen der Niederung sowie der
anliegenden Ortschaften. Zur Besserung dieser unhaltbaren Zustande
sind mehrere Projekte, betreffend die Emscherregulirung und die Deich-
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bauten bei Laar und Meiderich, geplant und zum Theil zur Ausfiihrung
gebracht. Um aber diesen Einzelplanen, zugleich mit der durch-
greifenden Aenderung dieses unteren Stiicks des Emscherthals, die so-
wohl bei Herstellung einer Kanalisirung wie eines besonderen Kanals,
nothwendig sein wirde, eine den vielen Anforderungen zweckent-
sprechende L&sung zu geben, blieb nur die Zusammenfassung der aus-
und einstrémenden Wassermassen in einem gemeinschaftlichen Schlauch
durch Herstellung einer Kanalisirung Ubrig, wodurch zugleich die
Emscherniedcrung von Beeck aufwarts und ein Theil des Beecker-
werths bei Laar gegen fernere Ueberschwemmungen aus der Emscher
oder dem Rhein einen dauernden Deichschutz erhalten werden.

Auch in der Strecke von Oberhausen bis zum Rhein ist eine
Senkung des Emscherthals in Folge des Bergbaues zu erwarten. Wahrend
mit dieser Senkung des Thaies zugleich der Emscherfluss sinkt, bleiben
die Wasserstande des Rheins unverandert bestehen wie bisher, auch
in dem Falle, wenn Senkungen im Strombette Vorkommen sollten.
Der Wasserspiegel der Emscher wird sich also mit der Zeit tiefer zu
stellen suchen als der Wasserspiegel im Rhein, und das Emscherthal
wird bei gewissen Rheinwasserstdnden nach Neumihl hinauf seeartig
Uberstaut werden und mit der faulen Emscher Aehnlichkeit haben,
wahrend die anliegenden durch Deiche geschitzten Ortschaften genothigt
sind, ihre Deiche fortgesetzt zu erhéhen. Zur Bekdmpfung dieser
Uebelstande wirde man dazu Ubergehen missen, die Emscher zwischen
Hochwasserdammen, deren Ho6he sich nach den Rheindeichen zu richten
hatte, bis in den Rhein hinauszuleiten und die mit Deichen gegen den
Rhein etwa bei Beeck abzuschliessende Niederung als Polder mit
kiinstlicher Entwasserung zu behandeln. Auch wiirde sich die natirliche
Vorfluth der Emscher noch in der Weise sicherstellen lassen, dass man
ein Sinken des Flusses unter das Niveau des Rheins verhitet, und zu
dem Zweck den eingedeichten Fluss durch einen Sicherheitspfeiler von
Neumihl bis zum Rhein in seiner Hdhenlage zu erhalten sucht.

Genau dieselben Massnahmen wirden nothwendig werden, wenn
ein vom Emscherfluss getrennter Kanal durch diese vom Rheinriickstau
beeinflusste Niederung hindurchgefiihrt werden sollte. Es wiirden also
zwei ganz ahnliche Anlagen herzustellen sein. Aus diesem Grunde ist
die geplante Zusammenfassung der Emscher und des Schiffahrtskanals
zu einer einzigen Anlage geboten, und verdient die Anordnung eines
Sicherheitspfeilers von Neumihl bis zum Rhein bei Laar den Vorzug.

Fur die vom Kanal unberihrt bleibende faule Emscher von Beeck
bis Alsum ergiebt sieli die Moglichkeit, dass bei allen Wasserstanden
des Rheins eine Spilung durch Rheinwasser stattfinden kann.

In dem oberen Theil des Emscherthals von Neumihl (bezw. Ober-
hausen) bis Herne liegt das Gelande so hoch, dass trotz der voraus-
sichtlich eintretenden Senkungen die Vorfluth nach dem Rhein immer
noch erhalten bleibt. In dieser Strecke ist daher eine allgemeine



Senkung des Gelandes und damit auch eine allméahliche Senkung so-
wohl der Emscher wie des Kanals fur die Vorfluth von geringerer
Bedeutung.

Der Emscherthalkanal soll in den Abmessungen des Dortmund-
Ems-Kanals zur Ausfihrung gelangen. Er erhalt demnach 2.5 m Wasser-
tiefe, 18 m Sohlenbreite, 30 m Wasserspiegelbreite und 4,0 m lichte
Durchfahrtshéhe unter den Briicken.

Elr die mit flachen Béschungen angelegten Ufer und fir die beider-
seitigen 3,5 m breiten Leinpfade, nebst seitlichen Entwasserungsgraben
und einen 1 m breiten Gelande-Schutzstreifen, sind die Abmessungen
des Dortmund-Ems-Kanals im Allgemeinen massgebend gewesen. Im
vorliegenden Entwurf kommen jedoch Abweichungen vor, soweit namlich
die im Rheinrlickstaugebiet und im Senkungsbereich liegenden Kanal-
strecken eine anderweitige Anlage wiinschenswerth machen. Es sind
zum Beispiel moglichst alle im Auftrag liegenden Strecken, wo spétere
Senkungen zu erwarten sind, mit 10 m breiten und 2 m Uber Wasser
hohen Dammen versehen, sodass eine nachtragliche Erhéhung ohne Ver-
breiterung der Damme madglich ist.

Beim Entwurf des Sidemscherkanals (1894) war der Mangel an
Speisewasser, -sowie die damals noch vorhandene Maoglichkeit der Be-
nutzung von festen, gegen Bodenbewegungen sicheren Baustellen mass-
gebend fiur die Anordnung von Schiffshebewerken. Diese Verhéltnisse
haben sich fur den vorliegenden Entwurf dadurch ganzlich geéandert,
dass einerseits wegen der gleichzeitigen Ausfihrung des Dortmund-
Rhein-Kanals mit dem Mittelland-lvanal durch letzteren ein werthvolles,
den Betrieb von Schleusen ermdglichendes Speisungsmittel hinzutritt,
indem durch ein Pumpwerk an der Schleuse bei Miunster das Wasser
aus der reichlich gespeistenWeserhaltung (N.N. + 49,8 m) nach der west-
lichen Scheitelhaltung (N.N. -f- 56,0 m) gehoben werden kann, und dass
andererseits die fir Erbauung von Schiffshebewerken erforderlichen gegen
Erdbewegung sicheren Baustellen inzwischen noch seltener geworden
sind. Vielmehr muss mit einer allgemeinen Senkung des Kanal-
gelandes fast auf seiner ganzen Lange, besonders aber fur die Kanal-
theile von Oberhausen bis Herne gerechnet werden. Unter diesen
Verhaltnissen ist nur die Ausfihrung von Schleusen mdglich, bei deren
Bauart von vornherein die Erdsenkungen in Ricksicht gezogen werden
mussen.

Die Schleusen erhalten 67,0 m nutzbare Lange, 8,6 m Breite und 3,0 m
Drempeltiefe. Sammtliche Schleusen des Hauptkanals werden doppelt,
je zwei nebeneinander und so gebaut, dass sie bei regelméassigem Be-
triebe sich gegenseitig als Sparbecken unterstiitzen kénnen. Die Lange
der einen Schleuse wird auf 95 m vergrossert, damit darin zugleich
mit einem Lastschiff ein Schleppdampfer Platz finden kann.

Die Briucken, im Ganzen 53 oder durchschnittlich eine auf rund
700 m, mit 37,5 m Spannweite und mit einer geringsten Lichthéhe

Abmessungen.

Ufer, Leinpfade,

Schleusen-Rauart.

Bricken, Durchlasse,
Duker*
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von 4,0 m Uber dem hochsten Kanalwasserstand, sind fast durchweg
als feste Balkenbriicken geplant. Auf eintretende Bodensenkungen ist
durch Ueberhdhung der Durchfahrtshohe Rucksicht genommen.

Die gekreuzten Wasserlaufe sind, soweit sie nicht in den Kanal
eingeleitet werden, als Durchlasse und Diker unter dem Kanal hindurch-
gefuhrt; bei ihrer Bauart wird dafir Sorge getragen, dass eine
durch Bodensenkung hervorgerufene Veradnderung ihrer Lage keinen
schadigenden Einfluss auf ihren Bestand ausibt.

Die Aufbringung der fur Hafenanlagen und deren Ausristung
erforderlichen Kosten ist Sache der Gemeinden und Interessenten. Es
sind daher keine Kosten fir Hafen in den Kostenvoranschlag auf-
genommen worden. Es ist aber als zweifellos anzunehmen, dass eine
grosse Anzahl von Privathdfen und Ladestellen, sowie auch grossere
Umschlaghafen zugleich mit dem Kanal entstehen werden. Grossere
derartige Anlagen, die nur unter Betheiligung einer Anzahl von Werken
und Stadten ausfihrbar erscheinen, worden unter Berlicksichtigung der
bestehenden Verkehrsmittel im Industriegebiet an solchen Stellen an-
zulegen sein, wo bereits jetzt Hauptmittelpunkte des Guterverkehrs
liegen.

Beziglich der Wirkung des Kanals auf die Boden- und Wasser-
verhéaltnisse der von dem Kanal durchschnittenen land- und forstwirth-
schaftlich benutzten Gebiete sind auf Veranlassung des Herrn Ministers
fur Landwirthschaft, Domanen und Forsten seitens der Meliorations-
baubeamten Gutachten erstattet, die im Anhang dieser Denkschrift
im Auszuge wiedergegeben sind.

Hiernach stehen dem Bau des Kanals keinerlei Bedenken im
Landeskulturinteresse entgegen. Nachtheile sind nicht zu erwarten,
dagegen konnen einige Vortheile durch Verbesserung der Vorfluth
erzielt werden. Im Allgemeinen tritt das landwirthschaftliche Interesse
in diesem, von der Industrie fast ganzlich aufgekauften Gebiete zurick,
und es bleibt hauptsachlich auf eine zweckméssige Beseitigung der durch
den Bergbau und die taglich wachsende stadtische Bebauung be-
einflussten Abwé&sser Rucksicht zu nehmen.

Die Baukosten des Emscherthal-Kanals betragen einschliesslich
Speisungsanlagen = 45298 000 Mk und die jahrlichen Verwaltungs-,
Betriebs- und Unterhaltungskosten = 509200 Mk. Wie sich diese Kosten
auf die einzelnen Bautheile und auf die Provinzen vertheilen, und zu
welchen Theilen dadurch einerseits der Staat und andererseits die
Interessenten hinsichtlich der Aufbringung der jahrlichen Kosten ein-
schliesslich einer Verzinsung des Baukapitals herangezogen werden,
geht aus den Zahlenzusammenstellungen im Abschnitt IV hervor.

Die Bauzeit wird im Ganzen auf 8 Jahre geschatzt, wovon eine
Zeit von etwa 2 Jahren zur Bearbeitung des genauen Entwurfs ge-
rechnet wird, sodass fiir die eigentliche Bauausfiihrung 6 Jahre ver-
bleiben.



4. Kanalspeisiuig.

Durch Anschluss des Emscherthalkanals an den Dortmund-Ems- aligemeines uber die

Kanal erhélt die Kanalhaltung Herne-Minster (N. N. + 56,0 m) die
Eigenschaft einer Scheitelhaltung. Aus ihr ist das fir den Emscher-
thalkanal erforderliche Wasser zu entnehmen, wie dies in Abschnitt |11
beschrieben und in den Tafeln IlIl und V daselbst dargestellt worden
ist. Da aber die Speisungsvorrichtungen des Dortmund-Ems-Kanals
nicht auch noch fiur den Emscherthalkanal ausreichen, der 1,37 chm
sekundlich erfordert, so ist eine Ergdnzung der Speisungsanlagen durch
einen Ruhrzubringer von Hohensyburg bis Dortmund und durch ein
Pumpwerk bei Minster geplant.

Wie diese zum Emscherthalkanal gehérigen Speisungstheile in den
Gesammtspeisungsplan fir den Rhein-Elbe-Kanal hineinpassen, ist in
Abschnitt 11 unter Speisung, Wasserwirthschaft und Landesmeliorationen
S. 53 im Zusammenhange erdrtert worden. Hier eribrigt daher nur,
eine kurze Beschreibung der genannten 2 Speisungsanlagen folgen zu
lassen.

Fur die Herstellung eines Ruhrwasserzubringers, der das Wasser
mit natlrlichem Gefdlle vom Ruhrfluss nach dem Dortmunder Zweig-
kanal fuhren soll, sind in den letzten Jahren mehrere Entwirfe auf-
gestellt und mit einander verglichen worden. Zuerst handelte es sich
um einen Zubringer von Langschede oder von Hohensyburg. Die
Prufung ergab, dass die Leistungsfahigkeit des unterhalb der Lenne-
mindung aus der Ruhr abzweigenden Hohensyburger Zubringers fir
ungleich besser zu erachten sei, als die des weiter oberhalb aus der
Ruhr abzweigenden Langscheder Zubringers.

Bei der weiteren Pitifung der Frage war zu erwagen, ob der Ruhr-
wasserzubringer etwa mit einem von Witten Uber Langendreer nach
Dortmund zu fuhrenden Schiffahrtskanal verbunden werden koénne.
Jedenfalls war dies der einzige Weg, der fir einen schiffbaren Anschluss
des mittleren Ruhrgebiets an den Dortmund-Ems-Kanal in Betracht
kommen konnte, denn die Linien der genannten Zubringer von Lang-
schede und Hohensyburg wirden fir diesen Zweck wegen der langen
Tunnelstrecken nicht geeignet gewesen sein. Die Kosten eines ein-
schilfigen Kanals Witten-Dortmund wurden zu rund 20 Millionen Mark
ermittelt. Die Kosten der Fortsetzung von Witten bis Wetter und eines
Eisenbahnanschlusses bis Hagen sind nicht naher ermittelt, weil bei der
Bearbeitung der Strecke von Witten bis Dortmund sich schon Zweifel
Uber die Standfestigkeit des Kanalgelandes ergeben hatten. Zum gréssten
Theil wirde der Kanal in dem nicht von einer Mergeldecke Uberlagerten
Kohlengebirge liegen, in welchem vielfach in &lterer und neuerer Zeit
Bergbau umgegangen ist, durch den dem Kanéle ernstliche Schadigungen
erwachsen kénnten, und der auch selbst durch den Kanal geféahrdet sein
wirde.

Speisung des Emscher-
thalkanals in Verbin-
dung mit den Spei-
snngsanlagen desl)ort-
mund-Ems-Kanals.

Rulirzubringer von
Hohensyburg.
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Diese Griinde haben dazu gefihrt, als Speisungsmittel den Ruhr-
wasserzubringer von Hohensyburg in den vorliegenden Entwurf aufzu-
nehmen.

Der Zubringer mit einer grossten sekundlichen Wassermenge von
5 cbm zweigt unterhalb der Funkenburg bei Hohensyburg aus der Ruhr
ab, die hier ein Abflussgebiet von 3450 gkm aufweist, durchfahrt das
vorwiegend aus Ruhrkohlensandstein bestehende Ardeygebirge mit einem
5675 m langen und 1:800 geneigten Tunnel von 2,13 m hohem und
2,12 m breitem gewodlbtem Profil und tritt bei Gr. Holthausen am ndord-
lichen Abhang des Gebirges in einen offenen Graben aus. Dieser in
der Sohle 1,25 m breite, mit iy 2fachen Béschungen und mit einem
Gefalle von 1:5270 angelegte Graben vermag bei 2,06 m Wassertiefe
mit einer hochsten Geschwindigkeit von 0,56 m die verlangte Wasser-
menge von 5,0 cbm/Sek. zu liefern. Das Gesammtgefélle des Zuleiters,
gerechnet vom Tunnel bis zur Einmindung in den Dortmund-Ems-Kanal,
ist aber bedeutend grosser als fur die Wasserfihrung im Graben nach
Vorstehendem erforderlich ist. Es sind daher im Graben, der anfangs
am linken Thalrande des Holthausen- und Riipingsbachs tber Hambruch
und Barop und demnéchst im Thale der Emscher entlang, an Dorstfeld
vorbei und nordwestlich um die Guterwagen-Reparatur-Werkstéatte Dort-
mund und den daselbst gelegenen Rangirbahnhof herumgefiihrt wird, an
vier Stellen kleine Wasserfalle angelegt worden.

In bergtechnischer Beziehung stehen der Ausfiihrung dieses Zu-
bringers nach einem Gutachten des Oberbergamts Dortmund keine
Schwierigkeiten entgegen. In der Tunnelstrecke ist die Berihrung
mit den vorhandenen Grubenbauen vermieden, und in der offenen
Grabenstrecke von verhdaltnissmassig kleinem Querschnitt sind bei
Ueberschreitung der bertuhrten Grubenfelder Gefahren nicht zu be-
furchten, wie der in &hnlichen Abmessungen dort ohne Nachtheile
bestehende RUpingsbach beweist.

Die WasserstandsVerhéaltnisse der Ruhr und die Mengen des zeit-
weilig erforderlichen Kanalspeisungswassers werden im Abschnitt 11
Seite 72 erdrtert werden.

In dem Wasserspeisungsplan fir den ganzen Rhein-Elbe-Kanal
ist nach Tafel V im Abschnitt IIl an der Schleuse bei Minster ein
Dampfpumpwerk vorgesehen, durch welches jahrlich an etwa 100 bis 150
Tagen aus der reichlich von der Weser gespeisten, auf N. N. -f- 49,8 m
liegenden Kanalhaltung Minster - Hannover einige cbm Wasser nach
der westlichen Scheitelhaltung auf N. N. + 56,0 m gehoben werden sollen.

B. Ergdnzungen des Dortmund-Ems-Kanals.

Der fertige Dortmund-Ems-Kanal wird in seiner Strecke von Herne
bis Bevergern den mittleren Haupttheil des Rhein-Elbe-Kanals bilden.
Es ist daher natirlich, dass nach Anschluss des Emscherthalkanals
und des Mittellandkanals an den Dortmund-Ems-Kanal durch den von
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beiden Seiten her neu hinzutretenden Verkehr sich eine Erweiterung
des Kanalverkehrs ergeben muss. Diese wird besonders deshalb nicht
unbedeutend sein, weil die 102 km lange gemeinschaftliche Strecke von
Herne bis Bevergern nebst Zweigkanal nach Dortmund, ausser fir die
Frachten nach den Emshéafen noch fiir die Schiffahrt nach dem Rhein,
wie nach der Weser und Elbe, also fiir 3 Hauptschiffswege, benutzt
werden muss. Es werden daher flur das gemeinsame Kanalstiick die
Ubrigens fur den Fall der Erbauung eines Rhein-Elbe-Kanals von vorn-
herein in Aussicht genommenen Erweiterungen der zunéchst nur ein-
schiffig hergestellten Schleusenanlagen nicht zu vermeiden sein. Es
kommen im Ganzen zwei Anlagen das Schiffshebewerk bei Henrichen-
burg und die Schleuse bei Minster in Betracht, wahrend die grosse
Zahl der Schleusen des Emsabstiegs einer Vergrosserung nicht bedarf.

Naturgemass tritt durcli die Schleusenverdoppelung eine Vermeh-
rung des Wasserverbrauchs ein, die hier, weil die betreffenden Anlagen
schon fir den Emscherthalkanal ohnehin erforderlich sind, ausser Be-
tracht bleibt.

Fur eine zweite Schleusenanlage bei Henrichenburg wiirde die Her-
Stellung eines Schiffshebewerks neben dem vorhandenen ndéthig werden,
wenn nicht durch die vorstellend beschriebene Ruhrwasserspeisung von
llohensyburg sich auch die Mdglichkeit der Erbauung eines aus der
Ruhr zu speisenden Abstiegs mittels Kammerschleusen ergdbe. Eine
solche Anlage verdient hier den Vorzug, weil das Schleusungswasser
zur Verfugung steht, das fir die Speisung des unterhalb anschliessenden
Emscherthalkanals seine Haupt-Verwendung findet. Die Kammer-
schleusen-Anlage erhalt ausserdem einen erhohten Werth dadurch, dass
fir das Henrichenburger Schiffshebewerk eine Reserveanlage geschaffen
wird, die es ermdglicht, den Schiffsverkehr auch bei etwaigen Betriebs-
stérungen des mechanischen Hebewerks, sowie bei zeitweiligen An-
haufungen der Giuter-Zu- und Abfuhr nach und von dem gleich ober-
halb liegenden Dortmunder Hafen aufrecht zu erhalten.

Die Schleusen mit den gewdhnlichen Abmessungen von 67 m nutz-
barer Lange und 8,6 m Breite haben jede 4,67 m Gefdlle. Um eine
zu starke Schwankung des Wasserstandes in den zwei sehr kurzen
Zwischenhaltungen zu vermeiden, soll das Schleusungswasser von einer
Schleuse direkt in die folgende ohne Austritt in die Zwischenhaltungen
geleitet werden kénnen. Wegen geniigender Wassermenge ist der Ge-
brauch von Wassersparbecken neben den Schleusenkammern wéahrend
der langsten Zeit des Jahres zwar entbehrlich, es sind aber derartige
Becken dennoch vorgesehen, um in trockener Sommerzeit den Wasser-
verbrauch einschréanken zu kdnnen.

Die Baukosten der Schleusentreppe sind zu 2,63 Millionen Mark
ermittelt.

Der Bau der zweiten Schleuse bei Munster ist schon bei der Er-
bauung des Dortmund-Ems-Kanals vorbereitet. Sie ist als Schleppzug-
schleuse mit 95 in Lange zu gleichzeitiger Aufnahme eines Lastschiffes
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und eines Schleppdampfers vorgesehen und kostet einschliesslich Erd-
arbeiten an dem Dortmund-Ems-Kanal 1438 000 Mark.

Die Baukosten der Erganzungen des Dortmund-Ems-Kanals, welche
in Folge der Erbauung des Rhein-Elbe-Kanals erforderlich werden, be-
tragen nach Abschnitt IV im Ganzen 4 067 000 Mark und die jahrlichen
Verwaltungs-, Betriebs- und Unterhaltungskosten belaufen sich auf
36 600 Mark.

C. Mittellandkanal.
(Bevergern-Elbe.)

1. Allgemeine Beschreibung des in Frage kommenden Gebiets.

Der Mittellandkanal bildet die zweckméassigstc Verbindung zwischen
dem mittleren Theil des Dortmund-Ems-Kanals und dem mittleren Lauf
der Weser und der Elbe. Er zweigt bei Bevergern aus dem Dortmund-
Ems-Kanal ab, fuhrt Uber Bramsclie und Libbecke nach Minden, dann
durch das Firstenthum Schaumburg-Lippe nach Hannover und erreicht
Uber Isenbittel, Neuhaldensleben und Wolmirstedt die Elbe bei Heinrichs-
berg und Magdeburg.

Das beruhrte Gelande erhalt sein eigenthimliches Geprage durch
die nach Norden sanft abfallende, von Flissen durchzogene norddeutsche
Tiefebene und durch die Gruppirung der den Sidrand der Ebene
bildenden Gebirgsziige, zunéchst die Auslaufer des Teutoburger Waldes
und das Wiehengebirge in der Strecke vom Dortmund-Ems-Kanal bis
zur Weser, ferner das Wesergebirge mit den Bickebergen und dem
Deister in der Kanalstrecke von der Weser bis zur Leine, wahrend
zwischen Leine und Elbe sich der langgestreckte Harz in etwas grosserer
Entfernung vom Kanal erhebt. Vor dieser Hauptmasse des Gebirges
liegen in der ganzen Ausdehnung von der Ems bis zur Elbe noch
kleinere inselartige Erhebungen, im Westen die Stemmer- und die
Loccumer Berge, im Osten, als Vorberge des Harzes, die Asse, der
Elm und der Lappwald bei Helmstedt. Nordlich davon erhebt sich,
durch eine ausgedehnte Diluvialebene getrennt, das Plateau der
Lineburger Haide.

Der Mittellandkanal durchzieht die norddeutsche Tiefebene am
siidlichen Rande von Westen bis Osten ohne nennenswerthe Schwierigkeiten
und unter so glinstigen Verhaltnissen, dass fur einen Hauptbinnenland-
kanal kaum eine bessere Lage gedacht werden kann. Im Siden ist
er so weit als mdéglich an die mit Naturschatzen gesegneten Gebirge
herangeriickt, ohne aber mit dem fir den grossen durchgehenden
Schiffahrtsverkehr bestimmten Hauptkanal aus der Ebene herauszutreten.
Hierdurch wird die Ausfihrung der Kanalanlagen erleichtert, eine fiur
die Schiffahrt besonders zweckméssige Gestaltung des Langenprofils
erreicht und eine reichliche Zufihrung von Speisungswasser ermdglicht.

Dabei verbindet der Kanal die grosseren Flisse und Wasserstrassen,
den Dortmund-Ems-Kanal, die Weser und die Elbe in einer so glinstigen
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Weise, dass sowohl der Schiffsverkehr zwischen den einzelnen Strom-
gebieten, wie die Erreichung der Seehafen und der oberen Flussstrecken
auf verhaltnissméssig kurzem Wege stattfinden kann.

Bedeutendere, fur den Anschluss an die neue Wasserstrasse in
erster Linie in Betracht kommende Stadte sind in der Richtung von
Westen nach Osten Osnabriick, Minden, Hannover mit Linden, Hildesheim,
Peine und Magdeburg, von denen Minden und Hannover durch den
Hauptkanal direkt berihrt werden, wahrend die Ubrigen mit Stich-
kandlen an die Hauptwasserstrasse angeschlossen werden sollen.

Eine Eigenthimlichkeit des Kanalgebiets in hydrographischer Be-
Ziehung liegt darin, dass nicht allein die grésseren Flisse, sondern
auch die mittleren Wasserlaufe, welche den Kanal kreuzen, fast aus-
nahmslos von Suden nach Norden fliessen. Es sind dies von Westen
beginnend die Ems (Dortmund-Ems-Kanal), Hase, Hunte, Weser, Blicke-
burger Aue, Rodenberger Aue, Leine, Burgdorfer Aue, Fuhse, Erse,
Oker, Aller und Elbe. Nur der nordlich von Oebisfelde aus der Liine-
burger Haide entspringende Ohrefluss verfolgt die umgekehrte Richtung.
Wahrend die Aller von Siidost nach Nordwest fliesst, hat die dicht da-
neben liegende Ohre die Richtung von Nordwest nach Sidost. Beide
Flisse fihren ihre Hochwassermengen mit verhaltnissmassig starkem
Gefédlle von verschiedenen Seiten nach dem Geldnde zusammen,* das
auf der Wasserscheide zwischen Weser und Elbe bei Oebisfelde*) eine
Niederung von grosser Ausdehnung, den sogenannten ,Dréomling“ bildet.
Veranlasst durch unzureichende Vorfluth der von hier aus nach Westen
Uber Vorsfelde, bezw. nach Osten Uber Calvorde, nur mit sehr schwachem
Gefalle weiter fliessenden Flisse Aller und Ohre, war hier in alter Zeit
ein vollstandig versumpftes Moor entstanden, das erst durch die im
Staatsvertrage von 1859**) zwischen Preussen, Hannover und Braun-
schweig vereinbarten Damm- und Entwasserungsanlagen einen Abschluss
seiner bereits unter Friedrich dem Grossen begonnenen Melioration
erhalten hat. Wegen des eigenartigen durchlassigen Bodens ist es
aber nicht erreichbar gewesen, mit Hilfe der Grabenanlagen die Hoch-
wasserableitung aus dem Drémling in zufriedenstellender Weise zu be-
wirken, weil die hierzu erforderliche weitere Vergrésserung und Ver-
tiefung der Entwéasserungsgraben im Sommer eine zu grosse, fur die
Landwirtschaft schon jetzt als nachtheilig empfundene Senkung des
Grundwasserstandes zur Folge gehabt haben wurde.

Es geht daher der dringende Wunsch der Drémlingsinteressenten
dahin, dass mit Hilfe des Schiffahrtskanals zwar die Hochwassernach-
theile vermindert, dagegen trotz der Ausfiihrung desselben die unver-
anderte Erhaltung des jetzigen gewohnlichen Sommerwasserstandes ge-
wahrt werde.

Dadurch und durch ihre Lage ist diese Drémlingsniederung fur die
allgemeine Kanalfihrung von besonderer Bedeutung geworden. Erstens

*) Siehe Anlage 3 in Heft II.
*¥) Gesetz-Sammlung 1860 S. 33.
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konnte sie nicht umgangen werden, weil sie als eine Einsenkung
zwischen sidlichen und nérdlichen Erhéhungen die gegebene Stelle fir
die Durchfihrung des Kanals zur Elbe bildet, und zweitens war sie
massgebend fir die Wasserspiegelhdhe der 6stlichen von Hannover bis
Bergfriede reichenden Kanal-Scheitelhaltung, weil die genannten Wiinsche
in Beziehung auf Erhaltung des Grundwasserstandes eine diesen Ver-
haltnissen angepasste Hohenlage des Kanalwasserspiegels bedingten.

In dem westlichen Kanalgebiet zwischen Bevergern und Hannover
ist die Kanalfuhrung durch die Gelandegestaltung weniger gebunden,
da dem Gefélle der durchweg nach Norden gerichteten Flisse folgend,
eine fast beliebige Verschiebung der Kanallinie vorgenommen werden
kénnte, wenn nicht die auf N. N. + 49,8 m liegende Strecke des Dort-
mund-Emskanals von Miunster bis Bevergern, als westliche Fortsetzung
des Mittellandkanals, es erwiinscht erscheinen liesse, dieselbe Ho6hen-
lage auch fur den anschliessenden Mittellandkanal beizubehalten.

Diese Hohenlage N. N. -f- 49,8 m war bereits in den friheren Ent-
wirfen des Bauraths Michaelis als zweckmassig flur den Mittelland-
kanal von Bevergern bis Minden erkannt. Auch hat die Strecke des
Dortmund-Ems-Kanals von Bevergern bis Minster dieselbe Hohenlage
mit Ricksicht auf das spéatere Hinzutreten des Mittellandkanals er-
halten. Es ist daher angezeigt, die Hohe N. N. -f- 49,8 m nun auch
fur die Kanalstrecke Bevergern-Hannover zu Grunde zu legen, zumal
die neueren ortlichen Untersuchungen die Zweckmassigkeit dieser
Hoéhenlage ebenfalls erwiesen haben.

Besonders zweckmassig erschienen die gewahlten Wasserspiegel-
hohen der beiden grossen Kanalhaltungen auch deshalb, weil sie in
Hinsicht auf die Forderung der Landeskultur die in Abschnitt 111
naher erdrterten Vortheile bieten.

Aus vorstehenden allgemeinen Verhdaltnissen haben sich demnach
fir die Kanallinienfihrung die beiden entscheidenden Gesichtspunkte
ergeben:

dass der Mittellandkanal im @&stlichen Theil als Scheitelhaltung
durch den Dromling hindurch mit einer den dortigen Verhéaltnissen
entsprechenden, auf N. N. -f 56,6 m festgesetzten Hohenlage und im
westlichen Theil mit dem Wasserspiegel N. N. 4- 49,8 m herzustellen ist.

In der Kanallinie ist die Art der Bodenschichtung durch Erd-
bohrungen Untersucht, und das Ergebniss bei den Entwirfen in die
Hoéhenplane eingetragen. Im Allgemeinen ergiebt sich daraus ein fir
die Herstellung eines Kanals glnstiger Boden. In vielen Strecken,
z. B. zwischen Bramsche und Libbecke, westlich von Hannover und
von Lehrte bis fast zur Elbe herrscht die sandige Beschaffenheit vor.
Auf langeren Strecken ist der Sand mit Lehm gemischt und vielfach,
wie zwischen Libbecke und Minden, im Firstenthum Schaumburg-
Lippe und zwischen Hannover und Lehrte, wird Thon und Mergel in
grosseren Lagern angetroffen. Felsboden ist nur an wenigen Stellen
bei Bevergern und im Furstenthum Schaumburg-Lippe zu erwarten.
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Die allgemeinen geologischen Verhéltnisse des Kanalgebiets sind
nur in Beziehung auf die etwaige Gewinnung der natirlichen Boden-
schatze beachtenswerth, soweit diese spater auf dem Wasserwege ver-
frachtet werden kénnen. Kohlen finden sich bei Ibbenbiren und am
Piesberg bei Osnabriick, sowie in dem schon weiter vom Kanal ent-
fernten Deistergebirge vor. Der Beichthum an verwerthbarem Stein-
m aterial ist im Wiehengebirge, wie in den Blickebergen bedeutend.
Besonders sind hier die Kohlensandsteine bei Recke und Osnabriick,
ferner die Portasandsteine in der Ndhe von Minden, sowie die aus-
gezeichneten Obernkirchener Steine im Firstenthum Schaumburg-Lippe
zu nennen. Erze kommen in grésseren Mengen nicht vor; kleinere
Bergwerke bei Ibbenbiren, Lubbecke und Bergkirchen kommen kaum
in Betracht, dagegen wurden die geringhaltigen Erzlager bei Porta
und Klein - Bremen durch billige Wasserverfrachtung abbauwirdig
werden konnen.

Jedoch ist keines der im Kanalgebiet anzutreffenden Kohlen-, Stein-
und Erzbergwerke von solcher Bedeutung, dass es auf die Fiihrung des
Hauptkanals von Einfluss sein kodnnte.

Auf die Verhéltnisse der Industrie und des Verkehrs in dem Kanal-
gebiet soll hier nicht naher eingegangen werden. Die Hauptorte des
Verkehrs, denen bei der Wahl der Kanalfihrung Beachtung geschenkt
werden musste, sind Osnabriick mit seiner Bergwerks- und Eisen-In-
dustrie, Minden als Uebergangspunkt vom Kanal zum Weserfiuss, Han-
nover mit Linden und Wilfel, Hildesheim, Lehrte, Peine, Braunschweig
und Magdeburg, und ausserdem die durch die Weser angeschlossenen
Stadte Bremen und Hameln. Die Stadte Hannover und Magdeburg,
erstere in der Mitte des Hauptkanals und letztem am d&stlichen Ende
und zugleich in Verbindung mit dem ostelbischen Kanalnetze, bilden,
abgesehen von Bremen, die Hauptverkehrspunkte des ganzen Mittel-
landkanals. lhre Lage an einem vielverzweigten Eisenbahnnetze, die
eigene Gesammtgrdosse von je Uber 200000 Einwohnern und der erheb-
liche Massenverkehr durch Empfang und Versand von Gitern aller Art,
sowohl fur den Ortsverbrauch, wie fiir die grosse Zahl von hervor-
ragenden Fabriken, sichern diesen Stadten ein dauerndes Emporblihen
als wichtigste Mittelpunkte des nordwestlichen deutschen Binnenlandes.
Es ist daher durchaus gerechtfertigt, dass diesen beiden Stadten in dem
Entwurf des Mittellandkanals eine besondere Beriicksichtigung zu Theil
wird.

2. Wahl der Kanallinie.

Die im Allgemeinen Uberaus gunstigen natirlichen Gelandeverhalt-
nisse deuten fiir den Mittellandkanal von vornherein auf die Méglichkeit
einer einfachen technischen Gesammtanlage hin. Zu Gunsten dieser
sowohl in Hinsicht auf die Schiffahrt, wie auf die Landeskultur nicht
zu unterschatzenden Eigenschaft, hauptsachlich gekennzeichnet durch
den vollstandig in der Ebene verbleibenden Hauptkanal, wurden schon
vor zwanzig Jahren in den friheren Entwirfen fir den Mittellandkanal

Industrie und Verkehr,
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die aus anderen Griinden sonst wohl empfehlenswerthen Kanallinien
Uber Bielefeld und Braunschweig verlassen und dafiir der zwar etwas
langeren, aber gréssere Gelandehdéhen vermeidenden und fast schleusen-
losen Linie Uber Bramsche und Isenbittel, mit Umfassung des Wiehenge-
birges undVermeidung des nach Braunschweig hin aufsteigenden Geléndes,
der Vorzug gegeben. Von welcher Bedeutung eine solche, mdglichst ein-
fache Kanalgestaltung gerade in vorliegendem Falle ist, ergiebt sich aus
der Eigenschaft des Mittellandkanals, dass durch ihn die drei Flisse Ems
(Dortmund-Ems-Kanal), Weser und Elbe, die bisher gesonderte Systeme von
Einzelwasserstrassen bildeten, zu einem gemeinsamen, den wechselseitigen
Uebergang der Frachtschiffe ermdglichenden Verkehrsnetz zusammen-
gefuhrt werden und daraus, dass die beriihrten Flussgebiete mit Durch-
brechung der natirlichen Wasserscheiden zu einem fir die Landes-
kultur werthvollen zusammenhangenden Netz der fliessenden Gewasser
vereinigt werden sollen. Ohne Weiteres ergab sich demnach als
leitender Grundsatz, dass die Gesammtanlage des Hauptkanals in erster
Linie von einer kurzen und fir die Schiffahrt leichten Verbindung mit
den genannten Hauptflissen und den Hauptverkehrspunkten abhangig
zu machen sei, wahrend alle anderen seitwarts gelegenen Verkehrs-
gebiete, nach Erforderniss auch mit Ueberwindung grdsserer, fir die
Hauptdurchgangslinie nicht zulassiger Betriebserschwernisse, durch
Stichkanéle angeschlossen werden muissen. Diese Stichkanale kénnen,
der Eigentumlichkeit des daselbst zu erwartenden Lokalverkehrs ent-
sprechend, besondere Einrichtungen sowie Vereinfachungen im Bau und
Betrieb erhalten.

Fur die Beurteilung der gewéahlten Kanallinie im Besonderen
kommen nun in Betracht: die Linienfihrung, das Langenprofil und die
W asserspiegelhdhenlage.

Soweit nicht im Vorstehenden die Linienfihrung schon bezeichnet
wurde, mdge noch hervorgehoben werden, dass der zweischiffige Haupt-
kanal als schlank gestreckte Linie unter Vermeidung von Krimmungen
unter 500 m Halbmesser von Bevergern uber Minden und Hannover
nach der Elbe bei Heinrichsberg gefiihrt ist, dass aber der Wichtigkeit
der Stadt Magdeburg durch eine zweite ebenfalls zweischiffige Aus-
mindung des Kanals in die Elbe und zwar in Verbindung mit dem
neuen Hafen dieser Stadt Rechnung getragen ist. Ebenso werden die
Verbindung mit der Weser durch einen die Stadt Minden sidlich um-
fassenden Zweigkanal, sowie der westlich vor Hannover abzweigende
Stichkanal nach Linden einen zweischiffigen Ausbau erhalten missen.
Dagegen genigt ein einschiffiger Ausbau fur den bei Bramsche ab-
zweigenden Stichkanal nach Osnabrick, fir den 6stlich von Hannover
abzweigenden Stichkanal nach Wiilfel und Déhren (der einen erweiterten
Theil des ohnehin erforderlichen Leinewasser-Zubringers bildet), sowie
fir die Stichkanale nach Hildesheim, Lehrte, Peine und Braunschweig.

Die genauere Gestaltung des Langenprofils des Hauptkanals ist
durch die bereits genannten Gesichtspunkte bedingt, dass der westliche



Theil dieselbe Hohenlage wie die Dortmund-Ems-Kanalstrecke von
Munster bis Bevergern — namlich N. N. + 49,8 m — erhéalt und dass
dem ostlichen im ,Dromling“ gelegenen Kanaltheile eine bestimmte
Hoéhenlage gegeben werden musste, die nach Verhandlungen mit der
Dromlings-Korporation auf N. N. -f- 56,6 m festgelegt wurde.

Der ostliche Abstieg zur Elbe ergab sich daran anschliessend
ziemlich einfach durch Anordnung einer im Ohrethal gelegenen Treppe
von 4 Schleusen. Dieser Elbanschluss ist fir die allgemeine Gestaltung
des Langenprofils nicht weiter von Einfluss. Fir die Bestimmung der
Stelle, wo die hohe ostliche Kanalhaltung (N. N. + 56,6 m) nach
Westen hin ihr Ende erreichen sollte, wurde der wirthschaftliche
Gesichtspunkt als entscheidend erachtet, dass der hauptsachliche Kanal-
verkehr vom rheinisch-westfalischen Kohlen- und Industriegebiet aus-
gehen werde, und dass es demgemass richtig sei, die Haltungshthe des
Dortmund-Ems-Kanals mit N. N. -f 49,8 m von Bevergern aus madglichst
weit ohne Schleusen Uber Minden hinaus bis nach Hannover fortzu-
setzen. Die Vermittelungsschleuse zwischen den beiden Haupthaltungen
des Mittellandkanals ist daher &stlich von der Stadt Hannover an-
geordnet.

An den westlichen Theil des Hauptkanals schliessen sich die
Zweigkanale derart an, dass der Aufstieg im Osnabriicker Zweigkanal
durch 2 Schleusen, der Abstieg zur Weser bei Minden ebenfalls durch
2 Schleusen, der Anschluss des nordlichen Tlieils der Stadt Hannover
ohne Schleuse, der Aufstieg nach Linden durch 1 Schleuse und da-
neben der Abstieg zur Leine und nach dem mittleren Stadtgebiet eben-
falls durch 1 Schleuse bewirkt werden. Von der bei Hannover be-
ginnenden Scheitelhaltung N. H. 4-56,6 m aus wird der Anschluss an
die Zweigkanale Wilfel und Lehrte ohne Schleusen, der Aufstieg nach
Hildesheim mit 3 Schleusen, der Aufstieg nach Peine durch 1 Schleuse
und der Aufstieg nach Braunschweig mit 2 Schleusen bewirkt.

Die Zweckmassigkeit dieser Gesammtanordnung tritt besonders
dadurch hervor, dass fiir den zu erwartenden grossen Schiffsverkehr
von und nach dem Westen in keiner Verkehrsbeziehung ein so-
genanntes todtes Gefdlle und damit unndéthiges Auf- und Abwarts-
schleusen stattfindet. Nur der Durchgangsverkehr nach der Elbe hat
die durch den Drémling veranlasste Scheitelhaltung hinter Hannover
zu ersteigen, um beim Elbabstieg wieder hinabgeschleust zu werden.
Jede andere HOhenlage der Kanalstrecke zwischen Bevergern und
Hannover, moge sie tiefer oder hoher als die gewéhlte sein, wirde
fur die verschiedenen Verkehrsbeziehungen verlorenes Gefélle und da-
durch Nachtheile mit sich gebracht haben.

Das gewahlte Langenprofil mit einer langsten Haltung von 210 km
zwischen Minster und Hannover und einer 6stlichen Scheitelhaltung
von 92 km zwischen Hannover und Bergfriede muss hiernach als
ausserst glnstig fur eine grosse Schiffahrtsstrasse bezeichnet werden,
umsomehr, als sowohl die Ho6henlage des Kanalwasserspiegels den
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Gelandeverhéltnissen gut angepasst ist, als auch eine von den grésseren
Flissen abzweigendc Wasserzuleitung nach dem Kanal und dadurch
eine vortheilhafte Wasserwirtschaft erreicht wird.

Es liegt in der Natur der Sache, dass solche lange Kanalstrecken
mit unveranderlichen horizontalen Wasserstanden einige Unbequemlich-
keiten fur die Kreuzung der Wege und Wasserlaufe mit sich bringen,
und dass hierbei meistens nur durch entsprechende Aenderungen an
den letzteren geholfen werden kann. Im Ganzen haben 6 mittelgrosse
Wasserlaufe nicht géanzlich hochwasserfrei unter dem Kanal hindurch
gefuhrt werden kénnen. Fir diese ist daher eine bei Hochwasser als
Duker wirkende Unterleitung vorgesehen, wie sie am Dortmund - Ems-
Kanal ebenfalls Vorkommen. Die beiden grossten Fliisse Weser und
Leine mit 3000 bezw. 865 cbm sekundlicher Hochwassermenge werden
vom Kanal vollstdndig hochwasserfrei Uberschritten. Die schwierigsten
Unterfihrungen bilden die Oker und die Aller, erstere wegen ihrer
verlidltnissméassig grossen Wasermenge von 300 cbm, letztere wegen
der hohen Lage ihres Bettes.

3. Grundzige fur die Gestaltung der einzelnen Kanaltheile.

Fur den Hauptkanal waren die Abmessungen des Dortmund-
Ems-Kanals massgebend. Demgemass hat das Kanalprofil 2,50 m
Wassertiefe, 18 m Sohlenbreite, 30 m Wasserspiegelbreite und 4,0 m
Lichthéhe unter den Briicken erhalten.

Auf jedem Kanalufer ist in der Regel ein 3,5 m breiter und 1,5 m
Uber dem Wasserspiegel liegender Leinpfad mit einem Seitengraben
und einem 1,0 m breiten Geldndeschutzstreifen vorgesehen. Die mit
Gefélle nach den Einlassen und Dukern geneigten Seitengrdben er-
halten in Einschnitten durchschnittlich 1,5 m Breite und 0,3 m Tiefe,
in Kanalstrecken mit Dammen 4,0 m Breite bei 1,0 m Tiefe. An Stellen,
wo kleinere Bachverlegungen mit den Seitengraben zusammenfallen,
oder wo die Seitengraben neben hohen Kanalddmmen besondere Be-
deutung erhalten, sind Yergrosserungen vorgesehen.

Beziglich der dstlich von Hannover gelegenen Strecken des Haupt-
kanals ist eine Abweichung von den vorstehenden Abmessungen zu er-
wéahnen, die darin besteht, dass wegen grésserer Hochwasserableitung
im Kanal eine zeitweilige um 0,50 m gesteigerte, also im Ganzen 1,0 m
betragende Anspannung des gewohnlichen Wasserstandes und eine
dementsprechende Leinpfadserh6hung angenommen ist.

Fur die Zweigkanéale, soweit sie einen einschiffigen Ausbau mit
Ausweichestellen erhalten, ist unter Beibehaltung der (dbrigen Ab-
messungen eine Einschradnkung der Sohlenbreite von 18 m auf 10 m
vorgesehen.

Es sind an sammtlichen Haltungséanderungen, auch bei den Zweig-
kandlen Kammerschleusen zwischen lotlirechten Wanden ge-
plant und zwar mit seitlichen Sparbecken zur 50 %igen Verminde-
rung der Schleusungswassermengen an den Stellen, wo ein starkes
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Gefélle vorlag und wo die Einschrankung des Wasserverbrauchs zweck-
massig schien, dagegen ohne Sparbecken bei niedrigen Schleusen-
gefallen und bei den Endschleusen an der Elbe, fur welche von
Magdeburg aus in reichlichem Masse Elbwasser zur Verfiigung steht.

Fast sammtliche Schleusenanlagen sind einschiffig angenommen mit:

einer nutzbaren LA&Nge V O N .ovccveveecvveeeenns 67,0 m,
N N Breite , e, 86 ,
. Wassertiefe Uber den Drempeln von . 3,0 ,

Nur die Schleuse an der Elbe hei Heinrichsberg, die sowohl den
Verkehr vom Mittellandkanal, wie den von Magdeburg nach dem &stlich
der Elbe liegenden Kanalnetz zu vermitteln haben wird, ist als Schlepp-
zugssclileuse mit 165 m Lange und 12 m Breite geplant. Dieselbe
Weite soll die Schleuse im Zweigkanal Magdeburg erhalten, damit auch
breitere Elbschiffe die Kanalstrecke Magdeburg-Heinrichsberg befahren
kdnnen, und damit die Durchfahrt durch die meistens offenstehende
Schleuse erleichtert werde.

An den einschiffigen Schleusen soll durch vermehrten Grunderwerb
bereits auf die spéatere Hinzufiigung zweiter Schleusen Rucksicht ge-
nommen werden, bei deren Erbauung dann die Erweiterung zu Schlepp-
zugsschlcusen mit grésseren Abmessungen ins Auge gefasst werden kann.

Sammtliche Briicken sind als feste eiserne Bricken angenommen.
Bei den Eisenbahn- und Strassenbricken ist diese Bauart ohne Weiteres
erforderlich, um die Moglichkeit von Unfallen und jede gegenseitige
Betriebsstérung der sich kreuzenden Hauptvei'kehrswege auszuschliessen.
Fur Wege- und Fussgangerbriicken von geringerer Bedeutung wird bei
der spateren Kanalausfihrung auf die Beibehaltung von festen Bricken
nur grundsatzlich zu bestehen sein, wahrend in einzelnen Féallen sehr
wohl eine bewegliche Brickenanlage als zweckméssiger und billiger
den Vorzug verdienen kann. Es ist eine Lichtweite der Bricken von
37,5 m gewahlt, damit das Kanalprofil ohne Einschrankung unter den
Brucken durchgefuhrt werden kann.

Die Oberkante der Briickenfahrbahn mit 5,20 m tUber dem gewdhn-
lichen Kanalwasserspiegel ist so bemessen, dass fur die Schiffahrt d,0 m
lichte Durchfahrtshéhe dber dem um 0,50 m angespannten hodchsten
Wasserstand verbleibt.  Zu Gunsten des den Kanal kreuzenden Land-
verkehrs ist die Konstruktionshoéhe auf das kleinste Mass von 0,70 m
beschrankt, es ist aber nicht ausgeschlossen, dass in geeigneten Fallen
eine grossere Konstruktionshéhe zugelassen werden kann.

Fur die einschiffigen Zweigkanéle ist eine Einschrankung nur beziglich
der Brickenlange unter Beibehaltung der vollen Ho6henmasse erfolgt,
sodass die Schiffe des Hauptkanals jeden Zweigkanal befahren kénnen.

Bezuglich der Unterfihrungen natirlicher Wasserlaufe ist im Ent-
wurf unterschieden zwischen kleineren Bauwerken von grosserer Lange,
bei welchen die volle Kanalwasserbreite erhalten bleibt, und grésseren
Bauwerken von geringerer Lange, bei welchen eine Einziehung des
Wasserspiegels auf 18,0 m Breite stattfindet. Erstere bilden die in
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grosser Zahl vorkommenden, theils aus Mauerwerk, theils aus eisernen
Roéhren hergestellten Durchlasse und Duker, letztere die nur bei grosseren
Flissen vorkommenden Briickenkanale. Die Lichtweiten der Fluss- und
Bachunterfiihrungen, welche sich nach den hindurch zu leitenden Wasser-
mengen richten, sind besonders reichlich bemessen worden.
Sperr- und Sieherlieits- Verengungen des gewohnlichen Kanalquerschnitts sind, ausser bei
t!l0re den Schleusen und Brickenkanalen, auch bei den Sperr- und Sicherheits-
thoren nicht zu vermeiden gewesen, die ebenfalls 18,0 m Weite erhalten
sollen. Die Sperrthore sind zur gelegentlichen Absperrung des Kanals,
zur vorubergehenden Trockenlegung ganzer Kanalstrecken sowie zur
Unterbrechung des Windaufstaues in langen Kanalstrecken vorgesehen.

Ebenso wie beim Dortmund-Rhein-Kanal ist die Herstellung und
Ausristung der Hafenanlagen Sache der Gemeinden und Interessenten.
Kosten hierfir sind daher in den Kostenvoranschlag nicht aufgenommen.

Kanalspeisung. Die Versorgung des Kanals mit den erforderlichen Speisungswasser-
mengen ist wegen der hervorragenden Bedeutung dieser Frage in einem be-
sonderen Abschnitt HI, Zugleich mit der dadurch berihrten Wasserwirth-
schaft und zwar im Zusammenhénge fir den ganzen Rhein-Elbe-Kanal er-
ortert worden. Eingehend sind hierbei auch die durch den Kanalbau zur
Forderung der Landeskultur zu erméglichenden Meliorationen: Entwasse-
rungen, Bewasserungen und Hochwasserableitungen besprochen, sodass
diese Fragen keiner besonderen Erorterung an dieser Stelle bedurfen.

Auch die mit der Kanalspeisungsfrage durch die Wasserentnahme
in engerem Zusammenhéange stehende Weserkanalisirung ist nachstehend
besonders erdrtert worden.

4. Beschreibung der Kanalanlagen.

Eiutheilung in Haupt- Der Mittellandkanal bestehtaus dem zweischiffigen Hauptkanal

kanalundZweigkandle. von Bevegern bis Heinrichsberg a. Elbe und aus 8 Zweigkanalen,
von denen — wie bereits erwahnt — die wichtigeren: nach der Weser
bei Minden, nach Linden (Leine) und nach Magdeburg zweischiffig,
die anderen: nach Osnabrick, Wilfel bezw. Hildesheim, Lehrte
und Peine einschiffig angelegt werden sollen, wahrend die zwei
Speisungskanale von Rinteln an der Weser und von Coldingen an der
Leine als nicht schiffbar angenommen sind. Hierzu kommt event. noch
der auf Kosten des Herzogthums Braunschweig herzustellende Zweig-
kanal nach Braunschweig.

Lange derKanaistrecken Von dem 325 km langen Hauptkanal liegen:
in den einzelnen Lau-

destliei 61 km (19 do)inder Provinz Westfalen,
estlieilen und Pro-
vinzen. 146, (44 :0) , »  Hannover,
6 , (G°09, ., ,  Hessen-Nassau,
61 . (19 %) » i Sachsen,
22 (7%) iin Flrstenthum Schaumburg-Lippe,
19 , (6°/0 , Herzogthum Braunschweig.

325 km (100 %)
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Von den 89 km langen Zweigkanalen entfallen:
3 km auf die Provinz Westfalen,

%o, ., . " Hannover,
0 ., . . ” Sachsen.
89 km.

Abschnitt 1 des Mittelandkanals durchschneidet Theile der Provinzen apschnitt 1. Von der Ab-

Westfalen und Hannover und umfasst bei 84,5 km L&énge des Haupt-
kanals die Abtheilung Osnabriick mit den Strecken Ibbenbiren, Recke
und Bramsche, sowie die Abtheilung Lubbecke mit den Strecken Engter,
Venne, Essen, Pr. Oldendorf und LiUbbecke. Ferner gehort dazu der
15,4 km lange Zweigkanal Osnabriick mit den Strecken Eversburg und
Osnabrick.

Die Linie des Hauptkanals fihrt mit der Hohenlage N. N. -f 49,8 m,
vom Dortmund-Ems-Kanal bei Bevergern abzweigend, durch die zum
Teutoburger Walde gehdrige Gravenliorster Schlucht, kreuzt die Eisen-
bahn Ibbenbiren-Rheine, umfasst die Auslaufer des Ibbenburener
Gebirges, durchzieht die weite Niederung der Hopster Aa, darauf mit
theilweiser Einhaltung der Provinzialgrenze das Vinter Moor und
erreicht bei Bramsche das Hasethal, wo die Oldenburger Eisenbahn mit
hohem Damm Uber den Kanal hinweg und der Hasefluss unter dem
Kanal hindurch gefuihrt werden.

Fur die Kreuzung des 770 m breiten, mit steilen Ufern ein-
gefassten Hasethals war in erster Linie auf die ansgedehnten, sehr
werthvollen Wiesenmelirationen Ricksicht zu nehmen. Entsprechend
den Verhaltnissen des Grabennetzes wurden nach eingehenden
Verhandlungen und im Einvernehmen mit dem Vertreter des Hollage-
Wackumer Wiesenverbandes 2 grosse Briickenkandle fir das Hoch-
wasser und noch 5 kleinere Durchlasse fiir die Graben angeordnet.
Wenn auch eine ganzlich hochwasserfreie Unterfihrung der Hase nicht
erreicht werden kann, so werden die Vorfluthverhaltnisse doch so
geregelt, dass durch den Kanal keine Schwierigkeiten fir die Wasser-
wirthschaft des Hasetheils eintreten konnen.

Oestlich vom Hasethal beriihrt der am Fusse des Wiehengebirges
entlang gefiihrte Kanal das Dorf Schagen, wo der Zweigkanal nach
Osnabrick abzweigt, fihrt dann Uber Eikern, Engter und Kalkriese
sidlich vom tiefliegenden Venner Moor durch das Wiesenthal des
Teufelbachs nach Schwagsdorf und Herringliausen. Die folgenden tiefen
Niederungen bei Cappeln und im Huntethal bei Bohmte mussten siidlich
umfasst werden. Sodann war nach Kreuzung des Leckerbachs fir die
Kanalfuhrung der Kreuzungspunkt mit der Eisenbahn Osnabriick—Bohmte
bei Stirpe massgebend, wo eine Hebung der schon jetzt bis Bohmte
mit dem Maximalgefalle von 1:200 angelegten Bahnstrecke vermieden
werden musste. Weiterhin fihrt die Linie Uber Lockhausen nach
Wittlage mit der Huntekreuzung und dann auf der flacheren Abdachung
des Gebirges in etwas grosserer Entfernung von demselben Gber Wimmer

zweigung des Mittel-
landkanals bei Bever-
gern bis Lubbecke.
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und Hehdem nach Libbecke, das wegen zu grosser Hohenlage nicht
unmittelbar beriihrt wird. In der Ndhe von Lubbecke wird die im Bau
begriffene Eisenbahn Binde— Sulingen gekreuzt.

Beziglich der Fuhrung des Osnabricker Zweigkanals aut dem
rechten Haseufer (ber Barlage und Halen waren die Verhandlungen
mit den Interessenten und Vertrauensmannern massgebend. Es ist die
Lage besonders deshalb zweckmassig, weil erstens die Piesbergwerke,
als welche nach dem kurzlich eingestellten Zechenbetriebe vorlaufig nur
die Steinbriche bei Eversburg zu gelten haben, mit dem Kanal in
unmittelbare Verbindung treten und zweitens, weil die Heranfiihrung
des Kanals bis zur Stadt Osnabriick verhaltnissmassig einfach und ohne
Kreuzung der Eisenbahn ausfiihrbar ist. Die obere 2,6 km lange Haltung
bis Osnabrick wird die Héhenlage N. N. + 58,0 m und die mittlere bis
zum Piesberg reichende 5,4 km lange Haltung die Hohe N. N. + 53,9 m
erhalten.

Im Sommer wird die regelméssige Kanalspeisung durch zwei an den
Schleusen vorgesehene kleine Pumpwerke bewirkt, die das Wasser aus
dem Hauptkanal entnehmen. Bei reichlichen Wassermengen des Hase-
flusses kann durch einen Zubringer aus der Hase bei Osnabrick ge-
speist werden.

Abschnitt 2 des Mittellandkanals durchschneidet Theile der Provinz

beckc bis 6stlich von Westfalen, des Firstenthums Schaumburg-Lippe, der Provinz Hessen-

Hannover.

Nassau und der Provinz Hannover. Er umfasst bei 90 km L&ange die
Abtheilung Minden mit den Strecken: Hille, Minden, Bickeburg, Poll-
hagen und Sachsenhagen, ferner die Abtheilung Hannover mit den
Strecken: Haste, Seelze, Stécken und Vahrenwald. Ausserdem gehdren
dazu der 3,2 km lange Weserabstieg bei Minden, der 21,6 km lange,
nicht schiffbare Weserzubringer von Hinteln, der 11,9 km lange Zweig-
kanal nach Linden und nach der Leine im inneren Stadtgebiet Hannover,
ferner der bis W lfel schiffbare, im Ganzen 12,8 km lange Leinezubringer
von Coldingen, sowie der als eine 23,6 km lange Fortsetzung des Wilfeler
Kanals geplante Zweigkanal nach Hildesheim.

Der Hauptkanal fuhrt von Lubbecke aus durch die westlichen Aus-
laufer des von der Bastau durchzogenen ,Grossen Moorest, darauf an
der Nordseite desselben bis Minden, umfasst das Stadtgebiet im Nord-
westen, Uberschreitet unterhalb von Minden die Weser auf einem hoch-
wasserfreien 12,3 m (ber Mittelwasser der Weser liegenden Briucken-
kanal und erreicht dann auf einem massig hohen etwa 4 km langen
Damme die Grenze des Furstenthums Schaumburg-Lippe. Fir die Durch-
schneidung desselben in einer fast 22 km langen, Uber Nordholz-Rusbend-
Niederw6hren und Nienbriigge fuhrenden Linie war neben der Schonung
des dem Fursten gehoérigen Jagdreviers mit prachtigem Eichenbestand
die zweckméssige Lage der mit einem tiefen Einschnitt zu bewirkenden
Durchquerung der Wasserscheide der Flisse Weser und Leine zwischen
Wiedensahl und Stadthagen massgebend.

Oestlich vom Firstenthum geht die Linie im Kreise Rinteln durch
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die Konigliche Forst Haste und die Gemarkungen Kehren, Nordbruch
und ldensen, kreuzt stdlich vom Bahnhof Haste die Eisenbahnen nach
Minden und nach Weetzen und erreicht Uber Colenfeld und Dedensen,
mit Kreuzung der Eisenbahn bei Seelze, den Leinefluss, der auf einem
hochwasserfreien Briuckenkanal uUberschritten wird. Von hier fuhrt dei
Hauptkanal auf dem rechten Leineufer (ber Stécken nach der Stadt
Hannover und begrenzt hier auf langer Strecke das Stadterweiterungs-
gebiet in einer Linie Uber Haynholz, Vahrenwald und List bis zu der
bei Buchholz zu erbauenden Schleuse.

Gleich hinter der Schleuse, an der Grenze zwischen den Regierungs-
bezirken Hannover und Lineburg, erreicht der Kanalabschnitt 2 sein
Ende.

Minden ist der erste bedeutendere, vom Hauptkanal unmittelbar be-
riihrte Verkehrsplatz, wo schon jetZt zwischen T der v éser ~ ™ urid
bahn ein nicht .unbedeutender Guterumschlag stattfindet. Diese Verhalt-
nisse gewinnen durch Hinzutreten des Mittellandkanals und der Weser-
kanalisirung an Bedeutung. Von der nordwestlichen Seite durch den
Hauptkanal und sidwestlich vom Weserabstieg umfasst, und im Osten
von der Weser begrenzt, wird Minden wie eine Insel vom Wasser um-
schlossen sein und nach vier Hauptrichtungen eine leistungsidhige Schiit-
fahrtsstrasse erhalten.

Der Weserabstieg mit 2 Schleusen von je 550 m Gefalle erreicht
die Weser oberhalb der Stadt an einer fiir die Herstellung eines grosseren
Sammel- und Sicherheitshafens giinstigen Stelle. Eine solche zugleich
als Umschlag- und Stadthafen zu verwerthende Hafenanlage ist fur die
Fluss- und Kanalschiffahrt hier nicht zu entbehren. Durch die \er-
schiedenartigkeit der beiden Schiffswege in Beziehung auf den Zeitpunkt
und die Dauer von Verkehrsunterbrechungen, wie sie durch Eisbildung,
Hochwasser und Kanalsperren veranlasst werden konnen, treten Ver-
kehrsschwankungen und demgemass zeitweilige grossere Schiffsansamm-
lungen ein, denen eine Hafenanlage Zuflucht gewdhren muss.

Beim Dorfe Dankersen mindet der nicht schiffoare Weserzubringer
als wichtigster Theil der gesammten Kanalwasserspeisung. Bei Ahe-
Kohlenstadt oberhalb Rinteln aus der Weser abzweigend, fihrt der Zu-
bringer bis Eisbergen als offener Graben an der Eisenbahn entlang,
dann durch einen 900 ni langen Tunnel unter dem Planum der daselbst
in einem tiefen Einschnitt liegenden Eisenbahn, erreicht als offener
Graben das Wesergebirge beim Lohfelder Berg, durchidhrt das Gebirge
mit einem 1670 in langen Tunnel mit einem Gefélle von 1 : 1720 und
erstreckt sich dann als offener Graben, auf einem Damm liegend, bis
zum Hauptkanal.

Hauptséchlich liegt der Zubringer in den Kreisen Rinteln und
Minden, nur ein kleines Stick in dem zum Firstenthum Schaumburg-
Lippe gehorigen sogenannten ,Gevatterland.”

Die Anordnung ist so getroffen, dass bei héheren Wasserstanden
der Weser oder auch beim gestauten Wasserspiegel der Weser-

Kaualanlage bei Mmde
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kanalisirung eine Leistungsfahigkeit dos Zubringers von sekundlich
mindestens 10 cbm Wasser, bei nicht gestauten und niedrigsten
Wasserstanden von mindestens 5 cbm vorhanden ist. Der obere Theil
bis Eisbergen liegt zwischen Deichen und ist gegen Eintritt von Hoch-
wasser durch eine am Einlauf befindliche Schitzenvorrichtung gesichert,
Vor den oberen Tunnelmundléchern sowohl in Eisbergen wie am Loh-
felderberg sind ebenfalls Abschlussvorrichtungen vorgesehen, die aber
nur bei aussergewohnlichen Verhdltnissen in Benutzung treten. Ober-
halb des Eisberger Tunnels ist ein nach der Weser fiihrender Ent-
lastungsgraben vorhanden, sodass eine zu grosse W asserhthe in dem
oberhalb gelegenen offenen Graben nicht eintreten kann.

Durch die Weserkanalisirung ist unter Ausnutzung des dadurch
veranlassten hoheren Aufstaues des Weserwassers voraussichtlich eine
Steigerung der Zubringerleistung mdglich und zwar ohne Vermehrung
der Kosten.

Beim Orte Meinsen im Firstenthum Schaumburg-Lippe tritt der
Kanal dicht an den kleinen, aus dem Gebirge mit starkem Gefélle
herunter kommenden Auefluss heran, der von hier ab in seinem unteren
Laufe jahrlich grosse Ueberschwemmungen verursacht. Ein bereits
vor 100 Jahren angelegter, nach dem Orte Kammer fiihrender ,Aue-
kanal“ hat zur Milderung der Wasserschaden nur wenig beigetragen.
Zur Hebung dieses Uebelstandes bietet die Erbauung des Mittelland-
kanals Gelegenheit, wenn namlich eine zweite Aue-Entlastung durch einen
bei Meinsen aus der Aue abzweigenden grosseren Graben hergestellt
wird, mit Hilfe dessen etwa 10 cbm Hochwasser nach dem Hauptkanal
geleitet und beim Briickenkanal in der Nahe von Minden an den
Weserfluss abgefiihrt werden koénnen.

‘ Bei Seelze zweigt der Stichkanal nach Linden aus dem Haupt-
kanal ab, lauft siddlich von der Eisenbahn Wunstorf-Hannover bis
zum Leinethal, schwenkt hier an Ahlem und Limmer vorbei nach Sitden
und erreicht mittels einer Schleuse von 6,6 m Gefalle die obere, 2,5 km
lange und auf N. N. + 56,4 m gelegene, zu dem Lindener Hafen fiih-
rende Kanalhaltung. Dieser Hafen steht mit den vorhandenen Fabriken
und Bahnhofen in guter Verbindung und schliesst sich dem neuen
Stadterweiterungsplan zweckmassig an. Die Speisung des oberen
Kanalstiickes wird durch ein an der Schleuse zu errichtendes elektrisches
Pumpwerk bewirkt worden, dem die elektrische Kraft von dem Leine-
wehr bei Coldingen zugefuhrt werden soll.

Ausserdem ist durch eine zweite Schleuse 6stlich von Limmer eine
Verbindung mit der im Sommer um 1,8 m tiefer liegenden, durch das
Wehr bei Herrenhausen zwischen den Stadten Hannover und Linden
aufgestauten Leinestrecke geplant. Dieser Theil der Leine hat bis zur
Ihmebriicke am Waterloo-Platze in Hannover genigende Abmessungen
und ausreichende Briickenhéhen zur Befahrung mit den in Aussicht
genommenen grossen Kanalschiffen; er bietet ausserdem am sogenannten
.Stapel* fur die Schaffung eines inneren Stadthafens gute Gelegenheit
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und steht durch eine vorhandene kleine Kammerschleuse mit dem
unteren Leinefluss in Verbindung.

Zur direkten Speisung der Scheitelstrecke ist ein Leinezubringer Leinezubringer von Col-
von Coldingen mit 10,0 com sekundlicher Héchstleistung und mit  dingen*
1,30 cbm kleinster Sommerleistung geplant. Er zweigt aus dem durch
ein Wehr aufzustauenden Leinefluss zwischen Coldingen und Eethen
ab, verfolgt als Graben mit 3,0 m Wassertiefe und 2,0 m Sohlenbreite
das Leinethal bis Grasdorf und fuhrt darauf 8stlich an der Eisenbahn
Hildesheim - Hannover entlang bis Wilfel. Von hier ab soll der Zu-
bringer in einer Lange von 6,4 lom Uber Kirchrode und am Thiergarten
vorbei bis zum Hauptkanal bei Gr. Buchholz als einschiffiger Kanal
mit 10,0 m Sohlenbreite ausgebaut werden.

Durch die Wasserkraft des Coldinger Wehrs werden zwei elek-
trische Pumpwerke getrieben werden, von denen das eine an der
Schleuse im Hauptkanal bei Gr. Buchholz zur sommerlichen Entlastung
der Leinespeisung etwa 2 cbm Wasser aus der Weserhaltung (N. N. +
49,8 in) nach der Scheitelhaltung (N. N. + 56,6 m) heben soll, wahrend
das andere an der Lindener Schleuse die fir die obere Haltung er-
forderlichen Wassermengen ebenfalls aus der Weserhaltung hinauf-
pumpen soll.

Fir die Herstellung eines einschiffigen Zweigkanals nach Hildes-zweigkanal nach Hildes-
heim ist die Benutzung des Leinezubringers in Aussicht genommen, heim,
indem die 6,4 km lange schiffbare Strecke vom Hauptkanal bis Wilfel
unverandert bleibt, der 3,8 km lange Speisungsgraben von hier bis
Grasdorf auf 10,0 m Sohlenbreite gebracht und dann bis Hildesheim
ein weiteres 19,8 km langes Kanalstiick hinzugefiigt wird. Mass-
gebend fiir diese letzte Strecke war, dass der Hafen Hildesheim
auf dem rechten Ufer der Innerste, unterhalb der Eisenbahnbriicke und
zwar in der Nahe der alten Lademihle, mdéglichst aui stadtischem
Gelande liegen soll. Bei Auswahl der Kanallinie wurde Werth darauf
gelegt, eine Beriihrung mit dem Flussthal beim Amte Ruthe wegen der dort
vorliegenden besonders schwierigen WasserVerhéltnisse zu vermeiden. Die
obere etwa mit derlnnerste in unmittelbareWasserverbindung zu bringende
Kanalhaltung hat die Hohe N. N. + 73,0 m erhalten. Von hier fahrt der
Kanal in stark welligem Gelande mit 3 Schleusen 6stlich von den Dérfern
Hasede, Forste, Ahrbergen,Saarstedt,Gleidingen undRethen nacliGrasdorl.

Hannover mit Linden bildet durch seine geographische Lage, durch Kanal- und Hafenan-
seine Einwohnerzahl, durch seinen lebhaften Handel und Verkehr, so- It?r?gnLint()j%in.Hannoei
wie durch seine sehr bedeutende Industrie den Mittelpunkt fir die ge-
sammte Kanalanlage. Der Kanalverkehr von Bevergern nach Hannover
wird den von Hannover nach Osten gerichteten Verkehr wegen der
hervorragenden Bedeutung der Verkehrsbeziehungen mit dem im
Westen gelegenen rheinisch-westfalischen Kohlen- und Industriegebiet
bei Weitem Uberwiegen. Bei Aufstellung des Kanalplans wurden daher
die Verbindungen der Stadte Hannover und Linden nach Westen hin
moglichst kurz und einfach gestaltet. Hierdurch wird die Moglichkeit
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geboten, auch die Haupthadfen im Westen dieser Stadte herzustellen.
Gegen fruhere Entwirfe wurde dadurch der namhafte Vorthei] einer
Abkiirzung des westlichen Schiffswegs von 22 km erreicht. Ausserdem
ist die Moglichkeit gegeben, fir den 6stlichen Theil Hannovers einen
Hafen am Hauptkanal bei Kleefeld zu erbauen.

Diese Gesammtanlagen der Kandle und Héafen bei Hannover und
Linden werden der Bedeutung ihres zukinftigen Kanalverkehrs ent-
sprechen, wie dies auch seitens der Interessenten und Vertrauensmanner
anerkannt worden ist.

Der Abschnitt 3 des Mittelandkanals liegt fast ganz im Regierungs-
Dezirk Lineburg und nur mit kleinen Strecken in dem Regierungsbezirk
Hannover; er umfasst bei 71 km Lange des Hauptkanals die Abtheilung
Burgdorf mit den Strecken: Misburg, Lehrte, Beerbusch, Elze und die
Abtheilung Gifhorn mit den Strecken Meinersen, Isenbittel und Fallers-
leben. Ausserdem gehéren dazu der 2,6 km lange Zweigkanal nach
Lehrte, der 15,6 km lange Zweigkanal nach Peine und der eventuell fir
braunschweigische Rechnung zu erbauende 20,6 km lange Zweigkanal
nach Braunschweig.

Von Hanover aus fuhrt der Hauptkanal an den Cementfabriken
bei Misburg vorbei fast parallel zur Eisenbahn bis Lehrte,
wo die nach Hamburg fiihrende Eisenbahn lbergefihrt wird. Darauf
verfolgt die Linie nach Kreuzung des Auebachs eine lhalsenkung uber
Immensen und erreicht mit ziemlich tiefen Einschnitten im Burgdorfer
Holz das Thal der Seebecke. Von hier schwenkt der Kanal zur Ver-
meidung der bis nach Catensen sich hinziehenden H&hen etwas nach
Norden aus und fihrt dann unter Einhaltung des Grenzgrabens zwischen
dem Forst Beerbusch und den Gemarkungen Hénigsen und Altmerdingen
nach dem Fuhsethal, das unterhalb Wackerwinkel an einer schmalen
Stelle hochwasserfrei und ohne Nachtheile fur die ausgedehnten Riesel-
anlagen gekreuzt wird.

Oestlich von der Fuhse Uberschreitet der Kanal zunéachst die Erse,
einen kleinen Nebenfluss der Fuhse und gelangt dann in das Gebiet
des weitaus bedeutenderen Okerflusses.

Zur Umgehung der Hohen am Wohlenberg, sowie zur Erzielung
einer glnstigen Kreuzung mit der Oker ist der Kanal ndérdlich von der
Eisenbahn angeordnet. Trotzdem konnte, da das Flussthal sehr flach
ist, eine ganzlich hochwasserfreie Unterleitung der Oker unter dem
Kanal nicht erreicht werden. Selbst wenn der Brickenkanal durch
entsprechende Eisenkonstruktionen in der Sohle nur 0,50 m stark wird,
wirde die Unterkante noch immer 0,60 m in das hochste Hochwasser
eintauchen, wahrend bei mittleren Wasserstanden ein ungehinderter freier
Abfluss stattfinden kann. Es sind zwei grosse Diker von 66 und 85 gm
Querschnitt vorgesehen. Die grésste Hochwassermenge von 300 cbm
wirde demnach mit etwa 2,0 m Geschwindigkeit hindurchfliessen und da-
bei einen Aufstau von etwa 30cm erzeugen. Diese Hochwasserableitung er-
scheint zwar nicht bedenklich, eswird jedochbeidenbesonderen Vorarbeiten
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cine genauere Untersuchung stattzufinden haben ber die Wasser- und Eis-
verhéaltnisse des Okerflusses, besonders in der Hinsicht, ob bei hdheren
Wasserstanden, die nicht mehr frei unter dem Kanal abfliessen kdnnen,
etwa Eissticke oder andere treibende Gegenstdnde in solcher Menge
vorhanden sind, dass aus der Ansammlung vor dem Duker Gefahren
entstehen konnten. Bejahendenfalls wird, wie beim Ems-Jade-Kanal in
der Nahe von Wilhelmshafen, ein Stick des Brickenkanals beweglich
einzurichten sein, so dass dies bei den hochsten Hochwasserstanden zur
Herstellung eines freien Durchflusses in die Hohe geschraubt werden
kann, nachdem die beiderseitigen Kanalstrecken durch Sperrthore vor-
her abgeschlossen sind; oder es ist eine Querstromung durch den
Briickenkanal ins Auge zu fassen, die etwa dureh bewegliche Schiitzen
in den Seitenwanden des Bauwerks erreicht werden kann.

Die folgende Strecke des Hauptkanals bis Isenbittel macht einen
grossen Bogen nach Siden, weil das Gelande nordlich der Lehrter
Bahn zu tief liegt, und auch die Kreuzung der Bahn Isenbittel-Triangel
grosse Schwierigkeiten bringen wirde. Zugleich erreicht man damit
einen leichteren Anschluss des Zweigkanals nach Braunschweig und
zwar sowohl durch die Abkiirzung, wie durch Ersparung einer Eisen-
bahnbricke. Im Zuge des Hauptkanals waren drei Bahnkreuzungen,
die erste mit 6,1 m, die zweite mit 4,0 m und die dritte mit 3,8 m
Hebung der Gleise nicht zu vermeiden.

Bei Isenbittel erreicht der Hauptkanal die Allerniederung, genannt
das ,Barnbruch“, dessen starkes Gefélle nach der nérdlich gelegenen
Aller veranlasste, dass der Kanal bei Sandkrug ganz dicht an der
Eisenbahn entlang gefuhrt werden musste. Bei Sandkrug fand auf
Wunsch der Anlieger eine ndérdliche Umgehung des Dorfes statt, und
von hier wurde der Kanal auf der Hochwassergrenze der Aller bis zur
Enklave Wolfsburg gefihrt.

Fur die Schiffahrtsverbindungen mit Lehrte, Peine und Braun-
schweig konnten nur drei einzelne, je vom Hauptkanal ausgehende
Zweigkanale in Frage kommen, da ein gemeinschaftlicher alle drei Orte
verbindender Zweigkanal bezlglich der Lange keinen Yortheil bietet
und es zweifelhaft ist, ob der Zweigkanal nach Braunschweig, der allein
Sache der herzoglichen Regierung ware, zur Ausfihrung gelangen wird.

Fir den Anschluss des Ortes Lehrte mit seiner Industrie ist ein
nur 2,6 km langer einschiffiger Zweigkanal in dem giinstigen Gelande
eines kleinen Seitengrabens des Aueflusses erforderlich. Die Industrie
mit Zucker-, Cement- und Diingerfabriken, sowie der Bahnhof werden
berthrt und das ausgedehnte, zum Theil bereits mit Strassen versehene
neue Stadterweiterungsgebiet geschont.

Die Erreichung der Stadt Peine sowie der in ihrer Nahe liegenden
grossern industriellen Werke, von denen das Walzwerk, die Zucker-
fabrik und die etwa 7 km sudlich gelegene llsederhiitte mit erheblichem
Frachtverkehr die bedeutendsten sind, erfordert die Herstellung eines
einschiffigen Zweigkanals.

Zweigkanal nach Lehrte,

Zweigkaual «ach Peine,



Zweigkanal nach Braun-
schweig.

Abschnitt 4. Von En-
' klave Wolfsburg bis
zur Elbe.

Der Hafen ist siUdwestlich von Peine am linken Fuhseufer und
nach Maglichkeit auf stadtischem Gelande vorgesehen, von wo der
Kanal mit der Haltungshéhe N. N. + 64,0 m sich zunachst in nord-
westlicher Richtung erstreckt, dann nach Kreuzung der Eisenbahn Peine-
Lehrte durch ziemlich hohes Gelande an Sievershausen vorbeiftihlt,
und darauf westlich von der Haltestelle Immensen die Berlin-Lehrter
Eisenbahn kreuzt. Vor dieser Kreuzung liegt seine einzige Schleuse
von 7,4 m Gefdlle zum Abstieg nach der Scheitelhaltung des Haupt-
kanals (N. N. + 56,6 m).

Die Kanalspeisung erfolgt fir gewohnlich und bei trockener Jahres-
zeit durch ein an der Schleuse zu erbauendes Dampfpumpwerk, bei guten
Fuhsewasserstanden dagegen durch direkten Zulauf aus der Fuhse beim
Hafen Peine.

Nach mehrfacher Prifung der Frage (ber die zweckmassigste
Kanalverbindung mit der etwa 20 km sidlich vom Hauptkanal gelegenen
Stadt Braunschweig wurde der Anlage cauf dem rechten Okerufei
der Vorzug gegeben, weil hierbei die Konzentrirung des Gesammt-
gefadlles von 9,6 m in zwei dicht nebeneinanderliegenden Schleusen bei
Leiferde am Hauptkanal ermdéglicht werden konnte. Die Kanalspeisung
wird dadurch einfach und kann so eingerichtet werden, dass ein
Dampfpumpwerk an der Schleuse das erforderliche Wasser aus dem
Hauptkanal entnimmt, so weit nicht bei guten Wasserstanden der Oker
der bei Braunschweig in Verbindung mit dem Hafen in Aussicht ge-
genommene verschliessbare Zubringer in Thatigkeit treten kann.

Die obere Kanalhaltung fithrt mit derWasserspiegelhéheN.N.-f66,2m
am westlichen Rande des ,Papenteich" genannten Plateaus entlang uber
Warxbuttel, Gr. Schwilper und Walle, kreuzt hier hochwasserfrei die
Scliunter und erreicht bei Veltenhof die ndrdlich von der Stadt tii
eine Hafenanlage besonders gut geeignete Okerniederung. Der hier
durch das Oelper Wehr im Interesse der Stadt moglichst standig aut
N. N. -j- 66,2 m gehaltene Wasserstand der Oker war natirlich fur die
Hafenanlage, Avie fir den ganzen Kanalwasserspiegel massgebend.

Zwischen Veltenhof und der Stadt Braunschweig musste durch Ver-
legung und Begradigung des stark gekrimmten Flussbettes zugleich
eine theilweise Ausfihrung der seit langer Zeit geplanten Reguliiung
des Okerflusses in Aussicht genommen werden. Dadurch konnte, dem
Wunsche der Interessenten entsprechend, eine sehr glinstige, vom Oker-
fluss vollstandig getrennte und nur das rechte Ufer beriihrende llaien-
anlage ins Auge gefasst werden. Fir den Hafen bietet sich ausser-
dem die Moglichkeit einer guten Verbindung mit der Stadt und mit
der Eisenbahn, sowie der Erweiterung bei zunehmendem Verkehr.

Abschnitt 4 des Mittellandkanals liegt hauptséachlich in der Provinz
Sachsen, er berthrt aber auch die braunschweigischen Aemter Vors-
fepje un( Calvorde. Der Abschnitt umfasst mit 80 km Lénge des
Hauptkanals die Abtheilung Oebisfelde mit den Strecken: Vorsfelde,
Oebisfelde, Ratzlingen und Calvérde, ferner die Abtheilung Neuhaidens-
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leben mit den Strecken: Biulstringen, Neuhaldensleben, Wolmirstedt
und Heinrichsberg. Ausserdem gehoért dazu der 10 km lange Zweig-
kanal nach Magdeburg.

Der Hauptkanal fuhrt als Scheitelhaltung mit der Hohe N.N. +56,6 m Hauptkanal,
zunachst durch die zur Provinz Sachsen gehérige Enklave W olfsburg,
etwa in der Mitte zwischen Aller und Eisenbahn gelegen, dann auf
9,3 km Lange durch uen braunschweigischen Drémling im Amte Vors-
felde und kreuzt hierbei den Allerfluss. Darauf bertuhrt der Kanal den
preussischen Drémling bis zum Mannhauser Damm und erhalt in dieser
Strecke bei Bergfriede vor der Eisenbahn Lehrte-Berlin die erste
Schleuse des Elbabstiegs, wodurch die tiefere Haltung N. N. + 550 m
erreicht wird. Die Einwirkung des Kanals auf die eigenthimlichen Ver-
haltnisse des Dromlings werden nachstehend besonders erdrtert werden.

Mit der Haltung N. N. -f 55,0 m durchzieht der Kanal ohne
Schwierigkeiten das braunschweigische Amt Calvérde auf 9,7 km
Lange und bleibt nun stets am rechten Ufer der Ohre in der Provinz
Sachsen. Er fiuhrt Uber Wieglitz und Biulstringen nach Neuhaldens-
leben, wo oberhalb der Stadt die zweite Schleuse des Elbabstiegs ge-
plant ist, die zu der Haltung N. N. + 48,6 hinabfihrt Diese Hohen-
lage des Wasserspiegels ist fiir die Lage des Kanals zwischen Neu-
haldensleben und der etwas tiefer liegenden Ohre sowie fir die weitere
Erstreckung desselben tber Wedringen und Hillersleben bis Jersleben
durchaus glnstig. Oestlich von Jersleben wurde die dritte Schleuse
zum Abstieg nach der letzten Haltung projektirt, deren Wasserhohe,
wie nachstehend besonders beschrieben ist, in den Grenzen N. N. -f- 40,5 m
und N. N. 41,5'm schwanken wird. Diese Haltung fihrt an der Stadt
Wolmirstedt vorbei, kreuzt die Eisenbahn nach Magdeburg und erreicht, in
demMagdeburg-Rothensee-WolmirstedterPolder, schrag gegentber von der
Mindung des neuen Plauer- oder lhle-Kanals den Ort Heinrichsberg, wo-
selbstim Anschluss an den Elbdeich die vierte und letzte Schleuse des Elb-
abstiegs geplant ist. Die Schleuse erhalt wegen der verschiedenartigen
Wirkung bei niedrigen und hohen Elbwasserstanden doppeltkehrende Thore.

Entsprechend der Wichtigkeit der grossen Handels- und Industrie- Zneigaral rnech Mege-
stadt Magdeburg bildet der zweischiffige Verbindungskanal von Wolmir-  bur"*
stedt bis hier eine zweite Ausmiindung des Hauptkanals in die Elbe.
Der Zweigkanal verlasst vor der Eisenbahnbriicke bei Wolmirstedt die
Hauptlinie, fahrt Uber Rothensee in der Richtung nach dem neuen
Hafen Magdeburg und muindet hinter der im Anschluss an den Elb-
deich vorgesehenen Schleuse, die mit Hochwassersperrtlioren versehen
werden muss, in die vorhandene Einfahrt zum neuen Magdeburger Hafen.

Einige wichtig scheinende Einzelheiten im Abschnitt 4 mogen
hier noch einer besonderen Erdrterung unterzogen werden.

In den Erlauterungen dber das aus der Aller- und Ohre-Niederung Das Aller- und Ohrege-
gebildete Droémlingsgebiet*) ist nachgewiesen, dass der am sudlichen

*) Siehe Seite 29 und Abschnitt I11.
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Rande der Dromlings-Niederung liegende Kanal und zwar mit der von
der preussischen Dromlings-Genossenschaft gewilinschten Wasserspiegel-
héhe = N. N. + 56,6 m sowohl fir die angrenzenden Drémlings-
landereien, wie fir die Betheiligung an der Hochwasserabfiihrung
zweckmassig sei, weil er die bisherige landwirthschaftliche Benutzung
des Geléandes nicht stdort und den auf ihn fallenden Theil des Aller-
Hochwassers in sich aufnehmen kann, bevor dieses in die Niederung
sich ergossen und hier Ueberschwemmungen hervorgerufen hat. Dieser
hierdurch bedingte Wasserspiegel des Kanals liegt tiefer als der im
Allerfluss an der Kreuzungsstelle, sodass eine direkte Einfihrung des
Allerwassers in den Kanal bei allen, auch den kleinsten Wasserstanden
maoglich ist.

So vortheilhaft dies fir die Ableitung von Wasser auch sein mag,
soweit dieses fur die Landwirthschaft nicht ndthig oder gar lastig ist,
(die Kanalspeisung, die ebenfalls Vortheil aus dieser Ho6henlage
ziehen konnte, rechnet nicht mit irgend welchen Allerzuflissen), so liegt
in dem Hohenverhéltniss des Kanal- und Allerwasserspiegels allerdings
eine kleine, wegen der ungemein flachen Beschaffenheit des Allerthales
nicht zu vermeidende Schwierigkeit. Das 85 cbm betragende Hoch-
wasser muss in jedem Falle den Kanal, moglichst ohne seinen Betrieb
zu storen, kreuzen und wird daher zweckmassig unter dem Kanal hin-
durchgefihrt werden, wie dies ahnlich auch beim Dortmund-Ems-Kanal
am Emscher-Diker bei Herne der Fall ist. Hierflr sind, den 6rtlichen
Verhéltnissen und der bei Hochwasser getheilten Stromung ent-
sprechend, zwei grosse Diker von zusammen 72 gm Querschnittsflache
angenommen.

Es wird indess bei der spateren eingehenderen Entwurfsbearbeitung
die Frage der Allerkreuzung nochmals gepruft werden und zwar be-
sonders in der Richtung, ob etwa eine andere Art des Kreuzungs-
bauwerks. mit Durchstroémung des Kanals bei Hochwasser, &hnlich wie
sie bei der Erlauterung der Okerkreuzung angedeutet wurde, den Vor-
zug verdient.

Sowohl das letzte Stick des Hauptkanals, wie der ganze Zweig-
kanal nach Magdeburg liegen in der durch einen Elbdeich und einen
Ohredeich abgeschlossenen Niederung des Magdeburg-Rothensee-Wolmir-
stedter Deichverbandes. Die Niederung leidet bei hohen Elbwasser-
standen schon jetzt an Ueberschwemmungen, veranlasst durch Dréange-
wasser und durch direkte Zuflisse aus kleineren, von den westlichen
Hohen kommenden Bachen. Durch den Kanalbau wurden diese Ver-
haltnisse noch ungunstiger werden kdnnen, weil die Kanalsohle uberall
durch die nur etwa 1,5 m starke obere Thonschicht bis in den darunter-
liegenden Sand und Kies einscheidet, so dass sowohl wegen des hier-
durch vermehrten Drangewassers, wie durch die Einfihrung der im
Kanal vom Drémling zufliessenden Wassermengen eine Schadigung der
Niederung entstehen misste. Zur Vermeidung dieser Uebelstande ist
unter entsprechender Benutzung der beiden Abschlussschleusen bei
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Heinrichsberg und Magdeburg, sowie eines bei Heinrichsberg zu
errichtenden elektrischen Schopfwerkes folgender Kanalbetrieb geplant:

Der gewdhnliche Wasserspiegel im Kanal ist auf N. N. + 40,5 m fest-
gesetzt; er soll entsprechend der Hohenlage des Gelandes nicht héher als
N. N. + 41,5 m steigen, und sein tiefster Stand nicht niedriger als
N. N. + 40,0 m, d. h. gleich dem niedrigsten Wasserstand im Magdeburger
Hafen sein. Nach dem hoéchsten zulassigen Wasserstand (+41,5) hat
sich die Driickenhéhe, nach dem tiefsten die Lage der Kanalsohle zu
richten. So lange nun der Elbwasserspiegel am Hafen Magdeburg zwischen
den Grenzen N. N. + 40,0 mund N. N. + 4f 5 m bleibt, und dies ist durch-
schnittlich Gber 200 Tage im Jahre der Fall, bleibt die Magdeburger
Schleuse dauernd getffnet. Die Heinrichsberger Schleuse ist zu dieser
Zeit allein im Betrieb. Sobald der héchste im Kanal zulassige Wasserstand
= N. N. 4- 41,5 m am Magdeburger Hafen und damit an der Mindung des
Zweigkanals Magdeburg eingetreten ist, wird die Magdeburger Schleuse
geschlossen, und durch den Abfluss von Wasser bei Heinrichsberg der
Kanalwasserstand wieder auf die normale Hohe = N. N. + 40,5 m er-
massigt. Wachst bei zunehmendem Hochwasser das Elbewasser ausser-
halb der Schleuse weiter und geht schliesslich bei Heinrichsberg tber
diese Hohe hinaus, so steigt von nun an bei gedffneter Heinrichsberger
Schleuse im Kanal der Wasserstand entsprechend mit, aber nur bis
zur zulassigen grossten Hohe= N.N. f- 41,5 m, denn sobald diese H6he er-
reicht ist, wird die Heinrichsberger Schleuse geschlossen, und der Kanal
bildet dann eine gegen die hoher liegende Elbe durch 2 Schleusen
vollstandig abgeschlossene Wasserflache. Bis zu diesem Wasser-
stand, N. N. -- .41,5 m, der durchschnittich nur an 9 Tagen jahr-
lich Uberschritten wird, kann demnach das in einer Menge von
15—20 cbm aus dem Dromling im Kanal mitgefihrte und um die
Schleusen des Elbabstiegs herumgeleitete Aller- und Ohre-Hochwasser
ohne Schaden fir die Elb-Niederuug nach Heinrichsberg oder nach
Magdeburg abtliessen. Bei weiterem Steigen des Elbwassers, dass nun-
mehr sich hoher stellt als der hochste zuldssige Kanalstand, muss
die Durchfiihrung des Kanalhochwassers durch die Niederung verhindert
werden; es soll dann das Hochwasser des Dromlings, falls zu solcher
Zeit Uberhaupt das Bediirfniss flir Ableitung grésserer Wassermengen
vorliegt, soweit angéangig, bei der Schleuse Jersleben in die in ihrem
unteren Lauf verbreiterte Ohre geleitet werden. Allein die Abhaltung
des Hochwasserzuflusses geniigt nicht fir den Schutz der vom Kanal
durchzogenen Polder-Niederung, denn die durch den Schleusenbetrieb
an den Schleusen bei Magdeburg, Heinrichsberg und Jersleben aus
den héheren Aussenwasserstanden nach dem Polder zufliessenden Wasser-
mengen, sowie besonders auch das Drangewasser in den tief in den
Sanduntergrund eingeschnittenen Kanalstrecken wiirden ebenfalls Nach-
theile bringen kénnen. Dieser Uebelstand kann nicht anders als durch
eine kunstliche Wasserbeseitigung gehoben werden, die so geplant ist, dass
zur Zeit des hochsten Elbhochwassers durch ein bei Heinrichsberg zu
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erbauendes Schopfwerk sekundlich etwa 4,0 cbm aus dem Kanal bezw.
der Niederung nach der Elbe gepumpt werden, wofiir die Betriebskraft
durch eine an der Jerslebener Schleuse durch Abfluss des Aller-
hochwassers zu treibende Turbine gewonnen und mit elektrischer
Uebertragung nach Heinrichsberg geleitet werden soll. Diese Kraft-
quelle tritt zugleich als Ersatz ein fur die bei normalen Zeiten an der
Heinrichsberger Schleuse fur den elektrischen Betrieb der drei Schleusen
Magdeburg, Heinrichsberg und Jersleben théatige Turbine, deren
Betrieb zur Hochwasserzeit wegen Mangel an Gefédlle eingestellt
werden muss.

Durch diese Massnahmen kann den berechtigten Winschen der
Niederungs-Interessenten*) vollkommen Rechnung getragen werden.

Wie Hannover den Hauptverkehrspunkt des mittleren Tlieils bildet,
ist Magdeburg als grosse Stadt mit bedeutendem Handel, hervorragender
Industrie und mit vorziglichen Wasser- und Eisenbahnverkehrsstrassen
der Hauptpunkt des &stlichen Theils des Mittellandkanals. Dieser
wichtigen Stellung entsprechend ist der Zweigkanal nach Magdeburg,
der sowohl von dem westlichen, wie von dem 0&stlichen die Elbe
kreuzenden Kanalverkehr benutzt werden wird, als zweischiffige Anlage
vorgesehen.

Die Schleusenanlage bei Heinrichsberg ist entsprechend ihrer
erhohten Inanspruchnahme als Schleppzugsschleuse, die meist offen-
stehende Schleuse bei Magdeburg als einfache Schleuse geplant. Bei
beiden Schleusen ist aber eine Breite von 12 m mit Ricksicht auf die
breiten Elbschiffe und die bequemere Durchfahrt angemessen, zumal
die Wasserspeisung hier keine Schwierigkeit bietet.

Fir den Schiffsverkehr, welcher zwischen der Elbe und den maér-
kischen Wasserstrassen besteht, ist der Mittellandkanal jederzeit zu-
ganglich. Es wird indess Vorsorge zu treffen sein, dass die auf den
markischen Wasserstrassen verkehrenden Schiffe auch bei niedrigen
Wasserstéanden der Elbe den Mittellandkanal erreichen kénnen.

Bei Magdeburg hat eine direkte Einfihrung des Kanals in den
neuen Hafen wegen der Ausdehnung des bestehenden grossen Hafen-
bahnhofes nicht erreicht werden kénnen. Dafiir ist die Verbindung
des Kanals mit dem Vorhafen geplant, wodurch bei normalen Wasser-
standen eine gute, vor Stromung geschitzte Einbringung der Schiffe
nach dem Hafen mdglich ist. Nur bei Hochwasser wirde in dieser
Beziehung die Durchfahrt durch die grosse Briicke nach dem Hafen
nicht ohne Schlepper ermdéglicht werden kdnnen.

D. Weserkanalisirung von Hameln bis Bremen.

Zur Speisung des Rhein-Elbe-Kanals im Sommer sollen aus der
Weser, etwa bei km 156 oberhalb Rinteln, sekundlich 5 bis 10 cbm**)

*) Siehe Gutachten des Meliorationsbeamten im Anhang.
**) Siehe Abschnitt [II.
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Wasser enthommen werden. Bei glnstigen Wasserstdanden der Weser
kénnte sogar durch Ausnutzung des dann zur Verfligung stehenden
grosseren Gefalles, und zwar ohne Vermehrung der Kosten fiir den Zu-
bringer, eine noch starkere Wasserentnahme im Interesse der Landes-
kultur angestrebt werden.

Jedoch wurde in einer Denkschrift von 1895 uber die voraus-
sichtliche Einwirkung des Rhein-Elbe-Kanals auf die Boden- und Wasser-
verhéltnisse der vom Kanal durchschnittenen land- und forstwirth-
schaftlichen Gebiete schon die sekundliche Enthahme von wenigen cbm
bei niedrigen Wasserstanden als eine Schadigung der Landwirtschaft
des Weserthals bezeichnet. Auch zur Vermeidung einer Benach-
teiligung der Schiffahrt wurde die Kanalisirung der Weser empfohlen.
Obwohl die Wasserenthahme nur fur die unterhalb der Entnahmestelle
Rinteln liegende Strecke ihren ungunstigen Einfluss ausiiben wirde,
wurde doch eine Kanalisirung der Weser schon von Hameln abwaérts
ins Auge gefasst, um dem kanalisirten Fluss einen wirtschaftlichen
Endpunkt zu geben.

Die Weser hat in der Strecke von km 135 bis km 371 (Hameln-
Bremen) ein Gefédlle von 1:3200 und ist hiernach wie nach der Ge-
stalt ihrer Ufer far eine Kanalisirung wohl geeignet.

Die grossten jetzt auf der Weser fahrenden Seitenraddampfer haben
eine Lange mit Steuer von 59—61 m, 11,1 m Breite Uber den Rad-
kasten und 0,7—0,8 m Tiefgang.

Die grossten Frachtschiffe haben 60—62 m L&ange mit Steuer,
etwa 8,5—9 m Breite und 1,60 m Tiefgang bei voller Ladung; ihre
durchschnittliche "Tragfahigkeit ist 450—550 t und betragt ausnahms-
weise 700 t.

Zu Berg fahrende Schleppziige bestehen aus einem Dampfer mit
einem Anhang von ein bis drei beladenen oder bis zu sechs unbeladenen
Lastschiffen. Zu Thal fahren die Schiffe meist frei. Fir die grosste
Breite der Schiffe war bis jetzt die Schleuse in Hameln bestimmend;
die 62,75 m Nutzlange, 10,82 m untere und 11.42 m obere Breite und
1,46 m Wassertiefe bei N. N. W. hat. Man wird auch bei der Kanali-
sirung der Weser von Hameln abwarts auf die vorhandenen Schiffe
mit den grossen Breiten Ricksicht nehmen missen.

Die Treidelschiffahrt hat kaum noch irgend welche Bedeutung
und ist durch die Schleppschiffahrt fast verdrangt.

l)ic Lieite, welche im freien Fluss vorhanden sein muss, um das
gefahrlose Begegnen zweier Schleppziige zu gewahrleisten, wird
wegen der stellenweise sehr scharfen Krimmungen, welche die Weser
auch noch im unteren Lauf zeigt, auf 30 bis 40 m zu bemessen sein.
In dieser Breite sind die Baggerungen unterhalb der Ausmiindungen
der Schleusenkanéle auszufiihren.

Die lichte Durchfahrtshéhe unter den Bricken soll nach dem Vor-
bild des Rhein-Elbe-Kanals mindestens 4,0 m tber dem héchsten schiff-
baren Wasserstande betragen.

Schiffahrtsverhéltnisse.

Abmessungen der neuen
Schiffahrtsstrasse,
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Ebenso muss wegen des Anschlusses an den Rhein-Elbe-Kanal die
Wassertiefe der Weser-Kanalisirung zu mindestens 2,5 m gewé&hlt werden,
um das Netz der grossen Wasserstrassen einheitlich zu gestalten.

Wegen der breiten Schiffe mussen die Thorweiten der Schleusen
zu 12,0 m bemessen werden.

Bei der Wrahl der Wehrbaustellen und Berechnung der durch den
Aufstau zu erreichenden Wassertiefen kann der hydraulische Stau ganz
unbeachtet bleiben, da der bei kleinen Wassermengen als hydrostatischer
Stau eintretende nahezu horizontale Wasserstand zu Grunde gelegt
werden muss, wenn man jederzeit die volle Wassertiefe von 2,50 m in
der Schiffahrtsstrasse antreffen will.

Die Schleusen sind zur Erreichung eines sicheren Schiffahrts-
Betriebes nnd im Interesse der Yorfluth in besonderen Kanalen getrennt
vom Fluss untergebracht.

In Riucksicht darauf, dass durch den Mittellandkanal auf der
kanalisirten Weser in der Strecke Minden-Bremen ein lebhafter Schiffs-
verkehr erwartet werden muss, sollen hier die Schleusen sogleich als
Schleppzugsschicpsen ausgebaut werden, weil die Schleusung einzelner
Schiffe nur selten Vorkommen wird und reichlich Wasser fiir grosse
Schleusen verfugbar ist. Die Schleusen missen einen Schleppzug, be-
stehend aus einem Dampfer mit drei Anhédngen aufnehmen kénnen.
Da die eigene Lange der Fahrzeuge rund 3 m61 = 183 m betragt, so
wird fir die Schleusen eine nutzbare Lange von ¢00 m als angemessen
erachtet.

In der Strecke von Minden bis Hameln mit nicht so bedeutendem
Verkehr, wie auf der Strecke unterhalb Minden, sind einfache Schleusen
mit 67 m Nutzlange, aber ebenfalls mit 12 m Breite angeordnet.

Die Schleusen-Kandle werden in ihren an die Schleusen an-
schliessenden Strecken auf etwa 200—250 m Lange zur Erzielung einer
maoglichst bequemen Einfahrt in gerader Linie angelegt.

Bei einer Lange der Schleuse unterhalb Minden von 250 m betragt
demnach die gerade Strecke eines jeden Schleusenkanals .650—750 m
Bei den Schleusen oberhalb Minden dagegen 480 -580 m.

Die Krimmungsradien der Kanale sollen wenn madglich nicht unter
600 m betragen. Bei Ausnahmen bis 400 m wird eine entsprechende
Verbreiterung des Kanals um 5 m vorgesehen.

Fur die Tiefe der Unterkanadle unter dem Stauspiegel ist, ebenso
wie fir die Lage des unteren Drempels der Schleuse, ein Mass von 3 m
angenommen. Die Sohlen der Oberkanale und der oberen Drempel der
Schleusen werden jedoch 3,75 m unter dem Stauspiegel angelegt, um
bei einem um 0,75 m gesenkten Stauspiegel noch die volle Tiefe von
3 m zu behalten. Die Mdoglichkeit einer gelegentlichen Senkung des
Stauspiegels erscheint bei starkerer Wasserfihrung des Flusses zur
Vermeidung von schadlichen Anstauungen zweckmassig; auch wird durch
die grossere Tiefe die Befahrung der langen Oberkanale erleichtert und
die Moglichkeit geboten, bei niodergelegten Wehren und niedrigen



- 5i

Wasserstanden den Schleusenbetrieb fir Schiffe von solchem Tiefganges
aufrecht zu erhalten, wie er den jetzigen Wassertiefen mit 1,25 m unter-
halb Minden und 1,00 m oberhalb Minden entspricht.

Fur den Querschnitt der Kanale ist eine Sohlenbreite von 20,0 m
angenommen, sodass zwischen zwei passirenden breiten Dampfern unter
sich und den Ufern je 2 m Zwischenraum verbleiben.

Die Bdschung unter Wasser soll 1 : 2 betragen und nur 1 m unter
Wasser und 0,60 m Uber Wasser zum Schutz gegen den Wellenschlag
befestigt werden. Ueber Wasser erhalt die Béschung eine Berme und
eine Neigung von 1 : I'/a-

Wo an den Aus- und Einmindungsstellen der Schleusenkanale die
jetzigen Buhnensysteme berihrt werden, sind entsprechende Aenderungen
mit Hinzufugung von Parallelwerken und Leitwerken erforderlich.

An vielen Stellen hat die Weser stark gewundene Flussstrecken,
innerhalb deren es nicht moglich ist, giinstige Aus- und Einfahrten fir
die Schleusenkanale zu gewinnen. Es sind in solchen Féllen die starken
Krimmungen durch die Schleusenkanéale abgeschnitten worden, wodurch
zugleich erhebliche Verkirzungen der Schiffahrtsstrasse erreicht wurden,
sodass sich eine verminderte Anzahl von Staustufen mit einem ent-
sprechend starkeren Gefalle der Schleusen ergab.

Die Haupter der 200 m bezw. 67 m langen Schleusen sind massiv
mit 12 m Weite, die Wande der eigentlichen Kammer als verankerte
eiserne Stander mit dazwischen eingeschobenen Betonplatten geplant,
die auf einer Spundwand ruhen. Eine besondere Befestigung der Sohle
in der Kammer wird nur, wo es erforderlich ist, angebracht werden.

Die Oberhaupter der Schleusen sind — mit Ausnahme der Stau-
stufe bei Hameln — hochwasserfrei angelegt, um die Schleusen selbst
und die anschliessenden Kanale vor Durchstrémung zu schiitzen und
Ablagerungen und Beschadigungen durch Hochwasser und Eis zu ver-
hiten. Wie weit es in Ricksicht auf die Landeskultur winschenswert]!
sein wird, die Kanale in grosserer Lange mit hochwasserfreien Deichen
zu versehen, muss bei den Spezialentwirfen erwogen werden.

Zur Aufstauung des Flusses auf eine Fahrwassertiefe von 2,5 m
sind umlegbare Nadelwehre vorgesehen. Dieselben erhalten zweck-
massig eine gebrochene Grundrissform, damit sie bei rasch eintretenden
Wasseranschwellungen als leberlauf dienen und gegebenen Falles zur
Gewinnung der Wasserkrafte benutzt werden kénnen.

Der Riucken der festen Wehrtheile soll 3,35 m unter dem Stau-
spiegel in einer Hohe ohne besonderen Schiffsdurchlass durchgefihrt
werden, was in Ricksicht auf die tiefe Lage des Rickens und auf die
Méglichkeit, den Stau mit Hilfe der Turbinenschitzen zu reguliren,
zulassig erscheint.

Die Weite der einzelnen WehrOffnungen soll nicht mehr als 55 m
betragen, weil es bei den Wehr-Aufrichtungen und Niederlegungen
zweckmassig ist, in mehreren Wehrabschnitten des breiten Flusses zu
gleicher Zeit anfangen zu kdnnen.

Schleusen,

Stauwerke,
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In einem der Pfeiler wird ein Fischpass untergebracht, dessen
Sonderentwurf spater nach den Winschen der Fischerei-Interessenten
und unter Zugrundelegung der Erfahrungen aufzustellen ist, welche
an den kanalisirten Flissen, dem Main, der Fulda und der Ems ge-
wonnen sind.

Von Hameln bis Bremen sind im Ganzen 25 Staustufen (einschliess-

Bremen.On HU'd11 bIS lieh Hameln) erforderlich. Hiervon entfallen auf die Strecke Bremen-

Minden 15, auf Strecke Minden-Rinteln 7 und auf Rinteln-Hameln 3
Staustufen.

Die zu kanalisirende Flussstrecke reicht von km 135 (Hameln) bis
km 371 (Bremen), ist demnach = 236 km lang. Der kanalisirte Schiff-
fahrtsweg betragt dagegen nur 210 km, sodass durch die abschneidenden
Schleusenkanéle eine Verkirzung des Schiffswegs von 26 km eintreten
wird.

Das gesammte Gefélle (in Hameln N. N. -f 63,6 m und in Bremen
= N. N. -f- 3,8 m) betragt 59,8 m oder das mittlere Schleusengefalle rund
2,10 m. Der Stau an den Wehren ist dagegen um den betreffenden
Antheil des auf die Abklrzung von 26 km entfallenden hydraulischen
Staues geringer.

Bei Aufstellung des Entwurfs ist auf eine mdglichste Gleichmassig-
keit der einzelnen Stauhdhen hingewirkt worden, weil dadurch, dass
die Stauspiegel der einzelnen Wehre annadhernd gleich hoch Uber dem
Mittelwasserstande liegen, eine gleicbméssige Wehrbedienung und be-
sonders ein gleichzeitiges Auf- und Abbauen der Wehre erreicht werden
kann. Grossre Ortschaften, die durch die langen Schleusenkanale ab-
geschnitten werden, werden durch Bricken gentgend zuganglich gemacht.

Bei sehr langen Schleusenkanélen liegt die Schleuse am unteren
Ende des Kanals. In diesem Falle sind getrennte Wehr- und Schleusen-
geldfte zu errichten.

Von besonderer Wichtigkeit sind die beiden Wehre bei Hoya und
hei Ritzenbergen, weil bei dem ersteren die Foérderung der an Wasser-
mangel leidenden Syke-Bruchhausener Melioration wahrzunehmen ist
und bei dem zweiten in Frage kommt, ob das Wehr zweckméssig ober-
halb oder unterhalb der Allermiindung zu errichten ist.

Die Flussufer der Kanalisirung werden in Rucksicht auf den ver-
anderten Wasserspiegel umgestaltet und entsprechend befestigt.

Die Schleusen und Unterkanéle kdnnen bei Hochwasser und Eis-
gang als Sicherheitshafen dienen. Fur die néthigen Schleusen und
Wehrmeistergehofte wird Sorge getragen.

Die Bauzeit ist einschliesslich Entwurfsarbeiten und Abrechnung
auf 5 Jahre bemessen. Die Baukosten betragen 62379000 M und
die neu hinzutretenden jahrlichen Verwaltungs-, Betriebs- und Unter-
haltungskosten = 690000 M.
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1. Kaitnlspeisung,
Wasserwirthscliaft und Landesmeliorationen.

1. Einheitlichkeit der Wasser-Speisung des ganzen Rhein-Elbe-Kanals.

Die Wasserwirthscliaft einer grossen Kanalanlage erstreckt sich,
soweit die Schiffahrt in Frage kommt, auf die Regelung der Zuleitung des
iiir die Kanalspeisung und die Schiffsschicusung erforderlichen Wassers
und auf die Festsetzung der zu diesem Zweck aus den einzelnen als
Speisungsmittel betrachteten grésseren Flissen zu entnehmenden
Wassermengen. Wiinschenswerth ist es, hierbei zugleich zu untersuchen,
ob und wieviel W'asser etwa noch ausser dem eigentlichen Kanal- und
Schiffahrtsbedarf aus den betreffenden Flissen, und zwar ohne Schadi-
gungen der Flussgebiete herbeizufihren, zur Sommerzeit Uberhaupt
entnommen werden darf, um daran zu bemessen, in welchem Masse
Wasser fir andere Zwecke, und zwar in erster Linie fur die Land-
wirtschaft, vom Kanal aus abgegeben werden kann.

Im trockenen Sommer, wenn die den Flissen abzunehmende
M assermenge sich in den gebotenen engen Grenzen halten muss, wird
die in den Kanal einzulassende Menge nur gering sein koénnen. Bei
wasserreicher Zeit im Herbst, Winter und Frihjahr kénnen dagegen
grossere Wassermengen in den Kanal geleitet werden, sei es fir den
Kanal selbst, zur Erneuerung seines Wasserinhalts, fiir Bewéasserungen
oder auch zur Abfiihrung von schadlichem Hochwasser aus den Niede-
rungen der gekreuzten kleineren Flisse und Béche.

Entsprechend diesem Wechsel der aus verschiedenen Flissen
und Béachen in verschiedenen Mengen nach dem Kanal abzu-
leitenden Wassermengen sind die Wirkungen der Wasserbewegung im
Kanal bei Mitfihrung von kleineren, mittleren und grosseren Wasser-
mengen zu untersuchen, und die aus der Ableitung des Wassers ent-
stehenden Riuckwirkungen auf die Wasserverhaltnisse der das Wasser
abgebenden Flisse klar zu legen.

Auch ist in Verbindung mit der eigentlichen Kanalspeisung zu
erdrtern, in welcher Weise und an welchen Stellen dem am Kanal
liegenden Gelande durch Ent- und Bewadasserung, oder durch Ableitung
von Hochwasser mit Hilfe des Kanals Vortheile im Landeskulturinteresse
zugewendet werden kdnnen. Ohne Weiteres mdchte einleuchten, dass
durch einen langen, mehrere Flussgebiete verbindenden Kanal sich bei
einer zweckmassigen Speisungsanlage eine auch fir die Landwirthschaft
werthvolle Wasserwirthscliaft erreichen lasst, die sowohl direkte Vorth eile
durch Ent- und Bewasserungen bietet, wie durch Beseitigung oder Ver-
minderung unzeitiger Hochwasser indirekt zur Landesmelioration beitragt.

Es ist nun nicht méglich, hier auf alle Einzelheiten der Wasser-
wirtschaft der verschiedenen Kanalstrecken naher einzugehen, vielmehr
muss in dieser Beziehung auf die spéateren Feststellungen bei Bearbeitung
der genaueren Kanalentwiirfe verwiesen werden. Soviel méchte aber
bei Beachtung auch nur der wichtigeren hier in Frage kommenden
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Punkte klar sein, dass ein abgeschlossenes Bild der Kanalwasserwirth-
schaft sich nur durch Zusammenfassung des ganzen Rhein-Elbe-Kanals,
und zwar einschliesslich des Dortmund - Ems - Kanals, gewinnen
lasst, weil die Speisungseinrichtungen fur die drei Haupt-
kanaltlieile, den Emscherthalkanal, den Dortmund-Ems-Kanal und den
Mittellandkanal nebst Zweigkanalen, sich gegenseitig beeinflussen und
unterstitzen. Dementsprechend sind in den folgenden Erdrterungen
die einzelnen Kanaltheile beziglich ihrer besonderen Eigenschaften und
Wasserbedurfnisse zuerst gesondert behandelt, dann aber die Ergebnisse
zu einer Gesammtheit der einheitlichen Wasserwirthschaft zusammen-
gefasst worden.

2. Wasserbedarf fir Kanal- und Schiffahrtszwecke.

Der Wasserbedarf fur Kanal- und Schiffabrtszwecke ist nach
Jahreszeiten undSchiffsverkchr sehrverschieden. ImSommer wenn fir den
eigentlichen Kanalbedarf, d. h. fir Verdunstung und Versickerung, das
Hochstmass an Wasser erforderlich ist, wird meistens auch flur die zu
dieser Zeit lebhafte Schiffahrt die grésste Menge an Schleusungswasser
erforderlich sein. Durch Berechnung des sommerlichen Wasserbedarfs
wird daher das fir die Speisungsanlagcn massgebende Maximum des
gewdhnlichen Verbrauchs bestimmt, der aber zu allen nicht in die
Sommerdirre fallenden Zeiten sich wesentlich kleiner gestaltet, weil
dann die Verdunstung und Versickerung abnimmt und eine grossere
Anzahl kleinerer Entwasserungsziige und Bache ihre Wassermengen in
den Kanal abgeben kénnen, auf deren Hilfe im trockenen Sommer
nicht gerechnet werden kann. Fir diese trockene Sommerzeit ist da-
her ausschliesslich auf die Wasserentnahme aus groésseren Flissen
zu rechnen. Zur Erzielung einer zuverlassigen Berechnung des Wasser-
bedarfs des Rhein-Elbe-Kanals ist der Verbrauch an Schleusungswasser
aus der fur die anzunehmende Verkehrsgrésse sich ergebenden Schleusungs-
anzahl bestimmt und der Wasserverlust durch Versickerung und Ver-
dunstung durch Vergleichung mit anderen Kanélen festgestellt worden,

Es sind in dem Kanalentwurf Zusammenstellungen Gber den Wasser-
verbrauch pei ausgefiihrten franzésischen und belgischen Kanalen mit-
getliet”~ un(i hieraus ist, fir deuMittcilandkanal, unter Bertcksichtigung
seiner etwas grosseren Abmessungen, hergeleitet worden, dass fir die
sekundliche Verdunstung und Versickerung eines Kilometers Kanal im
Sommer hochstens 16 Liter fir den breiten Hauptkanal und die zwei-
schiffigen Zweigkanale, dagegen 12 Liter fur die einschiffigen Zweig-
kanale zu rechnen sind. Diese Mengen erscheinen reichlich gross, da
sie, bezogen auf die Wasseroberflache, einen taglichen Héhenverlust
von 45 mm ausmachen, wovon etwa auf Verdunstung 11 mm und aul
Versickerung 34 mm zu rechnen sind. Es ist aber dieses hohe Muss
dennoch beibehalten worden, um keinenfalls der Speisungsberechnung
zu gering bemessene Wassermengen zu Grunde zu legen. Der Mittel-
landkanal liegt in seiner grosseren Erstreckung in sandigem und
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daher verhéltnissmassig durchlassigem Boden. Es ist daher auch aus
diesem Grunde, trotz vorgesehener sorgfaltiger Dichtung der Kanal-
wéande an solchen Stellen, wo eine Durchsickerung nach tiefer-
liegendem Gelande verhindert werden muss, und trotzdem der Kanal-
wasserspiegel anndhernd mit dem sommerlichen Grundwasserstand
des angrenzenden. Geldandes zusammenféllt, die genannte reichliche
Speisungswassermenge in Aussicht genommen. Wenn sie fir Kanal-
zwecke spater zum Theil entbehrlich sein sollte, steht sie immerhin far
andere Zwecke zur Verfigung.

Der Dortmund-Ems-Kanal unterscheidet sich vom Mittelland-
kanal dadurch, dass mehrere Strecken des fiir die Kanalspeisung haupt-
sachlich in Betracht kommenden oberen Theils zwischen Dortmund
bezw. Herne und Bevergern in den fast wasserundurchlassigen Mergel-
boden eingeschnitten liegen, und dass ausserdem eine schon wahrend
des Baues hervorgetretene natirliche Quellenspeisung auch fiir spater
in Aussicht steht. Auf eine solche Grundwasserspeisung ist hei Be-
messung der Speisungsanlagen der neu hinzutretenden Kanalstrecken
zwar keine Riicksicht genommen, es lasst sich aber fir den fertigen Dort-
mund-Ems-Kanal, nachdem er die erste viel Wasser erfordernde Zeit
hinter sich haben wird, wohl ein geringeres Speisungsbediirfniss auf
Grund der vorliegenden Erfahrungen voraussetzen, sodass ein sekund-
licher Verbrauch von 12 Liter fur ein Kilometer dieses Kanals als
ausreichend zu erachten ist. Im Kanalentwurf waren s. Zt. nur 8 Liter
angenommen, und bei praktischen Versuchen in gedichteten Damm-
strecken bei Olfen hat sich sogar nur ein thatsachlicher Sommerver-
brauch von 2 bis 5 Liter fir 1 Sekunde und 1 Kilometer ergeben.

Fir den Emschertlialkanal ist, wie heim Mittellandkanal, ein
sekundlicher Wasserverlust von 16 Liter fiur die Sekunde und das
Kilometer Kanallange beibehalten worden. Die Versickerung wird bei
diesem Kanal wegen der fasst durchweg tief in das Gelande einge-
schnittene Lage seines Wasserspiegels zwar geringer sein, dagegen
musste wegen der zu erwartenden zahlreichen Hafenanlagen und Kanal-
verbreiterungen ein grosserer mit dem Verkehr wachsender Betrag fir
die Oberflachen-Verdunstung angesetzt werden.

Beim Kanalbetrieb giebt es ausserordentliche Veranlassungen, die
voribergehend eine erhohte Inanspruchnahme der Wasserzuleitung
erfordern.  Dieser vermehrte Wasserverbrauch lasst sich aber auf
wasserreiche Zeiten im Herbst oder Frihjahr beschranken, sodass
die Berechnung des gewdhnlichen Sommerverbrauchs dadurch nicht be-
rihrt wird. Es moge nur wegen der Vollstdndigkeit hier eine kurze
Erwahnung des ausserordentlichen Wasserverbrauchs folgen:

1. Die erstmalige Fullung des Kanals geschieht strecken-

weise und allmahlich, je nach der Fertigstellung desselben.
Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Dortmund-Ems-Kanal bei
Eréffnung des Rhein-Elbe-Kanals bereits im Betriebe ist. Es
bleiben daher fiir die oberen Speisungsstrecken des Emscher-

b) Wasserbedarf bei
ausserordentlichen
Anlassen.
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thalkanals mit rund 15 km Lange und des Mittellandkanals
mit 4M km Lange einschliesslich der Zweigkanalc im ganzen
430 km Kanal zu fillen. Die hierzu erforderlichen 30 Millionen
cbm Wasser koénnten, selbst wenn der Kanal als géanzlich
trocken angenommen wird, schon in 14 Tagen beschafft werden,
wenn zum Fiullen ausschliesslich nur drei Flisse:, die Ruhr mit
5 cbm, die Weser mit 10 com und die Leine ebenfalls mit
10 cbm sekundlichem Zufluss herangezogen wirden. Thatséch-
licli wird sich die Fuallung aber allmahlich und unter Be-
theiligung auch anderer kleinerer Wasserlaufe vollziehen-
Keinenfalls kann demnach die Beschaffung der Wassermenge
irgend welche Schwierigkeiten machen.

. Zeitweilige Wiederanfiillungen ganzer Kanalstrecken,
nach Trockenlegung derselben zum Zwecke von Reparaturen
und Erneuerung des Wasserinhalts des Kanals kdnnen
hiernach in wasserreicher Zeit ebenfalls leicht bewirkt werden.
In der ersten Zeit des Bestehens des Kanals ist eine
grossere Speisewassermenge erforderlich als spater, weil
die Kanalwandungen Wasser aufsaugen und die anfangliche
Durchsickerung grésser ist. Der Wasserverlust ist kurz nach
dem erstmaligen Einlassen des Wassers etwa dreimal und
wéhrend der ersten Monate des Kanalbetriebes etwa zweimal
so gross als beim spateren Betriebe anzunehmen. Diese Mohr-
aufwendung ist aber auch ohne Einfluss auf die gewdhnliche
Sommer-Kanalspeisung, da die Inbetriebsetzung des Kanals im
Herbst oder Frihling beginnen wird, und weil bei .dem an-
fanglichen Betrieb ein Wasserverbrauch fiir die erst ins Leben
tretende Schiffahrt fast ganzlich ausfallt.

Ausser diesen voriibergehenden Mehranforderungen kdnnen
spater auch dauernde Vermehrungen des Speisewasserbedarfs
eintreten. Es muss die Moglichkeit bestehen, die Speisungs-
wassermengen Uber den zunachst berechneten gewdhnlichen
Sommerverbrauch spater dauernd zu erhéhen, weil der anfang-
liche Bedarf wegen spéaterer Aenderung der Verkehrsverhaltnisse,
etwa durch Hafenanlagen, vermehrte Schleusen, oder durch
Vergrosserung des Kanalnetzes sich steigern kann.

Der Schiffahrtsbetrieb ist nicht gleichmassig durch das
ganze Jahr hindurch. Er wird im Sommer, unter Ausnutzung
der langen Tage, grossere Anforderungen als in der ubrigen
Zeit an die Speisungsanlagen stellen. Diese Verkehrs-
schwankung wird in ihrer Wirkung zwar um so unbedeutender,
je mehr, wie in vorliegender Berechnung geschehen ist, der
grosste Verkehr in Rucksicht gezogen wird, der durch den
ununterbrochenen Schleusenbetrieb von selbst auf einen Aus-
gleich hinwirkt; aber immerhin werden gewisse Ungleichheiten
in dem Wasserbedarf nicht ganz ausgeschlossen sein.
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Aus vorstehenden Grinden und um allen weiteren nicht vorher-
gesehenen Anspriichen gerecht zu werden, ist es durchaus erwinscht,
die Kanalspeisung so einzurichten, dass die erreichbare grdsste
Menge der Wasserzuleitung im Sommer den berechneten ge-
wohnlichen Sommerverbrauch um ein Erhebliches Uberragt.

Der durch Undichtigkeit der Schleusenthore veranlasste Wasser-
verbrauch eines Kanals ist auf die fir 1 km Kanallange berechnete
Wassermenge nur von geringem Einfluss, namentlich, wenn es sich um
lange Haltungen handelt. Trotzdem mogen auch diese Verluste inRechnung
gestellt werden. Die Wassermenge fur Thorundichtigkeiten ist zwar sehr
verschieden, es lasst sich nach den Beispielen neuerer Schleusenanlagen
aber wohl als ausreichend erachten, wenn fiir den WasserVerlust
der Schleusenthore nebst Umlaufschitzen an jeder Schleuse fir
je 1 m Schleusen-Gefallhéhe rund 5 Liter fur die Sekunde in
Rechnung gestellt werden, sodass eine Schleuse von 4 m Gefallhéhe etwa
20 Liter, und eine von 6 m Gefalle einen Verlust von 30 Liter hat.

Durch die Schiffahrt auf einem Schleusenkanal wird ein Wasser-
verbrauch hervorgebracht, dessen Hohe schwankend ist und der be-
einflusst wird: durch die Grésse und die Richtung des Kanalverkehrs,
durch die Anzahl und den Tonnengehalt der Schiffe, durch die Zahl,
den Abstand, das Gefalle und die Abmessungen der Schleusen, sowie
durch die Wirkung des Loschens und Ladens der Schiffe. Wegen
dieser vielen Riucksichten wird man kaum von vornherein fir diesen
Wasserbedarf genau zutreffende Berechnungen aufstellen kénnen. Dies
ist aber auch nicht erforderlich, vielmehr kann man sich fir den vor-
liegenden Zweck darauf beschranken, die fiir die massgebende Speisung
des Kanals im Sommer in Betracht zu ziehende grésste Menge des
Wasserverbrauchs zu bestimmen, indem die grosste Schiffszahl der
Berechnung zu Grunde gelegt wird.

Nach dem vorstehenden im Einzelnen erwahnten Wasserbedarf
setzt sich der gesammte Wasserverbrauch fiir die drei Kanaltheile
Emscherthalkanal, Dortmund-Ems-Kanal und Mittellandkanal, in folgender
Weise zusammen.

3. Wasserverbrauch.

Fur den Mittellandkanal kommt nach Tafel V auf Seite 64 nur
der Theil von Bevergern bis Jersleben in Betracht, wahrend die Strecke
von hier bis zur Elbe durch natirlichen Zulauf aus der Elbe vermittelst
des Zweigkanals nach Magdeburg gespeist wird. Es wird angenommen,
dass die o6stlich von Hannover gelegenen Schleusen vorlaufig sdmmtlich
einschiffig erbaut werden. Die Schleusen erhalten 8,6 m Breite und
67,0 m nutzbare oder etwa 72,0 m Lange zwischen den Drempelspitzen

Bei 14stiindigem Tagesdienst kdnnen 20 Doppelschleusungen vor-
genommen und 20 Schiffe in jeder Richtung, also zusammen 40 Schiffe
beférdert werden, vorausgesetzt, dass die Schiffe an den Schleusen
kreuzen, indem ein zu Thal fahrendes Schiff regelmassig mit einem zu
Berg fahrenden bei der Schleusung abwechselt. Bei dem geringeren
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Anfangsverkehr wird ein solcher regelmassiger Wechsel der Schiffe
zwar nicht eintreten und demnach eine grosse Zahl der Schiffe einzeln
unter jedesmaligem Verbrauch einer vollen Kammerfillung durchzu-
schleusen sein, woflir aber beim Anfangsverkehr das vorhandene Wasser
ausreicht. Fur den hier zu bestimmenden gréssten Verbrauch muss
dagegen mit einem regelmassigen Schiffswechsel an den Schleusen ge-
rechnet werden, denn ohne diesen wirde die in Rechnung gestellte
Maximalzahl der Schiffe gar nicht erreicht werden kénnen.

Bei grosseren Hafenanlagen ist eine ungefahre Ueberschlagung der
Verkehrsmengen erforderlich, weil dieselben mit dem direkten Wasser-
verbrauch in engerer Verbindung stehen. An jedem L&ésch- und Lade-
platz tritt namlich durch das Entladen eines Schiffes eine Wasserspiegel-
senkung und durch das Beladen eine Erhdhung ein, mit derselben
Wirkung, als ob das Gewicht der Schiffsfracht an Wassermenge dem
Kanalinhalt enthommen oder zugefuhrt wirde.

Bei Hannover macht sich dies bemerkbar, da bei einem auf etwa
1,2 Millionen Tonnen zu schatzenden Ortsverbrauch (d. h. den bei Han-
nover zu léschenden Verkehrsmengen) eine jahrliche Vermehrung der
Kanalspeisung von 1,2 Mill. cbm Wasser eintritt.

Fur die Zweigkanadle des Mittellandkanals: nach Osnabriuck, nach
der Weser bei Minden, nach Linden und nach der Leine im inneren
Stadtgebiet Hannovers, nach Wiilfel und Hildesheim, nach Lehrte, Peine
und Magdeburg, sind die Speisungsverhéltnisse je einer besonderen Be-
urtheilung unterworfen worden.

Fur die vom Hauptkanal aus durch aufsteigende Schleusen-
anlagen zu erreichenden Zweigkanale, namlich nach Osnabriick, Linden,
Hildesheim und Peine, kommt ein Schleusenwasserverbrauch bei der
Gesammtspeisungs-Berechnung des Hauptkanals nicht in Betracht, weil
das Schleusenwasser der Zweigkanale dem Hauptkanal durch besondere
sekundare Pumpwerke entnommen wird und durch die Schleusungen
wieder in denselben zuriickgelangt. Fir die Kanalabzweigungen nach
den tiefer liegenden Fliissen Weser und Leine im Stadtgebiet Hannover
sind dagegen die taglich fir je 10 Doppelschleusungen erforderlichen
Wassermengen als direkte Verluste des Hauptkanals zu betrachten.

Der Zweigkanal nach Wdilfel ist ein Theil des Leinezubringers.
Fur diesen kommt daher nur der eigene Verlust fiir Versickerung und
Verdunstung in Betracht, woflr in der schiffbaren Strecke bis Wilfel
sekundlich 12 1 und in dem oberen Speisegraben 5 1fir 1 km Lange
gerechnet sind.

Fur den Zwoigkanal nach Magdeburg wird die Speisung durch
natirlichen Zulauf aus der Elbe bei Magdeburg bewirkt,

Nach vorstehenden Annahmen ist nun auf der angehefteten Tafel |
die Wasserberechnung fir den Mittellandkanal durchgefihrt und
bildlich dargestellt. Ausserdem ist daselbst angegeben, um wieviel die
Speisungswassermengen vermindert werden kdnnten, wenn die im Kanal
durch Anspannung des gewdhnlichen Wasserspiegels um 0,5 m Hohe



Tafel |.

des Mittellandkanals

und seiner Zweigkanale.

(Bevergern-Elbe)

Es sind drei Wasserzubringer vorhanden, auf die ith Sommer zu rechnen ist,

namlich die Flisse: Weser, Leine und Elbe.

Sammtliche Schleusen sind als Sparschleusen mit 50°/0 Wassererspamiss
angenommen. (Ausnahmen: Schleusen bei Bergfriede, Magdeburg und

Heinrichsberg.)



Wasserspeisung des Mittellandkanals.

Berechnung des Wasserbedarfs:

1. Verdunstung und Versickerung = 173.001G . . . . = 2,768 cbm Sek.
2. Schiffsverkehr zwischen a und d (1,5—0,3) = 1,2 Mill. t 861240:0::3:0:0 = 0,046
3. Durchgangsverkehr bei Hannover (20 Schleusungen) . . - 0,000
4. Weserabstieg 10 bezw. 20 Schiffe taglich L = 0,267
) . . I zweischiffig
5. Linden und Leine desgleichen - 0,254
G Zweigkanal nach Osnabrick = 15,4.0,012 einschiffig = 0,185

Zusammen 3,520 cbui/Sek.

Speiseinittel:
1. Schleuse Hannover,20 Schleusungen =
2- Thore daselbst, — 7.0,005 .....cccccoiiiiiiiiiiiiciree, = 0,035 cbm/Sek.

d. h. es bleiben zu decken durch den Weser-Zubringer = 3,520 — 0,523
= 2,997 cbm.

Aufgespeicherter Wasservorrath in den Kanalhaltungen auf 173 + 8 + 2 + 9 = rd. 192 km Lé&nge:
192000.30,75.0,5 = 2.952000 cbm. Berechnet man 100 Tage der trockensten Jahreszeit zum Verbrauch des

2950
Vorraths, so ist sekundlich = 0,342 cbm vorhanden, oder der Bedarf des Weser-Zubringers sinkt auf
2,997 — 0,342 = 2,655 cbm. ’

Gestattet _man igsgaqr?gz trockenen Jahreszeiten die Erméassigung der Wassertiefe auf 2,0 m, so stehen fur

9000
100 Tage nochmals “™.g 0000 0,316 cbm/Sek. zur Verfiigung, also Wasserbedarf ist 2,655 — 0,316 = 2,339 cbm.

Wird in Hannover an der Schleuse ein Pumpwerk angelegt, das 2,0 cbm/Sek. pumpt,- so ist Bedarf
= 4,339 ebm.

Fir die Verdunstung und Versickerung des Weser-Zuleiters (22 km lang) ist zu rechnen bei 10 m Wasser-

spiegelbreite etwa -gi6 = 0,005 cbm/Sek. oder 22 . 0,005 = 0,110 cbm; daher Wasserbedarf 4,339 + 0,110
= 4,449 cbm.

Wasserbedarf:

92.0,016 + (7.0,012 + 6.0,005) = 1,586 cbm
Zwischen d und e Durchgangsverkehr
36 Mill, t ..o = 0,000

gchleuse bei e =

= 0,230 ,
Schleuse bei d (siehe Strecke a —d)
und Thore...ooeeeeeeinas .. .= 0523 ,
Thore bei e = 2.0,005 . . . m= 0,010

"

Zusammen 2,349 cbm

ohne Zweigkanale nach
Lehrte, Peine, Braunschweig und
Hildesheim.

.32.0,016 .
. Durchgang 3,6 Mil-

Wasserbedarf:
.=0,512 cbm

lionen t . . = 0,000

. Schleusungen bei/-

20.72.86.6,4.0.7 , ,.n
C— 8GAOCT——-- " °'459 »

. Thore bei f =

6.0,005 . = m= 0,030
Zusammen 1,001 cbm

Speisemittel:

. Von Schleuse bei e — 0,230 cbm
. Thore b. Schleuse e = 0,010

”

Aufgespeicherte Wassermenge in den Haltungen mit 92 + 32

= 124 km Lange: 124000.30,75.0,5
Leine-Zubringer:

1906500 cbm; hierzu im

7000.23,5.0,5 + G0X0. 14,0.0,5 = 124250 cbm.

In 100 Tagen der Trockenheit ist der Verbrauch =
= 0,235 cbm, oder der Bedarf des Leine-Zubringers sinkt auf

3,110 — 0,235 = 2,875 cbm.

Will man in ganz trockenen Jahren gestatten, dass die Wasser-
tiefe auf 2 m sich ermassigen darf, so stehen, fir 100 Tage nochmals
etwa 0,200 cbm/Sek. zur Verfiigung, d.h. Leine-Bedarf = 2,875 — 0,200

= 2,675 ebm.

Mit Pumpwerk bei Hannover (2 cbm) Bedarf = 0,675 cbm.

(Siehe Erganzung.)

Wasserbedarf:

1 16.0.16 . . = 0,256 cbm
2. Durchgang-

36 Mill. t. . .= 0000 ,
3. Schleusungen beig

20.72.8,6.8,10.0,5 ,

-------- 86400-------= °'581 "
4. Thore bei g

= 80.005. . .= 0040

Zusammen 0,877 cbm

Speisemittel:
1 Von Schleuse f . = 0,459 cbom
2. Thore bei f 0,030 ,

Aufgespeichert ist
16000.30,75.05 ,.. . €.
------- 86400 ~ 284 cbm/Sek.

oder fur 100 Tage = 0,028,
daher 0,388 —0,028 = 0,360,
ferner bei 2,0 m Wassertiefe —

0,360 - 0,026 = 0,834 cbm.

Das fehlende Wasser 0,360 cbom
wird durch Pumpwerk bei g be-
schafft.

Wasserbedarf:
1 (12 4- 9,5) . 0,016 ....ccccvennnee. = 0,344 chm
2. Durchgangsverkehr . . . . =m 0,000
3. Schleusung hei i — 207&%%6'2’7 0,390
4. Thore bei i — 3.0,005 m= 0,015
Zusammen 0,749 cbm
Speisemittel:
1. Von Schleuse g  ...ccoeeevvnnnnnns = 0,581 cbm
2. Thore bei g .ccccveevvvvvvveeeeeeeeeenn. = 0,040 ,

Zusammen 0,621 cbm

Bleiben zu decken 0,128 cbm, die aus der Elbe
bei Magdeburg zufliesscn.

ns

Aufspeicherung nickt erforderlich, weil Ueber-
fluss an Wasser.

Ergénzung-:
In der Strecke d— e kommen noch hinzu:

1. Einschiffiger Zweigkanal Hildesheim von Wilfel bis Hildesheim — 3,8 + 19,8

= 23,6 km lang. Fur den Schleusenbetrieb im Sommer sind sekundare Pumpwerke

vorgesehen. Es kommt daher hier nur Verdunstung und Versickerung in Betracht,

namlich: 23,6.0,012 — 3,8.0,005 (Leine-Zubringer) . . . = 0,264 cbm Wasser,
2. Zweigkanal Lehrte = 2,60 km ohne Schleusen
3. R Peine = 1560 , desgl. wie bei 1
Zusammen: 18,20 km zu 0,012 cbm .cccooevvvvevnnnnnnn. = 0,218 W
Zusammen 0,482 cbm Wasser.
Hiernach ergiebt sich fur den Leine-Zubringer:
a) Starkster Sommerverbrauch von Wasser — 3,110 + 0,482 . — 3,592 cbm.
b) Unter Berucksichtigung der im Kanal aufgespeicherten Wassermengen
= 2875 + (0,482 - ~ &0 ey L .= 3,300 cbm.
c) Mit elektrischem Pumpwerk bei Hannover = 3,30 — 2,00 . . — 1,300 cbm.

Bemerkung.

Fir den Zweigkanal Braunschweig ist zwar das erforderliche Wasser mit 20,50.0,012
= 0,246 cbm/Sek. ebenfalls aus dem Mittellandkanal zu entnehmen, falls die Ocker im Sommer
ganzlich unfahig zur Abgabe von Wasser sein sollte. Dann hat aber die Braunschweigische Regierung,
als Erbauerin des Zweigkanals, fur ein Dampfpumpwerk an der Schleuse Hannover zu sorgen,
wodurch dasselbe Wasserquantum aus der Weserhaltmig (-+ 49,8) in die oOstliche Scheitelhaltung
gehoben wird. Es kommt demnach die Speisung des braunschweigischen Zweigkanals hier nicht
in Betracht.

Durch die Zweigkanéle Peine und Braunschweig wird bei besseren Wasserstédnden eine Unter-
stutzung der Wasserversorgung mittels Zulaufs aus den Flissen Fuhse und Ocker erreicht.



Tafel I1.

Speisung

des

Dortmund-Ems-Kanals

von Herne Ws Gleesen

einschl. Zweigkanal nach Dortmund und Ruhr-Zubringer

von Hohensyburg.

Es sind zwei Wasserzubringer mit natirlichem Gefalle, auf die im Sommer zu
rechnen ist, vorhanden: Die Ruhr bei Hohensyburg und der Mittellandkanal
bei Bevergern, ausserdem drei Pumpwerke: bei Henrichenburg, bei Olfen und

bei Mlnster.



Wasserverbrauch im Ganzen:
Strecke e—f . — 0,25 cbm
beif w o = 001 ,
Buhr-Zubringer = 0,13

fur b—c . .= 0,80 ,
. a—b . .= 128
2,47 cbm

Hierzu 1,37 ., Emscherthalkanal

Zusammen 3,84 cbm

Wasserentnahme:
Aus der Ruhr..iinennn, = 0,75 cbm
» Lippe . = 075 ,
dem Mittellandkanal . . = 234

Zusammen 3,84 cbm

Wasserspeisung des Dortmund-Ems-Kanals.

r>
Bemerkung: Die zweite Schleuse bei Munster J

wird 100 m lang.

Strecke a—&
a) Vorlaufig d. h. mit 1 Schiffshebewerk Henrichenburg und 1 Sohleuse Munster ohne Ruhr-
Zubringer und ohne Emscherthalkanal, aber einsohliesslioh Zweigkanal Dortmund.

Berechnung des Wasserbedarfs:

Zweigkanal D ortm UNd ..o _ g254 cbm
Scheitelbaltung = 66,7.0,012 . . . L. .. .= 0 800 )
Schleusenthorverhist*bei*Vin = 6,2.0,005 ' ~031 ,275 = rd. 1,28
Schleusung -------- SEIO0" e e e = 0444 , |

= 0,800 ,,

Wasserabgabe an Strecke b—C
) . Zusammen 2,329 cbm aus der Lippe.
Speisungsmittel:
Das Pumpwerk bei Olfen liefert 1,71 bis 3,42 cbm.

b) Spater nach Hinzutritt von:Ruhr-Znbringer, Sohlensentreppe bei Henriohenbnrg, 2te Sohleuse
Munster, Emscherthalkanal und Mittellandkanal

Wasserverbrauch:
An den Emscherthalkanal.........ooooiiiiiiiiiii et et = 1370 cbm
Thorverluste bei VIII = 2 .6,2.0,005 0062
o, 20(72+100). 8.6.6,2.0,5 ”
Schleusungen - i ------ o AT < OO = 1062 ,

0,800
Zusammen 3,294 cbm

Scheitelhaltung 66,7.0,012

Speisungsmittel:

Aus Zweigkanal Dortmund = 0,749 — (0,254 + 0,012+ 0,125).ccciiiiiiiiiiiiieeiiee e = 0,358 ,
Bleiben zu decken = 2,936 cbm
Hiervon aus der Lippe = 0,750
N » dem Mittellandk. = 2,186 (Pumpwerk bei Minster)
2,936 cbui.

1%

1
f

§5

Strecke b—c.

a) Ohne Ruhr-Zubringer, ohneEmsoher-
thal- und ohne Mittellandkanal.
Berechnung des Wasserbedarfs:
371.0012 . . . . .= 0,445 cbm
Abgabe bei ¢ . — 0,830 ,

Zusammen 1,275 cbm
Speisungsmittel:
Schleusenwasser bei VIII — 0,444
Thorverlust daselbst . — 0,031 ,

Znsammen 0,475 cbm

Bleiben zu decken 0,800 cbm
Aus Strecke 0 —b bei VIII abzugeben.

b) Spéater nach Hinzutritt von Ruhr-
Zubringer, SchleusentreppebeiHen-
richenburg, 2te Schleuse Minster,
Emsoherthal- und Mittellandkanal.

Wasserverbrauch:

Wie oben ..cccenee. = 1,275 cbm
Speisungsmittel:
Thorverlust bei VIII . . = 0,062
Schleusungen bei VIII . = 1,062

Zusammen 1,124 cbm
Bleibt zu decken 0,151 cbm
Ausserdem fir a—b = 2,186
Znsammen 2,337 cbm
aus dem Mittellandkanal.

Strecke c—fl.

Berechnung des Wasserbedarfs:
1. Verdunstung und Ver-
sickerung 29,6 . 0,012 — 0,355 cbm/Sek.
2. Tkore beid = 6,2.0,005 = 0.031 "

3. Schleusung bei d

20.72.86.6,2 .05
86400 0,444

Zusammen 0,830 cbm/Sek.

Speisungsmittel:
Bei Schleuse ¢ werden 0,830 cbm an die
Emsschleusentreppe abgegeben.

Bemerkung:

Doppelte Schleusen sind hier zunédchst nicht

in  Rechnung gezogen. Die Verdoppelung

bei f und bei b ist wegen des llinzutretens

des Mittellandkanals und des Emscherthal-
kanals erforderlich.
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aufgespeicherten Massen wahrend des Sommers allmahlich verbraucht
wirden. Wegen der langen Haltungen des Mittellandkanals erscheint
die Beriicksichtigung dieser Vorrathswassermengen wohl angezeigt.

Hiernach ergiebt sich aus Tafel | fur den Mittellandkanal als ge-
sammter sommerlicher Wasserbedarf, einschliesslich der Schleusungen,
und zwar fiar eine Sekunde:

1. in der Strecke von Bevergern bis Hannover, ein-
schliesslich der Zweigkanale nach Osnabriick, nach
der Weser bei Minden, nach Linden und nach der
Leine im Stadtgebiete Hannover.........ccccoeveeeenneee, 2,655 cbm
2. in der Strecke von Hannover bis Neuhaldensleben,
einschliesslich der Zweigkanale nach Wilfel und
Hildesheim, nach Lehrte und nach Peine, sowie ein-
schliesslich des Speisegrabens von Coldingen bis

zum Hauptkanal...iee e cciie e 3,300 ,
3. im Weserzuleiter von Rinteln bis zum Hauptkanal . 0,110
4. in der Strecke von Neuhaldensleben bis Jersleben . 0,360
5. in der Strecke von Jersleben bis Heinrichsberg, ein-
schliesslich Zweigkanal nach Magdeburg . . . . 0,128 ,
zusammen = . . 6,553 cbm

In &ahnlicher Weise ist die Wasserberechnung fir den Dortmund-
Ems-Kanal, soweit er fiir die Gesammtspeisung des Rhein-Elbe-Kanals
in Betracht kommt, auf der vorgehefteten Tafel Il durchgefihrt.

Es sind das die Strecken. Zweigkanal Dortmund, Strecke Herne-
Bevergern und die Einstreppe von Bevergern bis Gleesen. Auf den
Verbrauch des durch Aufspeicherung vorhandenen Vorrathswassers
(durch  Anspannung des Wasserspiegels um 0,5 m Uber seinen ge-
wdohnlichen Stand) ist keine Ricksicht genommen. Es sind aber
in der Tafel Il die Speisungsverhéltnisse zweifach berechnet, namlich
wie sie nach der vorlaufigen Ausgestaltung des Dortmund - Ems-
Kanals sich ergeben (2,329 cbm) und daneben, wie der Wasserbedarf
sich andern wird, wenn der Emsclierthalkanal, der Mittellandkanal
und ausserdem die Ruhrwasserspeisung von Hohensyburg, sowie
eine Schleusentreppe bei Henrichenburg und eine zweite Schleuse bei
Munster hinzutreten. Als eigener Wasserverlust im Ruhrzubringer
sind fir das Kilometer 8 Liter sekundlich gerechnet. Ferner ist an-
genommen, dass in der Schleusentreppe bei Henrichenburg, wie in
der zweiten Schleuse bei Minster, taglich je 20 Doppelschleusungen
vorzunehmen sind. Die zweite Schleuse bei Miinster ist 95 m lang
zur gleichzeitigen Aufnahme eines Dampfschleppbootes angenommen.
Auf die fur die Kanalspeisung gilinstige Wirkung der in das Industrie-
gebiet bis Dortmund und Herne hineinreichenden zwei Kanalaste des
Dortmund-Ems-Kanals, darin bestehend, dass hier die Schiffsbeladung
(s. S. 58) grosser sein wird, als die Entladung, ist keine Ricksicht ge-
nommen. Es sind daftr aber auch die geringen WasserVerluste des

8*

b) Wasserverbrauch fur
den Dortmund mEms-
Kanal.



c) Wasserverbrauch fur
den Dortmund-Rhein-

Kanal
kanal).

(Emscherthal-
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Schiffshebewerks bei Henrichenburg unbeachtet geblieben. Dann ergiebt
sich als Wasserverbrauch des Dortmund-Ems-Kanals:

1) in der Dortmunder Haltung......cccoooeniiiniiiieeee 0,750 cbm
2) , ., Scheitelhaltung Herne - Minster, abziglich
Emscherthalkanal 2,936—1,370 . .. . . 1566 ,
3) . . Strecke Minster-Bevergern, einschliesslich Ab-
gabe von 0,830 cbm fir die Emsscldeusen-
treppe von Bevergern bis Gleesen . ... . 0,151 ,
zusammen . . 2,467 cbm
Fur die in der angehefteten Tafel Il dargestellte Wasserspeisung

des Emscherthalkanals ist angenommen, dass sammtliche Schleusenan-
lagen aus zwei nebeneinander liegenden Schleusen (eine von 67 und
eine von 95 m Lange) bestehen, und dass diese Schleusen sich gegen-
seitig als Sparbecken unterstitzen.

Auf die durch Anspannung des gewdhnlichen Wasserspiegels um
0,50 m aufgespeicherten Wasservorrathsmengen ist keine Riicksicht ge-
nommen. Auch ist der ginstige Einfluss, den das Ueberwiegen der
Schiffsbeladungen gegenuber den Schiffsentladungen auf die Kanal-
speisung hervorbringt (s. S. 58), nicht in Rechnung gezogen. Hieraus
ergiebt sich als Wasserverbrauch fiir den Emscherthalkanal,

in der Strecke von Schleuse IV bis Herne:
0,043 + 1,095 + 0,232 . . . . . 1370 cbm
Summe fur sich.



=-d L.

Speisung

des Emscherthal-Kanals.

(Laar-Herne)

Es sind 2 Wasserzubringer mit nattrlichem Gefélle vorhanden,
auf die im Sommer zu rechnen ist: Dortmund-Ems-Kanal bei Herne

und Emscher bei Oberhausen.



Bemerkung: Die Schleusen | bis Y Il sind als Doppelschleusen (eine 72 m, die andere

XX

WasserSpeisung des Emscherthal-Kanals

100 m lang) angenommen, die sich gegenseitig als Sparbecken unterstitzen.

-M15Anv

Strecke a—b— ¢ wird mit Unterstutzung’ des Emscherflusses genligend gespeist, so dass eine

Berechnung nicht erforderlich ist,

Strecke C—d.
Wasserverbrauch:
14,0.0,016
Thorverluste bei ¢ = 2.5,0.0,005
20 (72 + 100). 8,6.5,0.0,50

Schleusungen bei 1V 86400

Speisungsmittel!

Thorverluste bei VII ==2,60.0,005

. 20 (72+ 100).8,(.3.6,.0.0:50.
Schleusungen bei VI 86400

Zusammen 1,130 cbm

0,224 cbm

0,050
0,856

0,060 cbm

1027

"

Zusammen 1,087 cbm
Bleibt zu decken 0,043 cbm

0,50

0
A %0 4

Strecke d —e-
Wasserverbrauch:

0,5.0,016 . .= 0,008 cbm
Thore bei VII = 0,060 ,
Schleusungen = 1,02V ,

Zusammen 1,085 ebm

Daher 0;043 + 1,095 + 0,232 (Zuschlag fur Wasserschwankungen in den kurzen Haltungen und zur
Abrundung) = 1,870 cbm aus dem Dortmund-Ems-Kanal.
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4. Zusammenstellung der Wassermengen fiur den ganzen
Ithein - Elhe - Kanal.

Aus der Zusammenfassung vorstehender in Tafel I, Il und Il auf-
gefihrten Einzelergebnisse folgt, wie in den nachgehefteten Tafeln IV und
V veranschaulicht ist, die Gesammt-Beanspruchung der einzelnen Flisse
fur die Kanalspeisung.
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Tafel

Zusammen
der

ganzen Speisungsmenge

Sekundliche Wasserspeisung im Sommer, wenn bei
grosstem Schiffsverkehr sdmmtliches Speisewasser mit
natirlichem Zulauf ohne Pumpwerke beschafft
werden wirde.
Zu speisende Kanalstrecken

Im Einzelnen cbm
Wassermengo
Entnahme aus Menge im Ganzen
dem Fluss: cbm aus dem Fluss
a) Mittellandkanal.
Von Bevergern bis Hannover, einschliesslich der Zweig-
kanale nach Osnabriick, Weser (Minden), Linden und
nach der Leine (HanNNOVEer)....ociiiiiiiiieiiieeeeeens Weser 2,66 1
[Weser 2,77
Weserzubringer (Rinteln) . . Weser 011 4
Von Hannover bis Neuhaldensleben einschl. Zweigkanal
nach Wilfel und Hildesheim, Lehrte, Peine und ,:
Leinezubringer (Coldingen)....cccooeiiieiiieniieeceeee, Leine co 3,30 )
T ‘Leine = 3,66
Von Neuhaldensleben bis Jersleben . . . . . . . Leine 0,36
\
Von Jersleben bis Heinrichsberg, einschl. Zweigkanal
nach Magdeburg.......c.coeeunee. 1 Elbe 0,13 Elbe — 0,13
b) Dortmund-Ems-Kanal.
Zweigkanal von Dortmund bis Henrichenburg . . . Ruhr (Hohensyburg) 0,75
. . S
Von Herne bis Minster . . Ruhr (desgl.) 8 157 Ruhr 384
(Hohensyburg)
Von Minster bis Bevergern, einschl. Emstreppe von of
Bevergern bis Gleesen........cccceevcvvneennn. Ruhr (desgl.) 0,15

c) Emscherthalkanal.

Von Herne bis Horst....ccoooenneens Ruhr (desgl.) 1,37

Zusammen , , . Fo ur 10,40



V.
Stellung

des Rhein-Elbe -Kanals.

Unterstitzung der sommerlichen
Speisung durch Pumpwerke
und sekundliche Leistung

derselben:

hochstens mindestens

cbm cbm

Pumpwerk Hannover:
2,00’ 2,00

Pumpwerk Jersleben:
0,36 0,36

Pumpweri Olfen:
3,40 0,75

Pumpwerk Minster:
£ o 2,34

Sekundliche Wasserspeisung
im Sommer, wig sie sich bei grosstem
Schiffsverkehr m it Hinzuziehung Bemorkunge n
der Pumpwerke gestaltet:

cbm

Weser 2,77 + 200+ 2,34 7,11

Pumpwerk Hannover schopft aus der durch die Weser
gespeisten Kanalhaltung und wird elektrisch
durch vorhandene Leinekraft Sommer und

I<eine -3,66 —(2,00+ 0,36) 1,SO Winter betricben

Elektrisches Pumpwerk Jersleben schopft aus der
Elbehaltung und wird im Sommer und Winter
betrieben.

Kibe = 0,13 + 0,36 = 0,49

Rippe = 0,75 Dampfpumpwerk Olfen schopft aus dem Lippefluss
und wird nur im Sommer betrieben.

Ruhr 3,84- (2,34 + 0,75 = 0.75

(Hohensyburg)
Dampfpumpwerk Munster schopft aus der Weser-
haltung und wird nur im Sommer betrieben.

10,40






Tafel V.

Zusammenstellung

der

Gesammtspeisung

des

ganzen Rhein-Elbe-Kanals.

Es sind 5 Wasserzubringer mit naturlichem Gefélle vorhanden: Untere Emscher,

Obere Ruhr (Hohensyburg), Weser, Leine und Elbe; ferner 4 grosse Pumpwerke im

Hauptkanal: bei Olfen (aus Lippe), bei Minster (aus Weserhaltung), bei Hannover

(aus Weserhaltung), bei Jersleben (aus Elbehaltung) und ein kleines Pumpwerk

im Dortmunder Zweigkanal bei Henrichenburg. Letzteres wird spater aber nur

bei Wassermangel in der Ruhr théatig sein.



Wasserspeisung des Rhein-Elbe-Kanals
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Figt man hinzu die Angaben (ber die Leistungsfahigkeit der ein-

zelnen Speisungsmittel und zwar entsprechend den niedrigen, mittleren

und hoheren Wasserstanden,

Hauptubersicht.

Hauptibersicht

so folgt aus Tafel IV die nachfolgende

der gesammten Kanalspeisung des

Rhein-Elbe -Kanals.

Wasserspeisung
im trockenen Sommer bei
grosster Schiffahrt,

unterstitzt durch die vier Pump-

werke bei
Olfen, Minster, Hannover und
Jersleben.

Hoéchster
Verbrauch im

Sommmer:-
cbm/Sek.
Weser 7,11
Leine = 1,30
Elbe 0,49
Lippe 0,75
Ruhr 0,75

(Hohensyburg).
Zus. — 10,40

Hochste
Leistung der
Speisemittel bei

niedrigen

Wasserstanden
im Sommer:

cbm/Sek.
Weser 10,00
Leine — 1,50
Elbe 0,90
Lippe 3,40
Ruhr = 0,75
16,55

Speisungswasser-
mengen bei

Speisungswasser-
mengen bei
hoheren Fluss-

mittleren Fluss- wasserstanden, als

wasserstanden,
ohne die zwei
Dampfpumpwerke
bei Olfen und
Minster:

cbm/Sek.

Weser 10,00

Leine 5,00
Elbe 0,90
Lippe — 0,00

Ruhr = 2,50

18,40

Maximum der Ent-
nahme durch Zu-
bringer aus den
genannten drei
grosseren Flissen
(ohne Pump-
werke) :

cbm/Sek.

Weser 10,00

Leine = 10,00
Elbe 0,00
Lippe — 0,00
Ruhr = 5,00

=« 25,00
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Aus dieser Zusammenstellung ist im Allgemeinen zu ersehen, dass
die grosste sommerliche Speisungswassermenge des ganzen Rhein-Elbe-
Kanals im Betrage von 10,40 cbom aus den 5 Flissen Weser, Leine,
Elbe, Lippe und Ruhr entnommen wird. Zur Verfigung stehen aber
aus denselben 5 Flissen 16,55 cbm im Sommer, 18,40 cobom bei mitt-
leren Wasserstanden und ohne Dampfpumpwerke, ferner 25,00 cbm bei
hoheren Wasserstanden und ohne jegliche Pumpwerke, d. h. die
Speisungsmittel Ubertreffen den Wasserbedarf etwa um das
Zwei- bis Dreifache, und bei trockener Sommerzeit wird die
Wasserentnahme fast allein aus der Weser bewirkt. Der
Leine werden im Sommer hoéchstens 1,30 cbm und der Lippe
und Ruhr je 0,75 cbm entnommen, wenn nicht, wie auf Seite 71
und 72 erwahnt ist, durch Herstellung von Dampfpumpwerken auf eine
Heranziehung der Ruhr und Leine im Sommer ganz verzichtet und
daflr eine starkere Inanspruchnahme der Weser fir zweckmassig er-
achtet werden sollte.

Bei der vorstehenden Speisungsberechnung ist angenommen, dass
die grosste Leistungsfahigkeit des Weserzubringers 10,0 com betragt.
Durch die hinzutretende Weserkanalisirung wird voraussichtlich die
Méglichkeit geboten werden, die Wassermenge unter Ausnutzung des
durch das Weserstauwerk vermehrten Gefalles, und zwar ohne Er-
héhung der Kosten des Zubringers, noch zu steigern. Wenn es bei
der spateren eingehenderen Entwurfsbearbeitung gelingen sollte, die
Leistungsfahigkeit des Zubringers etwa auf 15,0 com zu bringen, so
wiirde dies namentlich fur die Landwirtschaft ein grosser Gewinn sein.

Selbst ohne diese vermehrte Leistung werden die genannten 5
Speisungsmittel beim starksten Kanalverbrauch im Sommer immerhin
fahig sein, einige cbm Wasser fir Zwecke der Landwirthschaft abzu-
geben. Namentlich ist dies der Fall bei allen mittleren und besseren
Wasserstanden, weil zu solchen Zeiten, ausser den vorgenannten 5
Flissen, noch eine grosse Zahl kleinerer nicht genannter Flisse und
Bache als Speisungsmittel hinzukommen, wodurch die abzugebende
Wassermenge bedeutend vermehrt werden kann.

Es darf hier nicht Ubersehen werden, dass in vorstehender Er-
orterung der ungunstigste Fall behandelt worden ist, indem das
Maximum des Kanalbedarfs dem Minimum der Wasserfiihrung in den
Flissen gegenibergestellt wird. Die niedrigsten Flusswasserstande, wie
sie in den besonders trockenen Jahren 1892 und 1893 eingetreten
sind, kommen alle hundert Jahre kaum einmal vor;,die Durchschnitts-
verhaltnisse stellen sich also glnstiger.

5. Einwirkung der Pumpwerke auf die Erméassigung der Wasser-
) entnahme aus den kleineren Flissen.

Die Einwirkung der in Tafel V dargestellten 4 grossen Pumpwerke

bei Olfen, Minster, Hannover und Jersleben ist noch einer kurzen Er-

orterung zu unterziehen, um zu zeigen, wie mit Hulfe dieser Pump-
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werke die Leine, Lippe und Ruhr nur wenig, die besonders leistungs-
fahigeWeser dagegen an ersterStelle inAnspruch genommenwerden kann.

Nach Tafel IV wirde, wenn bei grésstem Schiffahrtsverkehr im
Sommer sammtliches Speisungswasser nur mit natirlichem Zulauf, ohne
jegliche Hilfe der Pumpwerke, dem Kanal zugeleitet werden sollte, aus
den in Betracht kommenden Flissen zu entnehmen sein:

aus der Weser durch Zubringer Rinteln . . . 2,77 cbm
. . Leine N N Coldingen . . 3,66
. » Elbe » Magdeburger Zweigkanal 0,13
" ., Ruhr " Zubringer Hohensyburg . 3,81
" . Lippe " Pumpwerk Olfen . . . 0,00 ,

Zusammen: 10,40 cbm

Die starke Anzapfung der Leine mit 3,66 cbm/Sek. wirde fir die
Sommerzeit zu gross sein, weshalb an der Schleuse bei Hannover eine
Pumpanlage vorgesehen wurde, die durch elektrische Kraft von einem
bei Coldingen ohnehin zu erbauenden Leinewehr betrieben werden und
sekundlich 2,0 cbm Wasser aus der Weserhaltung (N. N. -f- 49,8 m) nach
derim Uebrigenausder Leine zu speisenden Scheitelhaltung(N.N.-f56,6m)
heben soll. Ausserdem wurde an der Schleuse Jersleben eine Pump-
anlage angeordnet, die ebenfalls elektrisch und zwar durch eine an der
Elbeabschlussschleuse bei Heinrichsberg zu erbauende Turbine betrieben
werden wird. Dieses Pumpwerk hebt 0,36 cbm/Sek. aus der durch die
Elbe von Magdeburg gespeisten Haltung (N. N. + 40,5 m) und versorgt
damit die anderenfalls aus der Leine zu speisende Kanalhaltung
(N. N. -f- 48,6 m) von Neuhaldensleben bis Jersleben.

Dadurch wird die vorstehende Wasserentnahme folgendermassen ver-
andert:

aus Weserzubringer (Rinteln) . . 2,77 -f 2,00 = 4,77cbm
., Leinezubringer (Coldingen) . 3,66 — (2,00 + 0,36) = 1,30 ,
. Zweigkanal Magdeburg (Elbe) 0,13 + 0,36 = 049 ,
» Ruhrzubringer (Hohensyburg).....cocccevvvnnnnn. 3,84 "
» Lippepumpwerk (O Ifen)...iieiiiiineennnns 0,00 "

Zusammen: 10,40 cbm

Die Entlastung der Leine bis 1,30 cobm und dafir die Mehr-
belastung des Weserflusses bis 4,77 cbm/Sek. und des Elbezubringers
bis 0,49 cbm/Sek. ist als dauernd fir alle niedrigen und mittleren
Wasserstande anzunehmen, insofern, als die Kraft fir die elektrischen
Pumpwerke ebenfalls dauernd vorhanden ist. Die Betriebskosten werden
sich daher nur unbedeutend vermehren, wenn die Pumpwerke bei
Hannover und Jersleben auch lber die Zeit der grossten Sommerdirre
hinaus, etwa bei mittleren Wasserstdnden, noch in Thatigkeit bleiben.
Die Leine kann erforderlichen Falles noch weiter und eventl. ganzlich
von einer sommerlichen Wasserabgabe befreit werden, wenn an der
Schleuse bei Hannover ein aus der durch die Weser gespeisten Kanal-
haltung schopfendes Dampfpumpwerk*) errichtet wird. Wenn dagegen
der Wasserreichthum der Leine oder kleinerer Bache bei nasser

*) Siehe Seite 71 o



Witterung so gross wird, dass die Speisung ohne jegliche Pumpwerke allein
durch natirlichen Zulaul méglich ist, so wird der Betrieb der genannten
zwei elektrischen Pumpwerke in Hannover' und Jersleben selbstredend
eingestellt und die Turbinenkraft anderweitig verwerthet werden kénnen.

In vorstehenden Zahlen erschien ferner der Ruhrzubringer mit
einer Wasserabgabe von 3,84 cbm/Sek. zu stark belastet. Bei sparlicher
Wasserfuhrung der .Ruhr' im Sommer muss diese Menge eingeschrankt
werden, und soll dann ein bei Munster geplantes, ebenfalls aus der
Weserhaltung schdpfendes Pumpwerk fiir den Ausfall eintreten.

Diesen Ausfall ganz durch das fir den Dortmund-Ems-Kanal er-
baute Lippe-Pumpwerk bei Olfen ersetzen zu wollen, kann nicht in Frage
kommen. Dieses Haupt-Speisungsmittel des Dortmund-Ems-Kanals leistet
zwar bei gewohnlichem Betriebe 1,70 cbom Wasser und kann bis auf eine
sekundliche Leitung von 3,40 cbm gesteigert werden, es hat jedoch eine
sehr grosse, den Betrieb vertheuernde Hubhdéhe von 16 m, und die Lippe
kann eine so grosse Wassermenge nicht dauernd abgeben. Anderer-
seits konnte von einer Heranziehung der Lippe fir die Kanalspeisung
nicht vollstdndig abgesehen werden, wie dies etwa nach den vorstehenden
Zahlen, worin die Lippe mit 0,00 cbm aufgefiihrt ist, vermuthet werden
koénnte. Es soll vielmehr die Lippe nach wie vor, wenn auch mit
einer ermassigten Menge an der Kanalspeisung betheiligt bleiben.

Demgemass ist in dem Wasserspeisungsplan des Rhein-Elbe-Kanals
ausser dem Ruhrzubringer, der bei Hohensyburg abzweigt und bei
Dortmund in den Dortmund-Ems-Kanal miindet, das bereits genannte,
an der Schleuse bei Minster neu zu erbauende Dampfpumpwerk vor-
gesehen. Durch dieses Pumpwerk, das mit kleiner, nur 6,8 m be-
tragender Hubhohe bei trockener Sommerzeit 2,34 cbm aus der Weser-
haltung(N.N. -f- 49,8 m) nach derwestlichen Scheitelhaltung (N.N. + 06,6m)
hebt, werden die Ruhr und die Lippe derart entlastet, dass fur beide
Flisse zusammen noch 3,84—2,34 1,50 cbm, oder fir jeden nur
0,75 cbm/Sek. zu leisten ubrig bleiben.

Daraus ergiebtsich (vergl. S. 67) nunmehr die folgende Wasserentnahme:

aus Weserzubringer (Rinteln) 4,77 -f 2,34 7,11 cbm

, Leinezubringer (Coldingen)......ccccccceevnunenn. 1,30
. Zweigkanal Madeburg (Elbe) . . . . 0,49
» Ruhrzubringer (Hohensyburg) . . . . 0,75
» Lippe-Pumpwei'k (Olfen)...cieeiiinnnnn. 0,75

Zusammen: 10,40 cbm.

Das in Tafel V zwar angedeutete Pumpwerk am Schiffshebewerk
bei Henrichenburg ist ausser Betracht geblieben, weil der Betrieb des-
selben nach Herstellung eines Ruhrzubringers bis auf gelegentliche
Huilfeleistung eingestellt werden kann. Es darf hier aber nicht un-
erwahnt bleiben, dass dies Pumpwerk dann eine grossere Bedeutung
erhalten wirde, wenn sich die ganzliche Schonung*) des Ruhrflusses
im Sommer als nothwendig erweisen sollte.

*) Sieho Seite 72.
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Die Pumpwerke bei Olfen (0,75 cbm) und bei Minster (2,34 cbm)
werden wegen ihres immerhin theueren Dampfbetriebes (Kohlenver-
brauch, Bedienung), sobald die Sommerdirre voriber ist, ausser Betrieb
gesetzt werden, d. h. wenn bessere Flusswasserstande eintreten und
damit die Ruhr (event. mit Unterstiitzung kleinerer in den Kanal
mindender Béache) in den Stand gesetzt wird, den ganzen Bedarf von
3,84 cbm allein herzugeben.

Es kommen dann nachstehende Speisungswassermengen auf die
vier hauptséachlichsten Spoisungsflisse:

auf Weserzuleiter (Rinteln) . . . 4,77 cbm
» Leinezuleiter (Coldingen) . .. 1,30
. Elbespeisung von Magdeburg . 0,49
» Ruhrzuleiter (Hohensyburg) . . 3,84

Zusammen: 10,40 cbm.
Die folgende Zusammenstellung veranschaulicht die gleichzeitige
Beanspruchung der vier Flisse und der vier grossen Pumpwerke bei
niedrigen, mittleren und hdheren Flusswasserstanden.

Wasserentnahme durch vier Flusszuleitungen und vier Pumpwerke.

Fur die Speisung Vier Speisungszubringer Vier Pumpwerke aus:
= des ganzen (] ) . )
g Rhein - E?be Kanals aus den Flissen Eluss : Kanal: Kanal: Kanal:
g - . Weser- Weser- Elbe- zusammen
3 kommen Woser Leine Ruhr Elbe Lippe haltung  haltung  haltung
N fO'ge”qe \éVatsserr]rtnengen (Olfen)  (Munster) (Hannov.) (Versieh.)
n etracnt.
cbm/Sek. cbm/Sek. cbm

Bei niedrigen Fluss-
wasserstanden im
trockenen Sommer

a) Bedarf an
Wasser ., . . 711 1,30 0,75 0,13 0,75 (2,34) (2,00) 0,36 = 10,40
b) Verfluigbare
Wassermenge . 10,00%) 1,50 0,75 0,13 3,40 (2,60)  (2,00) 0,77 16,55

Bei mittleren Fluss-
wasserstanden
a) Bedarf an
Wasser . , . 711 1,30 150 0,13 — (2,00) 0,36 = 10,40
b) Verfligbare .
Wassermenge . 10,00 500 1 2,50 0,13 — (2,00) 0,77 - 18,40

Dampfbetrieb Elektrischer Betrieb

Bei hoheren Fluss-
wasserstanden
a) Bedarf an
Wasser » . . 2,77 3,66 3,84 0,13 - - - - = 10,40
b) Verfligbare
Wassermenge . 10,00 110,00 | 5,00 0,13 — — — — 25,00

Bemerkung: Bei zunehmender Feuchtigkeit nimmt der Wasserbedarf des Kanals ab, wahrend die verfugbare
Wassermenge der Speisungszubringer dann durch Hinzutreten anderer Speisungsmittel (Béche, kleinere Flisse) be-
deutend vermehrt wird. Die Speisungsbedarfsmengen, Kummer 2 und 3, werden daher kleiner als vorstehend mit
10,40 cbm und die verfugbaren Wassermengen werden grosser als vorstehend mit 18,40 und 25 cbm angegeben ist.

Y Wegen eventueller Vermehrung der Weserwassermenge von 10,0 auf 15,0 cbm siehe Seite 66.
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Nach diesen Zahlen und Erérterungen kann es keinem Zweifel
unterliegen, dass die Wasserspeisung des Rhein-Elbe-Kanals durch die
genannten Zubringer und Pumpwerke in jeder Weise ausreichend be-
messen und der Leistungsfahigkeit der Flisse angepasst ist.

6. Ruckwirkung der Wasserentnahme auf die Wasserverhéltnisse
der einzelnen Flisse.

Es bleibt noch die Rickwirkung der Wasserentnahme auf die Wasser-
verhaltnisse der einzelnen Flisse zu erdrtern und nachzuweisen, welche
etwaigen Nachtheile daraus entstehen und ob Entschadigungen in An-
rechnung zu bringen sind. Hierbei handelt es sich nur um die Weser, Leine,
Ruhr und Lippe, wéahrend die ebenfalls bei der Speisung betheiligten Flusse
Emscher und Elbe wegen der geringfiigigen Mithilfe nicht in Betracht
kommen. Andere kleinere Flisse und Bé&che, deren Wasser fir die
Speisung nicht erforderlich ist, und das daher nur dann in den Kanal auf-
genommen werden soll, wenn dies gewiinscht wird, fallen ebenfalls aus.

Die Weser hat an der Abzweigungsstelle des Wasserzubringers
bei Rinteln ein Niederschlagsgebiet von 17 416 gkm. Hier betrug im
Sommer 1893 die Uberhaupt vorgekommene kleinste Wassermenge bei
— 0,64 m am Rintelner Pegel 25,4 cbm. Bei mittlerem Niedrig-
wasser (— 0,28 m am Rintelner Pegel) sind 45,0 cbm, bei Mittel-
wasser 156,0 cbm und bei Hochwasser anndhernd 3000 cbm vorhanden.
Die Menge des fir die Kanalspeisung aus der Weser abzuleitenden
Wassers betragt nach Vorstehendem bei guten Wasserstanden nur
2,77 cbm, sie steigert sich bei trockener Sommerzeit auf 7,11 cbm und
soll in dieser Jahreszeit das auf mindestens 10,0 cbm festgesetzte
Maximum erreichen kénnen. Aus dem Vergleich dieser Zahlen mit den
Flusswassermengen folgt, dass selbst eine standige Wasserableitung
von 10,0 cbm/Sek. bei einigemassen gilinstigen Wasserstanden ohne
jeglichen Nachtheil fir die Weser mdoglich ist. In trockenen Sommern
dagegen bedeutet die Entnahme von selbst nur 5 bis 8 cbm schon eine
Schadigung des Flusses, da hierdurch der Wasserstand bei Mittelwasser
um 3 bis 6 cm, bei mittlerem Niedrigwasser um 7 bis 13 cm und bei
kleinstem Wasser sogar um 13 bis 20 cm gesenkt werden wirde.

Diese Senkung wuirde fir die Weserschiffahrt Nachtheile bringen, zu-
mal die sommerlichen Wasserstande in trockenen Jahren schon jetzt fur die
Aufrechterhaltung der bestehenden Schiffahrt nicht ausreichen. Aber auch
seitens der Landwirtschaft werden aus der Senkung des Wasserstandes
und der dadurch verringerten Hohe des Grundwasserstandes in den
breiten Niederungen des Weserthals ernste Benachtheiligungen befilrchtet.

Um jedem Einspruch gegen die Wasserableitung zu begegnen, wird
es fir zweckmassig erachtet, die Kanalisirung des Weserflusses in der
Strecke von Rinteln, bezw. Hameln bis Bremen gleichzeitig mit dem
Kanalbau zur Ausfihrung zu bringen. Dadurch wirden nicht nur jene
Beflrchtungen beseitigt und die Schiffahrt eine vorziigliche Wasserstrasse
erhalten, sondern die Landwirtschaft hatte durch hdheren Aufstau des
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Grundwasserstandes, sowie durch Verbesserung der vorhandenen und Er-
maoglichung von neuen Bewdasserungen nenneswerthe Vortheile zu erwarten.
Die Leine hat an der Abzweigungsstelle des Wasserzubringers bei
Coldingen ein Niederschlagsgebiet von 5358 gkm. Die kleinste Wasser-
menge betragt 11,0 cbm, bei mittleren Wasserstdnden erreicht sie
39,0 cbm, bei bordvollem Strom 106,0 cbm und bei Hochwasser etwa
760 cbm. Die aus der Leine nach dem Kanal abzuleitende grosste
Wassermonge betragt nach Seite 69 bei kleinem Wasser nur 1,30 cbm.
Bei hoheren Wasserstanden dagegen sollen 5—10 cbm entnommen
werden, was bei dem dann vorhandenen Wasserreichthum ohne jegliche
Schadigung des Leineflusses ausfihrbar ist. Dagegen wirde bei
niedrigem Wasser im Sommer die Ableitung von 1,30 cbm schon von
einigem Nachtheil sein kénnen; fir die Landwirthschaft allerdings
nicht, weil die Wassermenge gering und die Leine zum Theil bereits
zwischen Wehren aufgestaut ist, sodass eine merkliche Senkung des
Wasserstandes nicht eintritt, und fur die Schiffahrt auch nicht, weil
diese zu unbedeutend ist, vielleicht aber fir die an der Leine liegenden
Wassertriebwerke. Es ist daher fur erforderlich gehalten, fur etwaige
Entschadigungen einen Geldbetrag in Anrechnung zu bringen.

Zur Vermeidung von Entschadigungen kann fir den Geldbetrag
nach der Andeutung auf Seite 67 ein Dampfpumpwerk an der Schleuse
bei Hannover erbaut werden, wodurch 1,30 cbm Wasser aus der durch
die Weser gespeisten Kanalhaltung (+ 49,8) nach der 0Ostlichen Scheitel-
haltung (+ 56,6) zu heben waren. Dadurch wird die Heranziehung
der Leine zur Kanalspeisung bei kleinem und vielleicht auch bei Mittel-
wasser Uberflissig gemacht.

Der Ruhrfluss hat hei Milheim 4500 gkm und an der Abzweigungs-
stelle des Zubringers bei Hohensyburg 3450 gkm Niederschlagsflache.

Fur die Beurtheilung der Wasserverhaltnisse der oberen Ruhr bei
Hohensyburg fehlen unmittelbare Beobachtungen, weshalb es nétliig wird,
diese im Verhaltniss der Niederschlagsflachen aus den bekannten Wasser-
verhéltnissen bei Milheim abzuleiten. Nach den Kanalentwurfs-
Erlauterungen sind bis zu den sehr trockenen Jahren 1892 und 1893
folgende Wassermengen in der Ruhr bei Milheim gemessen:

bei + 2,50 M.P. = 184,0cbm
+ 086 , , - 27,3
+ 030 , , — 8,7 .
+ 009 , ., - 60 ,

Galt bis dahin 6,0 cbm als die geringste Wassermenge der Ruhr,
so brachten die genannten trockenen Jahre wesentlich niedrigere
Mengen. Im Juli 1893 war selbst der mittlere Monatsstand auf 0,15
gesunken. Die kleinsten Stande traten ein:

am 29. August 1893 bei — 0,30 M. P. mit 3,0 cbm und

am 30. August 1893 bei schwankendem Stand

von _ 0,06 bis — 0,26 M. P. mit 4,0 com bis 9,77 cbm, oder

im Mittel — 7,0 cbm.

Die Lare

Die Ru,
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Aus diesen Messungen und Beobachtungen ist nun fir Hohensyburg'
unter Einfuhrung der kleineren Niederschlagsflache folgende Tabelle,
berechnet:

Aus diesen Zusammenstellungen und anderen hier nicht weiter zu
verfolgenden Berechnungen ergiebt sich, dass die geplante Wasserent-
nahme aus der Ruhr mit 0,75 cbm/Sek. hoéchstens an 105 Tagen im
Sommer, d. h. wenn die Wasserfihrung bei Hohensyburg geringer als
17.10 cbm ist, von etwaigem Nachtheil fir die Wassertriebwerke begleitet
sein kann, wéhrend eine Einwirkung auf die Senkung des Grundwasser-
standes wegen der geringen Wasserentnahme ausgeschlossen erscheint.
Trotzdem istfur etwaige Entschadigungen ein Geldbetrag eingestelltworden.

Bei Aufstellung der genauen Kanalplane bleibt noch zu untersuchen,
ob es zweckmassiger ist, fir die trockene Sommerszeit auf jede Be-
theiligung des Ruhrflusses an der Kanalspeisung zu verzichten und fir
die alsdann verfiigbar werdenden Entschadigungsbetrage eine Vergrosse-
rung der Pumpwerke bei Minster und Henrichenburg auszufiihren, wo-
durch die der Ruhr zu entnehmende Wassermenge von 0,75 cbm durch
kinstliche Hebung aus der durch die Weser gespeisten Kanalhaltung
beschafft werden kann.

Unter Beobachtung eines ahnlichen auf Seite 71 angedeuteten Ver-
fahrens bei dem Leinezubringer kénnte erreicht werden, dass fur sammt-
liche neu zu erbauende Theile des Rhein-Elbe-Kanals das Wasser allein
aus der Weser und aus der Elbe enthommen wirde.

Diese Schonung der Flisse Ruhr und Leine wirde allerdings zur
Folge' haben, dass die an die Landwirthschaft .abzugebende Wasser-
menge sich entsprechend verringerte.

Die Lippe hat am Pumpwerk bei Olfen ein Niederschlagsgebiet von
etwa 3250 gkm. Die absolut .kleinste Wassermenge (1893) betrug hier
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2,6 cbm; der gemittelte niedrigste Wasserstand 5,2 cbm, der mittlere
28,0 cbm und der héchste 569,0 com. Nach dem Speisungsplan fir
den Dortmund-Ems-Kanal werden der Lippe 1,70 cbm bis 3,40 cbm
sekundlich entzogen. Diese Verhéltnisse werden durch die neu hinzu-
tretenden lianaltheile bedeutend gebessert werden, da das Pumpwerk
bei Minster und der Ruhrzubringer von Hohensyburg die Wirkung
hervorbringen, dass die Lippe demnachst nur wahrend der trockensten
Sommerzeit mit sekundlich 0,75 cbm zur Kanalspeisung herangezogen
wird, und dass fur die Ubrige Zeit das Pumpwerk bei Olfen voraus-
sichtlich still steht, weil hei wasserreicher Zeit es flir den Kanalbetrieb
viel billiger sein wird, das erforderliche Wasser mit nattrlichem Gefélle
durch den Ruhrzubringer nach dem Kanal laufen zu lassen, als dies
durch das Olfener Pumpwerk mit 16,0 m Hubhohe kiinstlich aus der
Lippe emporzuheben, und weil bei trockener Zeit, wenn gepumpt werden
muss, das Pumpwerk hei Minster mit nur 6,2 m Hubhohe billiger
arbeitet als das Lippe-Pumpwerk bei Olfen. Es findet also durch die
neuen Kanaltheile eine bedeutende Entlastung des Lippeflusses statt.

7. Wasserwirthschaft des gesammten Rhein-Elbe-Kanals. (Geschwin-
digkeit und Gefalle des Wassers im Kanal bei gewédhnlicher Speisung
und bei Hochwasserabfiihrung).

Die einheitlich zu gestaltende Wasserwirthschaft des ganzen Rhein-
Elbe-Kanals wird eine besondere Thatigkeit der spateren Kanalbetriebs-
leitung bilden. Durch geeignete Festsetzungen Uber die Handhabung
der Wasser-Ein- und Auslasse, sowie unterstiitzt durch eine besondere
Fernsprech-Verbindung mit allen Kanaltheilen wird es ohne Schwierig-
keit mdglich sein, sowohl den Ansprichen des Kanalhetriebes, wie den
Uberhaupt erfullbaren Winschen der an der Wasser-Zu- und Ableitung
betheiligten Interessenten gerecht zu werden. Obwohl sich hierbei auch
ziemlich verwickelte Verhdaltnisse ergehen kénnen, die erst mit der Zeit
durch Versuche und langere Beobachtungen zu klaren sein werden,
kann die Kanalspeisung im Allgemeinen doch als einfach und Ubersicht-
lich bezeichnet werden. Sie ist mit keinerlei Gefahr verbunden, weil
die Einrichtungen so getroffen sind, dass die Kanal- und Speisungs-An-
lagen von den gekreuzten Flissen und Bachen jederzeit vollkommen
abgeschlossen werden kdnnen und somit die Benutzung des Kanals, sei
es zum Einlassen, Auslassen oder zum Durchfiihren von Wassermengen,
immer auf das Mass seiner Leistungsfahigkeit beschrankt werden kann,
wie es fir den gedachten Zweck né6thig und far den Kanal zulassig
erscheint. Diese Betriebsregelung wird sich aber erst allmahlich und
nach Anschluss der in Folge des Kanals entstehenden Landesmeliora-
tionsanlagen herausbilden kénnen und ist nicht der eigentliche Gegen-
stand dieser Erlauterung. Vielmehr kommt es hier nur auf den Nach-
weis an, ob und in welchem Masse die Wasserbewegung im Kandale
jm Dienste der Wasserwirthschaft Uberhaupt gestattet werden kann.

Hierbei ist zur Beurtheilung der im Kanal hervorgerufenen AnsehwH-
to
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lungen und Bewegungen des Wassers eine genauere Betrachtung desVerhalt-
nisses zwischen der Menge des durch den Kanal geleiteten Wassers, der da-
durch entstehenden Wassergeschwindigkeit und dem zugehérigen Wasser-
spiegelgefélle erforderlich. Besonders wichtig ist die Wassergefallelinie in
dengrossenKanalhaltungen, die nach TafelV aufSeite64bedeutendeLangen
von 210 km, 92 und 67 km haben, weil hier die Grenzen, bis zu welchen das
Wasser im Kanal in Rucksicht auf die Ufer und die lichten Briicken-
héhen ansteigen darf, thatsachlich erreicht werden.

Aus den hier nicht naher zu erdrternden Berechnungen mdégen
hier nur die Hauptergebnisse erw&ahnt werden:

Fur die Mitfuhrung von kleineren Wassermengen im Kanal, etwa
bis 5 cbm sekundlich nach jeder Kanalseite, wie sie bei der normalen
Kanalspeisung oder bei Ent- und Bewdasserung Vorkommen, ergeben
sich so geringe Wassergeschwindigkeiten und so kleine Wasserspiegel-
gefalle, dass diese auch fir die langeren Kanalhaltungen ohne jeglichen
Nachtheil sind. Bei gewo6hnlicher Wasserfillung des Kanals erfordert
z. B. 5 cbm Wasserfihrung nur 9 cm Geschwindigkeit und ein Gefélle
von 0,2 cm auf 1 km Lange. Bei angespanntem, um 0,50 m erhéhtem
Wasserstand ermassigen sich diese Werthe sogar auf 7 cm und rund
0,1 cm auf 1 km Lange. Selbst fiir 10 com mitgeflihrter Wassermenge
ergiebt sich erst eine Geschwindigkeit von 17 cm (bezw. 14 cm) und
ein Gefalle von 0,7 cm auf 1 km (bezw. 0,4 cm auf 1 km).

Fur eine grossere Wassermenge von 15 cbm wird dagegen bei
gewdhnlicher Wasserfullung des Kanals die mittlere Geschwindigkeit
des Wassers schon 26 cm, und das Gefalle 1,6 cm auf 1 km. Diese
Werthe kdnnen etwa als die Grenze bezeichnet werden, bis zu welcher
die Wasserfithrung im Kanal, und zwar auch fir nur voribergehende
Benutzung etwa bei Abfiihrung von Hochwasser, gestattet werden darf.
Die Wrlassergeschwindigkeit von rund 0,26 m bietet namlich fir die
Schiffahrt schon Schwierigkeiten. Auch darf eine gréssere Geschwindig-
keit aus dem Grunde nicht zugelassen werden, weil bei der Schiffs-
bewegung ohnehin eine Verstarkung des Wasserstromes zwischen Schiff
und Kanalbdschung entsteht, sodass schliesslich die Kanalufer und die
Sohle Schaden erleiden wurden.

Etwas anders verhalt sich die Sache, wenn der Kanal eine Uber-
hdhte Wasserfiullung bis 3,0 m Wassertiefe und dadurch einen grésseren
Wasserquerschnitt hat. Dann wirden erst bei Mitfihrung von 20 cbm
nach einer Kanalrichtung die Geschwindigkeit eine Grésse von 0,27 m
und das Gefalle rund 1,4 cm auf 1 km, oder etwa dieselben Werthe,
wie bei 15 cbm Wasserfihrung in dem nicht aufgestauten Kanal, erreichen.

Nach Tafel V auf Seite 64 sind die 5 Fliisse Ruhr, Lippe, Weser,
Leine und Elbe als Hauptspeisungsmittel zu betrachten, sie liegen
ziemlicli gleichméassig Uber den ganzen Kanal vertheilt. Der Haupt-
wasserzubringer, die Weser, liegt anndhernd in der Mitte. Zugleich
bilden diese 5 grossten Flisse die Hauptentlastungsstcllen fir Hoch-
wasser, soweit dies im Kanal mitgefihrt wird, weil kleinere Flisse zur
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Aufnahme von Hochwassermengen, zumal wenn diese aus einem anderen
Flussgebiet stammen, meistens nicht geeignet sind. Die kleineren Fliisse,
hier die Hase, Hunte, Blckeburger-Aue, Fuhse, Oker, Aller und Ohre
dienen nur als Hochwasserzuleiter, die einen Theil ihres Sommer-
Hochwassers an den Kanal abgeben, damit es an der Kreuzung mit
den genannten grosseren Flissen vom Kanal aus in diese eingefiihrt
und besser abgefiihrt werden kann. Andere kleinere Flisse und
Bache, die in grosser Zahl auch mit Ein- und Auslassen versehen
werden, sind fur die Gesammtwasserwirthschaft nur von nebensachlicher
Bedeutung; sie werden zwar fir die Ortliche Be- und Entwéasserung
von grossem Werth sein, sie haben aber keinen Einfluss auf die Hoch-
wasserabfihruug und auf die Kanalspeisung im Ganzen.

Zur Beschreibung derWasserbewegungen im Rhein-Elbe-Kanal genigt
es fur den vorliegenden Zweck 4 Falle als Beispiele kurz anzufihren.

a) Gewodhnliche Kanalspeisung bei mittleren Wasser-

standen der Flisse.

Diese Verhaltnisse entsprechen der Herbst-, Winter- und Frihjahrs-
zeit oder dem grossten Theile des Jahres, in welchem die Fliisse soviel
Wasser fuhren, dass die Entnahme der fir die Kanalspeisung erforder-
lichen geringen Menge ohne Zuhilfenahme von Pumpwerken durch die
Zubringer geschehen kann, hdchstens unterstitzt durch die billig arbei-
tenden elektrischen Pumpwerke in Hannover und Jersleben. Der Kanal
hat dann seine gewo6hnliche Fullung ohne hohere Anspannung des
Wasserspiegels. Wenn ausserdem nach Seite 69 fir die Wasserbewegung
als ungiinstig angenommen wird, dass die Speisungswasserzufiihrung
allein erfolgt: durch die Ruhr mit 3,84, die Weser mit 4,77, die Leine
mit 1,30 cbm und die Elbe mit 0,49 cbm, so betragt die Geschwindig-
keit der Wasserbewegung, wie die Erhdhung des Wasserspiegels an
den Zuleitungsstellen, doch nur wenige Centimeter, ist also unbedeutend
und ohne jeglichen Einfluss auf die Schiffahrt und die Kanalbauwerke.

b) Kanalspeisung bei niedrigen Sommerwasserstanden

der Flisse und zwar in dem Zustand des Kanals, der
sich im Spatsommer, d. h. nach Verbrauch des im
Kanal aufgespeicherten Wasservorraths (0,50 m An-
spannung) einstellt.

Hierbei ist vorausgesetzt, dass sammtliche Zweigkanale des Mittel-
landkanals, auch nach Braunschweig, gebaut sind, dass aber auch die
Dampfpumpwerke Olfen und Miinster, sowie die elektrischen bei Hannover
und Jersleben im Betriebe sich befinden. Die héchste Wassererhebung
am Weserzubringer betragt dann trotzdem nur 11 cm und die Wasser-
geschwindigkeit 9 cm, dagegen sind die Erhebungen und Wasser-
geschwindigkeiten an allen anderen Stellen verschwindend klein.

c) Dieselbe Kanalspeisung bei niedrigen Flusswasser-
standen, aber vor dem Verbrauch des im Kanal durch
0,50 m Aufstauung aufgespeicherten Wasservorraths.

Dann ermassigt sich die Wasserspiegelerhebung am Weserzubringer
io*
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auf 6 cm und die Geschwindigkeit des Wassers betragt an dieser Stelle
nur noch 7 cm.

Aus diesen drei Beispielen geht die Unbedenklichkeit der Wasser-
fihrung im Kanal, soweit sie zur Speisung oder zu gewd6hnlichen Ent-
rind Bewasserungen dient und auf langere Strecken sich ausdehnt,
hervor. Die Wassergeschwindigkeit ist so gering, dass Schwierigkeiten
fur die Schiffahrt oder fur die Kanalufer nicht entstehen. Die Beein-
trachtigung der lichten Brickenhdéhen um 6 cm ist ohne Belang, da
die Windeinwiikungen allein grossere Unterschiede hervorbringen
kénnen. Ndotigenfalls wirde durch eine entsprechende Senkung des
Kanalstauspiegels (statt 0,50 m nur 0,44 m Aufstau) sich ein Ausgleich
schaffen lassen.

Zugleich ist hiermit erwiesen, dass fur landwirthschaftliche Zwecke
die Mitfihrung einiger cbm Wasser (etwa 5 in jeder Kanalrichtung)
und deren AViederabgabe an anderer Stelle keinerlei Schwierigkeiten
fur die Schiffahrt oder den Kanalbetrieb mit sich bringen. Nur wird
bei der Einleitung von Bachen in den Kanal Sorge zu tragen sein,
dass etwa mitgefiihrte Schlamm- und Sandtheile sich vor Eintritt des
Wassers in den Kanal in entsprechenden Erbreiterungen ablagern kénnen.
Derartige Wassermitfuhrungen fir landwirthschaftliche Zwecke kdnnen
selbstredend gleichzeitig an vielen Stellen des langen Kanals statt-
linden.

d) Hochwasserabfihrung durch den Kanal.

Bei Aufnahme grosserer Hochwassermengen in den Kanal tritt
bald die auf Seite 74 bereits angedeutete Grenze der hdchsten Leistung
ein, die in einer Beférderung von 15 bis '20 com nach jeder Kanal-
richtung besteht. Als Beispiele fur die Hochwasserabfiihrung sind die
Entlastungen der Bilckeburger Aue (Kanalhaltung N. N. + 49,8 m)
und des Allerflusses (Kanalhaltung N. N. + 56,6 m) anzufiihren.
Darnach konnen 10 cbm Auewasser nach der Weser und Leine und
32,5 cbm Allerwasser nach der Leine und Elbe durch den Kanal ohne
Ueberschreitung der vorstehend bezeichneten Grenzen abgefiihrt werden,
wobei jedoch die Voraussetzung gemacht ist, dass dstlich von Hannover
(N.N. -f- 56,6 m) die Wassererhebung an der Allereinleitungsstelle sich bis
1,0 m Uber dem gewohnlichen Wasserspiegel des Kanals, oder 0,50 m
Uber dem angespannten Wasserspiegel erheben darf. Da dieser Zu-
stand nur voribergehend bei Hochwasser eintreten wird, ist im Kanal-
entwurf auf die Beschrankung der freien Brickenhéhe keine Ricksicht
genommen worden, sodass dann die Brickenhdéhen in der &stlichen
Scheitelhaltung fir kurze Zeit auf 3,50 m eingeschrankt sein werden.
Sollten sich hieraus fur die Schiffahrt, die wahrend solcher Hoch-
wasserzeiten ohnehin weniger lebhaft sein wird, dennoch Schwierig-
keiten' ergeben, so kdnnte durch entsprechende Absenkung der Wasser-
hohe oberhalb der Schleusen bei Hannover und Bergfriede Abhilfe
geschaffen werden; schlimmsten Falles misste die Zuleitung von Hoch-
wasser entsprechend eingeschrénkt werden. Keinesfalls kénnte fir die
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sammtlichen Briicken eine Hoherlegung in Frage kommen, da diese fiir den
kreuzenden Landverkehr eine dauernde Belastigung hervorbringen wirde.

In der ostlich von Hannover gelegenen Kanalstrecke ist mit Ruck-
sicht auf Aller, Ohre und Oker die Hochwasserabfiihrung von grosserer
Bedeutung als in der westlichen, obwohl auch hier, besonders bei der
Buckeburger Aue und anderen kleinen Flissen und Béachen, der Kanal als
Vermittler der Hochwasserabfihrung von Werth ist. Die schwierigsten
Hochwasserverhaltnisse werden zweifellos in dem zum Aller- und Ohre-
gebiet gehoérigen preussischen und braunschweigischen Drémling ange-
troffen, wo das Hochwasser der Aller von Siden und das der Ohre von
Norden her in den flachen Ebenen des Dromlings zusammenfliesst. Die
eigentimlichen ortlichen Verhaltnisse dieser Gegend bringen es mit sich,
dass eine ausreichende Vorfluthsverbesserung durch Vertiefung der vor-
handenen Graben wegen der im Sommer zu beflirchtenden Trockenlegung
des durchlassigen Bodens als ausgeschlossen gelten muss, sodass einzig und
allein durch eine méglichst kraftige Abfuhrung des unzeitigen Hochwassers
vermittelst des Kanals eine landwirtschaftliche Verbesserung der haufig
an Ueberschwemmungen leidenden Gebiete moglich erscheint. Diese Ab-
hilfe besteht darin, dass der Kanal vom Dromling bis zur Elbe, als eine
zweite Ohre und die Kanalstrecke vom Drémling bis Hannover (bezw. bis
Leine- und Weserfluss) als eine zweite Aller wirkt. Der HochWasser-
abfluss aus dem Drémling wird hierdurch etwa verdoppelt werden
kénnen. Obwohl durch den Kanal eine géanzliche Beseitigung aller
ferneren Ueberschwemmungen im Drémling nicht erreichbar ist, denn
zu diesem Zweck missten statt der Hoéchstleistung von 32,5 cbm allein
aus der Aller mindestens 60 cbm Hochwasser durch den Kanal ab-
gefuhrt werden, so kénnen die wesentlichen Vorteile doch nicht ver-
kannt werden, die darin liegen, dass die grésseren Ueberschwemmungen
in ihrer Hohe und Zeitdauer beschréankt werden und kleine Ueber-
schwemmungon géanzlich aufhéren.

In die Leistungsfalligkeit des Kanals bezuglich der Hochwasser-
abfihrung haben sich die einzuleitenden Flisse und Béche in dem
Falle zu teilen, dass die Benutzung des Kanals zu gleicher Zeit und
auf denselben Strecken stattfindet. Wenn daher die Aller und Ohre
zu gleicher Zeit Hochwasser durch den Kanal abfiihren wollen, so
kann von jedem Fluss nur soviel Wasser eingelassen werden, bis die
genannte Héchstleistung des Kanals erreicht ist. Um Uebcrlastungen
des Kanals durch Einleitung zu grosser Mengen von Hochwasser sicher
zu vermeiden, sind an jeder Einlassstelle Hohenmarken und selbst-
tatige Verschlisse anzubringen, wodurch das Ansteigen des Wassers
Uber eine gewisse Hohe verhindert wird.

8. Landesmeliorationen.
Da der grosste Theil des Rhein-Elbe-Kanals ein Gebiet berthrt,
dessen Bewohner wesentlich den landwirtschaftlichen Betrieben obliegen,
so ist es selbstverstandlich, dass bei Herstellung des Kanals auf eine
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thunliehe Foérderung 'der Interessen der Landwirthschaft Bedacht
genommen wird. Der aus der Herstellung des Kanals fiir die land-
wirtschaftlichen Gebiete zu erwartende Vortheil eines neuen und
billigen Wasserwegs soll an dieser Stelle nicht weiter berthrt
werden, sondern es mogen nur die Vortheile durch Herbeifihrung
von 'Landesmeliorationen im engeren Sinne besprochen werden,
soweit sie als Entwasserungen, Bewasserungen und Hoch-
wasserableitungen im Anschluss an den Schiffahrtskanal her-
stellbar sind. Zwar sind dieselben bei Erdrterung der Kanal-Wasser-
wirthschaft aut' Seite 53 bereits kurz erwahnt worden, sie mégen jedoch
in Ricksicht auf ihre Bedeutung hier einer eingehenderen Erdrterung
unterzogen werden.

Der Minister fiur Landwirthschaft, Doménen und Forsten hat die
zustandigen Meliorations-Baubeamten veranlasst, sich gutachtlich tber
die voraussichtlichen Einwirkungen des Kanals auf die WasserVerhalt-
nisse der dabei betheiligten land- oder forstwirtschaftlich benutzten
Seitengeldnde zu aussern. Bei der gebotenen Beschleunigung war
freilich die Anstellung spezieller neuer Ermittelungen lber Boden- und
Gelandeverhéltnisse ausgeschlossen. Indessen lagen fiir manche Gebiete
solche bei friheren Anlassen angestellte Ermittelungen schon vor,
wéahrend bei anderen Gebieten die Vertrautheit der Baubeamten mit
den obwaltenden Verhdltnissen und ihre praktische Erfahrung ein Ur-
te il gestatteten. Die erstatteten Gutachten sind im Anhang dieser Denk-
schrift im Auszuge wiedergegeben. Darin sind jedoch nur fur die
grosseren mit dem Kanal zu verbindenden Landesmoliorationen ge-
nauere Einzelheiten enthalten, wahrend alle kleineren Verbesserungen
in den Ent- und Bewdasserungsverhdaltnissen des vom Kanal berihrten
Gelandes, wie sie sich wahrscheinlich in grosser Zahl, den besonderen
Verhéaltnissen, angepasst, wahrend der Aufstellung der speziellen Bau-
plane und wahrend des Kanalbaues selbst ergeben werden, unerwahnt
geblieben sind.

Im Allgemeinen ist bemerkenswert, dass von den neu zu er-
bauenden Kanalstrecken fast nur der eigentliche Mittellandkanal von
Bevergern bis zur Elbe und die Weserkanalisirung fir Landesmelio-
rationen in Frage kommen, wahrend der Dortmund-Rhein-Kanal in
dieser Hinsicht von nur geringer Bedeutung ist. Letzterer hat zwar
auch Gebiete aufzuweisen, die u. A. wegen der durch Bergbau ein-
getretenen Erdsenkungen einer besseren Vorfluth bedirfen, und die sich
alle durch den Kanal erreichbaren Vorteile gewiss nicht entgehen
lassen werden. Indessen machen schon gegenwartig im Emscherthale
die Interessen von Handel und Industrie ihr Uebergewicht geltend.
Noch mehr wird dies in Zukunft der Fall sein, wenn durch den Kanal
die heue Verkehrsstrasse im Emscherthale zu Stande gekommen ist,
die sofort auch die Entstehung neuer industrieller Anlagen zu beiden
Seiten des Kanals zur Folge haben wird. Das wasserwirtschaftliche
Interesse wird daher bei Ausfiihrung eines Kanals in diesem ausge-
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sprodienen Industriegebiet weniger auf die Erlangung von Vortheilen
fur die Landeskultur, als vielmehr auf eine durchaus zureichende Ab-
leitung des Tages- und Schmutzwassers aus diesem mehr und mehr
einen stadtischen Charakter annehmenden Landstrich gerichtet sein.

Die folgenden Erorterungen Uber landwirtschaftliche Meliorationen
beziehen sich daher im Wesentlichen auf den Mittellandkanal, wahrend
am Schluss auf die aus der Weserkanalisirung erhofften Vortheile fir
die Landeskultur hingewiesen werden soll.

Sommerliche Entwasserungen solcher Gebiete, die einer ausreichenden
Vorfluth entbehren, koénnen durch den Kanal bewirkt werden, wenn
sein Wasserspiegel tiefer liegt, als der Grundwasserstand des Gelandes.
IRt das Geléande sehr durchlassig, wie in rein sandigem und moorigem
Boden, so tritt eine unmittelbare Entwasserung von selbst ein, wenn
nicht etwa eine starke Thondichtung des Kanals einen Wasserabfluss
nach dem Kanal verhindern sollte. Ist das Gelande undurchlassig, so
kann eine Entwasserung erreicht werden, indem die abzufihrenden
Wassermengen in Graben gesammelt und dem Kanal an einzelnen Stellen
zugeleitet werden.

Noch eine andere Art der Entwéasserung kann durch den Kanal
veranlasst werden, indem das abzufiihrende Wasser nicht dem Kanal
selbst, sondern seinen zum Theil tiefen Seitengrdben zugeleitet wird, in
denen es nach tieferen Theilen des zugehdérigen Flussrezipienten abfliesst.

Von den in den Gutachten hervorgehobenen Entwésserungs-
Meliorationen, die durch den Mittellandkanal ausfiihrbar werden, mégen
die grosseren hier kurz erwahnt werden:

1. Zwischen Bevergern und Bramsche an der Recker-Aa wirden die
Landereien ungemein gewinnen durch Entwasserung in entsprechend
tiefe Kanalseitengraben.

2. Weiter o6stlich wird im Vinter Moor durch Entwéasserung die
Urbarmachung ermdglicht und in bester Weise vorbereitet.

3. In der Gemarkung Achmer auf der Grenze zwischen den Provinzen
Hannover und Westfalen wird die Entwasserung der Moore und die
Beseitigung der seeartigen Wasserflachen herbeigefuhrt.

4. (festlich von der Landstrasse Alswede-Fiestel ist fir die stark
versumpften Moorwiesen ein erheblicher Vortheil durch Entwéasserung
mittels des zu verlegenden Fldothgrabens zu erwarten.

5. Von der Lubbecke-Rahdener Strasse ab wird der unmittelbare
Vorfluth gewahrende Kanal die Landeskultur in dem Moorgebiet erheblich
fordern.

6. In dem ndérdlich von Hannover in grosser Ausdehnung vom Kanal
beriihrten Stadt-Erweiterungsgebiet sind werthvolle Verbesserungen der
Entwasserung und grosse Vortheile in sanitdrer Beziehung zu erwarten.

7. Bei uhd 6stlich von Misburg werden die Wiesen eine wesent-
liche Verbesserung der Vorfluth erhalten.

Eine zu starke Entwasserung, wodurch etwa die Gefahr der Aus-
trocknung des durchschnittenen Geléndes eintreten kdnnte, ist an keinei

Entwasserungen.
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Stelle zu befirchten, wenn auch in vereinzelten Fallen eine nicht ge-
winschte Senkung des Grundwasserstandes nicht ganz vermieden
werden kann, wie dies z. B. auch bei Einschnitten einer Eisenbahn-
anlage vorkommt.

Alle derartigen sommerlichen Entwasserungen zur Trockenlegung
von bisher versumpften Niederungslandereien bringen, wie bereits auf
Seite 75 ausgefihrt wurde, der Kanalschiffahrt keinerlei Nachtheil, da
die hierbei in den Kanal gelangenden Wassermengen nur wenige Kubik-
meter ausmachen und auf die Wasserbewegung im Kanal fast ohne
Einfluss sind. Im Gegentheil wirde eine derartige naturliche Ver-
mehrung des Kanalwassers im Dienste der anderweitigen Wiederabgabe
zu landwirtschaftlichen Zwecken nur erwiinscht sein kdnnen.
Bei der Berechnung der fir Kanalzwecke erforderlichen Wassermenge
sind alle derartigen, selbsttatig aus Einschnitten nach dem Kanal
abwassernden Zuflisse unbericksichtigt geblieben.

Anders wird die Sache fir die Aufrechterhaltung des Kanal- und
Schiffahrtsbetriebes, wenn nicht allein die zur Sommerzeit aus Ent-
wasserungsanlagen regelmassig zufliessenden kleineren Wassermengen
im Kanal zum Abfluss gelangen, sondern wenn der Kanal zur Ableitung-
grosserer Frihjahrs- und Sommer-Hochwassermengen benutzt werden
soll. Es tritt dann sehr bald die auf Seite 76 néher bezeichnete Grenze
der Leistungsfahigkeit ein, die nicht Gberschritten werden darf, wenn
die unter allen Umstanden zu verhitenden Schadigungen der Kanal-
schiffahrt und besonders die Zerstérungen der Kanalufer vermieden
werden sollen.

Hierbei kommt, wie an dieser Stelle hervorgehoben werden mdoge,
die eigene Aufnahmefahigkeit des Kanalschlauches durch zeitweilige
Anspannung seines Wasserspiegels um 0,50 m Uber den normalen
Stand, welche vielfach in ihrer Bedeutung fir die Beseitigung von
Hochwassergefahren der gekreuzten Wasserlaufe (berschatzt wird,
weniger in Betracht. Selbst der 325 km lange Mittellandkanal kann
bei 30,0 m Wasserbreite und 05 m Aufstauung doch nur etwa
5 Millionen cbm Wasser in sich aufnehmen. Dass dies aber nicht viel
bedeutet fur die Beseitigung von Hochwassergefahr, ergiebt sich aus
der Ueberlegung, dass ein einziger kleiner Fluss mit sekundlich 20 cbm
Hochwasserabgabe den ganzen Kanal in etwa 3 Tagen um das Mass von
0,5 m Anspannung anfillen wirde, wobei noch vorausgesetzt ist, dass
der Kanal nicht schon vorher {ber seine normale Wasserhéhe an-
geflllt war.

Die Wasseraufspeicherung im Kanal ist demnach als eine Abhiulfe
bei Hochwasser nicht zu betrachten. Vielmehr kann eine ergiebige
und, praktisch-zweckmassige Hochwasserentlastung mit Hulfe des
Kanals nur in der Weise erfolgen, dass der Kanal als
Vermittler dient, indem er das an einzelnen Stellen aufgenommene
Hochwasser bis zu den Fluss-Kreuzungspunkten mit sich fuhrt, und es
hier an die Flusse abgiebt. Ueber die hierbei im Kanal auftretenden
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W asserbewegungen geben die vorstehenden Erérterungen Aufschluss,
wonach kleinere Wassermengen von 5—10 cbm nur ganz geringe
Wassergeschwindigkeiten und keine merkbaren Wasserspiegelgefélle im
Kanal erzeugen, dass aber eine Wassergeschwindigkeit von etwa 0,25 m
als zulassige Grenze sowohl fir den Schiffahrtsbetrieb wie Iir den
Bestand der Kanalufer zu betrachten ist. Diesem Grenzwerth von
0,25 m Geschwindigkeit entspricht bei normaler Kanalfullung eine
Hochwassermitfulirung von 15 cbm und bei einer um 0,5 m erhdhten
Kanalfullung von 20 cbm Wasser und zwar in jeder der beiden Kanal-
richtungen.

Der Kanal bietet, abgesehen von kleineren Bacheinleitungen, Ge-
legenheit zu folgenden, nach den Gutachten der Meliorations-Baubeamten
als erwiinscht bezeichneten, Hochwasserabfiihrungen:

1. Im Firstenthum Schaumburg-Lippe wird, falls der Aueentlastungs-
kanal zur Ausfihrung kommt, durch Ableitung von 5 bis 10 cbm
Hochwasser eine wesentliche Verminderung der bisherigen Ueber-
schwemmungen eintreten.

2. Im Okerthal unterhalb Braunschweig kann durch 10 cbm
Hochwasserableitung vermittelst des Zweigkanals eine vortheilhafte
Erméassigung der Uebertuthungen herbeigefihrt werden.

3. Die Ableitung von Hochwasser aus der Silfelder Muhlenriede
und der Hehlenriede zwischen Isenbittel und Fallersleben in den Kanal
wird grossen Nutzen fur die unterhalb gelegene Aller-Niederung bringen.

d. Die wichtigste Abfiihrung von Hochwasser durch den Kanal
betrifft das Aller- und Ohregebiet im Drémling. Es konnen hier
32,5 cbm Hochwasser mit Hilfe des Kanals nach der Leine und Elbe
abgefiihrt werden.

Wenn es hiernach auch nicht mdglich sein wird, gréssere Ueber-
schwemmungen der vom Kanal gekreuzten Fliisse und Bache mit Hilfe
des Kanals ganzlich zu verhindern, so ist doch mit Sicherheit zu er-
warten, dass eine wesentliche Entlastung, d. h. eine Verminderung dei
grossten Hochwasser nach Hohe und Zeitdauer und eine Beseitigung
kleinerer Ueberschwemmungen erreichbar ist.

Zur Abfihrung der Hochwassermengen an den 5 Schleusen in
Hannover, Bergfriede, Neuhaldensleben, Jersleben und lleimichsberg
sind besondere Hochwasserumlaufe angeordnet.

5. Schliesslich mdge noch einer bei Elbhochwasser eintretenden

kinstlichen Wasserabfithrung, namlich der sekundlichen Beseitigung
von £ cbm Drangewassers mittels elektrischen Schoépfwerks aus dem
Polder des Magdeburg-Rothensee-Wolmirstedter-Deichverbandes, das

bei Heinrichsberg geplant ist, Erwdhnung gethan werden.
Bewasserungen von Grundstiicken durch Abgabe von Wasser aus
dem Kanal konnen dberall da stattfinden, wo der Kanalwasserspiegel
hoher liegt als das begrenzende Geldnde, oder wo durch eine
langere Grabenableitung das Wasser aus dem Kanal nach niedriger
gelegenem Gelande hingefiihrt werden kann. Dort, wo der Kanal

Bewésserungen,
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zwischen Dammen liegt, und wo sich stark durchlassiger Boden vor-
findet, konnte die Gefahr vermuthet werden, dass durch das aus dem
Kanal durchquellende Drangewasser unerwiinschte Verwasserungen oder
sogar Versumpfungen eintreten. Dieser Gefahr wird aber durch eine
entsprechende Auskleidung des ganzen Kanalprofils solcher Stiecken
mit einer starken Thonschicht entgegengetreten werden, so dass auch
nach den Gutachten der Meliorations-Baubeamten keine Nachtheile zu
befurchten sind.

Dass sich an dem langen Kanal vielfache Gelegenheiten zu Be-
wasserungen bieten werden, ist ohne Weiteres klar, wenn man das
Langenprofil des Kanals betrachtet. Besonders erwahnenswerthe
groéssere Bewadasserungsanlagen, die im Anschluss an den Kanal her-
gestellt werden kénnen und nach den landwirthschaftlichen Gutachten
erwinscht sind, sind folgende:

1. In der Gemarkung Recke kann die in erster Linie erforder-
liche Entwéasserung nur dann zu einer erheblichen Steigerung der
Wiesenertrage beitragen, wenn gleichzeitig eine Bewédsserung aus dem
Kanal eintritt, die unmittelbar ohne Schwierigkeiten und grossere
Kosten zu erméglichen ist.

2. Fir das Hasethal mit seinen ausgedehnten Meliorationsanlagen
kénnte ein wesentlicher Vortheil durch Abgabe von gutem Wasser aus
dem Kanal erreicht werden. Schon sekundlich 1 bis 2 cbm im Sommer
wirden von grosser Bedeutung sein.

3. Dasselbe gilt von dem Huntegebiet bei Bohmte, wo auch aus-
gedehnte Wiesenflachen meliorirt werden kdnnen.

L Die Societat zur Regulirung der Gewdasser in dem nordlichen
Thcile des Kreises Libbecke, die jahrlich 30 000 M. Verzinsung fur
die Ausfuhrungskosten der Societatsanlagen aufzubringen hat, koénnte
durch Zufihrung von Kanalwasser auf einfachste Weise ausserordent-
liche Vortheile erhalten.

5. in der Niederung der Hehlenriedc bei Isenbittel und im Barn-
bruch nérdlich von Fallersleben kdnnen durch Bewasserung grosse
Erfolge erreicht worden. Es wuirde hierbei nicht nur die Sommerzeit,
sondern auch die Winterzeit, selbst bei Eisstand im Kanal, in Irage
kommen.

6. Insbesondere aber sind durch die geplante Weserkanalisirung
von Hameln bis Bremen namhafte Vortlieile fur die Landeskultur durch
Hebung des Grundwasserstandes und durch Verbesserung bestehender
und Einrichtung neuer Bewasserungs-Anlagen, namentlich bei Hoya
und oberhalb Bremen, zu erreichen.

Dass fur die vorstehend erwéhnten und fir viele andere nicht
genapnte Meliorationen im Mittellandkanal gentgende Wassermengen
zur Verfigung stehen werden, méchte nach den Angaben auf beite 69
wohl angenommen werden kdénnen. Erwéagt man, dass der Kanalver-
brauch mit Aufhdren der heissen Zeit abnimmt, dass die natirliche
Grundwasserspeisung aus den tiefliegenden Einschnittstrecken bei Bo-
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rechnung der erforderlichen Wassermengen nicht beriicksichtigt worden
ist, ferner, dass fast alle gekreuzten kleineren Flisse wie Aller, Oker,
Fuhse, Aue, Hunte und Hase mit dem Kanal durch abschliessbare
Griben verbunden werden und diese bei starkem Regen zeitweilig und
abwechselnd zur Aufspeicherung von Wasservorrath im Hauptkanal
hcrangezogen werden kénnen, so mochte hiernach in sichere Aussicht
zu stellen sein, dass zur Melioration ausgedehnter Flachen durch Be-
wasserung aus dem Kandle sich die Mdglichkeit bieten wird.

In der Eigenthimlichkeit des Mittellandkanals, dass er bei seiner
Uberaus einfachen Liingenprofilgestaltung eine sehr grosse Anzahl Flisse
und Bache, die zu verschiedenen Stromgebieten gehoéren, kreuzt und
darin, dass er durch seine grosse Lange Gebiete verbindet, in denen
sich dio zeitliche Verschiedenheit der meteorischen Einwirkungen bei
liegen und Gewitter bemerkbar macht, liegt dio Fahigkeit begriindet,
in hervorragender Weise fir die genannten Meliorationen nutzbar
gemacht zu werden.

Auf die genauere Feststellung der mit Hilfe des Kanals zu be-
wirkenden Landesmeliorationen, seien es Entwasserungen, Hochwasser-
entlastungen- oder Bewasserungen, muss gewartet werden bis zur that-
sachliclien Ausfuhrung des Kanals.

Jedenfalls ist der Kanal nach seiner Lage und nach seinem grossen
Querschnitt wohl geeignet, als Vermittler bei der Vertheilung des
Wassers erhebliche Vortheile fir die Landwirthschaft herbeizufiihren
und zwar ohne der Schiffahrt nennenswerthe Hindernisse zu bereiten.

IV. Veranschlagung und Gesammtkosten der Anlagen
des Rhein-Elbe-Kanals und der Weserkanalisirung.

Die Aufstellung der Massen- und Kostenberechnungen hat auf Grund
von Ortlichen Aufnahmen nach den beim Bau des Dortmund-Ems-Kanals
gesammelten Erfahrungen stattgefunden.

Wéahrend der Vorarbeiten ist durch Verhandlungen mit den Inter-
essenten dafiir gesorgt worden, dass die Wuinsche derselben nach
Mdoglichkeit Beachtung finden konnten.

Auf der ganzen Kanallinie sind Erdbohrungen ausgefihrt, die m
den Langenprofilen bildlich dargestellt sind. Sie ergeben die duich
schnittliche Beschaffenheit des Erdreichs und dienen zur Preisbildung
bei Ermittelung der Kosten fiir die Erdarbeiten.

Sammtliche fur die Kanalanlage erforderlichen Grundsticke und
abzubrechende Gebdude sind an Ort und Stelle durch vereidigte
Schatzer nach ihrem Verkaufswerth und nach ihrer Werthsteigerung
bis zu dem bei der Entwurfsbearbeitung als Baubeginn angenommenen
Jahre 1898 veranschlagt worden. Diese Summen, vermehrt um einen
Zuschlag zur Entschadigung fur Wirthschaftserschwernisse, sind in die
Berechnungen eingestellt. Die ausserdem durch Verzdgerung des Baues

sangen,
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Uber das Jahr 1898 hinaus weiter entstehende Preissteigerung ist durch
besondere Zuschlage bei den Nachprifungen der Anschlage berlicksichtigt
worden.

Hierbei war auch der téaglich sich vermehrenden Industrie und der
fortschreitenden Bebauung des Kanalgelandes Beachtung zu schenken,
die zwar hauptsachlich fir den Emscherthalkanal in Frage kommt, die
aber auch fur den Mittellandkanal, besonders hinsichtlich der vielen
entstehenden Kleinbahnen, sich bemerkbar macht.

Eine getrennte Bearbeitung der Kostenvoranschlage erschien sowohl
fiir die einzelnen Theile des Hauptkanals, wie fir die Zweigkanale
zweckmassig. Hieraus haben sich durch Zusammenstellung der fir
jede Baustrecke gewonnenen Zahlen die folgenden 6 Uebersichten
ergeben:

A. Zusammenstellung der Bauausfihrungen, bestehend aus
einer Uebersicht der auf: Grunderwerb, Erdarbeiten, grosse
Bauwerke, Bricken, Sicherheitsthore, Durchlasse und Diker
und Dienstgehofte entfallenden Stiickzahlen, Flachen und
Massen. (Seite 85.)

B. Zusammenstellung der Baukosten, geordnet nach den
Abschnitten des Kostenvoranschlags: Grunderwerb, Erd- und
Boschungsarbeiten, Bauwerke, Nebenanlagen, Unterhaltung
wahrend der Bauzeit, Speisung des Kanals, Vorarbeiten und
allgemeine Kosten, Arbeiterschutzaufwendungen, Insgemein und
Bauleitungskosten. (Seite 93.)

C. Berechnung der jahrlichen Verwaltungs-, Betriebs-
und Unterhaltungskosten. (Seite 101.)

D. Uebersicht der Kanallangen und der Bau-und Betriebs-
kosten. (Seite 131.)

E. Zusammenstellung der auf die einzelnen preussischen
Provinzen, sowie der aufdie nichtpreussischen Bundes-
staaten entfallenden Antheile an denBau- und Betriebs-
kosten und den jahrlichen Garantieen. (Seite 135.)

F. Zusammenfassung der Kosten. (Seite 149.)

G. Vergleich der Kosten des Rhein-Elbe-Kanals und der Weser-
kanalisirung mit den Kosten neuerer preussischer Wasser-
strassen. (Seite 153.)
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A. Zusammenstellung

der

Bauausfuhrungen.

Inhalt.

Dortnnmd-Khein-Kana], Emscherthalkanal (Laar-Herne),

Ergdnzungen des Dortmund-Ems-Kanals (Schleusentreppe
bei Henriclienburg und zweite Schleuse bei Minster),

Mittellandkanal (Bevergern-Elbe),
Zweigkanal nach Braunschweig,

Weserkanalisirung (Hameln-Bremen).



No.

Ib

1

2

Strecke

Kanal (1—3).
Herne-Schalke-Oberhausen

Walzwerk Oberhausen-Rhein

Zusammen

Speisung (2—3).

Ruhrzubringer Hohensyburg

Dampfpumpwerk bei Minster

Summe 1. Emscherthalkanal

Schleusentreppe  Henrichen-
birg

Zweite Schleuse bei Miinster

etc.

Summe 2: Erganzungen des

Dortmund-Ems-Kanals

Kanal-

lauge

km

28,1

11,4

39,5

(15,6)

395

11

13

die

Kanal-

anlaﬁn

ha

193
95

288

21

86

Grunderwerb fur

Erd-
ablage-
rungen

und Erd-
ent-

nahmen
ha

99
15

114

115

Erdarbeiten

cbm

Grosse Bauwerke:

Schleusen, Wehre,
BrUckenkanéle,
Pumpwerke etc.

Anzahl

Bricken fur

Eisen-

bahnen .

Anzahl

Strassen
und
Wege

Anzahl

1. Dortmund -Rhein -Kanal.
Siehe auch Seite 94,

5037 000

1 955 000

6 992 000

138 000

7 130 000

354 000

300 000

654000

5 Schleusen

2 Schleusen
3 Wehre

7 Schleusen
3 Wehre

1 grosser Tunnel
1 Briickenkanal

1 Dampfpumpwerk

7 Schleusen

1 grosser Tunnel
3 Wehre

1 Brickenkanal

1 Dampfpumpwerk

11

13

34

40

23

2. Ergdnzungen des

Schleusentreppe bei Henrichenburg
Siehe auch Seite 94,

3 Schleusen

1 Schleuse

4 Schleusen
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Dienstgebaude fur

Sicher- Durchlasse Schleusen- dAuf;eheIr Schuppen
heits- und Haupt- Bau- und esda(?as Briicken- und
_ i - 5 und der . .
tlioro Diker etc. ver |rTspek Bauhofe Wehr- b warter Warter-
waltung tionen meister ump- buden
erke
Anzahl Anzahl Anzahl
Emscliertlialkanal (Laar-Herne).
103, 132, 137 und 149.
«2 — 1 1 5 4 — 9
1%) 3 2 1 3
1 65 1 1 7 5 — 12
— 13 — — 2 —
_ _ _ — _ _ 1 — 1
1 78 1 1 7 8 13
Dortmund-Ems-Kanals.
und zweite Schleuse bei Minster.
111, 132, 140 und 149.
_ — 1 3
_ 1 — — 1

_ _ 2 v 4

Bemerkungen

*) Schiutzenwehr in der
Emscher bei Neumunhl

Schleppzugschleuse, 95 m
lang.



No.

w

10

12

Strecke

Hauptkanal (1—4).
Hauptlinie Bevergern-Elbe

Speisung (2—4).
Weserzubringer von Rinteln
Leinezubringer von Coldingen

Elektrische Pumpwerke bei
Hannover, Jersleben und
Heinrichsberg etc.

Summe: Hauptkanal

Zweischit'fige Zweigkanéle
(5-7).
Abstieg zur Weser (Minden)
Zweigkanal nach Linden
(Leine)
Zweigkanal nach Magdeburg

Summe: Zweischiffige
Zweigkanale

Einschiffige Zweigkanéle
(8-12).
Zweigkanal nach Osnabriick

Wilfel

” ”

Hildesheim

" ”

Lehrte
Peine

” ”

” ”

Summe: Einschiffige
Zweigkanéle

Summe 3: Mittellandkanal
mit acht Zweigkanalen

Einschiffiger Zweigkanal nach
Braunschweig

Kanal-

lange

km

324,9

(21,6)
(12,8)

\ Die

324.9

3,2
119

10,0
251

15,4

6,4

23,6

2,6
15,6

63(5

4135

20,6

88

Grunderwerb fur

die
Kanal-
anlagen

ha

2261

70
60

ilrei

2301

28
80

63
171

100

91
214

2715

125

Erd-
ablage-
rungen

und Erd-
ent-
nahmen

ha

601

24
28

elektrischen
f sch ltzungsweise veranschlagt,

653

34

42

43

18

39

101

832

Erdarbeiten

chm

Bricken fur

Grosse Bauwerke:

Schleusen, Wehre,
Brtickenkanale,
Pumpwerke etc.

Anzahl
1

. Strassen
Eisen-
und
bahnen
Wege
Anzahl Anzahl

3. Mittellandkanal (Bevergern-

37 382 000

1231 000
1557 000

Pumpwerke,

40 170 000 11 Brickenkanéle,

688 000
1 608 000

1879 000
4175 000

2 095 000

720 000

128 000
1981 000

4 924000

49 269 000

11 Briuckenkanale

5 Schleusen

2 Tunnel
1 Wehr

sowie die Anlagen

ohne Einzelberechnung (er

5 Schleusen,

Siehe auch Seite 96,

2 Tunnel, 1Wehr,

3 Pumpwerke

2 Schleusen

2 Schleusen
1 Pumpwerk

1 Schleuse

5 Schleusen
1 Pumpwerk

2 Schleusen
2 Pumpwerke

Schleusen
Pumpwerke

ww

Schleuse
Pumpwerk

Schleusen
Pumpwerke

16 Schleusen,

OO

15 269
4 13
2 15

fir Hoelnvasser-
zugelldrigen

2 297

— 3
1 12

—— 8
1 23
1 12

(Dor ¢ weig-
2 11
3 23

25 343

11 Brickenkanéle,
2 Tunnel, 1wehr,

10 Pumpwerke

3a. Zweigkanal nach Braunschweig.

24

1719 000

2 Schleusen
1 Pumpwerk
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Dienst gebé&aude fur

Sicher- Durchlasse Haupt. Ba. Schleusen- Aufseher Schuppen
heits- und . desKanals gyicken- und B K
ver- inspek-.  Bauhéfe und der ) « emerkungen
tliore Diiker etc. waltung donen W(Iehr— Pump- warter Warter-
meister werke buden
Anzahl Anzahl Anzahl

Elbe) mit acht Zweigkanalen.
115, 132, 141 und 149.

Alle Ubrigen Theile:
Briicken etc., sind be-
reits in No. 3 enthalten.

Zweigkanal Hildesheim ist
eine Fortsetzung von
No. 3 und 9.

10 - - - 2 2 - -

12



Grunderwerb fur

L
Anzahl ange abge- G B ‘
des . : rosse Bauwerke:
No ) der _ die  Schnitene ¢ . ipeiten
. Lange der Strecken Stau- Schiffs-  anal- oder Schleusen, Wehre etc.
weas tber-
stufen 9 anlagen g te
Flachen
km ha ha cbm Anzahl
4. Weserkanalisirung
Siehe auch Seite 98,
1 Innerhalb des Bremer Staatsgebiets: 1
Von km 371 bis km 360 = 11 km 10,9 15 14 340 000 1 Zugschleuse
— 0,10 km Abkirzung = 10,9 km 1 Nadelwehr
2 Von der Bremer Landesgrenze bis Minden: 14
Von km 360 bis km 202 = 158 km 138,4 216 140 4 405 000 14 Zugschleusen
— 19,6 km Abkirzung = 138,4 km 14 Nadelwehre
3 Von Minden bis oberhalb Rinteln: 7
Von km 202 bis km 154 = 48 km 43,4 79 49 1910 000 7 einfache Schleusen
— 4,6 km Abkirzung = 43,4 km 7 Nadelwehre
4 Von oberhalb Rinteln bis Hameln: 3
Von km 154 bis km 135 = 19 km " 17,7 24 16 535 000 3 einfache Schleusen
— 1,3 km Abkirzung = 17,7 km ] 2 Nadelwehre

Summe 4: Weserkanalisirung 25 210,4*) 334 219 7 190 000 15 Zugschleusen

(Hameln-Bremen) 10 einfache Schleusen

24 Nadelwehre

*) Die Weserflussstrecko von km 371 bis km 135 ist = 236 km lang. Durch Ausfihrung der mit den Schleusen-
anlagen verbundenen Durchstiche tritt eine 25,6 km betragende Abkirzung ein, daher 236 km — 256 km = 210,4 km Schiffsweg-
lange von Bremen bis Hameln.
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Bricken far Dienstgebaude fur
St W erft- Sehl seh
rassen -
Eisen- Bau- chleusen chuppen
und anlagen ] ) Bauhéfe und und
bahnen inspektionen . B
Wege Wehrmeister Warterbuden

Anzahl Anzahl Anzahl

(Hameln-Bremen).

127, 133, 145 und 149.

Anzahl

12

Bemerkungen






B. Zusammenstellung

der

Baukosten.

(Geordnet nach Abschnitten des Kostenvoranschlags.)

Inhalt.

1. Dortmimd-Ithein-Kanal, Emscherthalkanal (Laar-Herne),

2. Erganzungen des Dortmund-Ems-Kanals (Schleusentreppe
bei Henrichenburg und zweite Schleuse bei Minster),

3. Mittellandkanal (Bevergern-Elbe),
3a Zweigkanal nach Braunschweig,

4. Weserkanalisirung (Hameln-Bremen).



1b

Kanal (1-3).
Herne - Schalke — Walzwerk
Oberhausen .......cccccvvvvvvvennne 28.1
Walzwerk Oberhausen—Rhein
D.L @ ar e, 11,4

Speisung (2—3).

Ruhrzubringer von Holien-
SYDUIG e (15,6)
Dampfpumpwerk bei Minster .

Se. 1. Emscherthalkanal 39,5

Schleusentreppe bei Henriciien-
burg .o 11
Zweite Schleuse beiMiinster etc. 0,2

Se. 2: Ergédnzungen des Dort-
mund-Ems-KanaI7 e 13

94

1, Dortmund-Rtiein-Kanal.
(Siehe auch Seite 86,

4 324 781 7784295 11777 123 1058 901 203 958
2711170 2775390 4587000 271 850 68 500
Se. . . 16364123 1330 751
1858 207 219 929 1641125 79 447 18 200
260 000

8894 158 10 779 614 18 265 248 1410 198 290 658

2. Erganzungen des

Schleusentreppe bei Henrichenburg
(Siehe auch Seite 86,

96 685 532 953 1553 550 72 235 20 100
1210 000 22 000 12 330
96 685 532 953 2 763 550 94 235 32 430



Einzelnen:

Abschnitt VI:  AbschnittVII1—IX: Abschnitt X:
Allgem. Kosten, Ar-
Speisung beiterschutzaufwen- Bauleitungskosten
dungen, Insgemein
M M M

Emscherthalkanal (Laar-Herne).
103, 132, 137 und 149)

2153 500.. 1564 442
— 936 000 650 090
(4 171 000) 204 900 149 192
(260 000)
(4 431 000) 3294 400 2 363 724
Dortmund-Ems-Kanals.
und zweite Schleuse bei Minster.
111, 132, 140 und 149.)
204 800 148 677
_ 112 000 81 670
— 316 800 230 347

95

Gesammtbaukosten

far die ganze
Strecke

M

28 867 000

12 000 000

4 171 000%)
260 000

45 298 GO

2 629 000
1438 000

4 067 000

Bemerkungen
fur 1 km Kanal-

lange
M
1027 000
1 053 000
- *) einschl. etwaiger fir Wasser-
entnahme zu zahlender Ent-
schadigungen oder fiur Her-
1 147 000



No.

10

11
12

13

14
15

16

Kanal-

Strecke lange

1km

Hauptkanal (1—7).
Bevergern—Hannover
Hannover—E |b e

174,5
150,4

Speisung (3—5).

Weserzubringer von Rinteln (21,6)
Leinezubringer von Coldingen (12,8)
Elektrisches Pumpwerk bei
Hannover........cooeeennnnn, -
Desgl. beiJersleben u. Heinrichs-
berg
Hochwasserumleitungen . . . -
Summe: Hauptkanal 3249
Zweiscliiffige Zweigkanéle
(8- 10).
Abstieg zur Weser (Minden) 3,2
Zweigkanal Linden (Leine) 11,9
Zweigkanal Magdeburg 10,0
Se.: Zweiscliifige Zweigkanale 25,1
Einschiffige Zweigkanale
(11-15).
Zweigkanal Osnabrick . 15,4
" W lfel i 6.4
(Schiffobarmachung der Leine) '
Zweigkanal Hildesheim . 23.6
N Lehrte 26
Peine..... 156
Se.: Einschiffige Zweigkanale (»36
Se. 3: Mittellandkanal mit acht
Zweigkanalen ... 413,6

Einschiffiger Zweigkanal nach |
Braunschweig.......cceeeennne. I

Baukosten

im
I - - -
Aosdritt |- Absdnitt 11: Absditt 111: Aosditt 1V: Absdnitt V:
Erd- und Unterhaltung
Grundorwerb  Blschungs- Bauwerke Nebenanlagen wahrend
arbeiten der Bauzeit
M M M M M

1 I

3. Mittellandkanal (Bevergern-
(Siehe auch Seite 88,

I
20,6 J 1034 500

j 16 185 668 58 610944 33910366 9686669 1574871
787 000 1393135 2027 000 180 000 47 700
1418 758 2 071 925 1194 200 351 940 55 060
~ N 163 300 -
_ 164 500 . _
- ' 500 000*)|

18 391426 62576 004 37 459 366 10218 609 | 1677 631
545 700 1297 070 1 535 000 662 850 33 200
1501 525! 2340955 2130 750 399 440 66 960
967 131 2 613 585 864 590 207 055 45 677
3014 356 6251 610 4530340 1269345 145 837
668 669 2186583 1330 300 264 830 56 210

257 000 620 000 123 000
1190800 3892100 2367 900 471 300 100 000
87 291 253 781 9 600 30 320 7165
562 910 2810887 1653000 362 770 63 870
2766 670 9763351 | 5483800 1129 220 227 245
24 172 452 78590 965 47 473 506 12617 174 2050713

3a. Zweigkanal
(Ist Sache der Braun-

2821580 | 2623500 520 545 60 225



Einzelnen

Abschnitt VI: Abschnitt V II—IX:

Allgem. Kosten, Ar-
Speisung beiterschutzaufwen-

dingen, Insgemein
M M

Abschnitt X:

Bauleitungskoston

M

Elbe) mit acht Zweigkanalen.

115, 132, 141 und 149)

10 848 700

(5 027 000) 399 100

(6 848 000)*) 548 200

810 000

(163 300) —
(164 500) —
(500 000) —

810 000 11 796 000

366 600

100 000 588 600

- 422 900

100 000 1378 100

92 200 413 800

164100 736 600

_ 35 000

79 000 497 800

335 300 1 683 200

1 245 300 14 857 300

7817 182

193 065
397 917

8 408 164

266 580
427 770
307 062

1001 412

301 908

562 200
25 843
361 763

1251714

10 661 290
Fur Kanalspeisung

Bleiben fir die Kanalstrecke

nach Braunschweig.
schweigischen Regierung.)

124 500 646 650

469 500

97

Gesammtbaukosten
) Bemerkungen
fur die ganze fur 1 km Kanal-
Strecke lange
M M
138 634 400 ! 426 700 o .
schliesslich etwaiger Ent-
schadigung fur Wasser-
entziehung oder Herstellung
von Pumpwerken und der
5 027 000 - Kosten fur die Schiffbar-
6 848 000%) — machung bis Wilfel auf
3 7848000 M veranschlagt.
Die Kosten fir den schiff-
163 300 — baren Ausbau bis W ilfel be-
@ tragen rd. 1000 000 M, mit-
QM‘ hin fir Speisung 6848000 M.
t 164 500 — (Siehe auch No. 10).
500 000 =) Erdarbeiten einschl. Pflaste-
151 337 200 465 800 rungen und Absperrschutzen.
4 707 000 1470 000
7 556 000 635 000
5428 000 543 900
17 (»91 000 705 000
5 314 500 345 100 75% der zweischiffigen An-
lage.
1 000 000 — Siehe No. 4.
9 485 000 402 000
449 000 172 700
6 392 000 409 700
22 (»40 500 356 000
191 668 700 463 400
12 702 800
178 965 900
8 301 000 403 000

13



No.

Strecke

Innerhalb des Bremer Staats-
gebiets .,

Von der Bremer Landesgrenze
bis Minden .....ccccovuveeeennn...

Von Minden bis oberhalb
Rinteln .,

Von oberhalb Rinteln bis

Se. 4: Weserkanalisirung

98

Baukosten im

Lange Baukosten der Staustufen (Schleusen und Wehre)
des
Schiffs- - Abschnitt 1:  Abschnitt [1: Abschnitt 111: Abschnitt jV : Abschnitt Y :
wegs
Erd- und
Grunderwerb Bdschungs- Bauwerke ‘ Nebenanlagen Insgemein
arbeiten
km M M M M M

4. Weserkanalisirung
(Siehe auch Seite 90,

10,9 210 000 556 000 1852 000 — 117 000

138,4 3058 500 7171150 19 137 000 560 000 1167 350

43,4 955940 3036 500 5 790 500 230 000 505 560

17,7 307 400 962 750 2 454 000 105 000 191 850

210,4 4531840 11726400 29 233500 895 000 1981 760

»



Einzelnen:
(lesammthaukosten

Baukosten der freien

Strecke Allgemeine Kosten

Bemerkungen
Abschnitt VI:  Abschnitt VH—IX: Abschnitt X:

Baggerungen, Insgemein, fur die ganze far 1 km“ Schiffs-
Ufersclacehh%rfltjggen, Arbeiterschutz-  Bauleitungskosten Strecke weglange
Fernsprecﬁer aufwendungen etc.
M M M M M

(Hameln-Bremen).
127, 133, 145 und 149.)

mit Zugsclileusen

mit einfachen Schleusen.

Die unter 1 und 2 aufgefihrten Konten sind aus den, Voranschlag der Weser-Strombauverwaltung vom

28. April 1898 entnommen. Das Projekt ist mit Bremen zu vereinbaren. 13+






C. Berechnung

der

Aufwendungen fur Verwaltung, Betrieb
und Unterhaltung.

Inhalt.

1. Dortmund-Rhein-Kanal, Emscherthalkanal (Laar-Herne),

2. Ergédnzungen des Dortmund-Ems-Kanals (Schleusentreppe bei
Henrichenburg und zweite Schleuse bei Munster),

3. Mittellandkanal (Bevergern-Elbe),
3a. Zweigkanal nach Braunschweig,

4. Weserkanalisirung (Hameln-Bremen).



Bemerkung: Es ist angenommen, dass die Verwaltung des Dort-
mund-Rhein-Kanals (Laar-Herne) dem Oberprasidenten in Munster, die
Verwaltung des Mittellandkanals (Bevergern-Elbe) nebst Zweigkanélen,
sowie der Kanalisirung der Weser dem Oberprasidenten in Hannover
Ubertragen werden wird, dem der Weserstrom bereits unterstellt ist.

Die folgenden Zusammenstellungen sind getrennt bearbeitet fir den
Dortmund-Rhein-Kanal, fiir die Schleusentreppe bei Henrichenburg und
die zweite Schleuse bei Miinster, fur den Mittellandkanal mit Zweig-
kanadlen und fir die Weserkanalisirung.

Als Gehalter sind die aus Mindest- und Héchstgehalt sich ergebenden
mittleren Betrage eingesetzt. Fur Pensionen sind 25o0/0 der Gehalter
nebst Wohnungsgeldzuschuss berechnet.



1 Kosten der Verwaltung und Unterhaltung

fir den

D ortmund-Rhein-Kan al

Emscherthalkanal (Laar-Herne).

(Siehe auch Seite 86, 94, 132, 137 und 149.)

Die Berechnung ist getrennt aufgestellt:

a) fur den Kanal Laar-Herne und

b) fir die Speisung (Ruhrzubringer von Hohensyburg und Dampf-

pumpwerk bei Minster).

Fur Nachtbetrieb sind keine Betrage angesetzt, da die hierzu er-
forderliche doppelte Bedienungsmannschaft und die Kanalbeleuchtung
erst nothwendig werden, wenn die Verkehrsmengen und damit auch
die Kanaleinnahmen sich bedeutend vermehrt haben werden. Es ist
aber eine Summe von 100000 M fur ,Unvorhergesehenes” eingestellt,
woraus auch die Ergadnzungen des Schleusenbetriebs bei zeitweiliger
Nachtschleusung bestritten werden kénnen.



2
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10

11

12
13

14
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a) Kanal Laar-Herne.

|. Kosten der Verwaltung.

Hauptverwaltung.

Persénliche Ausgaben.

1 Bauinspektor in Minster mit (3600 biS 5700 M ) cooiiiiiiiiiiiiie e e

1 Landmesser und 1 technischer Sekretar in Minster mit (2100 bis 4200 M) zusammen

Fur Subaltern- und Unterpersonal beim Oberprasidenten in Minster zum Nachweis

Oertliche Verwaltung.

Persdnliche Ausgaben.
1 WasSerbauinSPEKIOr WIE V O I oottt e e e e e e e e e et ee e esnsaneeeennnneaeeanns

Bau- und masehinentechnische Oberbauwarte und Bauschreiber:
2 bau- und maschinentechnische Oberbauwarte mit (2100 bis 4200 M) zusammen
1 Bauschreiber mit (1500 bis 3000 M ) i e
2 Wasserbauwarte auf der Strecke mit (1500 bis 2700 M) zusammenN . ....ccceeeevcveeeeeivnenn,
7 Maschinisten an den 7 grossen Schleusen mit (1200 bis 1800 M) zusammen
5 Strom- (Kanal-) meister mit (1200 bis 1800 M) ZUSAMMEN ....ccoiiiieeiiiiirieeeeiitiree e s sereeeesreeee e
10 Schleusen- und Wehrmeister fiir: 7 grosse Doppelschleusen und 3 Emscherwehre mit
P40 ST 10010011 o E ST

Ausserdem

WOohNUNGSGEIAZUSCRUSSE ...uiiiiiii it e e te e e e s b e e e e s sraae e e e e nees

Nicht pensionsfahige Stellenzulage des Bauinspektors in M UNStEr..ccccciiieeiiiieie e,
FUr Pensionen der B @AM LB N ... ittt ettt sttt st e e see e e bt e e sbe e e sabe e anbeeenbeeeanbeeeeneeas

Séachliche Ausgaben.

Dienstaufwandsentschadigungen, Bureau- und Reisekostenentschadigungen u. s. w.
(Siehe auch unter ,Personliche Ausgaben®).

Summe |: Personliche und sachliche Ausgaben der Verwaltung

4 650

6 300

10 000

4 650

6 300
2 400
4 200
10 500
7 500

14 600

4 200

600
19 100

8 300

103 300
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Bemerkungen:
t

Zu der bestehenden Hauptverwaltung des Dortmund-Ems-Kanals beim Ober-Prasidenten in
bauinspektor. Ausser dem Gehalt: Wohnungsgeldzuschuss, eine Stellenzulage von 600 M, Schreibma

entschadigung von 75 M und ein Reisekostenbotrag von 1200 M.
FlUr den Landmesser ausser dem Gehalt: Wohnungsgeldzuschuss, Schreibmaterialienentschadigung von ) M un eise-

kosten von 1200 M, flr den technischen Sekretar Wohnungsgeldzuschuss,

einschliesslich der sachlichen Ausgaben.

Oortliche Verwaltung des Kanals Laar-Herne. Fur die Verwaltung und Betriebsleitung ist ein Geschaftshaus in einem
noch zu bestimmenden Dienstorte ohne Dienstwohnung im Kostenanschlag der Strecke Frintrop vorgesehen.

Unterstlitzung des Wasserbauinspektors. Ausserdem Wohnungsgeld und 2000 M fur Tage- und Uebernachtungsgeld.

Ausserdem Wohnungsgeld und Tage- und Uebernachtungsgelder mit je 500 M.

Dienstwohnung.
Dienstwohnung.

Dienstwohnung. 7 fur grosse Schleusen 1200 1800 M 10500 M
2 , Wehre . . . . 1100—1500 , 2600
1, «Wwi = = 1200-1800 , 1500
10 Schleusen- und Wehrmeister 14600 M.
Rund gerechnet: 2 Bauinspektoren = 2.660 5 Landmesser pp. = 5.432 + 2 Wasserbauwarte = 2.360 = im
Ganzen 1820 + 2160 + 720 = 4200 M.
10000 70300 M.

Die Gehélter und Wohnungsgeldzuschiisse betragen 75300

Hierzu fur 22 Beamte, die Dienstwohnung haben, im Durchschnitt 22. 270 5940 ,,
Zusammen 76240 M.

25 .76240 = 19060 = d 19100 M hnen.
Als Pensionen sind hiervon 25% run Zu rechnen

100
Reisekosten, Schreib- und Zeichenmaterial fiir einen Bauinspektor bei derHauptverwaltung in Munster 1200+ 75 127a M.
Desgleichen fir den Lokalbaubeamten .coooiiciioiiiiiiiiiieiiiiee e e e e e e e e 1290 ”
Desgleichen fur einen Landmesser 1200 + 90 = e m mm e m’' ' """ pnft , 9 rnn gnnn ’
Betrag fur Tage- und Uebernachtungsgelder an 2 Oberbauwarte und ¢ Bauwar e - m _Ji e !
o] Zusammen 8265 M.

oder rund 8300 M.
14



Nummer

16
17

18

19
20

21

23
21
25
26
27

28

29

106

Aus gab e:

I[I. Kosten der Unterhaltung und des Betriebs des Kanals.

1. Unterhaltung der rund 39,5 km langen Strecke ......ccooviivviiiiieeeniinnnnn.
2. Unterhaltung von 143 Kanal-Bauwerken..........ccccecvveeeninnen.

3. Betrieb der Doppelschleusen, der Wehranlagen und des Bauhofes, Unterhaltung und
Betrieb der vom Bau zu iUbernehmenden Baggergerdathe und Dampfschiffe, Unterhaltung
und Ergdnzung der Ausriistungsgegenstande, Fernsprecheinrichtungen und andere nicht

vorhergesehene Ausgaben.......iieiicciinee e,

Summe 11: Kosten der Unterhaltung
I " . Verwaltung

”

Summe a: Kanal Laar-Herne

b) Kanalspeisung (Ruhrzubringer von Holiensyburg und Dampt-
punipwerk bei Munster).

. Kosten der Verwaltung.

Hauptverwaltung.

Oertliche Verwaltung.

Perstnliche Ausgaben.

1 Bauwart mit (1500 bis 2700 M) — i

2 Strommeister mit (1200 bis 1800 M) zusammen.

4 Maschinisten fir das Pumpwerk bei Miunster mit (1200 bis 1600 Mj zusammen
Wohnungsgeldzuschisse......ccccovvcieiiiicecc e,

P N STONEN o e

Reisekostenentschadiglngen.......cccccoecvveeeviinennn.

Summe I: Personliche und sachliche Ausgaben der Verwaltung

Jahres-
Betrag

M

39 500
70 800

167 800

278 100
103 300

381 400

2100
3000
5 600

400
3 200

500
14 800
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Bemerkungen:

Unterhaltung von rd. 89,5 km Hauptkanal (Kanalbett, Béschungen, Gréaben = 400 M, Leinpfade und Parallelwege
300 M, Rampen 200 M und Einfriedigungen = 100 M) zu 1000 M 39500 M.
Unterhaltung von: 7 Schleusen,
3 Wehranlagen,
53 Briicken, 0,4% der in den Abschnitten Il und IV des
66 anderen Bauwerken, Dikern, Sperrthoren, Kostenvoranschlages berechneten Betrdge = 4iooo
13 Dienstgehdften mit Nebenanlagen, (16364123 + 1330751) = rd. 70800 M.
1 Bauhof
zusammen 143 Bauwerken
7 grosse Doppelschleusen mit Doppelbetrieb je 1 Heizer und 2 Gehilfen = 21 Arbeiter je 900 M 18900 M.
Hilfe bei der Wehrbedienung 3.1000 M ...oooiooiieeieeeceeeeeeee oo 3000 ,
Bauhofhetrieb.......ccccccccuvne. L PSP 15000
Fur Baggerungen 1 Maschinist mit 1500 M oot ce et e e e e e e e e sae e e e e e e neeee e e s e ennaeeeaean 1500
Desgleichen 1 Heizer 900
Baggerléshne = 4500 M 4500
Baggergerath, Dampfschiffe, Fernsprechanlagen. ... ... i 18000
Ausristungsgegenstande, Kohlen der Schleusen, Bagger und Dampfer 6000
zusammen 67800 M.
Hierzu Unvorgesehenes ZUm N aCHW @0S ... it es 2eeeasnreeeaesaneeeeas 100000
Im Ganzen 167800 M.

Wird durch die Hauptverwaltung des Dortmund-Ems-Kanals mit versehen.

Wird dem Wasserbauinspektor in Munster unterstellt.

Wohnungsgeldzuschuss und 500 M Tage- und Uebernachtungsgeld.
Dienstwohnung.

Dienstwohnung an der Schleuse bei Minster.

1 Bauwart mit 360 M oder rd. 400 M.

Gehalter und Wohnungsgeldzuschiisse betragen = 11100 M + 6 Beamte mit Dienstwohnung 6.270 = 1620 M. Daher

Pensionen = 25% oder 25 . = =

Fir einen Bauwart 500 M.

14*



30
31

32
33

34

35
36

37
38

39
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II. Kosten der Unterhaltung und des Betriebs der Speisungsanlagen.

Kosten der Unterhaltung der 10 km langen freien Strecke des Zubringers.........ccocceevnineen.

Desgleichen von 48 BaUWETKEN e e e e s et ae e e naeeeeen eeeas

Betrieb des Ruhrzubringers, Baggei'ung, Fernsprecheinrichtung u. S. W....occoooeiiiiieeiiiiene s
Etwaige Entschadigung fir Wasserentnahme aus der Ruhr (eventuell Vergrésserung der

e UL gl oV =Y ) PSPPI

Unterhaltung und Betrieb des Miinster'schen Pumpwerks (150 Tage jahrlich).......cc.o......

Summe |I: Kosten der Unterhaltung und des Betriebs
Verwaltung ..oooooevvveeeicn v

Summe b: KanalSpeiSUNg ...coociiiiiieeiiiiieic e
a: Emscherthalkanal Latir-Herne.......ccccccvvvvvvvvvnnnnnne.

”

Im Ganzen

oder durchschnittlich fur 1 km Kanallange = = rund 12900 M.

Jalires-
Betrag

M

5000
6 900

2 500

48 600

50 000

113 000
14 800

127 800
381 400

509 200
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Bemerkungen:

Unterhaltung von 10 km Zuleitung zu 500 M — 5000 M.

Desgleichen von 1 grossen Tunnel,
1 Brickenkanal,
31 kleineren Bricken, 0,4% von den in Abschnitt 11l und IV veranschlagten Summen.
13 Dukern und Durchléassen, 4iooo- (1641125 + 79447) = rd. 6900 M.
2 Dienstgehdften

48 Bauwerken

Fir Baggerungen im Ruhrfluss vor dem Tunnel des Zubringers 1000 M
fur Ausristungsgegenstande, Fernsprecheinrichtungen, Nachen pp. 1500

zusammen 2500 M.

Dampfpumpwerk Miinster erfordert fir GebAUdE PP.....ccovvrreeeirrirrienininns 3500 M
. Maschinen, Kessel und Pumpen . 12500 ,
, Schmier- und Putzstofe . . . 3000 ,
w KOhIen e, 24000

. Arbeitslohn (Heizer, Kohlenfahrer) 7000 ,

zusammen 50000 M.






2. Kosten der Verwaltung und Unterhaltung
fur die
Erganzungen
des

Dortmund-Ems-Kanals.

(Schleusentreppe bei Henrichenburg und zweite Schleuse

bei Munster).

(Siehe auch Seite 86, 94, 182, 140 und 149.)
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I. Kosten der Verwaltung.

Hauptverwaltung'.

Oertliche Verwaltung.

Persdnliche Ausgaben.

1 Oberbauwart zur Unterstiitzung des Bauinspektors mit (2100 bis 4200 M)

4 Schleusenmeister mit (1200 bis 1800 M) ZUS@MMEN .cccceeiiiiriieeeiiiiee e srreee e e ssiaeee e
WohNUNGSEIAZUSCRUSSE ..eiiiiiiieie et
e RS o W o LR P USRI

ReisekostenentSChAdIGUNGEN ......oi it e e neeens

Summe |: Personliche und sachliche Ausgaben der Verwaltung

Il. Kosten der Unterhaltung und des Betriebs.

Kosten der 1,3 km langen Strecken der zwei Schlcuscnanlagen.......cccccoviiiiiiiiiieeciiciieeeenns
Desgleichen VON 9 B aAUW @ TKE N .ottt ettee ettt et e st e e e e e e e e s nteeenseeenneeeenneeesnneeaas

Betrieb von 4 grossen Schleusen, Baggerung und Fernsprecheinrichtungen u. s. w.

Summe 1l: Kosten der Unterhaltung und des Betriebs
Im Ganzen
oder rund

I: i w VerwaltUng .o

3 150
6 000

400
2670

1 000
13 220

1300
11400

10 700

23 400
13 220

36 620
36 600
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Bemerkungen:

Wird durch die bestehende Hauptverwaltung des Dortmund-Ems-Kanals beim Ober-Prasidenten in Munster mit versehen.

Wohnungsgeldzuschuss + 1000 M Tage- und Uebernachtungsgeld.

Dienstwohnung.

1 Oberbauwart mit rd. 400 M.

Gehélter und Wohnungsgeldzuschuss betragen 9580 M; Beamte mit Dienstwohnung 4.270 = 1080, daher Pensionen
= 25% oder 25 . 9580_+1080 = pd 267() M

Fir 1 Oberbauwart 1000 M.

Unterhaltung von 1,3 km Kanalstrecken zu 1000 M = 1300 M.
Desgleichen von: 4 Schleusen mit Schuppen, j

3 Briicken, | 0,4% von den im Abschnitt 111 und IV veranschlagten Summen
2 Dienstgeb&uden I = 4i00. (2763550 + 94235) = rd. 11400 M.
9 Bauwerken J
4 grosse Schleusen mit Dampfbetrieb je 1 Hoizor und 1 Geluilfe = 8 Arbeiter je 900 M — 7200 M
Baggerungen an den SCRIEUSEN.......ii i 1000 ,,
Ausristungsgegenstande, FornsprecheinriChtUNQeU. ... oo uiiiiiiiiiiie e 500 ,
Kohlen, Schmiermaterial, NACNEN ©IC.........cooioieoeeeeeeeeeeeeeeeee e e et eeeeeeeeeees 2000 ,

Zusammen 10700 M.






3. Kosten der Verwaltung und Unterhaltung

fir den

Mittellandkanal (Bevergern-Elbe)

mit acht Zweigkanalen.

(Siehe auch Seite 88, 96, 132, 141 und 149.)

Die Berechnung erstreckt sich auf den Hauptkanal (Bevergern-
Elbe), auf die Wasserzubringer von Rinteln (Weser) und Coldingen
(Leine), auf die Pumpwerke bei Hannover, Jersleben und Heinrichsberg
und auf die Zweigkandle nach Osnabriick, Weserabstieg bei Minden,
nach Linden und nach der Leine im Stadtgebiet Hannover, nach
Wilfel, Hildesheim, Lehrte, Peine und Magdeburg.

Fir Nachtbetrieb sind keine Betrage angesetzt, da die hierfir
nothwendigen Ausgaben erst eintreten werden, wenn der Kanalverkehr
und damit die Einnahmen sich bedeutend vermehrt haben werden. Es
ist aber fur ,Unvorhergesehenes“, ebenso wie beim Dortmund-Rhein-
Kanal (s. S. 103) auch hier eine Summe von 100000 M eingestellt,
woraus die Ergdnzungen des Schleusenbetriebs bei zeitweiliger Nacht-
schleusung bestritten werden kénnen.
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Ausgabe:

I. Kosten der Verwaltung.

Hauptverwaltung.

Persdnliche Ausgaben.

1 Regierungs- und Baurath in Hannover mit (4200 bis 7200 M)
1 Regierungsrath (Verwaltung desgleichen).......cooocviiiiiiiiiiieniiiiece s

4 Bauinspektoren (fir Wasserbau und Maschinen) in Hannover mit (3600 bis 5700 M)

ZUSAMIMEN .

2 Landmesser und 2 technische Sekretare in Hannover mit (2100 bis 4200 M) zusammen
Als 1auschsumme fiir die Bureau-, Kanzlei- und Unterbeamtengeschafte zum Nachweis

Oertliche Verwaltung.

Perstnliche Ausgaben.
a) Bauinspektion Osnabrick.
1 Wasserbauinspektor in Osnabriick mit (3600 bis 5700 M)

Bau- und maschinentechnische Oberbauwarte und Bauschreiber:

2 bau- und maschinentechnische Oberbauwarte in Osnabriick mit (2100 bis 4200 M)

Zusammen.........cocevininnnn,

1 Bauschreiber in Osnabrick mit (1500 bis 3300 M ) .ccoceivvciieeeeiinen,

2 Wasserbauwarte in Recke und Osterkappeln mit (1500 bis 2700 M) zusammen

~

2 Schleusenmeister mit (1100 bis 1500 M) zusammen......ccceeevcvnennn. "

b) Bauinspektion Minden.

Wasserbauinspektor in Minden mit (3600 bis 5700 M)

Oberbauwarte und 1 maschinentechnischer fiir den Bauhof wie bei a
Bauschreiber wie bei a ...

Wasserbauwarte mit (1500 bis 2700 M) zusammen

o N NDA PR

12 Strommeister mit (1100 bis 1500 M) zZUSAMMEN...ccccceiiieeeeeriiieeeeiiieee e
14 Schleusen-, Wehr- und Hafenmeister u. s. w.

Strommeister mit (1100 bis 1500 M) ZUS@M M €N .cocceriiiieiiiiieeiiie e

Maschinisten, je einer an den 4 grossen Schleusen und jo 2 an den Pumpwerken bei
den Schleusen bei Hannover und bei Linden mit (1200 bis 1600 M) zusammen

Seite
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Bemerkungen:

| Wohnungsgeldzuschuss, ausserdem jo fur Schreib- und Zeichonmaterialien 150 M und fur Reisekosten 1500 M.

Wohnungsgeldzuschuss, ausserdem fir Schreib- u. s. w. Material = 75 M und fir Reisen 1200 M.
Wohnungsgeldzuschuss, ausserdem fir 2 Landmesser fur Schreib- u. s. w. Material = 90 M und fur Reisen 1200 M.

Es sind 4 Bauinspektoren vorgesehen, deren Dienstorte vorbehaltlich spaterer Festsetzung vorlaufig in Osnabriick, Minden,
Hannover und Neuhaldensleben angenommen sind. Dasselbe gilt fir die Dienstorte der Ubrigen Beamten.

84,5 km Hauptkanal + 15,4 km einschiffigen Zweigkanal Osnabrick = 99,9 km.

Dienstwohnung, ausserdem Dienstaufwandsentschéadigung.

Wohnungsgeldzuschuss und je 1000 M fir Reisen.

Wohnungsgeldzuschuss.

Wohnungsgeldzuschuss + 500 M fir Tagegelder und Uebernachtungen.

Dienstwohnung.

Dienstwohnung.

90,0km Hauptkanal + Weserabstieg = 3,2 km + Zweigkanal Linden (Leine) = 11,9 km + Zweigkanal Miulfel =
0,4 km + Zweigkanal Hildesheim = 23,6 km + 21,6 km Weserzubringer + 6,4 km Leinezubringer, zusammen =
163,1 km. Ein Theil dieser Strecke kann auch dem Wasserbauinspektor in Hannover Uberwiesen werden.

Dienstwohnung, ausserdem Dienstaufwandsentschadigung.
Wohnungsgeldzuschuss und je 1000 M fur Reisen.
Wohnungsgeldzuschuss.

Wohnungsgeldzuschuss und 500 M fir Uebernachtungen.

Dienstwohnung.
Dienstwohnung.
Fir 4 grosse. Schleusen (zwei bei Minden, eine bei Linden und eine bei Hannover (1200 bis 1800 M) 6000 M.

ausser-
fur 4 kleine Schleusen, eine bei Limmer, drei bei Hildesheim (1100 bis 1500 M) . . . . 5200 , dem

. . . 1300 , )
» 1 Leinewehr mit (1100 DS 1500 M ) oottt ettt sttt e sb e et e e et e e e nbee s nnbeeenee Dienst-
. 2 Wehrmeister am Weserzuleitungskanal (1200 bis 1800 M ) ociiiiiiiiiiiiiie e 3000 , wohnung
. 3 Hafenmeister (Minden, Linden, Hannover) mit (1100 bis 1500 M) ... =m « m m 3900,

14 Schleusen-, Wehr- und Hafenmeister Zusammen 19400 M.



Nummer

19
20
21
22
23
24

25
26
27
28
29

30

31
32

33

34

35
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Jahres-
Ausgabe: Betrag
M
Uebertrag . . . 171 650
e) Bauinspektion Hannover.
1 Wasserbauinspektor in Hannover mit (3600 bis 5700 M) 4 650
2 Oberbauwarte und 1 besonderer maschinentechnischer fiir den Bauhof wie bei a . 9 450
1 Bauschreiber wie bei a . . . 2 400
2 Wasserbauwarte mit (1500 bis 2700 M) zusammen 4 200
7 Strommeister mit (1100 bis 1500 M) zusammen . . 9 100
2 Maschinisten am Pumpwerk (Schleuse Peine) mit (1200 bis 1600 M) zusammen 2 800
d) Bauinspektion Neuhaldensleben.

1 Wasserbauinspektor in Neuhaldensleben mit (3600 bis 5700 M) 4 650
2 Oberbauwarte und 1 maschinentechnischer fiir den Bauhof wie bei a 9 450
1 Bauschreiber wie bei a . . . . 2 400
2 Wasserbauwarte mit (1500 bis 2700 M) zusammen . 4 200
7 Strommeister mit (1100 bis 1500 M) zusammen . 9100

8 Maschinisten, je einer an den 4 grossen Schleusen und je 2 an den 2 Pumpwerken bei
Jersleben und Heinrichsberg mit (1200 bis 1600 M) zusammen 11 200
5 Schleusenmeister mit (1200 bis 1800 M) zusammen 7 500
Wohnungsgeldzuschiisse fur die Beamten 14 900

Andere personliche Ausgaben.

Nicht pensionsfahige Stellenzulagen fiir 4 Bauinspektoren bei der Hauptverwaltung in
Hannover je 600 M . . 2 400
Fir Pensionen der Beamten . . . . 72 000

Sachliche Ausgaben.

Dienstaufwandsentschadigungen . 39 780

Summe 1. Personliche und sachliche Ausgaben der Verwaltung . 381 830
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Bemerkungen:

70,8 km Hauptkanal + Ztveigkanal Lehrte 2,6 km + Zweigkanal Peine 15,6 km — zusammen 89 km.

Dienstwohnung und Dienstaufwandsentschadigung.
Wohnungsgeldzuschuss und je 1000 M fiir Reisen.
W ohnungsgeldzuschuss.

Wohnungsgeldzuschuss und 500 M fir Reisen.
Dienstwohnung.

Dienstwohnung.

79,6 km Hauptkanal 4- Zweigkanal Magdeburg = 10 km = zusammen 89,6 km.

Dienstwohnung und Dienstaufwandsentschadigung.

Wohnungsgeldzuschuss und je 1000 M fiir Reisen.

W ohnungsgeldzuschuss.

Wohnungsgeldzuschuss und je 500 M fur Reisen. .

Dienstwohnung.
Je ein Maschinist fur die grossen Schleusen No. X, XI, XII u. XIIl. Die Schleuse XHla bei Magdeburg erhalt keinen
maschinellen Betrieb, weil sie fir gewodhnlich offen steht und nur bei héheren Elbwasserstdnden in Betrieb gesetzt wird.

Dienstwohnung.

Dienstwohnung.
Rund gerechnet: 1 Regierungs- und Baurath, 1 Regierungsrath und 4 Bauinspektoren = 6 .600 + 17 Landmesser,
technische Sekretdre und Oberbauwarte = 17.400 + 5 Bauschreiber und 10 Wasserbauwarte = 15 .300 = zu-

sammen 14900 M.

Die Gehélter und Wohnungsgeldzuschiisse betragen .................... 267650 M.
Hierzu 71 Beamte mit Dienstwohnung durchschn. 71.270 = 19170
» * n, R i 4.600 —' 2400 ,

Zusammen 289220 M.

Als Pensionen sind 25°/0 zu rechnen = 25. 100 = rd. 72000 M.

1 Reg.- u. Baurath und 1 Regierungsrath = 2 (1500 + 150 M) + 4 Bauinspektoren der Hauptverwaltung — 4 (1200
+ 75 M) + 4 Lokal-Bauinspektoren = 4.2700 M + 2 Landmesser der Hauptverwaltung = 2 (1200 + 90 M) +
13 Oberbauwarte = 13.1000 M + 10 Wasserbaiiwarte = 10.500 = zusammen 39 <80 M.
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Kosten der Unterhaltung und des Betriebs

Unterhaltung und Betrieb des Kanals und der dazu gehérigen baulichen Anlagen:

1. Unterhaltung der im Ganzen 441,7 km langen Strecke ..., 410 000
2. Unterhaltung von 677 Kanalbauwerken. ..., 242 100
3. Betrieb der Schleusen, Wehre und Bauhofe.........c.cooviiiiiiiiiiiiic 53 400

4. Unterhaltung und Betrieb der Baggergerathe und Dampfschiffe, Ergdnzung der Aus-

ristungsgegenstande, Fernsprecheinrichtungen und andere nicht vorhergesohene
F o o = = RPN 200 000
5. Unterhaltung und Betrieb der PUMPWETIKE ..o 60 000
Summe II: Kosten und Unterhaltung des Betriebs 965 500
. | N » o Verwaltung i, 381 830
Im Ganzen 1347 330
oder rund 1347 300

oder durchschnittlich fur 1 km Kanallange =
32497251 % 686 = rund 35i0 M JIArlich.
4iCe

Setzt man aber die jahrlichen Kosten fiir die einschiffigen Zweigkanale gleich der
Halfte der Kosten des Hauptkanals oder der zweischiffigen Zweigkanéle, so ergiebt sicli
fir 1 km Hauptkanal bezw. 2 km einschiffigen Zweigkanal =

1347 800 ,
3249 + 251 + 636 = rUnd 3530 M®
2
381,8

Es kommen:

auf den 324,9 km langen Hauptkanal...........ccoccee. 1146 400 M

., die 251 » zweisch. Zweigkanale 88 600 ,

w 63,6 " einsch. i 112 300
zus.: 1347 300 M.
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Bemerkungen:

Zu 1. Unterhaltung der freien Strecke:
825 km Hauptkanal (Kanalbett, Boschungen, Graben — 400 M, Leinpfade und Parallelwege = 300 M,

Rampen = 200 M und Einfriedigungen = 100 M) zusammen = 1000 M = ... 825000 M.
25,1 , (Weserabstieg = 3,2 km, Linden [Leine] = 11,9 km, Magdeburg = 10 km) zweischiffige Zweig-

KAN&IE = J& L1000 M S itttk b bt h e bR et bt sh et e be e nhe e nneenneeene e 25100 ,,
63,6 , (Wulfel = 6,4 km, Osnabrick = 15,4 km, Hildesheim = 23,6 km, Lehrte — 2,6 km und Peine

= 15,6 km) einschiffige Zweigkanale = je 700 M = e 44520
28,0 , (Weserzubringer = 21,6 km, Leinezubringer = 6,4 km) Zubringer = je 550M = . . . . . 15400 ,,
441,7 km 410020 M.

oder rd. 410000 ,
Zu 2. Unterhaltung der Bauwerke.

11 Briickenkanale, 0,4% der in den Abschnitten Il und IV der Kostenvoranschlage be-
16 Schleusen, rechneten Betrage: Abschnitt 111 Abschnitt 1V
2 Tunnel, Hauptkanal......c.coocoveeviiveececeeceen, 33910366 M. 9686669 M.
1 Wehr, Zweikanal Osnabriick f 1330300 ,, 264830 ,

368 Briicken, Pumpwerke (Abschnitt VI). . . .\ 92200 ,

218 Durchlésse, Weserahstieg  .....cccceeeeeeeeeeveereeenee. 1535000 |, 662850
3 Bauhofe, Weserzubringor...oooeeeeeveeennne. 2027000 180000 ,,
58 Dienstgebaude u. 16 Schuppen Zweigkanal Linden (Leine) . . . i 2130750 , 399440 ,

Pumpwerk (Abschnitt VI) . . . . | 100000 ,
677 Bauwerke Zweigkanal W i 1fe looooveveeerrereer. 123000 ,, —
Zu 3. Leinezubringer und Pumpwerke bei

8 grosse Schleusen (5 im Hauptkanal, 2 bei Hannover und Jersleben . . . 1522000 , 351940,
Minden und 1 boi Linden) mit Dampf- Zweigkanal Hildesheim.................... i 2367900 471300
oder elektrischem Betrieb je 1 Heizer Pumpwerke (Abschnitt VI) . . . | 164100 ,
und 1 Gehilfe: Zweigkanal Lehrte ...c.ceenennen. 9600 |, 30320 ,
8 Schleusen (2 bei Osnabriick, 1 hei Limmer, " Peine. .. f 1653000 , 362770

3 bei Hildesheim, 1 bei Peine und 1 bei Pumpwerk (Abschnitt vVI) . . . . |~ 79000 ,
Magdeburg) ohne mechanischen Betrieb Zweigkanal Magdeburg.................. 864590 ,, 207055 ,
je 1 Gehilfe; _ Zusammen 47908806 M. 12617174 M.

L Wehr boi Coldingen 1 Gehilfe; daher 4io0o. (47908806 + 12617174) = 242100 M,
Weserzubringor 1 Gehilfe;
zusammen 26 Arbeiter zu jo 900 M =
23400 M + 3 Bauhdfe je 10000 M =
30000 M, zusammen 53400 M.

Zu 4. Unterhaltung der vom Bau des Kanals zu Ubernehmenden Baggorgerdthe etwa — 25000 M und der

Bereisungsschiffe 20000 M, ferner Baggerldhne an versandeten Stellen des Kanals und der Wasserzubringer =
85000 M (d. h. etwa 90 M fur 1 km), Kohlen und Schmiermaterial fiir Bagger, Dampfer und Schleusen =
20000 M, Fernsprechleitungen und andere nicht vorhorzusehende Arbeiten = 100000 M = zusammen 200000 M,

Zu 5. Der Betrieb der Pumpwerke, sowie Unterhaltung der Hochwasserumleitungen an den Schleusen erfordert:

fur Zweigkanal Osnabrick (2 DampfpPUMPWETKE) .. .. e ittt e e e et e e e e s et e e e e e nneeeaaeens 18510 M
» ., Linden (Leine) eleKtriSCh oo 6400
. Pumpwerk bei der Schleuse Hannover desgl............cccccccooioivievceneenn. 8165
» Zweigkanal Hildesheim ... 5400
« . Peine (DampfpumMpPWerk)......oooovereeereeeeeeeeeresenes 11300
. elektrisches Pumpwerk und Turbinenanlage boi Jersleben und Heinrichsberg . . . .. 8225
., Hochwasserumlaufe an den Schleusen und Aller-Einlassen = 0,4% von 500000 M . 2000

Zusammen 60000 M.
16






3a. Kosten der Verwaltung und Unterhaltung

fir den

Zweigkanal nach Braunschweig.

(Siehe auch Seite 88, 96, 188 und 149.)

Annahmen:

Die Ausfihrung des Zweigkanals nach Braunschweig ist eventuell
Sache der Herzoglich braunschweigischen Regierung, die sowohl die
Baukosten, wie die Betriebs- und Unterhaltungskosten zu tragen hat.

Fur Nachtbetrieb sind keine Betrage in Rechnung gestellt, da die
hierfiir nothwendigen Ausgaben erst eintreten, wenn der Kanalverkehr
und damit die Einnahmen sich bedeutend vermehrt haben werden.

16*
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10
11
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14
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Ausgabe:

I. Kosten der Verwaltung.

Hauptverwaltung.

Ausgaben fir die Kanal-Verwaltung.......ccoeeeeveivenenne

0 ertliche Verwaltung.

Personliche Ausgaben.

1 Wasserbauwart in Leiferde mit (1500 bis 2700 M)

2 Schleusenmeister mit (1200 bis 1800 M) zusammen

2 Maschinisten am Pumpwerk mit (1200 bis 1600 M) zusammen
1 Strommeister (Kanalaufseher) zu (1200 bis 1800 M)
WohnungsgeldZUuSChUSSE....ociiiiiicieie e
Pensionen ...

Séachliche Ausgaben.
Dienstaufwandsentschadigung fir 1 Bauwart

Summe |: Kosten der Verwaltung

II. Kosten der Unterhaltung und des Betriebs.
Unterhaltung der im Ganzen 20,6 km langen Strecke zu 700 M. = 14 420 M oder rd.
Unterhaltung von 33 Kanalbauwerken.....ccoooviiiiiicinee i,

Betrieb der Schleusen (ohne Dampfbetrieb) ..o,

Unterhaltung und Betrieb der vom Bau zu ibernehmenden Schiffe und Baggergeréthe,
Ausristungsstiicke, Telephonanlagen U. S. Wi _

Betrieb und Unterhaltung des PUMPWETrKS...cccccivciiieeciiiee e

Fur Unvorhergesehenes, Unterhaltung des Hochwasserumlaufs an der Schleuse u. s. w.

Summe Il: Kosten der Unterhaltung und des Betriebs
5 s verwaltung.......viiieiiinnn.

Im Ganzen

Jahres-
Betrag

2000

2100
3000
2 800
1500

300
2 800

500

15 000

14 400
12 600
1800

5000
9 200
5000

48 000
15 000

63 000
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Bemerkungen:

Fir Ausgaben der Kanal-Verwaltung, Mehrbelastung des Unterpersonals und sonstige Kosten werden 2000 M angesetzt.

Wohnungsgeldzusehuss 4- 500 M fur Reisen.
Dienstwohnung.

Dienstwohnung.

Dienstwohnung,

i Wasserbauwart rd. 300 M.

Die Gehéalter und Wohnungsgeldzuschiisse betragen . . . . 9700 M.
Hierzu 5 Beamte mit Dienstwohnung durchschn. 5.270 = 1350 ,

Zusammen 11050 M.
Als Pensionen sind 25% zu rechnen = 25 ° = rd- 2800 M.

Zu 11. Unterhaltung der Bauwerke:
2 Schleusen,
16 Briicken,
1 Sicherheitsthor, 0,4% der in den Abschnitten Il und IV des KostenVoranschlages berechneten Betrage:

10 Durchlasse, o\/A _ _
4 Schleusengehsfte etc. 0,4. —62 5-°V~ 520545. = 12576 M = rd. 12600 M.

33 Bauwerke
Zu 12. 2 Schleusen erfordern je 1 Gehilfen, daher 2 Arbeiter zu 900 M = 1800 M.

Zu 14. Der Betrieb des Pumpwerks erfordert:

2 Heizer wahrend 140 Tagen = 2.3,0.0140 S i et e e e e et e e e e e et e e e e e e tbee e e e e e annreeaeeeanneeeeas 810 M.
Unterhaltung von Gebauden, Maschinen und Kesseln mit Ricksicht auf die kurze Betriebszeit 4%
Ao T 225 0L I Y 4980
Kohlen bei 100 vollen Betriebstagen: 1°--: *5 = 252t Kohlen zu 10 M = i, 2520 ,,
860

Yo a1 a1 =T a0 =N (=T (=TI (oS
Zusammen 9200 M.






4. Kosten der Verwaltung und Unterhaltung

fur die

W eserkanalisirung'
(Bremen-Hameln).

(Siehe auch Seite 90, 98, 138, 145 und 149.)

Als Kosten der Unterhaltung und Verwaltung kommen hier nur
die durch die Kanalisirung des Flusses neu hinzutretenden Kosten in
Betracht. Es sind daher auch nur diese nachstehend veranschlagt.

Fur Unvorhergesehenes sind 100 000 M eingestellt worden. Ausser-
dem sind am Schluss die Kosten erwahnt, die in den verschiedenen
Strecken schon jetzt durchschnittlich fir die Flussunterhaltung aufge-
wendet werden.

Es ist die Voraussetzung gemacht, dass die Kosten fiir die Strecke
von Bremen bis Minden von der Freien und Hansestadt Bremen ge-
tragen werden. Die Strecke Minden-Rinteln ist als Zubehor zur Spei-
sung des Mittellandkanals und die Strecke Rinteln-Hameln als Zweig-
kanal des Mittellandkanals behandelt.
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Ausgabe:

L Kosten der Verwaltung.

Hauptverwaltung.

Fur Verwaltung (einschliesslich Subaltern- und Unterpersonal) zum Nachweis

Oertliclie Verwaltung.

Ilhr 25 Wehr- und Schleusenanlagen, letztere mit maschinellem Betrieb:
25 Schleusenmeister mit (1200 bis 1800 M) zusammen

25 Wehrmeister mit (1100 bis 1500 M) zusammen

25 Maschinisten mit (1200 bis 1600 M) zusammen

Fur Pensionen

Summe |: Personliche Ausgaben der Verwaltung

II. Kosten der Unterhaltung und des Betriebs.

Unterhaltung von 25 Schleusen und Wehren

Fur Baggerbetrieb-Vermehrung......ccccoocoiiiiniiiiiiiniienns
f lir Schleusenkanale und Ufersichorungen

Fir den Betrieb der Schleusen und Wehre

Summe Il: Kosten der Unterhaltung und des Betriebs

» I N w Verwaltung ..

Im Ganzen

oder es kostet, da 25 Staustufen von Bremen bis Hameln vorhanden sind, durchschnittlich

jede Staustufe jahrlich —"EOO = 27 ftOO M.

rd.

Jahres-
Betrag

M

19 000

37 500
32 500
35 000
36 000

160 000

241 000
24 000
50 000

215 000

530 000
160 000

600 000



Die Verwaltung dor kanalisirton Weser wird der Weser-Strombauverwaltung in Hannover ubertragen. Fur die ver-
mehrten Geschéfte einschliesslich des Subaltern- und Untorpersonals sind 19000 M angesetzt.

Die drtliche Verwaltung und Unterhaltung der Flussstrecken wird von den schon jetzt vorhandenen Bauinspektoren in
Hameln, Minden, Hoya und Verden wahrgenommen. Es treten neu hinzu die fiur die Wehre und Schleusen er-
forderlichen Beamten.

I Dienstwohnungen.

75 Boamte liaben Dienstwohnung, wofur durchschnittlich 75.270 = 20250 M Wohnungsgeldentschadigung zu rechnen
sind. Als Pensionen sind demnach 25% von (124000 + 20250) zu rechnen = rd. 36000 M.

e 2.l kn] lange Stromstrecke von Hameln bis Bremen wird unterhalten wie bisher. Mehrkosten treten fir die Kanali-
sirungsstrecken nur durch vermehrte Baggerungen in den oberen Theilen der Haltungen, durch Unterhaltung der
Sehleusen-Ober- und Unterkandle und durch Ufersicherungen auf. Es kommen daher in Ansatz:
a) Die Kosten fur die Unterhaltung und den Betrieb der neu zu erbauenden 25 Schleusen und Wehre, mit Ruck-
sicht auf die theuere Wehrunterhaltung etwa 0,8% der im Abschnitt 111 und IV veranschlagten Betrdge -

1000 ' (29 233500 + 895000) = rd. 241000 M,
5) fur den vermehrten Baggerbetrieb durch die vom Bau zu Ubernehmenden Baggergerétlie rd. 24000 M,
c) fur die Ober- und Unterkandle an den Schleusen 25.1000 = 25000 M,
d) fur Ufersicherungen 25.1000 = 25000 M.

Aur 2> Schleusen mit Dampf- oder elektrischem Betrieb je 2 Gehilfen, fir 25 Wehre je 1 Gehilfe, zusammen 75 Gehilfen

zu 900 M. = 67500 M. Dazu Kohlen (Schmiermaterial) fur die Schleusen je 1000 = 25000 M. Fur Wehrnieder-
Fiar Nichtvorhergesehenes, Fernsprech-

bgungen und Raumungen an Léhnen jo 900 M = 25.900 = 22500 M.
betrieb 100000 M, = zusammen 215000 M.

Vertheilt
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Vertlieilt man die neu hinzutretenden jahrlichen Verwaltungs- und
Unterhaltungskosten auf die 3 in Betracht kommenden Weserstrecken,
so ergeben sich:

fir Strecke Bremen-Minden 15 «27600 M = 111000 M
" i Minden-Rinteln 727600 , = 193 200
Rinteln-Hameln 3 -27600 , = 82 800

” ”

zusammen 690 000 M.

Die bisher fir die Unterhaltung der Weser seitens Preussen auf-
gewendeten Kosten sind nach einem Durchschnitt aus den letzten
5 Jahren:

fur Strecke Bremen-Minden zu 85000 M
Minden-Rinteln 13000,
Rinteln-Hameln 6600 ,,

im Ganzen zu 131 600M anzunehmen.

Diese Kosten werden auch spater staatsseitig zunachst fur die
Unterhaltung verwandt werden.



1). Uebersicht

der

Kanallangen mul der Bau- und Betriebskosten.

Inhalt.

1 Dortmund-Rhein-Kanal, Emscherthalkanal (Laar-Herne),

2. Ergédnzungen des Dortmund-Ems-Kanals (Schleusentreppe bei
Henrichenburg und zweite Schleuse bei Munster),

3. Mittellandkanal (Bevergern-Elbe),

3a. Zweigkanal nach Braunschweig,

4. Weserkanalisirung (Bremen-Hameln).
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Lange Lange  anzahl Bauk osten
No ; : im im
. Bezeichnung des Kanaltheils der . :
. iin im
Einzelnen Ganzen .
Schleusen Einzelnen Ganzen
km km M M

1 Dortimind-Rhein-Kanal. Emschertlialkanal (Laar-Herne).
(Siehe auch Seite 86, 94, 103, 137 und 149.)

Kanal (1—3).
la Kanalstreeke Herne-Schalke-Walzwerk Ober-
hausen ....ccccceeeeen. 28,1 — 5 _ 28 867 000
b Desgl. Kanalisirungsstrecke Walzwerk Ober-
bausen-Rhein . . . . 11,4 — 2 — 12 000 000
Speisung (2—3).
2 Ruhrzubringer von Hohensyburg . . . . (15,6) - - 4 171 000
3 Dampfpumpwerk bei Minster . . — 260 000
4 431 000
Summe 1: Emscherthalkanal . . 395 7 — 45 298 000

2. Ergdnzungen des Dortmund-Ems-Kanals.
Schleusentreppe hei Henrichenhurg und zweite Schleuse bei Minster.
(Siehe auch Seite 86, 94, 111, 140 und 149.)

1 Schleusentreppe bei Henrichenburg . . . . 11 — 3 2 629 000
2 Zweite Schleuse bei Minster etc.........cccccvvnene 0,2 - 1 1 438 000

Summe 2: Ergénzungen des Dort-
mund-Ems-Kanals . . 13 4 4067000

3. Mittellandkanal (Bevergern-Elbe) mit acht Zweigkanéalen.
(Siehe auch Seito 88, 96, 115, 141 und 149.)

Hauptkanal (1—5).

1 Kanalstrecke Bevergern-Hannover................... 1745 79 682 400
2 " Hannover-Elbe....cccoooveeeennnnnn. 150,4 5 58 952 000
Summe Hauptkanal . . 324,9 5 138 634 400
Speisung (3—5).
3 Weserzubringer von Rinteln ........c.ccoeene. (21,6) 5027 000
4 Leinezubringer von Coldingen.........ccceveennee. (12,8) 6 848 000
®  Elektrische Pumpwerke bei Hannover und Jers-
ieben und Hochwasserumleitungen . . . . 827 800
Summe Speisung . . — — — j 12 702 800
Summe (1—5): Hauptkanal . . — 324,9 5 151 337 201

Jahrliche
Verwaltungs-,
Betriebs-
und Unter-
haltungs-
kosten
M

381 400

j 127 800

509 200

36 600

36 600

Seite: Summen wie vor.
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Jahrliche
Lange Lange Anzahl Baukosten V erwaltuDgs-,
im im Betriebs-
No. Bezeichnung des Kanaltheils _ der im im und Unter-
Einzelnen Ganzen Einzelnen Ganzen haltungs-
Schleusen kosten
km km M M M
Uebertrag . . — 324,0 5 - 151 337 200
Zweiscliifflge Zweigkanale (6—S8).
6 Abstieg zur Weser (Minden).....cccccoeeiuennennn. 32 2 4 707 000
7 Zweigkanal nach Linden (Leine).......ccceon. 11,9 — 2 7 556 000
8 " ., Magdeburg....... 10,0 1 5 428 000
Summe (6—8): Zweischiffige Zweigkanale — 251 5 17 691 000
Einschiffige Zweigkanale (9— 13). \ 1347 300
9 Zwoigkanal nach Osnabrick......ccccoeuee. 15,4 — 2 5 314 500
10 N . Wailfel (Schiffbarmachung des
LOINEZUDBIINGEIS) e 6,4 — 1 000 000
11 Zweigkanal nach Hildesheim ........ccceenenne 23,6 - 5 9 485 000
12 ” »  Lenrte..i, 2,6 - 449 000
13 ” s Peine e, 15,6 — 1 6 392 000
Summe (9—13): Einschiffige Zweigkanale — 63,6 6 — 22 640 500
Summe 3: Mittellandkanal einschl.
8 Zweigkanalen . . . — 413,6 16 — 191 668 700 1347 300
3a Zweigkanal nach Braunschweig.
(Siehe auch Seite 88, 96, 123 und 149.)
14 Einschiffiger Zweigkanal nach Braunsehweig . 8301000 63 600
4. Weserkanalisirung (Bremen-Hameln).
(Siche auch Seite 90, 98, 127, 145 und 149.)
Neu hinzu-
Schiffsweglange  Anzahl Baukosten tretende Ver-
der waltungs-,
No. Bezeichnung der Strecken im im im im Betriebs- und
Einzel Gan: S Einzelnen Ganzen Unterhal-
inzeinen ZeN - stufen tungskosten
km km M M M
1 Innerhalb des Bremer Staatsgebiets . . . . 109 - 1 882000 i 2628000 27 60
2 Von der Bremer Landesgrenzo bis Minden 1384 — 14 3030600 J 36400
3 Von Minden bis oberhalb Rinteln.................... 434 — 7 1462000 J 19751 000 18200
4 von Rinteln bis Hameln......cccoovevivoveeeeeeenne. 17,7 — 3 51000 82800

Summe 4. Weserkanalisirung . . — 2104 p3) 62379000 690 000






E. Zusammenstellung

der

aut' die einzelnen preussischen Provinzen, sowie der

auf die nicht preussischen Bundesstaaten entfallenden

Bau- und Betriebskosten und Antheile an den jahr-
lichen Garantieen.

Inhalt.
1. Dortmund-llhein-Kanal, Einscherthalkanal (Laar-Herne),

2. Ergadnzungen des Dortmund-Eins-lianals (Schleusen-
treppe bei Henrichenburg und zweite Schleuse bei Minster),

3. Mittellandkanal (Bevergern-Elbe).

4, Weserkanalisirung (Bremen-Hameln).



Fur den Hauptkanal und die Speisungsanlagen ist ];3 der Bau-
kosten und fiur die Zweigkandle 72 der Baukosten zu garantiren.

Die Rheinprovinz, die Provinzen Westfalen, Hannover und Sachsen
oder andere offentliche Verbande haben dem Staate gegeniber in
rechtsverbindlicher Form nachstehende Verpflichtungen zu lbernehmen
und zwar

1. hinsichtlich des Emscherthalkanals (Laar-Herne):

a) den durch die Abgaben fiir die Befahrung dieses Kanals etwa
nicht gedeckten Fehlbetrag seiner vom Minister der o6ffentlichen
Arbeiten festgesetzten Betriebs- und Unterhaltungskosten bis
zur Hohe von 509 200 M (Seite 108) fur jedes Rechnungsjahr
dom Staate zu erstatten und

b) fir die 3prozentige Verzinsung eines Baukostenantheils von

AK 0q0 AAA
g = 15099 330 (Seite 132) und fiir dessen Abschreibung

mit 1¥2°/0 (nebst dem durch diese ersparten Zinsbetrage) in
jedem Rechnungsjahr insoweit aufzukommen, als die Einnahmen
aus den Kanalabgaben, nach Abzug der aufgewendeten Betriobs-
und Unterhaltungskosten, zur Verzinsung und Abschreibung
des gesummten fir den Emscherthalkanal verausgabten Bau-
kapitals mit zusammen 3 Y200 nicht ausreichen,
2. hinsichtlich des Mittellandkanals (Bevergern-Elbe) ein-
schliesslich der Weserkanalisirung wie unter 1. aber mit
folgenden Summen:

a) fur Hauptkanal (Bevergern-Elbe) einschliesslich Kanalspeisung
151 337 200

— 3 50 445 730 M Baukapital (Seite 97) und 1146 400 M
jahrliche Kosten (Seite 120);
b) fur 8 Zweigkanéle: 17691000; .22640500 20 165 750 M Bau-

kapital (Seite 97) und (88 600 + 112 300) 200 900 M jahrliche
Kosten (Seite 120);

c) fur Weserkanalisirung Minden-Rinteln: 6232000 4 874 000M
Baukapital (Seite 99) und 193 200 M jahrliche Kosten (Seite 130);

d) fir desgl. Rinteln-Hameln: - 1* 000 2 564 500 M Baukapital
und 82 800 M jahrliche Kosten.



1. Dortmiiiid-Kheiii-Kanal]
Emscherthalkanal (Laar-Herne).

(Siehe auch Seite 86, 94, 108, 182 und 149.)

Zusammenstellung

der auf die Provinzen Rheinland und Westfalen und deren Kreise
entfallenden Kanal-Kosten und der, bei Zugrundelegung der in
jedem Bezirke entstehenden Baukosten, von den Provinzen oder

den Kreisen zu Ubernehmenden jahrlichen Garantieen.
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Bezeichnung der Kreise

Die Gesammtbaukosten mit 45298000 M (Seite 132) sind auf die einzelnen Kreise
Dampfpumpwerk Miinster) enthalten. Die jahrlichen Vorwaltungs-, Betriebs- und
Maximum berechneten Kosten enthalten auch die Gehéalter und Pensionen der Ver-
vergrdsserung) und 48 600 M (Seite 108) als etwaige Entschadigung fur die Entnahme

a) Kanallangen, Baukosten und jahrliche Betriebskosten.

Landkreis RUNTOTt..oviiiiiiiiccieeceeeeee

Milheim

Essen . . . .

Recklinghausen (der auf 28 km L&nge dicht am Kanal liegt)
Gelsenkirchen......ccooiiiiiiiiciinc,

Bochum .

Summe a:

b) Jahrliche Garantieen.

Die Gesammtgarantie betragt 3i/20/0 von IS-EQGBOOO M = rund 528500 M, dazu die jahrlichen Kosten

Es entfallen auf:

den Landkreis Ruhrort . . 22% 12020 . 1037 700 rund 228 300 M
, . Milheim . . 5% l6o - 1037 700 “ 51 900 .
i i Essen . . . 27% 12070 . 1037 700 . 280200 .
" Recklinghausen 16% 1%% . 1037 700 s 166 000
) . Gelsenkirchen 19% g . 1037 700 . 197200 .
. , Bochum . 11% i(];tlj . 1037 700 = s 114 100

Summe b: 1 037 700 M.



Im Ganzen

Jahrliche Yer-
waltungs-, Betriebs-

— 139 -

In der Rheinprovinz

Jahrliche Ver-
waltungs-, Betriebs-

In der Provinz Westfalen

Jahrliche Ver-
waltungs-, Betriebs-

Baukosten Baukosten Baukosten
und Unterhaltungs- und Unterhaltungs- und Unterhaltungs-
kosten kosten kosten
M M M M M M

vertheilt. In dieser Summe sind 4431000 M fiur die Kanalspeisungsanlagen (Zubringer von der Ruhr und
Unterhaltungskosten belaufen sich auf 509200 M (Seite 108).
waltungs- und Betriebsbeamten,
von Ruhrwasser (eventuell Vergrésserung der Pumpwerke).

Diese jahrlichen,
einen Posten von 100000 M (Seite 107) far

als spater eintretendes
Unvorhergesehenes (Betriebs-

10 905 000 122 700 10 905 000 122 700 — —
(22%) (22%)
2 180 000 24 500 2 180 000 24 500 —
(5%) (5°/0
11 532 000 129 600 11532 000 129 600 —
(27%) (27%)
7 287 000 81 900 7 287 000 81 900
(16%) (16%)
8 316 000 93 500 8 316 000 93 500
(19%) (19%)
5078 000 57 000 5078 000 57 000
(11%) (H%)
45 298 000 509 200 24617 000 276 800 20 681 000 232 400
(100%) (54%) (46%)

mit 509 200 M

zusammen 1037 700 M.

/ 560400 M fir die Rheinprovinz.

477 300 M fur die Provinz Westfalen.

1037 700 M.
18
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2. Erganzungen des Dortmund-Eins-Kanals.

(Schleusentreppe bei Henrichenburg und zweite Schleuse bei Munster.)

(Siehe auch Seite 86, 94, 111, 132 und 149.)

Jahrliche Ver-

No. Bezeichnung der Kreise Baukosten waltung®-. Betriebs-
und Unterhaltungs-
kosten
M M
1 Kreis Recklinghausen (Schleusentreppe hei Henrichenburg) 2 629 000
36 600
2 Kreis Munster (zweite Schleuse hei Minster pp.) . . . 1 438 000
Summe 2: Im Regierungsbezirk Munster 4 067 000 36 600

Die Bau- und Betriebskosten der vorstehenden in die Provinz Westfalen fallenden Kanaltheile (die eine
Ergédnzung des Dortmund-Ems-Kanals bilden) werden auf Staatskosten lbernommen,

fallen daher
nicht unter/die auf Seite 136 erwahnten Garantie-Verpflichtungen der Interessenten.



3. Mittellandkanal

(Bevergern-Elbe)

mit acht Zweigkanalen.

(Siehe auch Seite 88, 96, 115, 132 und 149)

Zusammenstellung

der auf die Provinzen Westfalen, Hannover, Hessen-Nassau, Sachsen,
ferner auf das Firstenthum Schaumburg-Lippe und das Herzogthum

Braunschweig entfallenden Kosten und Garantieen.



142

a) Baukosten und jahrliche Betriebskosten.

Im Ganzen
Provinz Westfalen
No. Bezeichnung der Kanalstrecken Jahrliche Jahrliche
V erwaltungs-, Verwaltungs-,
Baukosten Betriebs- Baukosten Betriebs-
und Unterhal- und Unterhah
tungskosten tungskosten
M M M M
1 Hauptkanal Bevergern-Elbe . . 151337200 1146 400 28590950 216 750
2 Zweischiffige Zweigkanéle . . 17691000 88600 4707000 11 300
3 Einschiffige Zweigkanale . . . 22640500 112 300
Summe a: 191668700 1347 300 33297950 228050
100°/0 ICOVo 17,47« 17,0%
100% 17%

Die vorstehenden Prozentsatze sind den Verhandlungen der Provinzen etc. Uber

b) Jahrliche Garantieen.

Im Ganzen
No. Bezeichnung der Kanalstrecken Provinz Westfalen
Jéhrliche Garantie 0 Jahrliche Garantie
M ’ M
1 Hauptkanal Bevergern-Elbe
3V2/o von —513P7200 + 1146 400  .cccoiriiiiiiiiee. 2 912 000
2 Zweischiffige Zweigkanale
312/o von 17692000 + 88600 . . . . 398 200 17 649 179
3 Einschiffige Zweigkanale
3V2°/o von 32640500 + 112300 . . . 508 500
Summe b: 3818 700

(100°/,)



Es entfallen auf:

. . . Farstenthum Herzogthum
Provinz Hannover Provinz Hessen-Nassau Provinz Sachsen Schaumburg-Lippe Braunsghweig
Jahrliche Jahrliche Jahrliche Jahrliche Jahrliche
V erwaltungs-, Verwaltungs-, Verwaltungs-, Verwaltungs-, Verwaltungs-,
Baukosten Betriebs- Baukosten Betriebs- Baukosten Betriebs- Baukosten Betriebs- Baukosten Betriebs-
und Unterhal- und Unterhal- und Unterhal- und Unterhal- und Unterhal-
tungskosten tungskosten tungskosten tungskosten tungskosten
M M M M M M M M M M

68218850 516350 7310700 55400 28451000 215700 9964900 75500 8800800 66 700

7556000 42000 — — 5428000 35300 -

22610500 112300 — — _

98415350 670650 7310700 55400 33879000 251000 9964900 75500 8800800 66700

51,3000 49,8% Be=< 4,0% 17,6% 18,7% 5,3% 5,6% 4,6% 4,9%
50% 4% 18% 6G, 50
ie Betheiligung an den jahrlichen Garantieen zu Grunde gelegt worden.
Es entfallen auf:
Provinz Hannover . ) . Furstenthum Herzogthum
Provinz Hessen-Nassau Provinz Sachsen Schaumburg-Lippe Braunschweig
o Jahrliche Garantie Jahrliche Garantie Jahrliche Garantie Jahrliche Garantie Jahrliche Garantie
fo % 0/0 % %
M M M M M
50 1909 350 4 152 748 18 687366 6 229 122 5 190935

100% = 3818 700 M.






4. Weserkanalisirung

Bremen-Hameln.

(Siehe auch Seite 90, 98, 127, 133 und 149.)

Bemerkung:

Es ist vorausgesetzt, dass die Strecke von Bremen bis Minden mit
15 Staustufen durch die Freie und Hansestadt Bremen hergestellt wird.
Die Kosten fur die Strecke Minden-Hameln vertheilen sich auf die
Provinzen Westfalen, Hannover, Hessen-Nassau und Sachsen, ferner
auf das Firstenthum Schaumburg-Lippe und das Herzogthum Braun-
schweig, nach dem Verhaltniss der auf Seite 142 und 143 angegebenen
Prozentsatze.

Das Stiuck von Minden bis Rinteln mit 7 Staustufen ist als ein
Theil der Speisungsanlagen des Hauptkanals (d. h. mit 18 Interessen-
beitrag) und das Stiick Rinteln bis Hameln mit 3 Staustufen als Zweig-
kanal, d. h. mit J2 Interessenbeitrag) angesetzt worden.



a) Anzahl der Staustufen, Baukosten und jadhrliche

Im Ganzen .
Freie und Hansestadt
Bremen
o Jahrliche Jahrliche
. >
No. Bezeichnung der Flussstrecke @ Verwal- Verwal-
g Bal g Be- = B wing, Be-
& ung, Be- Z .g,
5  kosten trieb und E kosten trieb und
© Unter- < Unter-
s haltung haltung
N
g M M M M

1 Von Bremen bis Minden (15 42628000 414000 100 alo 42628000 414000)

2 Von Minden bis oberhalb Rinteln . . . 7 14622000 193200 — — —
3 Von Rinteln bis Hameln . ..ccooviveiennne 3 5129000 82800 — — —
Summe a; No. 2 u. 3 . . . 10 197510001 276000 — —

100 do

Provinz Westfalen

Jahrliche
Verwal-
tung, Be-
kosten trieb und
Unter-
haltung

M M

Bau-

Antheil

Ist Sache

179% 2485740 32844
17% 871930 14076

17% 33576701 46920

b) Jahrliche

Im Ganzen Provinz Westfalen
Bezeichnung der Flussstrecken und Berechnung .
No. - = Jahrliche = Jahrliche
der Garantieen 9] 0] ,
= Garantie £ Garantie
c c
< <
M M
1 Von Bremen bis Minden Ist Sache der Freien und
2 Von Minden bis oberhalb Rinteln
. . 14 622 000 .
a) Verzinsung und Tilgung 3%% von . .. .. io0% 170590 (17% 29001
b) Verwaltung, Betrieb und Unterhaltung......ccccocoovveemeee... 100% 193200 17% 32844
3 Von Rinteln bis Hameln
a) Verzinsung und Tilgung 3'2/o von ”~ 129000 run(j . 100% 89760 17% 15259
b) Verwaltung, Betrieb und Unterhaltung......ccccoccoovveeueen... 100% 82800 17% 14076
., Summe b: . . 100do 536350 17do 91180
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Verwaltungs-, Betriebs- und Unterhaltungskosten.

Es

Provinz Hannover

entfallen

Provinz
Hessen-Nassau

auf:

Provinz Sachsen

Flarstenthum
Schaumburg-Lippe

Herzogthum
Braunschweig

Jahrliche Jahrliche Jahrliche Jahrliche J\é/'ihrlict:e
Verwal- V erwal- Verwal- Ba. Verwal- Bau. erwal-
Bau- tung, Be- $ Bau- tung, Be- i Bau- tung, Be- ’ tung, Be- tu.ng, Be-
kosten triet; und fl kosten trieb und kosten trieb und g kosten trieb und a kosten mjbt und
'% Unter- < Unter- g Unter- Unter- L nter-
haltung haltung haltung haltung haltung
M M M M M M o M M M M
der 1h'eien und HansesStadt Bremen .
509% 73110001 96600 4% | 584880 7728 18% 2631960 34776 go, 877320 11592 59 731100
50% 2564500 41400 4% 205160 3312 18% 923220 14904 6% 307740 4968 5% 256450 4140
50% 9875500’ 138000 4% 790040 11040 18% 3555180 49680 69, 1185060 16560 59, 987550 13800
100r/o = 19751000 und 270000 M.
Garantieen.
Provinz Firstenthum picrzogthum

Provinz Hannover

Jahrliche

Garantie

Antheil

M

Hansestadt Bremen.

50% 825
50% 965600
50% 44880
50% 41400
5% 268175

Hessen-Nassau

= Jahrliche
é Garantie
<
M

0[] 64
1001 7728
10 30
1,1 312

] 40 21454

100%

Provinz Sachsen

— Jéhrliche
E Garantie
<
M
— 1
18% 016
1800 A6
1800 16157
18% 1404
180 96543
536350 M.

Schaumburg-Lippe

- Jahrliche
é Garantie
<

M
6% 1°H
6% 1152
6% 5336
6% 4933
1 6% 32181

Bi"aunschweig

— Jahrliche
;OC: Garantie
c

<

M
1

5% 8529
0% 9660
5o 4488
5o 4140
9o 26817






F. Zusammenfassung

der

Kosten.

Jahrliche Aufwendung des Staates, bei Annahme einer Ver-

zinsung und Abtragung seines Baukostenantheils mit zusammen

31Y2%, und Gesammtbetrdage der von den Provinzialverbanden
zu Ubernehmenden Jahres-Garantieen.



No.

3d

Bezeichnung
der

Kanalstrecke

Dortmnnd-Rhein-Kanal,
Emseherthalkanal (Laar-

(S. Seite 86, 94,103,132 u. 137)

Ergdnzungen des Dort-
mund-Ems-Kanals
(Schleusentreppe bei Hen-
richenburg und zweite
Schleuse bei Minster)

(S. Seite 86,94,111,132 U. 140)

Mittellandkanal  (Bever-
gern-Elbe) mit 8 Zweig-

(S. Seite 88, 96,115,132 u. 141)

Zweigkanal nach Braun-
schweig...ccccooviieee.n.
(S. Seite 88, 96. 123 und 133)

W eserkanalisirnng

a) Von Bremen bis Minden
b) Von Minden bis Rinteln
c¢) Von Rinteln bis Hameln
(S. Seite 90, 98,127,133 u. 145)

Summe- im Ganzen

150

Verwaltungs-, Betriebs- Verzin-
Baukosten und Unterhaltungskosten dor Bzg-r
A Antheil
Lange Antheil Antheil - Antheil ndere' -
iin Ganzen des der Ganzen des Inter- Ganzen
Staates Interessenten Staates essenten
km M M M M M M M
3 4 5 6 7 8 9 10
| 4
395 45298 000 30198 670 15099 330 509 200 — 509 200 1585430
(:
1,3 4 007 000 4067 000 — 30 000 36600 — 142 300
413,6 191 008 700 121 057 220 70 611 480 1347300 — 1347 300 0708400
(20,6) (8 301 000) — (8 301 000) Ist Sache
(149,3) (42 628 000) — (42 628 000) Ist Sache
434 14022000 9748000 4874000 193200 — 193 200 511770
17,7 5129 000 2564500 2564500 82 800 =32 800 179520

5155 200 784 700 167 635 390 93 149 310 2109100 36 600 2 132 500 9127420
(685,4) (311713700) (144078310)



sung und Tilgung
kosten = 34k o

Jahrliche Kosten
Spalten 4, 5 und 6

) Antheil . Antheil
Antheil der . Antheil der
des Inter- im Ganzen des Inter-
Staates essenten Staates essenten
M M M M M
11 24

13= (7+ 10) 14= (8+11) 159+

100 or0

1056 930 528 500 2 094 630 1056 930 1037 700

142 300

178 900 178 900

100 °/o

4237 050 2 471 400 8 055 700 4237 000 3818 700

dos Herzogthums Braunsehweig.

der Freien und Hansestadt Bremen.

Von den jahrlichen Garantiesummen (Spalte 15)

entfallen auf

Provinz  Provinz  Provinz  Provinz Provi
Rhein* West- Han- Hessen- rovinz
Sachsen
land falen nover Nassau
16 17 18 19 2
540/0 46 °/o
560 400 477 300
17 % 50 % %o 18°p

649 179 1 909 350

Fursten-

thum

Herzog-
thum

Schaum-

burg-
Lippe

21

6o

152 748 687 366 229 122

341 1801 170590 704 970 341 180 363 790 61 845! 181 895: 14552 65482 21827
89 760: 89 760 262 320 j 89760 172 560 29335 862801 6902 31061 10354
6867 220 3 260 250 11 296 520 5 903 770 5392 750 560400[1217 659 2177 525 174202 783 909 261 303

5392 750 M.

Braun-
schweig

2

190 935

18 189
8 628

217 752






G. Vergleich der Kosten

des

Rhein-Elbe-Kanals und der Weserkanalisirung mit den

Kosten neuerer preussisclier Wasserstrassen.

I. Kanale,

Il. Kanalisirungen.



«QQgC

th

2a

2b

2c

3a

3b

3c

3d
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Des Kanals

Anzahl

Schleusen-
abmessungen

m

7 Schleusen:
67,0x8,6x3,0
Danoben
7 Schleusen:
95,0x8,6x8,0

4 Schleusen:
67,0x8,6x3,0
1 Schleuse:
165,0x12,0x3,0

4 Schleusen:
67,0x8,6x3,0
1 Schleuse:
67,0x12,0x3,0

6 Schleusen:
67,0x8,6x3,0

Bezeichnung des Kanals . Haltungs-
Lange der I
Schleusen- angen
km anlagen km
. Kanale.
A. Dortmund-Rhein-Kanal, Emscherthalkannl (Laar-Herne).
2,6 km
- i 44
En;scr;eirstr;a:kanal (Laar - Herne) mit . 7 Doppel-  7t4" n
p O e e \ schleusen 114 .
70 ,
52 ,
11 Mittellandkanal (Bevergern-Elbe).
Mittellandkanal (Hauptkanal) mit Kanal- 173,0 km
i 5 einfache 92.0
SPEISUNG ccvveeeieieieene. 324,9 320 »
Schleusen 16.0
120 ,
Zweischiffige Zweigkanéle.................. 251 5 einfache ( 1,3 km
Schleusen 126
Einschiffige Zweigkanale (ohne Zweig- _ £3,0 km 3,3
kanal Braunschweig) 636 O einfache =, o " g'g
Schleusen 190 132
Zusammen 413,6 16

C. Dortmund-Ems-Kanal

Von Herne (Dortmund) bis Bevergern ) ( 16,4 km
mit Kanalspeisung......ccccoceeercveennnen 121,0 2 einfache 67,2 ,
Schleusen | 371
1,1 km 5.8
. : 29 , 15
Von Bevergern bis Papenburg (zum Theil 54 . 100
Ems-Kanalisirung).....cccccoevvieeiinennn 119,2 8.’8 9:3
Schleusen 78 " 111
35, 64
20,1 ,
Von Papenburg bis Oldersum (freie Ems) (32,0 — — =u
Von Oldersum nach Emden und Hafen
Emden. e 11,4 2 Schleusen (189 km
Zusammen 251,6 20 —
(283,6)
D. Oder-Spree-Kanal (Seddinsee-Oder).
2,5 km
212
Oder-Spree-Kanal vom Seddinsee (km 45,1) 7 einfache 1;8 .,
bis zur Oder (km 132,8)....ccccceevunenne 87,7 Schleusen ' 361 .
11
= 1)
L1 5,

45 ,

(Herne-[Dortmund-]JEmden).
1 Schiffshebewerk:

67,0x8,6x2,5
1 Schleuse:
67,0%x8,6x3,0

7 Schleusen:
67,0x8,6x3,0
9 Schleppzug-

schleusen :
165,0x10,0x3,0

1 Schleppzug-
schleuse:
165,0x10,0x3,0
1 Schleuse:
67,0x8,6x3,0

7 Schleusen:
58,1x8,6x2,5

Normalo
Wasser-
tiefe

m

2,5%)

2,5%)

2,5%)

2,5%)

2,5%)

2,5%)

25

25

25

25

20

bis
2,5

Breite
in der
Sohle

m

18,0

18,0

18,0

10,0

18,0

18,0

18,0

18,0

16,0

bis
19,0
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Jahrliche Verwaltungs-, Betriebs-

Baukosten und Unterhaltungskosten
im Ganzen fir 1 km Kanal im Ganzen fur 1 km Kanal
M M M M
45 298 000 1474000 509 200 12 900
151 337 200 465 800
17 691 000 705 000 1347 300 3530
22 640 000 356 000
191 668 700 463 400 1347 300 3530
46 260 000 382 000
¢ 660 000 2 750
25 749 000 216 000
7 421 000 651 000 50 000 4 400
79 430 000 316 000 710 000 2820
(28p 000)
12 600 000 143 700 220 000 2 510*)

Bemerkungen

*) Bei angespanntem Wasserstand 0,5 m mehr = 3,0 m
Wassertiefe.

Die jahrlichen Kosten bei A und B.sind als Maximum
unter Einbeziehung der Pensionen der Beamten und einer
spateren Erhéhung der Schleusenbetriebsaufwendungen
veranschlagt.

Pensionen der Beamten und spéatere Erhéhungen der
Betriebsaufwendungen sind nicht berticksichtigt.

**) Die jahrlichen Kosten fur Verwaltung, Betrieb und
Unterhaltung sind gering, weil etwa die Halfte der Kosten
der Bauinspektion auf die Ubrigen von derselben Stelle
verwalteten Wasserstrassen angerechnet sind und weil die
in den letzten Jahren ausgefuhrte Erweiterung des Kanals
eine Minderausgabe in der Unterhaltung zur Folge hatte.

2



Nummer

la

2a

2b

156

Der Kanalisirung

Bezeichnung der Flussstrecke Linge  Lange Durch-
im im Wehr- schnittl. Schleusen- Wasser-
Flussbett Schiffsweg anzahl HaI"tungs— abmessungen tiefe
lange
km km km in m
II. Kanalisirungen.
A. Weser-Kanalisirung (Hameln-Bremen).
Schleppzug-
Weserkanalisirung innerhalb des Bremer Staats- schleusen
gebiets ... 11,0 10,9 1 200,0x12,0x3,75 25
Weserkanalisirung von der Bremer Landes- 100 Desgl.
grenze bis Minden ... 158,0 138,4 14 200,0x12,0x3,75 25
Einfache Schleusen
Weserkanalisirung von Minden bis Einteln 48,0 8 7 6,2 67,0x12,0x3,75 25
Desgl.
Weserkanalisirung von Rinteln bis Hameln . 19,0 17,7 3 6,6 67,0x12,0x3,75 25
Zusammen 236,0 210,4 25 8,4 25
B. Main-Kanalisirung (Frankfurt-Mainz).
Schleppzug-
Main-Kanalisirung (Frankfurt-Mainz) erste An- schleusen
lage 1886 .....cccccoceoeenne... 38,0 38,0 5 76 85,0x10,50x3,0 2,0
Desgl. Ergdnzung 1895 255,0x20,0x3,0 2,5
Zusammen . . 38,0 38,0 5 7,6 2,5

C. Oderkanalisirung (Cosel-tHatzer-Neissemindung).

Oderkanalisirung von Cosel bis zur Glatzer
Neissemindung....cccccoeevveveeeeennnnnn. 84,5 79,1 12 6,6

/

Gew. Schleusen
55,0 m nutzbare 15

Kammerlénge, kleinste
9,6 m Breite, Stau-
2,0 m kleinste wasser-

Stautiefe lber den tiefe
Drempeln



Durch-
schnittliche
Wehrlange

m

200

100-150

100

100

Hierzu fur 4 Bauinspektionen 4 . 15000 M jahrlich

135%%)

135

Hierzu fur Subalterngeschéfte der Regierung Wiesbaden .

80-125

im Ganzen

M

3 322 000

,39 306 000

14 622 000

5 129 000

62 379 000

5 500 000
2485 000

7985 000

10 109 000

Baukosten
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Jahrliche Verwaltungs-,
Betriebs- und Unterhal-

tungskosten*)
I fur ein km P flr das km
fur ein km . fir je eine .
Flusslnge S chiffahrts- StJ e im Ganzen Schiffalirts-
g weg austufe weg
M M M M M
302 000 304 800 3322 000 85 000
i (alte) +
j 414000 3300
249 000 284 000 2808000 ' (neue)
43 000
alte) +
305 000. 344 000 2 089 000 (
193 200 5400
(neue)
/ 6600
270000 200000 1710000 <+ (@) 5100
82 800
1 (neue)
264 000 297 000 2 495 000 824 600 3900
= . . 60 000
Zusammen 884 600 4300
145 000 145 000 1 100 000 J
65 400 65 400 497 000 114 400 3000
210 000 210 000 1 597 000 114 400 3000
5 600
Zusammen 120 000 3200
119 640 127 800 842 420 287 500 3400

Bemerkungen

*) In den Kosten fir Verwal-
tung sind die Ausgaben fir die
lokalen  Wasserbauinspektionen
und eine Pauschsumme fur ver-
mehrte Subalterngeschéfte bei
den Oberprasidenten oder Regie-

rungen mit enthalten.

**) Wehrlange 135 m, dazu
noch 12 m Trommelwehrlange.
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V. Leistungsfahigkeit des Kanals.

Die Leistungsfahigkeit einer Kanalanlage ist bei gegebenen Ab-
messungen des Kanals und der Schiffe abh&angig von der Fahr-
geschwindigkeit der Schiffe auf freier Strecke und von der Zahl der
Schleusen und der zu ihrer Ueberwindung verwendeten Zeit. Es ist
daher zu unterscheiden zwischen der Leistungsfahigkeit der freien
Strecke und der Leistungsfahigkeit der Schleusenanlagen. Erstere ist
inassgebend fur die Uberhaupt mogliche Héchstleistung des Kanals,
wahrend die Schleusenanlagen auf eine kleinere, dem zunachst zu
erwartenden Anfangsverkehr entsprechende Leistungsfahigkeit ein-
gerichtet sein kdnnen.

Da nur an sehr wenigen Stellen Aquéadukte (Briickenkanale) und
Sicherheitsthore einen geringeren Wasserquerschnitt aufweisen, als der
freie Kanal, so sind Fahrthindernisse, welche eine Verzégerung der
Geschwindigkeit bedingen, ausser den Schleusen kaum vorhanden. Die
grosste erlaubte und von den Schiffen fast stets zu erreichende Ge-
schwindigkeit auf freier Strecke soll 5 km in der Stunde oder rund
1,4 m in der Sekunde betragen. Bei Schiffskreuzungen muss diese
Geschwindigkeit ermassigt werden, und zwar auf die Halfte der hochst-
zulassigen. Es wird ferner angenommen, dass auf dem Kanal Schiffs-
zige von einem Schleppdampfer und einem oder zwei Lastschiffen
gebildet werden. Ein Schiffszug mit zwei Lastschiffen hat eine Lange
von etwa 20 + 2«65 -f 10 = 160 m. Beginnt die Ermassigung der
Fahrt bei Kreuzungen in 100 m Entfernung vor dem entgegen-
kommenden Schleppzuge, und ist 40 m hinter dem Beendigungspunkte
der letzteren die volle Geschwindigkeit wieder erreicht, so berechnet
sich die durchschnittliche Kreuzungsgeschwindigkeit zu 0,83 m/Sek.
und die mittlere Geschwindigkeit des Schiffszugs zu 1,12 m/Sek. Ein
Kilometer wird von einem Schleppzuge daher in

= rund 900 Sekunden = 15 Minuten

zuriickgelegt. Dieselbe Stelle des Kanals passiren bei 1 km Abstand
der Zige in jeder Verkehrsrichtung wahrend einer Betriebszeit von
dreizehn Stunden im Tagesdienst

4 m13 = 52 Schleppzige.

Nimmt man ferner an, dass selbst am Tage regsten Betriebes
nicht volle Verkehrsgleichheit nach beiden Richtungen herrscht, sondern
dass in der schwacheren Richtung nur 45 der Schleppziige fahren,
wie in der starkeren, so passiren dieselbe Kanalstelle am Tage
starksten Betriebes

4
52 4- -g- 52 94 Schleppziige

in beiden Richtungen.
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Wird die durchschnittliche Tragfahigkeit eines Lastschiffes zu 500 t
angenommen, welche in einer Richtung voll, in der anderen zu Vs aus-
genutzt wird, so betragt die durchschnittiche Beladung eines

Schleppzuges
2 w500 + 2 ;ITC 600 ~
2

die Beladung von 94 Schleppziigen also
94 m600 = 56400 t.

56400 t stellen also die hochste tagliche Leistungsfahigkeit der freien
Kanalstrecke bei Tagesbetrieb dar. Setzt man 270 Betriebstage voraus,
so betragt die grosste jahrliche Leistungsfahigkeit des Kanals auf freier
Strecke bei 13standigem Tagesbetrieb

270 m56 400 = rd. 15000 000 t,
bei 22stédndigem Tag- und Nachtbetrieb
22
13

15000 000 = rd. 25 000 000 t.

Da indess der Verkehr nicht gleichméssig Uber das ganze Jahr
vertheilt ist, kann die wirkliche Leistungsféahigkeit
bei 13stdndigem Tagesbetrieb auf
rund 10 000 000 t und
bei 22stdandigem Tag- und Nachtbetrieb zu
rund 16 000 000 t

angenommen werden.
Die Leistungsfahigkeit der Schleusen muss dem zu erwartenden

Verkehr angepasst werden; ist die freie Strecke ohne Weiteres ge-
eignet fur den Uberhaupt zu erwartenden starksten Verkehr, so kann
die gleiche Leistung der Schleusen durch Verdoppelung oder Verdrei-
fachung der letzteren erreicht werden. Nach einer besonderen Berech-
nung kénnen in einer Einzelschleuse des Mittellandkanals bei 22 standigem
Tag- und Nachtdienst und starkstem Betriebe, wobei der Verkehr in
der einen Richtung = 4s desjenigen der anderen Richtung betragt,

45 Schiffe bergwarts |

36

zusammen 81 Schiffe geschleust werden.

Man kann bei den Schleusen gleich von Anfang an Tag- und
Nachtbetrieb einfihren, auch wenn man die Fahrt auf freier Strecke
Nachts unterbricht.  Ein Verzicht auf Nachtbetrieb an den Schleusen
hat die Verdoppelung der Schleusenzahl und damit eine erhebliche Er-
héhung des Baukapitals zur Folge, wahrend das Unterbleiben der Nacht-
fahrt auf freier Strecke innerhalb der genannten Verkehrsgrenzen keine

" thalwarts 1°der Umgekehr'’

erhéhten Kanalanlagekosten bedingt.
81 Schiffe wirden einem téglichen gréssten Verkehr von

8i e = 24300 t
2

und einem jahrlichen von

270 +24 300 = rd. 6500 000 t
entsprechen.

Leistungsfahigkeit der
Sdhleusen,
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Da indess der Verkehr an allen Tagen nicht gleichmassig stark
sein wird, so kann die Leistungsfahigkeit einer Einzelschleuse nur auf
etwa 4 000 000 t
bemessen werden. Dies genugt fir den anfanglichen Verkehr auf dem
Mittellandkanal oOstlich von Hannover, wo die erste Schleuse des Mittel-
landkanals liegt. Voraussetzung ist ferner, dass der Schleppdampfer
an jeder Schleuse gewechselt wird, was bei starkem Verkehr sich von

selbst ergiebt.

Fur den Dortmund-Rhein-Kanal sind Doppelschleusen vorgesehen,
von denen eine gross genug ist, um ausser einem Schleppkahn den
kleinen Dampfer aufzunehmen. Die Leistungsféhigkeit dieser Doppel-
schleuse betragt

rd. 13 000 000 t,
von denen aber thatséchlich etwa 8 000 000 t in Anrechnung zu bringen
sind.

In den vorstehenden Berechnungen der Kanalleistungsfahigkeit sind
270 Schiffahrtstage im Jahre angenommen. Fir Unterbrechung der
Schiffahrt durch Witterungseinfliisse und Feiertage sind 95 Tage ge-
rechnet. Diese Zahlen mégen durch nachstehende Angaben Uber die
Eisstands- und Eisgangsverhaltnisse der im Gebiet des Rhein-Elbe-
Kanals liegenden Flisse Rhein, Ems, Weser und Elbe naher erlautert
werden.

Aus dem Durchschnitt der Pegelbeobachtungen der letzten 10 bis
20 Jahre hat sich ergeben, dass an den Berthrungspunkten des Rhein-
Elbe-Kanals mit den grésseren Flissen folgende jahrliche Unterbrechungen
der Flussschiffahrt durch Eisstand und Eisgang eintreten: am Rhein

20 Tage, an der Ems 29 Tage, an der Weser 20 Tage, an
der Elbe = 45 Tage.

Auf dem Rhein-Elbe-Kanal werden sich die Eisverhéltnisse zwar
etwas anders gestalten, als auf den genannten Flissen, weil stehende
Gewasser leichter gefrieren, und weil ein eigentlicher Eisgang auf dem
Kanal nicht stattfindet und deshalb anzunehmen ist, dass das Aufthauen
einer starken Eisdecke im Kanal langer dauern wird, als die Eisbeseiti-
gung bei eintretendem Fruhjahrshochwasser auf einem Flusse. Es ist
jedoch zu beachten, dass sich auf dem Kanal weniger Grundeis bildet,
und dass daher bei beginnendem Winter die Schiffahrt nur durch dinnere
Eisdecken des Kanals behindert werden konnte, die aber durch den
Schleppdampfer zertrimmert werden. Der Beginn der Schiffahrtsunter-
brechung auf dem stark befahrenen Kanal wird daher erst bei anhal-
tender Kéalte und demnach etwa gleichzeitig mit der Unterbrechung auf
den Flussen erfolgen.

Zur Beseitigung einer in langerer Winterzeit entstandenen starkeren
Eisdecke des Kanals ist nach Eintritt des Frihjahrsthauwetters durch
die Verbindung des Kanals mit grosseren und kleineren Flissen Gelegen-
heit geboten, indem aus diesen eine kraftige Wasserfihrung im Kanal
bewirkt werden kann, wobei die Eisdecke durch das unter derselben



161

sich fortbewegende Wasser viel rascher zerstoért wird, als dies z. B. in
einem abgeschlossenen Teich oder See der Fall ist. Ausserdem wird
im Ostlichen Kanaltheil von Hannover bis zur Elbe die geplante Hoch-
wasserabfuhrung mittels der an den Schleusen vorgesehenen Umleitungen
zur direkten Abfuhrung der Eismassen nach den grdsseren Flissen be-
nutzt werden koénnen, wahrend in dem westlichen Kanalgebiet die
Frostwirkungen wegen des milderen Klimas von geringerer Bedeutung
sind, und auf dem Abstieg zum Rhein das mit salzigem Emscherwasser
durchsetzte Kanalwasser dem Gefrieren mehr widersteht.

Wenn hiernach die jahrlichen durch Frost verursachten Unter-
brechungen des Kanalverkehrs auf nicht viel mehr als durchschnittlich
20 Tage im westlichen und 45 Tage im &stlichen Theile des Rhcin-
Elbc-Kanals geschatzt werden kénnen, und Unterbrechungen des Kanal-
Verkehrs durch Hochwasser berhaupt nicht Vorkommen, so ist ersicht-
lich, dass die angenommene Dauer der jahrlichen Schiffahrtsunter-
brechungen von 95 Tagen, einschliesslich der Feiertage, Uberreichlich
gewabhlt ist.

2t
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Ueber die Einwirkung des llhein-Elbe-Kanals
auf die Landeskultur.

Um Uber die voraussichtliche Einwirkung des Rhein-Elbe-Kanals
auf die Boden- und Wasserverhéltnisse der von dem Kanal durch-
schnittenen land- und forstwirthschafttich benutzten Gebiete ein Urtheil
zu gewinnen, sind auf Veranlassung des Herrn Ministers fur Land-
wirtschaft, Domanen und Forsten durch die betheiligten Meliorations-
Baubeamten der Provinzen Rheinland, Westfalen, Hannover und Sachsen
Gutachten ..erstattet, denen die folgenden Angaben auszugsweise ent-
nommen sind. Bei der gebotenen Beschleunigung haben spezielle
Ermittelungen Uber die Hohenlage der Seitengeldnde durch Ausfihrung
von Nivellements und Uber die Gestaltung der tieferen Bodenschichten
nicht stattgefunden. Indessen lagen fiir einzelne besonders wichtige
Gebiete noch Arbeiten der erwéhnten Art aus friheren Jahren vor.
Im Uebrigen gestattete die Vertrautheit der betheiligten Beamten mit
den in Betracht kommenden Verhaltnissen eine sachverstandige Be-
urtheilung von solcher Zuverlassigkeit, dass sie bei dem gegenwartigen
Stande der Projektbearbeitung als ausreichend erachtet werden kann.
Soweit es erforderlich schien, sind in der folgenden Erdrterung zugleich
die Mittel angegeben, durch welche etwaige Bedenken der landwirt-
schaftlichen Interessenten gegen die Kanalanlage behoben werden kénnen.

[. Dortmund-Rhein-Kanal.

Der Emscherthalkanal steigt vom Dortmund-Ems-Kanal bei Herne
direkt zum Emscherthal hinab, fihrt im Emscherthal entlang und erreicht
oberhalb Oberhausen die Haltungshéhe N. N. -f 35,0 m.

Mit Rucksicht auf die im Allgemeinen tief liegenden Eisenbahnen
hat auch der Kanal einen verhaltnissméassig tief liegenden Wasserspiegel
erhalten. Es ist dies fir die Entwasserung der bereits gesunkenen
Bodenflachen erwiinscht, nicht aber fir andere Flachen, die voraus-
sichtlich stellenweise zu trocken werden, um fernerhin noch in bisheriger
Weise benutzt zu werden. Dies trifft namentlich fir die Emscherweiden
von Ldchte bis Bleek auf eine Lange von 3 km zu.

Die Befirchtungen, dass einige durch den Kanal von der Emscher
abgeschnittene Weiden der Diingung durch die Winterfluthen in Zukunft

Emschertlialkanal.
a) Obere Strecke
(Herne-Oberhausen).



166

entzogen sein wirden, werden durch die beabsichtigte Anordnung von
Hochwasserdiikern gehoben werden kénnen, wenn dies Uberhaupt er-
winscht sein sollte. Da namlich die Pachtzinse fur Viehweiden sehr
erheblich heruntergegangen sind, und andererseits in Folge der stark
zunehmenden Bebauung die Preise fir die der Ueberschwemmung nicht
ausgesetzten Grundstiicke erheblich steigen, so wird die Umwandlung
der abgeschnittenen Weidenflachen in Ackerland im Ganzen den
wirthschafliichen Verhéaltnissen nur férderlich sein.

Aus diesen Griinden muss auch die Frage, ob es zweckmaéssig sein
wirde, den Kanal als Zubringer fir Wiesenbewasserungen im Emscher-
thal zu benutzen, im Allgemeinen verneint werden. Trotz der erhéhten
Ertrage bewasserter Wiesen sind die Anlieger der Emscher wenig
geneigt, kostspielige Rieselanlagen zu schaffen, welche bei etwa ein-
tretender durch den Bergbau veranlasster Bodensenkung nicht mehr
funktioniren wuirden.

Auch steht die Bevdlkerung des Emscherthals unter dom Eindruck,
dass in absehbarer Zeit die Zechen wahrscheinlich dazu Ubergehen
werden, alle in ihren Grubenfeldern gelegenen Grundstiicke aufzukaufen,
wie das von mehreren grossen Zechen zum Theil schon geschehen ist.
Es liegt demnach ein Bediirfniss flr neue Rieselwiesen nicht vor, selbst
wenn der Kanal in Verbindung mit der Emscher zur Abgabe des er-
forderlichen Wassers im Stande waére.

Unterhalb der Cranger Mihle wird eine Schlenke der Emscher ab-
geschnitten und der ndérdlich des Dorfes gelegene Umfluthgraben als
Hauptflussarm ausgebaut werden. Hierdurch wird eine seit Jahren als
dringend nothwendig bezeichnete Flussregulirung zur Ausfihrung
kommen.

Da die Sohle der .kleinen Emscher® und des Landwehrbaches an
der Kreuzung mit dem Kanal in der Nahe von Horstermark noch
2,50 m Uber dem Kanalwasserspiegel liegt und diese beiden Béache
verhéltnissmassig reines Wasser filhren, so sollen dieselben in den
Kanal eingelassen werden. Nur der stark verschmutztes Wasser
fuhrende Schwarzbach soll unterdikert werden. Die Vorfluth der
kleinen Emscher wird bedeutend verbessert werden.

Westlich der Landstrasse Altenessen-Horst liegt der Kanal in einem
stark versumpften Gelande, das ebenso wie eine weiter unterhalb
gelegene Waldflache ohne besondere Kosten nach dem Kanal hin ent-
wassert werden kann.

Der Meliorations-Baubeamte halt es fur winschenswerth, dass
gleichzeitig mit der Erbauung des Kanals die noch fehlende Regulirung
und Eindeichung der oberen Emscher von der Briicke Altenessen-Horst
bis zur Bahn Wanne-Minster hergestellt werde. Es kann dies auch
geschehen, und ist daher, um diese Arbeiten nicht zu stéren, der Kanal
nach Méglichkeit ausserhalb des Ueberschwemmungsgebiets der Emscher
angeordnet, das nur auf der Strecke von der Strasse Essen-Horst bis
zur Landstrasse nach Bleek auf etwa 8 km Lange vom Kanal berihrt
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wird. Fur die Herstellung der erforderlichen Hochwasserdamme zum
Schutz des Kanals ist gentgend Erdmaterial vorhanden. Es wird auch
bei Herstellung, des Kanals auf eine Verbesserung der allgemeinen Ab-
flussverhaltnisse des abgeschnittenen Gebiets nach Mdéglichkeit Riicksicht
genommen werden kdnnen. Doch muss bis nach den weiteren Ver-
handlungen bei Aufstellung des speziellen Projekts die Entscheidung
dartiber Vorbehalten bleiben, ob es mdglich sein wird, dem Wunsche
des Meliorations-Baubeamten entsprechend aus den Kanalbaukosten
einen grosseren Beitrag fir die Regulirung der Emseher herzugeben.
Die zu diesem Zwecke bereits seit langer Zeit geplanten, aber noch
nicht zur Ausfihrung gelangten Anlagen zur Verbindung der Ent-
wasserung des auf dem rechten Ufer der grossen Emseher belegenen
Senkungsgebiets mit der als gemeinsamer Vorfluther geltenden ,kleinen
Emseher* stehen mit dem Kanalbau nicht in so engem Zusammen-
hange, dass die hierfir erforderlichen Kosten mit in den Kanalvoran-
schlag aufgenommen werden konnten.

Vom technischen Standpunkte aus wird der Kanal auf der er-
wahnten Strecke keine Nachtheile fur die Landeskultur im Gefolge
haben, welche nicht durch geeignete Massregeln beseitigt werden kdénnten.
Beziglich der Entwasserung wird der Kanal fur grosse jetzt unter
Mangel an Vorfluth leidende Flachen von Nutzen sein.

Es muss noch darauf hingewiesen werden, dass durch die neueren
bergbaulichen Anlagen, die zum Theil noch in der Ausfiihrung begiilfen
sind, voraussichtlich mehrfach sich Aenderungen in den Entwasserungs-
Anlagen des Emscherthals ergeben werden, die erst nach Aufstellung
der genaueren Kanalplane sich im Einzelnen (bersehen lassen. Hierhin
gehoren auch die geplante Regulirung des Horster Schleusengrabens,
die Arbeiten im Felde der Bergwerksgesellschaft Harpen und die in
nachster Zeit in Angriff zu nehmende Ausfihrung der Polderanlagen
der Zechen Neuessen und Koénig Wilhelm. Diese Veranderungen werden
jedoch den zu erwartenden grossen Nutzen, welcher bei Ausfiihrung
des Emscherthalkanals durch die Schaffung besserer Vorfluth fur die
gesunkenen Gelande entsteht, nicht einschranken.

Zwischen Zeche Prosper | und Oberhausen liegt der Kanalwasser-
spiegel gleich hoch mit dem Stauspiegel des bestehenden, der Gute-
hoffnungshiitte gehodrigen Emscherwehrs am ,alten Walzwerk“, namlich
auf N. N. + 35,0 m. In dieser Strecke lauft der Kanal in etwa 100 m
Entfernung parallel zum Emscherfluss. Auch hier kann durch Aul-
héhung gesunkenen Gelandes mit den beim Kanalbau gewonnenen Erd-
massen eine wesentliche Verbesserung der Grundsticke stattfinden.
Eine Beschrankung des Hochwasserproflls tritt nicht ein, weil die
Emseher an dieser Stelle beiderseits von hochwasserfreien Deichen ein-
geschlossen ist.

Zu bemerken ist noch, dass in dem unteren, tief gelegenen f heile
unmittelbar oberhalb des bestehenden Wehres das kinstliche Ent-
wasserungssystem der Gutehoffnungshitte zur Wirkung kommt, weshalb



li) Untere Strecke.(Ober
hausen-Rhein.)

a) Die in der Provinz
Westfalen liegende
Kanalstrecke.
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in diesen polderartigen Niederungen eine Versauerung der Wiesen und
Weiden nicht zu befurchten ist.

Die untere Strecke des Emscherthalkanals von Oberhausen bis
zum Rhein bei Laar unterscheidet sich von dem Ubrigen Kanal im
Wesentlichen dadurch, dass der Emscherfluss mit dem Kanal zusammen-
gelegt werden soll, wodurch eine Emscherkanaiisirung eintritt, wahrend
das obere Kanalstiick bis Herne als ein neben der Emscher laufender
selbststandiger- Kanal geplant ist. Diese Zusammenlegung geschieht
jedoch nicht durchweg, sodass die Emscherstrecken von Neumdihl bis
Wittfeld, wie von Stockum bis Alsum auch spater ohne Berlihrung mit
dem Kanal bestehen bleiben werden.

In den lbrig bleibenden Strecken wurde die Zusammenlegung fir
den Kanalplan als zweckmassig erachtet, weil trotz der durchgreifenden
Aenderung des stark verwilderten Emscherlaufs die bestehenden grésseren
Stauwerke erhalten werden konnten, und die Zusammenfassung des
bisher weite Ueberschwemmungen hervorrufenden Emscherflusses, zumal
in den in das Rheinrtckstaugebiet fallenden Theilen, mit Ricksicht auf
die durch Hochwasserdeiche zu sichernden Niederungen, nur durch eine
einheitliche, mit dem Kanal zusammenfallende Anlage praktisch schien.

Durch Ausfuhrung der Kanalisirung wirden die von den Inter-
essenten seit- Jahren geplanten und nicht mehr langer hinaus zu
schiebenden Anlagen der Emscherregulirung zwischen Oberhausen und
Neumuhl, desgleichen unterhalb Neumuhl, ferner des Hochwasserab-
schlusses der Stadt Meiderich und der Eindeichung der am Rhein ge-
legenen Gemeinde Laar ihre Erledigung finden.

Bezlglich aller Einzelheiten muss die landwirtschaftliche Begut-
achtung bis zur Aufstellung der Spezialplane Vorbehalten bleiben, im
Allgemeinen aber wird die Kanalanlage auch vom Standpunkte der
Landesmelioration auf der fraglichen Strecke Vortheil bringen.

[I. Mittellandkanal. (Bevergern-Elbe.)

Der Kanal durchschneidet in den Gemarkungen Riesenbcck und
Ibbenbiren des Kreises Tecklenburg ein schwachwelliges Gelande,
dessen magerer Sandboden theils in Ackerkultur genommen ist, theils
als Kiefernhaide geringe Holz- und Streuertrage liefert. Vortheile fir
die Landeskultur sind auf dieser Strecke nicht zu erwarten, anderer-
seits werden Nachtheile der Kanalanlage ohne Schwierigkeit zu ver-
meiden sein.

Im weiteren Verlauf Uberschreitet der Kanal in der Gemarkung
Recke die Niederungen der Recker Aa und ihrer linksseitigen Zuflisse
auf einem mehrere Kilometer langen massig hohen Damme. Diese
Niederungen sind in Folge des mangelhaften Zustandes der in starken
Krimmungen sich hinwindenden Wasserlaufe sehr versumpft und be-
durfen deshalb in erster Linie der Entwasserung, welche ihnen jedoch
wegen der niedrigen Lage des Gelandes durch die Kanalanlage nicht
zu Theil werden kann. Da diese Entwasserung aber ein dringendes
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Bedurfniss ist und bei dem wachsenden Verstandniss fiur Landes-
meliorationen wohl in naher Zeit zur Ausfiihrung gebracht werden
wird, so erscheint es geboten, bei der Ausfihrung des Kanals bereits
auf die spatere Regulirung der Flusslaufe Bedacht zu nehmen und
dementsprechend die erforderlichen Diker in den zu verlegenden
Flussbetten schon beim Bau des Kanals herzustellen, auch wenn die
Flussregulirungen selbst noch nicht sogleich zur Ausfihrung gelangen
sollten. Sofern es spater nach Herstellung einer ausreichenden Ent-
wasserung moglich ware, Wasser zu Bewasserungszwecken aus dem
Kanal zu erhalten, so wirden die Ertrdge der Wiesen erheblich ge-
steigert werden koénnen. Den etwas hoher liegenden Flachen des
weiten Gebiets auf andere Weise Wasser, aus den Flusslaufen zuzu-
fuhren, wirde sich nur mit grossen Kosten erreichen lassen, wahrend
aus dem hoher liegenden Kanal eine unmittelbare Bewdassernng ohne
Schwierigkeiten und ohne gréssere Kosten zu ermdéglichen ist.

Bald nach Ueberschreitung der Recker-Aa liegt das Seitengelande
etwas Uber dem Wasserspiegel des Kanals, aber noch nicht hoch genug,
um durch den Kanal direkt entwassert zu werden. Diese Landereien,
welche jetzt ihre Vorfluth weit unterhalb in der Recker-Aa finden, zum
Theil bereits mit dem Dampfpflug bearbeitet und mit Kiefern bepflanzt
sind, jedoch unter einer ungeniigenden Entwéasserung leiden, wirden
ungemein gewinnen, wenn die ohnehin vorgesehenen Seitengraben des
Kanals etwa 1,0 bis 1,2 m tief eingeschnitten wirden, so dass sie
jenen Landereien eine direkte Entwasserung zur Recker-Aa hin ver-
schafften.

Etwa 3 km ostlich der Recker-Aa tritt der Kanal in das durch-
schnittlich 2 m tiefe Vinter-Moor ein, dieses bei angespanntem Wasser-
spiegel 1.5 m tief und bei normalem Wasserspiegel bis in den Sand-
untergrund entwéssernd. Die Urbarmachung dieses umfangreichen
Moores wird deshalb durch die Kanalanlage ermdéglicht und in bester
Weise vorbereitet werden.

Dem Wunsche der Meliorations-Baubeamten entsprechend ist die
Kanallinie so gelegt worden, dass sie auf rund 5 km Lange die Grenze
der Provinzen Westfalen und Hannover verfolgt. Diese Lage hat fur
Westfalen den Vortheil, dass der westfalische Theil des Vinter-Moors
auf einer 2 km langeren Strecke vom Kanal berthrt wird, wodurch
die Ausbeutung wesentlich erleichtert werden wird. Gegenlber der an-
fanglich beabsichtigten Kanalanlage nérdlich der Larberger Egge, fallt
die Befirchtung der Trockenlegung grosserer Flachen weg.

Vom Vinter-Moor bis zum Kreise Libbecke fuhrt der Kanal durch
die nachstehend zu besprechenden Tlieile der Provinz Hannover. In
dem 0Ostlich hier anschliessenden Kreise Libbecke liegt die Kanallinie
nordlich von den Dérfern Getmold, Hehdem und Gehlenbeck in weniger
werthvollem Gelande.

Eine unmittelbare Entwasserung des durchschnittenen Gelandes

durch den Kanal ist bei der Hohenlage seines Wasserspiegels auf dieser
22
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ganzen rund 15 km langen Strecke nicht zu ermdglichen. Auf der
ersten Strecke von der Grenze des Kreises Lubbecke bis zur Landstrasse
Alswede-Fiestel, auf welcher der Untergrund aus Sand mit Lehm be-
steht, wird einer Versumpfung durch entsprechende Kanaldichtungen
vorzubeugen sein.

Von hier ab wird aber den stark versumpften Moorwiesen mit
Quellsand und sandigem Lehm im Untergrinde durch den Kanal ein
erheblicher Vortheil in Beziehung auf die Entwasserung verschafft
werden koénnen, wenn bei Ausfihrung des Kanals die an mehreren
Stellen erforderliche, im Ganzen ziemlich lange Verlegung des Vor-
fluthers, des sog. Floth, in seinem weiteren Laufe ,Grosse Au“ genannt,
in derjenigen Breite und Tiefe hergestellt wird, die mit Rucksicht auf
die projektirte Regulirung des FlI6th im Landeskulturinteresse geboten

Sodann wird auch der auf der Sldseite des Kanals erforderliche
in den FIoth eingeleitet

ist.
Entwésserungsgraben, welcher durch Duker
wird, ebenfalls in einer fir die Entwéasserung des sidlichen Gelandes
ausreichenden Tiefe von mindestens 1,0 m herzustellen sein.

Von der LUbbecke-Rahdener Strasse ab bis anndhernd zur Kreis-
grenze Ostlich der Strasse Gehlenbeck-Frotheim gewéhrt der Kanal
unmittelbare Vorfluth, da der Wasserspiegel 1,0—1,5 m unter Gelande
liegt. Auf dieser Strecke wird durch Entwésserung des durchschnittenen
Moorgebiets die Landeskultur erheblich geférdert werden.

Kann so die Kanalanlage schon durch die erwdhnten Entwasserungen

grossen Vortheil bringen, so wird sie in ganz ausserordentlichem

Masse segenbringend wirken, wenn die Hoffnung in Erfillung geht, dass
die projektirten leistungsféahigen Kanalspeisungsanlagen es gestatten, zu
gewissen Zeiten Wasser zu Bewdasserungszwecken aus dem Kanal* ab-
zugeben.

Die Societat zur Regulirung der Gewdasser in dem nérdlichen Theile
des Kreises Lubbecke mit 10 500 ha Flache hat auf Grund der Statuten
vom 12. August 1854 im Ganzen 59 km Flusslaufe regulirt und 127 km

ausgebaut. Von den Interessenten sind jahrlich
zur

Entwésserungsgraben
30000 M zur Verzinsung und' Tilgung der Anleihen, sowie
Unterhaltung der bestehenden Anlagen aufzubringen. So vortheilhaft

diese grossen Anlagen auch fir die gesundheitlichen Zustande und

besonders fir die Ackerlandereien gewirkt haben, so haben sie dagegen
seit Jahren zu lebhaften Klagen der Wiesenbesitzer Anlass gegeben,
weil die entwasserten fruheren Simpfe nunmehr aus Mangel an
genligender Bewdasserung in trockenen Jahren nur geringe Ertrage liefern,
wahrend sie friher doch wenigstens reichliche Mengen von Sumpf-

grasern erzeugten.

In den Statuten ist zwar die Bildung von Untergenossenschaften
auch sind im

doch

zur Ausfuhrung von Bewé&sserungsanlagen vorgesehen,
Laufe der Jahre einige Stauanlagen zur Ausfihrung gekommen,
ist der Wasserzufluss im Allgemeinen, vielfach sogar im Winter und
Frihjahr, so gering, dass in letzter Zeit jeder Versuch zur Bildung
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weiterer Bewdasserungsgenossenschaften gescheitert ist, so sehr auch die
Nothwendigkeit von Bewadasserungsanlagen allseitig anerkannt wurde-
Die Betheiligten flrchten, dass eine Rentabilitat der fur die Herstellung
von Bewasserungsanlagen aufzuwendenden Kosten bei dem Mangel an ver-
fugbarem Wasser nicht genlgend gesichert sei. Die Kanalanlage mit
der geplanten Wasserzuleitung aus der Weser ldsst nun aber erwarten,
dass an einer ausreichenden Anzahl von Tagen, ohne Beeintrachtigung
aller sonst in Betracht kommenden Interessen und ohne besondere
Kosten, an die genannte Societat das so sehr fehlende Wasser abgegeben
werden kann. Da ausserdem die Hauptwasserlaufe der Societat, namlich
,Grosser Diekfluss“, ,GrosseAue” und ,Kleine Aue* in ihren oberenL&aufen
von dem Kanal Uberschritten werden, so sind kaum weitere Anlagen als drei
kleine Kanalausldsse erforderlich, um die grossen Meliorationen des
Kreises Lubbecke zu wahrhaft segenbringenden zu gestalten und die
Societatsmitglieder zu beruhigen.

Das im Kreise Minden gelegene wellige, aus Sand und Moor be-
stehende Gelande hat vom Kanal keine Vortheile zu erwarten, da eine
Bewdasserung nicht erforderlich ist. Nur durch eine Aenderung der
Bastaumindung durch Vermittelung des zur Weser absteigenden Ver-
bindungskanéls bei Minden kann vielleicht ein Vortheil fur das untere
Bastauthal erreicht werden, was aber erst bei Ausfihrung der'genaueren
Vorarbeiten entschieden werden kann.

Der Hauptkanal tritt aus der Provinz Westfalen in die Gemarkung
Himbergen und damit in die Provinz Hannover, speziell in den Re-
gierungsbezirk Osnabrick ein. In diesem Gebiete sind zwei Strecken
zu unterscheiden. Die erste von der westfalischen Grenze bis zur Hase
bei Bramsche, die zweite von der Hase bis zur westfélischen Grenze
bei Wimmer im Kreise Wittlage.

Auf der ersten Strecke liegt das vom Kanal durchschnittene Ge-
lande, ausgenommen im Hasethal, durchschnittlich 2 bis 3 m Uber dem
gewodhnlichen Wasserspiegel des Mittellandkanals, wahrend auf der
zweiten Strecke, von Bramsche bis Wimmer, der Wasserspiegel des
Kanals im Allgemeinen mehr der H6he des durchschnittenen Geldndes
gleichkommt.

Dem Wunsche des Meliorations-Baubeamten entsprechend ist die
anfanglich im Biihncrbachthal angeordnete Kanallinie derart verandert
worden, dass sie nunmehr wie auf Seite 169 bereits erwahnt wurde, in
der Feldmark Vinte mit der Provinzialgrenze zusammenfallt und weiter-
hin sidlich von der Larberger Egge durch die Feldmark Achmer fuhrt.
Hierdurch wurde eine Verminderung der aus Durchschneidungen und
Verkehrsstérungen entstehenden Wirthschaftserschwernisse erreicht, auch
wurde mit geringer Ausnahme nur minderwerthiger Haideboden in An-
spruch genommen, dessen Trockenlegung nicht so nachtheilig wie die
der Wiesen im Thale des Bulmerbachs sein wird.

Das Hasethal wird von dem Kanal oberhalb Bramsche mittels
eines Briickenkanals uberschritten. Das Gelédnde des Thals liegt auf etwa

22.
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N. N. -f 47.0 m, also etwa 3 m unter dem gewo6hnlichen Wasser-
spiegel des Kanals. Bei gentigender Dichtung der Kanalwénde ist ein
Nachtheil nicht zu befirchten. Dagegen kdnnte fur das Hasethal mit
seinen ausgedehnten Wiesen-Meliorationsanlagen ein wesentlicher Vor-
theil durch die Abgabe von gutem Wasser aus dem Kanal erreicht
werden.  Schon die Abgabe von 1 bis 2 cbm Wasser in der Sekunde
zu solchen Zeiten, wo die Wiesen des Wassers bedirfen und die Hase
nicht genug W asser fiihrt, wirde hier von grosser Bedeutung sein.

Aom Hasethal bis Wimmer durchschneidet der Kanal vorwiegend
Ackerland. Der Wasserspiegel des Kanals hat auf dieser Strecke im
Allgemeinen eine ginstige Lage zum Geldnde, sodass bei geniigender
Kanaldichtung und bei zweckmé&ssiger Anlage von Sickergrdben eine
Benachtheiligung der durchschnittenen Gebiete ausgeschlossen erscheint.
Vom Hasethal bis Herringhausen besteht das durchschnittene Gebiet
aus leichtem Sandboden, von Herringhausen bis Wimmer aus sehr gutem
lehmigen Boden, der vorzigliches Ackerland bildet.  Auf der Grenze
dei Kreise Bersenbriick und Wittlage, bezw. der Feldmarken Kalkriese
und Aenne, durchschneidet der Kanal die AVasserscheide zwischen Hase
und Hunte und bleibt nun im Huntegebiet bis zur Provinzialgrenze bei
Wimmer.

Was vorher von der Abgabe des Kanalwassers an das Hasegebiet
gesagt wurde, gilt auch fir das Huntegebiet. Auch hier liegen be-
deutende Wiesenflachen, welche durch Abgabe von Kanalwasser meliorirt
werden kdénnen, besonders im eigentlichen Huntethal unterhalb Wittlage.

In den Feldmarken Schileptrup, Engter und Kalkriese ist nach An-
sicht des Meliorationsbaubeamten eine Verlegung der Kanallinie mehr
nordwarts erwiinscht, weil dann die unglinstige Golandedurchschneidung
vermindert und ein billigeres Gelande angetrofien wiirde. Es liegt hier
das Gelande aber so tief, dass auch die fur die Aufstellung des ge-
naueren Entwurfs vorbehaltenen Untersuchungen ein anderes Ergebniss
kaum haben werden.

Der Osnabriicker Zweigkanal fuhrt mit 2 Haltungen bis zur Stadt
Osnabriick heran. Es wird seitens des Meliorationsbaubeamten vor-
geschlagen, die mittlere Haltung mit demWasserspiegel auf N.N.+ 53,9 m
bei der Ddhrenburg weiter nach Bramsche zu verlangeren, weil sonst
durch die tiefe Haltung eine schadliche Entwasserung des Gelandes
stattfinden wirde. Diese Aenderung kann'den besonderen Vorarbeiten
Vorbehalten bleiben.

Weiter erwahnt das Gutachten, dass der Zweigkanal zum Tlieil
im Hochwasserprofil des Hasethals liegt; anscheinend trete aber dabei
eine unzulassige Einschrankung desselben nicht ein; auch im Uebrigen
erscheine der Kanal in wasserwirthschaftlicher Beziehung unbedenklich;
besondere Vortheile fir die Landeskultur seien nicht zu erwarten.

Es werde aber seitens der Anlieger behauptet, dass die Gehofte
und Bauerschaften hei Schagen ungunstig vom Kanal durchschnitten
wirden, und dass ein Kanal auf dem linken Haseufer deshalb zweck-
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massiger liegen wirde. Wie weit diesen Winschen Rechnung zu tragen
ist, lasst sich erst hei Aufstellung der genauen Vorarbeiten beurtheilen;
die in vorliegendem Entwurf gewdhlte Lage des Kanals auf dem rechten
Haseufer ist in Uebereinstimmung mit den Kanalinteressenten nach
dem Protokoll von Osnabriick, den 13. Oktober 1891 festgesetzt.

Im Regierungsbezirk Hannover kénnen zwei Hauptstrecken des
Kanals unterschieden werden, die erste von Colenfeld bis zur Leine
und die zweite von der Leine bis Misburg.

Die erste Strecke ging Anfangs Uber Colenfeld, Dedensen, Gummer
und Ricklingen nach Stocken, wurde aber spater mit Rucksicht auf
besseren Anschluss des Lindener Zweigkanals von GuUmmer bis Seelze
sldlich der Eisenbahn Wunstorf-Hannover gefuhrt und von hier aus
Uber die Leine nach Stécken gerichtet. Es wird zuerst vorwiegend
gutes lehmiges Ackerland durchschnitten, dann bei Dedensen leichterer
Boden mit einer starkeren sandigen Humusschicht. Bei der verhaltniss-
massig ginstigen Hohenlage des Gelandes wird der Kanal eine nach-
theilige Einwirkung auf die wasserwirthschaftlichen Verhéltnisse der
durchschnittenen Gebiete nicht austben. Eine Benachtheiligung des
Leinethals ist durch den Kanallibergang nicht zu befiirchten. Ob dem-
nachst Bewasserungen hierselbst ins Auge gefasst werden kénnen, die
bei den reichlichen Speisungswassermengen wohl mdglich erscheinen,
muss spateren Untersuchungen Uberlassen bleiben.

Auf der zweiten Strecke von der Leine bei Stécken bis List durch-
schneidet der Kanal ein Gelande von minderwerthiger Bodenbeschaffenheit,
bestehend aus Moor, Haide und sandigem Ackerland, das aber in der
Nahe Hannovers als Bauterrain fur Fabriken u. s. w. einen erheblichen
Gcldwerth besitzt. Die Entwasserung dieses Gebietes nach der Wietze
hin ist jetzt im Allgemeinen mangelhaft. Da hier der Kanalwasserspiegel
etwa 2 m unter Gelande zu liegen kommt, so ist eine wesentliche Ver-
besserung des gegenwaértigen Zustandes zu erwarten. Dasselbe gilt von
dem Gelande zwischen List und der geplanten Schleuse des Mittel-
landkanals bei Misburg, wo die Vortheile der Senkung und spéateren
gleichmassigen Erhaltung des Grundwasserstandes sowohl fir die
Bebauung wie in sanitarer Hinsicht deshalb besonders bedeutend sein
werden, weil der Kanal in seiner ganzen Erstreckung im Norden der
Stadt Hannover auf der Grenze des neuerdings festgestellten Stadt-
erweiterungsgebietes liegt.

Beziiglich der Kanalspeisung in der Scheitelstrecke ist dem
Antrage des Meliorations-Baubeamten entsprechend die anfanglich
geplante Zuleitung von Innerste-Wasser, das wegen arsenikhaltiger
Beimengungen fiir die Landeskultur nachtheilig ist, beseitigt und dafir
eine Kanalspeisung aus der Leine bei Coldingen angeordnet. Diese
Aenderung des anfanglichen Entwurfs erscheint in landwirtschaftlicher
Beziehung um so vorteilhafter, als bei glnstigen Wasserverhéltnissen
der Leine ein erheblicher Theil dieses fur landwirtschaftliche Zwecke
vorzuglichen Wassers durch den Kanal nutzbar gemacht werden kann.

Die in der Provinz
Hannover (Reg.-Bez.
Lineburg und Hildes-
heim) liegende Kanal-
strecke.



174

Bei niedrigem Leinewasser, solange eine Wasserenthahme aus der
Leine eingeschrankt werden soll, kann diese Speisung durch ein aus
der W eserhaltung schopfendes Pumpwerk an der Schleuse bei Misburg
entlastet werden.

Nicht minder ginstig erscheint fur die Landwirthschaft der Umstand,
dass der Zweigkanal nach Braunschweig unter Umstanden fir die Zu-
leitung von 10 cbm Hochwasser aus der Oker nach de.m Kanal benutzt
werden kann. Durch diese Anordnung wird die an Ueberschwemmungen
schwer leidende Oker-Niederung immerhin etwas entlastet werden, auch
wird die Mdglichkeit gegeben, das durch seine Furchtbarkeit bekannte
Oker-Wasser weiteren am Kanal liegenden Gebietstheilen zu Zwecken
der Bewadasserung zuganglich zu machen.

Es ist die Ueberzeugung berechtigt, dass die Wasserzufiihrungs-
verhaltnisse des neuen Kanalentwurfs (1896), die in dem Abschnitte Il
der vorliegenden Denkschrift eingehender beschrieben sind, einen er-
freulichen Gewinn fur die Landwirthschaft gegentber den friheren
Entwirfen bedeuten.

Die Linienfihrung des Hauptkanals von Misburg bis Ohof weicht
nur in wenigen Punkten von dem friheren Entwirfe ab.

Bei dem Wechsel des Gelandegefalles ist es unvermeidlich gewesen,
dass an manchen Stellen tiefere Einschnitte eintreten, wahrend bei
anderen eine Hebung des Grundwassers stattfinden wird. Letzterem
soll in weitgehender Weise durch Dichtung der Kanalddmme und durch
Anlage von Seitengraben vorgebeugt werden. Immerhin muss es
als gilnstig bezeichnet werden, dass das Mittel der bei den Erd-
bohrungen gefundenen Grundwasserstande mit N. N. -f 56,3 m nur um
0,3 m von dem Kanalwasserspiegel, der auf'N.N. + 56,6 m liegen wird,
abweicht.

Die Durchlasse fur die Aue, Fuhse und Erso sind nach recht
reichlichen Annahmen berechnet.

In der Strecke des Hauptkanals von Ohof bis Wolfsburg
liegt der Kanalspiegel im Durchschnitt zu dem umliegenden Gelande
iecht hoch. Das geht daraus hervor, dass das Grundwasser nach den
Erdbohrungen, welche im Mai 1896 ausgefiihrt worden sind, auf N. N.
+ 54,8 in liegt, also etwa 1,8 m tiefer als der Kanalspiegel.

Hiernach sind keinerlei schadliche Austrocknungen zu befirchten,
es werden aber grindliche Vorkehrungen (Dichtung der Damme, tiefe
Seitengraben) getroffen werden mussen, damit Versumpfungen des
Gelandes vermieden werden.

Jedenfalls ist auch hier der neue Kanalplan beziglich der Grund-
wasserstande dem alteren vom Jahre 1893 vorzuziehen, weil dieser bei
fast unveranderter Linie einen um 1,4 m hodheren Kanalspiegel vorsah.

mHr, die Anlage von Unterfihrungen ist im Entwurf im Allge-
meinen der Grundsatz massgebend gewesen, dass nur solche Wasser-
laufe mit einem besonderen Bauwerk unmittelbar unterfuhrt werden
sollen, welche einen dauernden Wasserreichthum haben, wéahrend



kleinere im Sommer meistens trockene Grdben in den Seitengrdben des
Kanals zusammengefiihrt und dann zu mehreren gemeinsam unter dem
Kanal hindurch gefihrt werden sollen. Der Meliorations-Baubeamte
hat hieran das Bedenken geknipft, dass sehr wohl ein zeitweise trockener
Wasserzug wegen Hochwassermengen einer eigenen Unterfihrung be-
dirfe. Hierzu ist zu bemerken, dass solche die Einzelheiten betreffen-
den Bedenken bei Aufstellung des genaueren Entwurfs und bei der
spateren landespolizeilichen Prifung ihre Erledigung finden werden.
In den meisten Féallen sind bei der Berechnung der Dikeréffnungen
so grosse Wassermengen zu Grunde gelegt, dass damit allen Anforde-
rungen genugend Rechnung getragen werden wird.

Die auch vom Meliorations-Baubeamten gewilinschte Mdglichkeit der
Einfihrung von Hochwasser aus der Siilfelder Muhlenriede und aus der
Hohlenriede in den Kanal ist vorgesehen. Diese Wasseraufnahme wirde
das Lhal des bestehenden Allerkanals, welches stark an unzeitigen
Ueberschwemmungen leidet, wesentlich entlasten.

Bezlglich des Zweigkanals nach Peine wird ausgefuhrt, dass
in dem kurzen, ndérdlich der Eisenbahn gelegenen Tlieile sich eine nicht
zu vermeidende Senkung des Grundwasserspiegels ergeben werde, dass
dagegen in der langen oberen Haltung die Verhaltnisse wesentlich
glnstiger liegen. Hierbei liegt das Grundwasser im Durchschnitt etwa
0,70 m unter dem Kanalwasserspiegel. Zur Kanalspeisung soll die Fuhse
nur dann herangezogen werden, wenn sie Ueberfluss an Wasser hat.

Der Zweigkanal nach Braunschweig*) ist als eine vom Oker-
fluss vollstandig unabhéngige Anlage geplant. Anfangs bestand seitens
des Meliorations - Baubeamten, und zwar Ubereinstimmend mit den
Winschen der Herzoglich braunschweigischen Regierung, die Ansicht,
es kbnne der Zweigkanal mit der im Landeskulturinteresse dringend
nothwendigen Regulirung dos Okerflusses vereinigt werden. Beide Tlieile
haben sich aber von der Zweckmaéssigkeit eines getrennten Zweigkanals
Uberzeugt, und zwar weil die erforderliche Kanaltiefe von 2,50 m im
Okerfluss nicht zu erreichen ist, und weil die Speisung nur ausnahms-
weise aus der Oker, fir gewdhnlich bei niedrigen Flusswasserstanden
aber nur durch ein aus dem Hauptkanal schépfendes Pumpwerk be-
werkstelligt werden kann.

Die Kanallinie ist so gefiihrt, dass Einschnitte von grosser Tiefe
oder Damme von grosser Hohe fast ganz vermieden wurden. Die
Grundwasserstande weichen von dem Kanalspiegel nur so wenig ab,
dass weder schadliche Versumpfungen, noch Austrocknungen in grésserem
Umfange zu befiirchten sein werden.

Zwischen Oelper und Veltenhof ist im Entwurf eine kleine Ver-
legung und Begradigung des Okerflusses vorgesehen, die fast genau mit
den entsprechenden Theilen der hier seit langer Zeit seitens der braun-
schweigischen Regierung geplanten Flussregulirung zusammenfallt. Der

") Ist Sache der braunschweigischen Regierung.
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Meliorations-Baubeamte befiirchtet aus dieser stiickweise geplanten
Flussveranderung Nachtheile fur die Unterlieger, da die bedeutende Ab-
kirzung des stark geschlangelten Flussschlauchs von 4,5 km auf 1,4 km
eine Vermehrung des Gefélles und demgemass eine Vergrosserung der
Wassergeschwindigkeit bedinge, und dass daher den Unterliegern durch
Vermehrung der schon jetzt beklagten unzeitigen Ueberschwemmungen
und Sandablagerungen Nachtheile zugefiigt wirden.

Diese Bedenken werden sich bei Aufstellung der speziellen Ent-
wirfe leicht beseitigen lassen und zwar sowohl durch eine den Winschen
entsprechende Gestaltung des zu verlegenden Okerbetts, wie durch
Regelung des Gefdlles an dem unmittelbar oberhalb liegenden Oker-
stauwerk bei Oelper. Die Oelpor Mihle besteht namlich nicht mehr,
und das zugehorige von der Stadt Braunschweig angckautte Wehr wird
nur benutzt, um den oberen Okerwasserstand in einer flr die Stadt
Braunschweig zweckmassigen Hohe zu erhalten. Die Okerregulirung
unterhalb dieses Wehres kann daher ganz nach den Winschen der
Anlieger und der Unterlieger hergestellt werden, sodass sich keine un-
zulassige oder fiir die Unterlieger nachtheilige Wassergeschwindigkeit
ergiebt. Bei hohen Wasserstdnden die Uber die Ufer austreten, wirde
Uberhaupt eine Aenderung gegen den friheren Zustand nicht eintreten,
da bei solchen Hochwasserzeiten das Wasser, ohne Ricksicht auf die
Krimmungen des kleinen Flussschlauchs, auch jetzt schon seinen Lauf
nach der Geféallelinie des breiten Okerthals einrichtet. Ausserdem
ist durch die Moglichkeit der Abfihrung von 10 bis 15 cbm Hochwasser
durch den Zweigkanal eine Verminderung der unzeitigen Hochwasser
nach Hohe und Zeitdauer zu Gunsten der ganzen Flussniederung vor-
gesehen.

Ob und in welchem Masse die vorstehende unbedeutende Oker-Ver-
legung Veranlassung geben kann zu einer Regulirung des ganzen Oker-
llusses, moége dahin gestellt bleiben. Es wird sich empfehlen, eine die
ganze Oker betreffende Flussverbesserung unabhangig vom Kanalbau,
als eine durch die betheiligten Staaten Preussen und Braunschweig ge-
meinschaftlich auszufihrende Sache, zu betrachten. Dies ist umsomehr
angezeigt, als der Zweigkanal nach Braunschweig auf alleinige Kosten
der Herzoglich braunschweigischen Regierung zu erbauen ware, wahrend
bei der zu grossem Theil auch den proussischen Interessenten nutzen-
den Oker-Regulirung eine Mitbetheiligung Preussens seitens der braun-
schweigischen Regierung erwartet werden wird.

Die auf 175000 M berechneten Kosten fur die kleine Oker-
regulirung zwischen Oelper und Veltenhof sind in den Kostenvoran-
sehlag des Zweigkanals aufgenommen.

Durch mehrere Aenderungen des friiheren Kanalentwurfs 1893, be-
Gehend in Tieferlegung des Wasserspiegels, Beseitigung des Schifis-
hebewerks bei Elbey, Anordnung der Schleusenanlage bei Heinrichs-
berg, hat der neue Kanalentwurf 1895/96, beziiglich seiner Einwirkungen
auf die Boden- und Wasserverhaltnisse der betheiligten Gebiete hin-
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sichtlich ihrer Land- und forstwirthschaftliclien Benutzung, wesentlich
gewonnen. Die Hohe des Normalwasserspiegels der verschiedenen
Haltungen ist den Grundwasserstéanden in den durchschnittenen Gelande-
theilen besser angepasst und die friher gehegten Befiirchtungen be-
zuglich Vermehrung des Drangewassers im Elbpolder des Magdeburg-
Rothensee-Wolmirstedter Deichverbandes sind durch die Abhaltung dei
hohen Elbwasserstdande von der untersten Kanalhaltung und durch das
in Aussicht genommene Pumpwerk, von dem nachstehend noch die
Rede sein wird, im Wesentlichen beseitigt.

In der Enclave Wolfsburg (Kreis Gardelegen, Gemarkungen
Wolfsburg und Hesslingen), welche der Kanal in der Mitte zwischen
Allerfluss und Eisenbahn (Berlin-Lehrte) berihrt, wird in den ziemlich
tief liegenden Hesslinger Wiesen das Hochwasserprofil der Aller etwas
eingeschrankt. Fir die Vorfluth der Aller ist dies jedoch unbedenklich,
da reichlich Ersatz geboten wird durch den geplanten Einlass von Aller-
hochwasser in den Mittellandkanal an der Stelle, wo dieser die Aller
kreuzt. Der Normalwasserspiegel (N. N. -f- 56,6 m) liegt etwas hoher
als der mittlere niedrige Grundwasserstand (N. N. + 56,1 m). Eine
Kanaldichtung ist vorgesehen; diese dirfte aber nicht unter 0,30 m
Starke erhalten missen. Geringe Undichtigkeiten werden durch die ge-
planten, etwa 1,0 m tiefen Seitengraben des Kanals unschéadlich gemacht.

Die Kreuzung der Aller findet etwa 1600 m unterhalb der
Ortschaft Grafhorst statt. Fur die Unterfihrung von 85 cbm Hoch-
wasser sind zwei grosse Diker von zusammen 72 gm Querschnitt an-
geordnet. Der Aufstau oberhalb derselben betragt nur 10 cm und
ermassigt sich auf 4 cm, wenn, wie geplant ist, durch zwei grosse
Hochwassereinlasse 32,5 cbm Aller- und Ohre - Hochwasser in den
Kanal eingelassen werden. Diese Aufstaue sind fur die oberhalb der
Kreuzungsstelle gelegenen Landereien als unbedenklich zu bezeichnen.
Durch Anlage der beiden Hochwassereinlasse werden nicht nur die
gegenwartigen sehr ungiinstigen Hochwasserverhaltnisse bei Vorsfelde,
wo sich alljahrlich grosse Ueberschwemmungen bilden, wesentlich ge-
bessert, sondern auch die nachtheiligen Ueberfluthungen des Gelandes
in der Enclave Wolfsburg gemildert und abgekirzt.

Eine geringe Verminderung der Aller - Hochwassermenge finde
noch statt durch den sogenannten Allerentlastungsgraben, der
bei Grafhorst aus der Aller abzweigt und sekundlich 3,5 cbm Aller-
hochwasser in den ,Allergraben* und durch diesen der Ohre zu-
fuhrt. Durch die vorstehend erwahnte Abfiihrung von Allerhochwasser
(32,5 cbm) in den neuen Kanal werde der Allerentlastungsgraben und
der Allergraben, soweit er dicht neben dem Mittellandkanal liegt, bis
zum Wassendorfer- oder Buchhorster-Damm {berflissig, und es kodnne
daher nur empfohlen werden, diese Theile zu kassiren, wodurch das
Ohrehochwasser eine erwlinschte Verminderung (um genannte 3,5 cbm)
erfahre, und die Entwasserungsverhaltnisse des preussischen Dromlings

gunstig beeinflusst wirden.
PA]
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In der Kanalstrecke im Dromling ist der Normalwasserspiegel
N. N. -f- 56,6 m entsprechend den Wiinschen der preussischen Dromlings-
Korporation so projektirt, dass er im oberen Theile (Grafliorst bis
Bergfriede mit den Gelandehéhen N. N. + 57,3 m bezw. N. N. + 56,5 m)
etwa 0,40 m Uber dem gewdhnlichen niedrigen Grundwasserstande von
N. N. + 56,2 m (durch Erdbohrungen im Mai 1896 festgestellt) liegt.
Die durchschnittenen Gemarkungen Kaltenhof, Breitenrode, Oebisfelde,
Wassendorf, Weddendorf, Bergfriede und Niendorf haben vorwiegend
Ackerland in guter Kultur mit einem niedrigsten Grundwasserstande
von 1,0 bis 1,20 m unter Geldande. Da der Kanalwasserspiegel im
Mittel 0,40 m Uber dem Grundwasser liegt und das durchschnittene
Gelande in der Nahe des Kanals bei seiner anmoorigen Beschaffenheit
ziemlich durchlassig ist, so ist eine Dichtung des Kanalbettes fiir néthig
erachtet. Sie wird auch erforderlich wegen der im Entwirfe geplanten
zeitweiligen Anspannung des Kanal-Wasserspiegels um 1,0 m Uber den
normalen Stand, welche z. B. im Sommer bei Gewitterregen durch Ein-
lassen von Aller- und Ohreh6chwasser zu einer Zeit eintreten kann, wo
im oberen Dromling der Grundwasserstand niedrig ist. In diesem Falle
kénnten nach Ansicht des Meliorations-Baubeamten ungeniigend ge-
dichtete Kanalwénde bei dem durchlassigen Dammmaterial fur die
Dromlingslandereien verhangnissvoll werden. Diese Beflirchtung wird
durch die im Entwirfe vorgesehenen besonders kraftigen Dichtungen
der Kanalddmme gegenstandslos. Ausserdem wirden die seitlichen
Kanalgraben, sowie die Graben des Drémlings, selbst wenn etwaige
Drangewasser abzufihren waren, hierzu vollkommen ausreichen, und
zwar ohne Schadigung der anliegenden Grundsticke. Endlicli ist die
Dauer der sommerlichen Hochwasserstande im Kanal nicht lang genug,
um Nachtheile durch Drangewasser hervorzurufen. Die Anspannung
des Wassers um 1,0 m uber den normalen Stand im Kanal wird nur
im Interesse des Drémlings selbst geschehen, wenn namlich durch den
Kanal 32,5 cbm Aller- und Ohreh6chwasser abgefiihrt werden sollen,
die anderenfalls im Dromling Ueberschwemmungen hervorrufen wirden.
Es kann also nicht behauptet werden, dass dieser bei Hochwasserab-
fihrung eintretende hohe Kanalwassserstand von N. N. + 57,6 m von
Nachtheil fir den Drémling sein wirde, denn wenn selbst bei diesem
hoheren Kanalwasserstande eine Durchsickerung stattfande — was
aber nicht eintreten wird — so ist die rasche Abfihrung des Hoch-
wassers durch den Kanal doch zweifellos weniger nachtheilig, als wenn
das Hochwasser, wie bisher, zunachst Ueberschwemmungen im Drémling
hervorriefe, und dann allein durch die bestehenden unzureichenden
Aller- und Ohreflisse allmahlich abgefihrt werden misste. Anderer-
seits erscheine es aber in Ricksicht auf eine Bewasserung der Ohre-
wiesen, wie nachstehend noch besonders erortert werden wird, er-
winscht den Spiegel der Scheitelhaltung gerade im Sommer thunlichst
hoch uber der Normalhdéhe zu halten.

Die friheren Beflirchtungen der Dromlingskorporation, dass ihr
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Gebiet durch Verstarkung der Entwdasserung leiden kénnte, erscheinen
nach dem Urtheil des Meliorations-Baubeamten durch den neuen Ent-
wurf (1895/96) bezuglich des oberen Drémlings behoben.

Im unteren Drdémling sudoéstlich von Bergfriede, liegt der
Wasserspiegel im Kanal auf N. N. + 55,0 m oder durchschnittlich 0,7 m
unter dem mittleren Grundwasserstande. Die hier durchschnittenen,
meist moorigen Gelande der Gemarkungen Gehrendorf, Bosdorf, Bock-
stedt, Ratzlingen, Kathendorf, Wegenstedt, Etlingen, Grauingen und
Mannhausen, etwa in der Strecke vom Brandgraben bis gegen Calvorde
mit mittleren Gelandehéhen von N.N. + 56,5 m bis N. N. + 56,0 m,
machen im Wesentlichen noch den Eindruck des friheren Drémlings.
Wild aufgewachsene Holzungen, Laubhoélzer und Tannen durcheinander
mit Unterholz wechseln ab mit moorigen Waldwiesen. Ein kleiner
Theil in der Nahe der Dorf-Kolonien ist zu Acker gemacht. Die Er-
trage sowohl bei den Aeckern wie bei den Wiesen sind gering, was eine
Folge unzulanglicher Entwéasserung ist. Letztere wird durch die Kanal-
anlage bezuglich aller Wasserstande sehr verbessert werden, sodass
die Urbarmachung grosserer Waldflachen méoglich und die Anlage von
Moordammkulturen vorbereitet wird.

Eine zu starke Entwasserung ist dabei nicht zu befliirchten. Denn
durch die in den bestehenden Entwasserungsgraben vorhandenen Stau-
werke wird man den Grundwasserstand unabhéngig vom Kanal regu-
liren kodnnen. Ausserdem kann in letzterem durch Anspannung des
Wasserspiegels der obersten Haltung des Elbabstieges einer etwaigen
zu grossen Wrasserentziehung vorgebeugt werden.

Um rund 0,4 m liegt der Wasserspiegel des Kanals im untersten
Dromling tiefer als der Wasserspiegel der Ohre und des Allergrabens,
wodurch der Einlass von Hochwasser aus letzteren in den Kanal er-
moglicht wird. Zu diesem Zweck sind 5 Einlassstellen (2 fir die Ohre
und 3 fir den Allergraben) vorgesehen. Dieselben werden mit Sperr-
schitzen in den Kanalddmmen und in den Dammen der Ohre und des
Allergrabens versehen werden. Wird durch diese Hochwasseraufnahme
auch nicht jede Ueberschwemmung im Drémling und im unteren Ohre-
gebiet beseitigt, so werden sich doch die in Abschnitt Il erdrterten
gunstigen Einwirkungen bemerkbar machen.

Die Linienfiihrung des Kanals ist im Allgemeinen so gewahlt, dass
in die bestehenden Wege- und Wasserverhaltnisse thunlichst wenig
eingegriffen wird.

In der Strecke Neuhaldensleben bis zur Strasse Elbey-
Wolmirstedt tritt der Kanal nordlich vom Orte Wieglitz aus dem
braunschweigischen Amte Calvorde in die Provinz Sachsen, Kreis Neu-
haldensleben, ein und zeigt in den hier folgenden drei Kanalhaltungen
der Schleusentreppe des Elbabstiegs die Wasserstande N. N. -)- 55,0 m,
ferner N. N. + 48,6 m und N. N. + 40,5 m.

Die erste Haltung mit der Hohenlage N. N. + 55,0 m berihrt die

Gemarkungen Wieglitz, Biulstringen und Neuhaldensleben mit sandig-
23*
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kiesigem Gelande von einer mittleren H6he von 55,3 m, dessen Grund-
wasserstand auf N. N. -f- 53,5 m oder 1,5 m unter Kanalspiegel liegt.
Hier ist eine sorgfaltige Kanaldichtung mit einer 0,5 m starken Thon-
schicht vorgesehen.

Die zweite Haltung mit der Hohenlage N. N. -f- 48,6 m erstreckt sich
von Neuhaldensleben bis zur Schleuse bei Jersleben und berihrt die
Gemarkungen Neuhaldensleben, Althaldensleben, Wedringen, Vahldorf,
Gr. Ammensleben, Jersleben und Elbey. Die erste Halfte, von Neu-
haldensleben bis Hillersleben ist mdglichst nahe an die Ohre gelegt,
jedoch so, dass die werthvollen Ohrewiesen.thunlichst geschont werden
und das Hochwasserprofil der Ohre nicht eingeengt wird. Der mittlere
und niedrigste Grundwasserstand liegt auf N. N -f- 475 m, also 1,1 m
unter Kanalspiegel. Die Kanalwande werden gedichtet, In der zweiten
Halfte von Hillersleben bis Jersleben liegt der Kanal meistens im Ein-
schnitt, es liegt aber der Kanalswasserpiegel immer noch durchschnittlich
um 0,6 m Uber dem mittleren und niedrigsten Grundwasserstand. Die
wegen der Durchlassigkeit des Bodens erforderliche Dichtung des
Kanalbetts ist im Entwurf vorgesehen.

Erscheint hiernach der Kanalwasserspiegel (N. N. + 48,6 m) den
Gelandeverhéltnissen thunlichst entsprechend gewé&hlt, so dirfte dies
auch gelten fir die auf dieser Strecke belegenen 5 Ohre-Mihlen: eine
bei Neuhaldensleben (mittleres Sommerwasser N. N. 48,8 m), eine bei
Hillersleben (mittleres Sommerwasser N. N. + 47,4 m) und drei bei Jers-
leben (mittleres Sommerwasser N. N. + 47,2 in). Dieselben haben also
hei den fir sie wichtigen niedrigen Wasserstdnden keinesfalls eine
Verminderung ihres Betriebswassers durch den Kanal zu erwarten.

In der dritten Haltung mit der Hohenlage N. N. -f 40,5 m zwischen
der Jerslebener Schleuse und der Strasse Elbey-Wolmirstedt n&hert sich
der Kanal wieder der Ohre, sodass der nordliche Kanalleinpfad als
Hochwasserdeich gegen das Hochwasser der Ohre ausgebildet werden
konnte. Der Normalwasserspiegel liegt 1,4 m unter dem mittleren
niediigsten Grundwasserstande des sandigen, meist aus Acker bestehenden
Gelandes der Gemarkung Elbey.

Bezuglich der Abschneidung eines Ohrearmes bei Neuhaldensleben
und Ersatzes desselben durch Verbreiterung des eigentlichen Ohrebottes,
sowie bezlglich der zugehdrigen Umbauten zweier hélzerner Bricken,
wird bei Gelegenheit der Sonderentwurfaufstellung eine eingehende
Priufung seitens des Meliorations-Baubeamten Vorbehalten.

In den Elbepolder des Magdeburg-Rothensee-Wolmirstedter
Deichverbandes tritt der Kanal bei Wolmirstedt ein. Der Polder
ist im Westen durch die Provinzialstrasse Elbey-Wolmirstedt, im Norden
durch den Hochwasserdeich der Ohre und im Osten durch den Elbdeich
eingeschlossen und gegen jede Hochwassergefahr geschiitzt. Der Haupt-
kanal berithrt bis Heinrichsberg den Polder in den Gemarkungen
V olmirstedt, Glindenberg und Heinrichsberg, deren fruchtbares Gelédnde
aus einer im Mittel 1,5 m starken Lehmschicht besteht, worunter meist
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grober Sand, stellenweise auch Thon erbohrt worden ist. Der mittlere
niedrigste Grundwasserstand liegt auf N. N. + 40,6 m, etwa in Hohe
des gewohnlichen Wasserspiegels des Kanals, dessen Bett durch Thon
gedichtet werden soll. Die hoheren Kanalwasserstande, deren hdchster
Stand bis N. N. -f 41,5 m reichen wird, kénnen also dem durchschnittenen
Gelande, welches durchschnittlich auf N. N. -j- 42,0 m liegt, durch Ver-
mehrung des Drangewassers nicht nachtheilig’ werden. Zur Vermeidung
einerteberschreitung des lIischsten zul assigenWasserstandes (N.N.-j- 41,5 m)
ist an der Schleuse bei Heinrichsberg das nachstehend noch besonders
erwdhnte Pumpwerk vorgesehen.

Die Linienfihrung der Schlussstrecke des Hauptkanals entspricht
den landwirthschaftlichen Interessen, weil thunlichst das tiefliegende,
minderwerthige Gelande berihrt wird. Die Katharinenlake, der Stein-
kolk, die Winnegate, alles Ueberbleibsel friherer Hochwasserarme der
Elbe, werden theils durch die Kanalanlage beansprucht, theils ist ihre
Verfillung durch Uberschissige Abtragsmassen in der Erdmassen-
vertheilung vorgesehen. Bei Bearbeitung der Sonderentwirfe wird
diesem Gegenstande besondere Aufmerksamkeit zu schenken sein.

Der Zweigkanal nach Magdeburg verlasst sidostlich vonWol-
mirstedt den Hauptkanal und berihrt die sehr fruchtbaren Zuckerriiben-
gelande der Gemarkungen Wolmirstedt, Barleben, Rothensee und Neu-
stadt-Magdeburg mit einem mittleren niedrigsten Grundwasserstand von
N. N. + 41,8 m und einer mittleren Gelandehohe von N. N. + 43,3 m.
Der niedrigste Wasserstand im Kanal entspricht dem absolut niedrigsten
im Magdeburger Elbhafen = N. N. -f 40,0 m. Der hochste zulassige
Kanalwasserspiegel betragt N. N. + 41,5 m, was den angegebenen mitt-
leren Hohen fur Grundwasserstand und der Gelandehdhe recht gut an-
gepasst erscheint.

Der Kanal durchschneidet niedriges, theils abgeziegeltes Gelande
und schont die besseren Landereien der Schlossdoméne zu Wolmirstedt.

Diese Linie ist 600 m langer als eine in dem hoheren und werth-
volleren Gelande gelegene, die wegen ihrer grosseren Entfernung vom
Elbdeich ausserdem noch den Vortheil der Verminderung der Kuver-
wassermenge bieten wirde. Nahere Untersuchung hieriiber mdge den
besonderen Vorarbeiten Vorbehalten bleiben. Wesentliche Bedenken
bietet jedoch in dieser Hinsicht auch die gewahlte Linie nicht, da bei
der Schleuse Heinrichsberg ein Schopfwerk mit einer sekundlichen
Leistung von 4 cbm geplant ist, das in Thatigkeit treten soll, sobald
an der Schleuse bei Heinrichsberg die Elbhochwasserstande die grosste
zulassige Kanalspiegclhélie von N. N. -)- 41,5 in Uberschreiten und dann
eine natirliche Entwéasserung des Kanals nach der Elbe nicht mehr
zulassen.

Die Entwasserung des Polders erfolgt gegenwartig zwischen Wol-
mirstedt und Magdeburg theils durch den Kuhlakengraben nach der
Schrote, theils durch 5 Siele im Elbdeich nach der Elbe. Der Kuh-
lakengraben soll durch einen Diker unter.dem Kanéle hindurchgefihrt
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werden, wahrend die Abwasserung des durch den Kanal abgeschnittenen
westlichen Poldertheils zwischen Kanal und Schrote in die Seitengraben
des Kanals und von diesen aus durch 4 Einlasse in den Kanal erfolgen
soll.  Aehnlich findet auf der 6stlichen Kanalseite eine Einleitung des
Tagewassers in den Kanal statt. Hierdurch werden die in der ent-
sprechenden Elbdeichstrecke vorhandenen 5 Deichsiele wesentlich ent-
lastet werden.

Schliesslich mogen Uber das Aller- und Ohre hochwasser, so-
wie Uber die geplanten Pumpwerke noch einige Bemerkungen
angeschlossen werden. Es war bereits erwahnt, dass 82,5 chm Hoch-
wasser durch den Kanal zum Abfluss gebracht werden kdnnen, wovon
12,5 cbm westwarts nach der Weser und 20,0 cbm ostwarts nach der
unteren Ohre und der Elbe fliessen. Zu diesem Zweck sind die Schleusen
mit besonderen Hochwasserumlaufen versehen. Fur die Zeit der ge-
wohnlichen Elbwasserstdnde fliesst das ostwarts gerichtete Drémlings-
Hochwasser im Kanal durch die Niederung nach der Elbe ab; sobald
bei Heinrichsberg aber der Elbhochwasserstand die zulassige héchste
Kanalspiegelhéhe —N. N. -f- 41,5 m Uberschreitet, was jedoch nur selten
vorkommt, so muss das etwa mitgefiihrte Aller- und Ohre-Hochwasser
schon an der Schleuse Jersleben aus dem Kanal nach der unteren Ohre
abgeleitet werden. Hier ist die Ohre schon breiter, es ist ausserdem
auch eine Kegulirung der unteren Elussstrecke vorgesehen. Um nun
zu solcher Zeit die durch Elbdrangewasser vermehrten Wassermengen
des in den Polderuntergrund eingeschnittenen Kanals unter der zu-
lassigen grossten Hohe von N. N. -|- 41,5 zu halten, ist an der Elb-
schleuse bei Heinrichsberg ein Pumpwerk vorgesehen, das durch eine
bei Jersleben in dem Hochwasserablauf nach der unteren Ohre zu er-
bauende Turbinenanlage elektrisch betrieben werden und sekundlich
4 cbm aus dem Kanal nach der Elbe pumpen soll. Durch diese An-
lage wird einer Vermehrung des Drangewassers und einer ungulnstigen
Hebung des Grundwasserstandes in dem vom Kanal durchschnittenen
Magdeburg-Rothensee-Wolmirstedter Polder in wirksamer Weise vor-
gebeugt.

Ein zweites Schopfwerk ist bei der Jerslebener Schleuse vorge-
sehen. Dieses wird elektrisch durch eine Turbine an der Heinrichs-
berger Schleuse mit Elbwasser von Magdeburg aus getrieben werden
und hat den Zweck, in trockner Sommerzeit die Speisung der auf
N. N. - 48,4 m liegenden Kanalhaltung zum Zwecke der Entlastung des
Leinezubringers bei Coldingen zu unterstiitzen. Auf solche Weise wird
dieser wichtigen Kanalhaltung von 15 km Lange, an welcher 5 Mihlen
und umfangreiche werthvolle Wiesenflachen wegen Zufihrung der Boden-
feuchtigkeit interessirt sind, die Erhaltung des Normalwasserstandes zu
jeder Zeit, auch wéahrend des trockenen Sommers gesichert. Wenn
nach dem Vorschlage des Meliorations-Baubeamten es ferner madglich
ist, diese durch Wasserkraft billig betriebene Kanalspeisung so zu ver-
mehren, dass ausserdem eine Wasserabgabe fiir landwirthschaftliche
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Betriebe*) erfolgen kann, so wirde ein wesentlicher Vortheil far die
Wiesen durch eine sehr willkommene Anfeuchtung im Sommer erreicht
sein. Diese Frage mdge aber den besonderen Entwurfsarbeiten Vor-
behalten bleiben.

Nach den Erwagungen des Meliorationsbaubeamten vermeidet der
neue Kanalentwurf (1895/96) die Nachtheile des friheren und tragt den
Boden- und Wasserverhaltnissen der angrenzenden land- und forstwirt-
schaftlich benutzten Gebiete thunlichst Rechnung.

Eine Verschlechterung der Vorfluthverlidltnisse werde durch den
Kanal, eine zuverlassige Dichtung des Schlauches an den betreffenden
Stellen vorausgesetzt, nirgends eintreten. Dagegen koénnen die Hoch-
wasserverhaltnisse der Aller und Ohre, ohne Erhdhung der Baukosten,
wesentlich gebessert werden, lediglich durch zeitgemasse Regulirung
des Kanalwasserspiegels mittels der vorgesehenen- Umlauf und Schopf-
werksanlagen. Auch durch Verwendung von Kanalwasser zu Be-
wasserungen wird die Kanalanlage der Landwirtschaft voraussichtlich

nutzbar gemacht werden kdnnen.

I1l. Weserkanalisirung (Bremen-Hameln).

Im Allgemeinen wird die Weserkanalisirung Vorteile fir die Land-
wirtschaft- durch Hebung des Grundwasserstandes und durch die
Moglichkeit zur Bewdasserung ausgedehnter Flachen, besonders in den
weiten Niederungen der unteren Weser, bringen. Die Bestimmung Ubei
Einzelheiten bei den Wehrbauten, besonders auch Uber die Hohenlage
des Staues wird Sache des besonderen Entwurfs sein missen, zumal
dazu auch noch grossere, bisher nicht ausgefiihrte meliorations-
technische Vorarbeiten erforderlich sind.

Besonders sorgfaltige Untersuchungen werden fir die Festsetzung
der Wehrhéhen bei Bollen und bei Hoya notwendig sein, weil diese
Stauwerke mit Ricksicht auf die benachbarten grossen Bewasserungs-
genossenschaften die wichtigsten Bauwerke in landwirtschaftlicher
Hinsicht sein werden.

Gegen die Anordnung langerer die Flusskrimmungen ab-
schneidender Schleusenkanédle sind in landwirtschaftlicher Beziehung
keine Bedenken zu erheben. Zwar kdnnen etwaige Benachteiligungen
beziuiglich der Hochwasserverhaltnisse entstehen, die bei Prifung dei
spateren Baupléane ausgeglichen werden missen. Dagegen bringen die
langen Schleusenkanéle der Fischerei und der Viehwirthschaft dadurch
Vorteile, dass langere Flussstrecken des jetzigen Weserlaufs dem leb-
haften Schiffsverkehr entzogen werden.

Wegen der bedeutenden Lachsfischerei in der Weser ist es bei
Bearbeitung der besonderen Entwirfe notwendig, auf zweckméssige
Fischpasse und geeignete Ausziehstellen fir den Lachsfang Bedacht
zu nehmen.

*) Bei guten Wasserstanden kann auch aus der bis Hannover reichenden Scheitel-
haltung Wasser zugeftthrt werden.
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Im Grossen und Ganzen kann der vorliegende Entwurf der Weser-
kanalisirung auch in landwirtschaftlicher Beziehung als zweckmassig
bezeichnet werden. Wilnschenswert wirde es indess sein, eine etwas
mehr stromabwéarts anzunehmende Lage fir die Wehre zu wahlen,
selbst wenn es dadurch notwendig wirde, alsdann die Wehrricken in
einer gewissen Hohe uber der Flusssohle anzulegen, weil es dadurch
moglich werden wiuirde, die Ubrigens nur geringfiigige Senkung des
Wasserstandes unmittelbar unterhalb der Wehre zu verhindern, die
dadurch entstehen -kann, dass durch das im Schleusenkanal abfliessende
kleine Wasserquantum die Wassermenge des alten Flussbetts um etwas
vermindert werden wiurde.
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