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Einleitung.

LDie Zukunft Deutschlands hiingt
von dem Aushan seiner Wasser-
strafsen ah.”

Vorstehende kaiserliche Aeulserung, welche als Wahlspruch
dem . Mittellindischen Kanalboten® mit Allerhdchster Genehmigung
vorgedruckt wird, ermuthigte den Verfasser, sich eingehender mit
einem Plane zu heschiiftigen, welcher eine hessere Wasserverbindung
der Reichshauptstadt Berlin mit dem Meere zum Zweck hat.

Das unauthaltsame Wachsthum der Bevilkerung, die dadurch
gesteigerte Thiitigkeit aul’ allen Gebieten gewerblichen Schaffens,
die Erweiterung der Handelsbezichungen nach dem Ausland, welche
durch Handelsvertriige und iiberseeische Besitzungen begiinstigt
wird, alles das dringt Berlin dazu, einerseits eine wesentliche Ver-
besserung seiner Verkehrswege, vor allem der Wasserverbindungen
mit dem Meere, anzustreben, andererseits sich doreh Ausfithrong
ausgedehnter Hafenanlagen und Lagerhausbauten zum Mittelpunkt
des norddeutschen Binnenhandels zu machen.

In wie weit die Preunfsische Staatsregierung, welcher die Unter-
haltung und zeitgemiifse Erweiterung der dffentlichen Wasserstralsen
obliegt, geneigt ist. Berlin durch den Ausbhan einer geeigneten
Grofsschiffahrisstrafse dem Meere niiher zu bringen, entzieht sich der
allgemeinen Kenntnils; dals sie jedoch das Unzureichende derbestehen-
den Wasserwege anerkennt, geht daraus hervor, dals in dem dies-
jihrigen Staatshaushaltplan fiir Verbesserung der Seeschiffahrts-
strafse zwischen Stettin und Swinemiinde 11,1 Millionen Mark auf-
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genommen sind und dafs gleichzeitig eine Erweiterung hezw.
ein Umbau des Finowkanals in’s Auge gefalst ist.

Vielleicht giebt nachstehende Avheit, welche die Schaffung
einer Grofsschiffahrtsstrafse in der Richtung Berlin-Stettin mittelst
der Anlage eines neuen Oder-Havel-Kanals unter ent-
sprechender V erhee-_:snrun’g der anschliefsenden Flulsstrecken em-
pfiehlt, den mafsgebenden Kreisen die willkommene Anregung, einer
durchgreifenden Vervollkommnung der Wasserverbindungen Berling
mit dem Meere in geeigneter Weise niiher zu treten.

Wilmersdorf-Berlin, im Mirz 1895.

Max Contag,

Regierungs - Bawmeister.
B 5



I. Allgemeiner Theil.

Die Lage Berlins zum Meere und seine gegenwirtigen
Wasser-Verkehrswege.

Zwischen den Stromgebieten der Elbe und Oder belegen und
mit diesen beiden Hauptstrafsen des Wasserverkehrs seit Jahr-
hunderten durch ein weitverzweigtes Netz von natiirlichen und
Kiinstlichen Schiffahrtswegen verbunden, befindet sich Berlin in der
hevorzugten Lage, die deiden deutschen Meere — Nordsee und
Ostsee — hezw. die Seehifen Hamburg und Stettin, auf dem
Wasserwege erreichen zu kiinnen. Die Wasserstrafse von Berlin nach
Hamburg folgt der Spree und Havel unter Benutzung des Sakrow-
Paretzer Abkiirzungskanals und erveicht mittelst der Elbe Ham-
burg. Wie aus dem ,Fihrer auf den deutschen Schiffahrtsstrafsen,
bearbeitet im Ministerium der Offentlichen Arbeiten“, und aus der
_Karte der flofsharen und schiffbaren Wasserstrafsen des Deutschen
Reiches, herausgegeben von Victor Kurs®, zn entnehmen ist, be-
triigt die Linge der jetzigen natiirlichen Wasserverbindung Bvrlm-ﬂ
Hamburg 378 km gegeniiber ciner Luftlinienentfernang von 255 km
und einer Eisenbahnentfernung von 286 km. Das Flufsgefille der
Havel ist unterhalb der Spreeeinmiindung nur an zwei Stellen an-
lifslich iilterer Miihlenwerke aufgestaut. Die fiir die Schiffahrt
eingebaute Kammerschleuse zu Brandenburg hat 70,8 m nutzhare,
Linge, 7.8 m Thorweite und 1,60 m Drempeltiefe, diejenige zn
Rathenow 78.7 m Liinge, 8,6 m Weite und 1,20 m Tiefe. Die ge-
ringste Fahrtiefe hiilt sich anf der Havel bezw. im Sakrow-Paretzer
Kanal zwischen 1,25 und 1,60 m bei nipdria'qten Wasserstiinden.
Zuliifsig ist eine Befahrung durch Schiffe von 65 m Linge und
7.5 m Breite und von hichstens 400 t Tragfihighkeit; miglich ist
letztere Belastung allerdings wohl nur bei hoheren Wasserstiinden.
In der Elbe zwischen der Havelmiindung und Hamburg wechselt
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die  geringste Fahrtiefe zwischen 0,94 m und 2 m. Der mittlere
Elbelanf” hat ein Stromgefiille von 1:5500 bis 1:13 000. Die aut _
der Elbe verkehrenden grifsten Schiffe von 70 bis 77 m Linge und

10 bis 11,5 m Breite mit eciner Tragfihigkeit bis 800 t konnen die
Havelstralse nicht befahren. Dieser Uebelstand in Verbindung mit
der grofsen Wegelinge und den vielen Flufskriimmungen der Havel
erschwert die Entwicklung einer Grofsschiffalirt zwischen Hamburg
untd Berlin.  Es lifst sich eine Verbesserung der Fahrtiefe und Fahi-
rinne in der Hayel und Elbe durch die gewdhnlichen Mittel der
Stromregulivung nur in bescheidenen Grenzen herbeifiihren. Die
Havel liefse sich vielleicht durch Kanalisivung fiir einen grifseren Tief-
gang der Schiffe einrichten, die geringsten Wassertiefen der Elbhe
wird man hingegen trotz weiterer sachgemiilser Ausbildung des
Niedrigwasserprofils kaum durch fortdauernde Baggernngen auf ein
Mindestmals von etwa 1,50 bis 2 m bringen kinnen. Immerhin
ist die beschriebene Wasserstralse Berlin-Hamburg  derjenigen,
welche Berlin mit Stettin verbindet, in der Leistungstihigkeit wesent-
lich iberlegen.

Die Wasserstralse Berlin-Stettin hat eine Linge von 186 km
gegeniiber einer Luftlinienentfernung von 127 km und einer Eisen-
bahnentfernung von 134 km, ist also micht halb so lang, wie die
Strecke Berlin-Hamburg.  Sie nimmt ihren Anfang im Spandauer
Schiftahrtskanal, mit "einer Spiegelhshe von - 30,92 (Tegeler See).
Die Plétzenseeschlense desselben besitzt 43,500 m Kammer-
linge Dei 7.53 m Thorweite. Der Kanal hat eine Mindesttiefe von
1,50 m und gestattet nur Schiffen von 150 bis 170 ¢ Traghihigkeit
die Durchfahrt.

Vom Tegeler See wird die Havel aufwiirts bis Pinnow benutzt.
In ihren seeartigen Erweiterungen ist geniigende Schiffbarkeit vor-
handen, im cigentlichen Flufslauf dagegen. dessen Windungen schon
vielfach gerade gelegt sind, ist ein so ungeniigendes Fahrwasser,
dals eine durchgreifende Verbesserung unter Vertiefung der Flufssohle
und der Pinnower Schleuse schon lange in’s Auge gefalst ist. Von
Pinmow aufwiirts wird der durch die Pinnower Schleuse abge-
schlossene Oranienburger Kanal benutzt, in welchem oberhalb der
Ruppiner Kanaleinmiindung die Oranienburger Schleuse liegt.
Dem Laufe der Havel und dem Malzer Kanal mit der Malzer
Schleuse folgend, efreicht man die vom Ende des Berlin-Spandauer
Schiffalivtskanals 42 km entfernte Liebenwalder Schleuse. Das
Oberwasser dieser Schleuse steht bei einer Hihenlage von -} 39,20
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iiher N.N. durch den Vofs-Kanal mit der Scheitelstrecke des Finow-
Kanals in Verbindung.

Der Finow - Kanal, welcher dstlich von Liebenwalde die Wasser-
scheide zwischen der Havel und Oder durchschneidet, folgt bekannt-
lich in seinem weiteren Verlauf dem Finowthale bis hinab zur Oder
bei Hohensaathen. Der Abstieg geschieht mittels 14 Schleusen von
11 m Kammerliinge und 5,30 m Thorweite, von denen die letate bei
Hohensaathen eigentlich nicht mehr dem Finow-Kanal angehiirt.
sondern den Oderberger See bezw. die alte Oder mit dem schiff-
baren Oderstrom verbindet bezw, dessen Hochwasser abhiilt.  Die
Fahrtiefe im Finow-Kanal ist 1.25 bis 1.0 m bei gewdbnlichen
Sommerwasserstiinden und gestattet, ebenso wie die vorbeschriebene
Havelstrafse, nur Schiffen von hiehstens 150 bis 170 Tragfithigkeit
mit den hekannten finowkanalmiifsigen Abmefsungen die Durchfahrt.

Mit dem Bau des Finow-Kanals ist im Anfange des 17. Jahr-
hunderts begonnen worden, dann verfiel der halbfertige Kanal
withrend des dreifsigjiihrigen Krieges vollstindig und ist erst im
vorigen Jahrhundert 1744—46 etwa so fertiggestellt worden. wie
er auch noch heute. mit Ausnahme der Schleusenverdoppelung.
dem Verkehr dient. Die Linienfilhrung des Finow-Kanals ist auf
der sangehefteten Tafel ebenso wie sein Lingenschnitt mit den
14 Schleusen zur Davstelling gebracht.

Die Léi-]"l,!;_{l_‘n der einzelnen Haltungen und die einzelnen
Sehleusengefille sind umstehend im Zusammenhang mit der an-
schliefsenden Havelstrecke zusammengestellt.

Wenngleich der Finow-Kanal in seiner Ausgestaltung dem
Konnen des vorigen Jahrhunderts alle Ehre macht, auch bis auf
den heuatigen Tag imstande ist, einen erheblichen Schiffs- und Flofs-
verkehr za bewiiltigen, so geniigt doch ein Blick auf das Lingen-
profil und die Schleusenabmessungen, um seine Unzulinglichkeit
fiir die heutigen und zukiinftigen Anforderungen der Schiffahrt zu
erkennen.

Die Schiftabrt auf dem zwischen Hohensaathen und Stettin xd.
78 kkm langen Oderstrom ist leider oberhalb Schwedt durch den un-
regelmiifsigen Zustand des Stromlanfes und die starken Ablagerungen
hei niedrigen Sommerstinden fiulserst behindert. Besonders ist dies
auf der Strecke Niedersaathen-Nipperwiese der Fall, woselbst die
Fahrtiefe bei niedrvigem Wasser nur 0,70 m zu betragen pflegt.
Unterhalh Schwedt hat der Oderstrom bei niedrigen Stinden das
sehr geringe Gefille von 1:125 000 bis 1:400000. Die erhebliche
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Waflsertiefe von 2,50 bis 2.63 m findet sich selbst bei niedrigsten
Stiinden, streckenwaise betriigt die Fahrtiefe jetzt schon 3 m und
dariiber. Die grofsten Schiffe, welche anf der Oder oberhalb Stettin
verkehren, haben hei 450 his 4656 t Tragfihigkeit eine Linge von
55 m und eine Breite bis 7,70 m, Derartige Fahrzeuge kimnen
jetzt von Stettin nur dann nach Berlin gelangen, wenn sie auf
grofsem Umwege, immer nur bei hitheren Wasser, von der mittleren
Oder hei Fiirstenberg auf den neuen Oder-Spree-Kanal iibergehen,
welcher ebenso, wie die Spree hei Berlin, den Verkehr der Schiffe
von 400 t Tragfihigkeit gestattet. —

Die Wasserverbindung Berling mit der mittleren Elbe durch
die Havel und den Planer bezw. Ihle-Canal ist ebentalls, wie die-
jenige mit der mittleren Oder, in den Fahrtiefen und Scehleusen-
abmessungen ausveichend, um den Verkehr von Schiffen bis 400t
Tragfihigkeit zuzulassen. :

Die sonstigen kleineren Wasserwege in der Umgebung von
Berlin von nur értlicher Bedeutung interessiven hier nicht; von den
beschriebenen vier Hauptwasserstrafsen, welche Berlin mit Hamburg.
Stettin, Breslan und Magdeburg verbinden, steht danach allein
diejenige nach Stettin den iibrigen wesentlich nach, weil das Mittel-
glied der oberen Havel und des Finow-Kanals z. Z. nur Schiffen
von 170 t Tragfihigkeit den Durchgang gestattet.

Wenn wir zum Schluls noch der anerkannt unzureichenden
Hafen- und Speicheranlagen Berlins gedenken, glauben wir das
Nothwendigste zur Benrtheilung der gegenwiirtigen Wasserverbin-
dungen Berlins angefithrt zu haben. Zwar baut die Stadt Berlin
am Urban ein neues Hafenbecken aus, auch beabsichtigen Private
an der Oherspree einen grofseren Lagerspeicher zu errvichten, allein
diese an sich sehr herechtigten und nothwendigen Bauten sind bei
weitem nicht imstande, das Bediivfnifs zun befriedigen, welches ein
gesteigerter Verkehr Berlins mit dem Meere hervorrufen muls.

=

Berlins jetziger Gitterverkehr und die wirthschaftlichen
Gesichtspunkte fiir eine Verbesserung seiner Wasserverbin-
dungen mit dem Meere.

Nachdem im Vorstehenden der Charakter und die Leistungs-
fihigkeit der bestehenden Wasserverkehrswege Berlins fiir den mit
den ortlichen Verhiltnissen weniger Vertrauten beschrieben ist,
empfiehlt es sich, auf statistischer Grundlage einen allgemeinen
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Ueberblick iiber den gegenwiirtigen Giiterverkehr Berlins zu ge-
winnen, um darnach die wirthschaftliche Berechtigung einer hesseren
Wasserverbindung Berlins mit dem Meere bheurtheilen zu kinnen.

Der gegenwiirtige Giiteraustausch zwischen Berlin und dem
Meere wird aufser dorch die beiden beschriehenen Wasserstralsen
nach Hamburg und Stettin, noch durch die drei Eisenbahulinien :
Berlin-Hamburg, Berlin-Stralsund mit Gabelung nach Rostock und
Berlin-Stettin-Danzig vermittelt,

Aus dem ,Statistischen Jahrbuch der Stadt Berlin® ergiebt
sich fiir das Jahr 1892, welches iibrigens infolge der Cholera-
epidemie einen Verkelrsriickgang aufweist, folgender Gesammt-
Giiterverkehr Berlins:

Kingang Ausgang — _
(Empfang) (Versandt) Zusammen
t t 1
a) mittels Eisenbahn . . .. . 4715426-F 767061 = 5 482 487
b) mittels der Wasserstralsen 4 231727 - 395 791 = 4 627 518

R O47 153 4- 1 162 852 = 10 110 005
mithin eine Gesamtgiiterbewegung von rund 10 110 005 t, also iiber
200 Millionen Centner.

Vertheilung der wesentlichsten im Jahre 1892 in Berlin ein- und ans-
gegangenen Giitermassen auf den Eisenbahn- and Wassertransport
(ohne den Durchgangsverkehr):

Bezeichnung der wesentlichsten  anf der Fisenbaln  aof Wasserstralsen

Gittermassen hefordert hefordert
t t

GEtreidla - v v mom v e s w6 8 811 765 336 860
Mehl, Miihlenfabrikate . . . . . . 144 426 99 814
Kartoffeln . . . ... . ... 55 % 127 440 3051
Wein, Spiritus, Bier . . ... .. 134 875 10271
Salz . .. ...... v G0 E N 21 390 2 438
Kaffee. Cacao. Thee u. del. . .. 46928 9 561
Theer, Pech, Asphalt . . ... . 30 041 13 087
Beaunkohles =« ¢ 5 o o o a 775 683 ab bhl

Htemkohle: « 2 ¢ o5 2 o — 1187 722 381 749

Brannhols - 5o s v e - 80 229 161 041

Bau- und Nutzholzer . . .. ., 258 412 261 040
Oele, Fette . . . ....... . 23 970 44 663
Petroloum' « v v « o2 v v vos w0 o 19 934 54 095

Zu iibertragen 3 115 505 1413 221
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Uebertrag: 3 115 505 1413 221
Brden, Lehm, Thon, Kreide usw. 96 130 899612
Steine, rohe und hearbeitete . . Hd 706 225 961
Gebrannte Steine, Thonwaaren . 5b4 567 1 635 b32
Cement und Kalk. . . . .. ... 124852 148 842
Glas und Glaswaaren . . . . .. 38 256 2154
Roheisen, Metalle, Evze . . . . GO 384 53 152
Stab- und Formeisen . . . . . . 187 961 N
" s 15 556
Bisenwaaven aller Art . . . . . 132 3-—1;,)}
Papier, Pappe. . . ¢ « o5 o« - 87 071 —
THRtite, Félle - 5 5 5w vy« wwu 24 835 6 965
LUiope & s sz 20 na o w o 23 2606 10 024
Diingemittel . S oy 69 180 25 697
Zucker, Melaasv uu([ ‘:at.u'lw. L 29 632 24 992
Chemikalien, Siuren . . .. ... 27 309 9 553
Heringe, Fische' . . .. oo o 0 s 20 918 10 909
Sonstige Giiter . . . . ... ... 835 HT0 1145 348
Zusammen . . 5 482 487 4 627 518

10110 005 £

In obiger Zusammenstellung zeigt sich sofort der charakte-
vistische Umstand, dafs dem Gewicht nach der Empfang Berlins
den Versandt bei weitem iiberwiegt. Auf dem Eisenbahnwege
Dildet der Versandt etwa 16 v, 11, des Bmpfanges, auf dem Wasserwege
kaum 10 v. H. Dieses fiir die Ausnutzung der Verkehrsmittel hichst
ungiinstige Verhiiltnifs kann nur dann sich giinstiger gestalten, wenn
Berlin sich einerseits mehr der Massenerzeugung zuwendet, andver-
seits zum Hauptstapelplatz des norddeutschen Handels wird. Beides
kann wieder nur dadurch ermiglicht werden, dafs sehr grofse
und leistungsfiihige Wasserstrafsen die Kosten der Giiter-
hewegung erheblich verbilligen. Denn von den Eisenbalinen kann be-
kanntlich eine Ermiilsigung der Frachtsiitze fie die Massengiiter nicht
mehr erwartet werden, abgesehen davon, dafs ihrer Leistungsfihig-
keit beziiglich des Massenverkehrs sehr enge Grenzen gesteckt sind.

Fiir den Zweck vorliegender Arbeit wire es von grofser
Wichtigkeit, zu wissen, welcher Theil von dem voraufgefiihrten Ge-
sammtgiiterverkehr Berlins auf die Richtung von und zum Meere
entfiillt und sodann. welcher Antheil des jetzigen Eisenbahngiiter
verkelrs anf eine neu herzustellende grolse und leistungsfithige
Wasserstrafse von Berlin zum Meere naturgemiils iibergehen wiirde.
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Es iiberschreitet jedoch den Ralhmen vorliegender Arvbeit, an
dieser Stelle das vorhandene reichhaltige statistische Material ansfiilr-
lich vorzufiithren und zu eriirtern. 'Wir beschriinken uns darvauf, die
Notirungen der drei Berliner Eisenbalnstationen: Hamburger Bahn-
hof, Novdbahnhof, Stettiner Balnhof, sowie der Schleusen von
Rathenow und Eberswalde wiederzugeben, um einen gewissen An-
halt fiie weitere Schlafsfolgerungen zu bieten.

a) Auf Eisenbahnen.
Die Eisenbahn-Verkehrs-Statistik ergiebt fiic das Geschiifts-
jahr 1892/93 folgenden Giiterverkehr (Dienstgut ausgeschlossen):

Empfang  Versandt

I. Berlin, Hamburger Bahnhof t t
‘Wagenladangsgut . . . . . . ..o, 308 756 42628
Stitekgat wodgl o5 o w6 vvman i 52033 41502

II. Berlin, Norvdbahnhof
Wagenladungsgut . . . .. .. .... 80448 46791
Stickgnt (geschiitzt) . . . . . .. .. 50 000 40 000

I, Berlin, Stettiner Bahnhof
Wagenladungsgut . . . . .. .. ... 334 620 42960
Sttt e b e e e e 56 471 HO 638

zusammen: 1 106 365 264 519

b) Auf Wasserstralsen.
Die Reichs - Statistik  der Binnenschiffahel  ergiebt fiir das
Jahr 1892 (abziiglich des Flifsereiverkelrs):

Empfang  Versandt

I. Duorch die Schlense in Rathenow durch- t t
gegangen
zu Berg (Empfang): . ... ., ... 648180
zu Thal (Versandt): . ... ... gt — 280 360
IT. Dureh die Schlense in Eberswalide
zu Berg (Empfang): . ... .. ... 1016 390  —
zu Thal (Versandt) 10 %=, . . . . . — 101 639%)

1664570 381999
2770935 646 518
ZUSANLMen : 3417 453 t.

*) Letztere Angabe konnte nur schiitzungsweise gemacht werden, da
in Eberswalde die zur Oder hinabgehenden Giiter nicht notict sind,
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Es ist hierans ersichtlich, dals der dritte Theil des ge-
sammten Giiterverkehrs von Berlin in der Richtung von.
und zum Meere sich bewegt. Selbstredend wird der eigentliche
Seeverkehr Berlins entsprechend kleiner sein, als die Zahlen vor-
stehender Zusammenstellung ihn angeben, weil in denselben der Ver-
kehr mit den Zwischenstationen der Eisenbahnen, sowie der Verkehr
des Warthe-Netze-Weichselgebietes mit enthalten ist. Man wird in-
dessen nicht wesentlich fehlgreifen, wenn man den Seeverkehr Berlins
7z etwa 25 v, IH. seines gesammten Giiterverkehrs schiitzt.

Ls diirfte ferner von Interesse sein. die hauptsiichlichsten
Arten von Giitern zu kennen, welche zwischen Berlin und dem
Meere befordert werden, Wir beschriinken uns dabei auf die Rich-
tung zur Ostsee, indem wir die statistischen Verkehrsaufzeichnungen
nachstehend auszugsweise mittheilen, wie sie fiir den Finow-Kanal,
fiir den Stettiner Bahnhof in Berlin und fiir die Ein- und Aus-
fuhr des Hafens von Stettin erhiltlich sind.

Nach der Reichsstatistik der Binnensehiffahet fiir das Jale 1892
sind durch den Finow-Kanal (Eberswalde) in der Richtung zur
lavel, also vorwiegend nach Berlin, gegangen:

SR = = s 6 e = 3 167 486 t
Steinkohlen « .. .« o 151 865
Ziegel, Thonwaaren . . . . 125149 .,
Gefreide aller Avt. . . . . 62 G836 .,
Brennholz . .. .... .. h4 601 .,
Erden, Kreide, Kies. . . . h1 873 ,
Cement, Kalk . . .. ... 37 6564
RohelBen s s s aa oa &4 27874
Mehl, Miihlenfabrikate . . 24 454
Heringe, Fische . . . . . . 15 095 .,
Oale Beltei: ole v vc i v 147611
Eisenwaaren . . ... ... 10.913 .,
Kartoffelnt « ot o e n 6 008
Petroleum . . . ... ... 5.997
51010 R Rl s B b 228
Sonstige Giiter. . . . . . . 258 396 .,

Zusammen 1016 390 ¢

Flofsholz ist hierbei nicht mitgerechnet, iiber den Verkehr in
der Riehtung zur Oder fehlen die Aufzeichnungen.
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Nach der Verkehrsstatistik der Kgl. Eisenbahn-Divection Berlin

aul dem Stettiner Bahnhot za Berlin:

Empfang und Versandt von Gitern im Jahre 1893

Empfang Versandt
t t

an Kolilen . o & v v vn o« 97 502 1 805
- Kartoffeln. . .. ... .. 67 814 1629
- Getreide .. ... .. .. -l‘l 75 5 387
. Mauersteine . tln] 27 H‘l 4 350
« EKisen und Eisenwaaren . 24 786 15 662
R e e e 15 482 910
. Erden, Ries usw. 13 305 263
ot vt LT I et o e e e 10 803 1658
» FPische; Heringe ... . . . 8 583 310
TR - 153D 11 - R R 8234 233
1 £ R e o 1738 120
I TN o o e RN 154 7 503
. sonstigen Giitern. .+ . . 65 685 BT T68

391 091 93 HOR

Aus dem Jahvesbericht der Vorsteher der

das Jahr

Fingang in t

an Steinkohlen . . . . 248
Holz: - w «s s 135 703 -
Steinen « o oo s s 127 784 -
Roheisen . . . . . 120 130

118 Hhis4 L
106G 204 .

Petroleam . . . . .
Eisenerzen

Hervingen . . . .. G4 046 | .
Getreide . . . . .. 69 330 |
MAais. 55 5w < 62 636 | .

Hh 200 %
54 632 "

Schwelelkies
Erzdgchlacken . . .

Phosphorsaurer 5
Kalke. o . iles wd 41209 |
Oelfriichte . . . A8 610 |
Kaolin , .. . ... 25 667 -

Zu tlhr-l"l.l'agm] 1298 313 |

1893 ergiebt sich,
ein- hezw.

.:8& | an Ritbenzucker

ausgegangen

Ausgang in t

Cement
Mehl
Holz . . .
Zink
Melasse
Kartoffelstivke usw,
Abraumsalze . . . .

.........

Getreide
Heringe
Steinkohlen
Kochsalz
Schmiedeisen . . . .
Malz . v . v o0 v v
Chamotte

Zu iibertragen

.......

......

......

Kaufmannschaft
dals folgende Giiter

sind :

. 130 096

51 949
45 113
42 937
20 139
29 055
27 937
16 380
16 286
11 725
9 466
9117
8 148
7737
7638

443 7238



Eingang in t Ausgang in t
Uebertrag: 1298 513 Uehertrag: 443 72!
SRR i vl 1: ez 25 644 | an Holzstoff . . .. .. 7467
+ Walzeisen usw.. . i 0 (SR TR RE S SR B e
. Mehl, Reis . ... 20136 | » Tampen . . .. ... 6906
. Superphosphat . . 17 244 | . Oelkachen. . . ... 6666
. Oelkuchen . . . . 16 BAR | - o DEREIAT - 2 < 2w B7B0D
Sonstige Giiter in Men- o SPIEES v e e 600
gen unter 10000 t 209068 | , Stickesyrup usw. . 5 33h

Sonstige Giiterin Mengen

unter 000t . . . . . 141 682

Zusammen 1 608 743 Zusammen 631 375

Von vorstehend autgefiihrten Giitern des Stettiner Seeverkehrs
entfiillt allerdings ein namhafter, Brachtheil anf das Gebiet der
oberen Oder, auf Schlesien, dessen natiiclicher Aus- und  Einfuhr-
hafen Stettin ist, jedoch diicfte die grifsere Hiilfte der Giiter auf
den Verkehr mit Berlin und dessen Umgebung sich vertheilen.

Auf den Hamburger Seeverkehr im Einzelnen niher einzu-
gehen, wiirde fiir den vorliegenden Zweck der Beurtheilung des
Berliner Seeverkehrs sich um so weniger empfehlen. als die Ver-
theilung desselben auf das Binnenland noch weniger zu iibersehen
ist, wie bei Stettin.

Es scien daher nur die Gesammtzahlen des Hamburger See-
verkehrs zum Vergleich mit dem Stettiner herangezogen.

Es betrug im Jahrve 1892 die Waaren - Ein- und  Ausfuhr

ZUr See:

Finfuhy Ausfuhr
in Hamburg in Steftin in Hamburg in Stettin
t t t t
H 490 774 1355937 2 420 761 562 YR8
7911535 ¢ 29018 9256 t
* = vd. 8 Millionen Tonnen. = vd. 3 Millionen Tonnen,

Der Hamburger Seeverkehr war also im Jahre 1892 etwa vier-
mal so grols, wie der Stettiner, wihrend er — beiliufig bemerkt —
in friiheren Jahren nur etwa dreimal so grofs gewesen sein soll.

Ueber Stettin und Swinemiinde zusammen stellte sich im
Jahre 1893 die BEin- und Ausfuhr auf:

2029 953 t -+ 666 187 t = 2696 140 t.
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Aus vorstehend anwefiihrten Zahlen ergeben sich die Grenzen
des  gegenwiirtig  Dbestehenden  Giiterverkehrs  der Stidie  Berlin.
Hamburg und Stettin.  Abgesehen von Bremen, kommen die abrigen
Hafenstiidte, sowie die Zwischenstationen zwischen Berlin und dem
Meere fiie die Grifse des vorhandenen Giiterverkehrs nicht sehr in
Betracht. Es ist unmiglich, die Verkehrsverschiebung und die
Verkehrssteigerung im Einzelnen zu berechnen, welche durch die
Anlage einer neuen Grolsschiffahrtsstralse zwischen Berlin und dem
Meere eintreten wiicde.  Wenn man jedoch beachtet, dals durceh
die Irtffnung des Nord-Ostsee-Kanals in Verbindung mit der
geplanten Erweiterung der Stettiner Hafenanlagen ein grofser Theil
des jetzigen Hamburger Seeverkehrs sich Stettin zuwenden wird —
vorausgesetzt, dals letzteres durch eine leistungsfiihige Wasserstrafse
mit Berlin verbunden sein wird — so darf man mit einiger Sicher-
heit annehmen. dals sich allein auf einer derartigen Schiffahrts-
strafse Berlin-Stettin - demniichst ein jihrlicher Giiterverkehr von
etwa 2.5 Millionen Tonnen entwickeln wird, wie er jetzt auf simmt-
lichen Verkehrswegen zwischen Berlin und dem Meere schon vor-
handen ist. Ein solcher Verkehr entspriche noch nicht einmal dem
jetzigen Llbeverkehr oberhalbh Hamburg von

1670 443 t zu Berg
1420 936 t zu Thal

zusammen 3091 8379 ¢

wiihrend z. B. der Verkehr auf dem Rhein bei Emmerich zu Berg
und zu Thal sogar das Doppelte, nimlich zusammen 6 395 120 t
hetrigt.

Freilich wird es des zielbewulsten Strebens und energischen
Zusammenwirkens der Stidte Stettin und Berlin bediirfen, um durch
Verbesserung der gegenwiirtien Wasserverbindung die Moglichkeit
einer so grofsen Giiterbewegung von 2,5 Millionen Tommen zu
schaffen. Letztere kann nur bei einer sehr grofsen Leistungs-
fihigkeit der Schiffahrtsstrafse und bei einer sehr erheblichen Ver-
billigung der Frachtkosten eintreten. Ohne auf eine theoretische
Ermittlung der Frachtkosten einzugehen, welche auf einer neuen
Grofsschiffahrtsstrafse Berlin-Stetiin eintreten wiirden, beschriinken
wir uns daranf, die Frachtsiitze anzugeben, welche gegenwiirtiy
zwischen Berlin einerseits und Hamburg, Stettin andererseits auf der
Lisenbalin sowohl, wie aut dem Wasserwege, gezahlt werden, um
damit in Vergleich zu stellen " die Frachtkosten, welche unter
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giinstigeren Verhiiltnissen z. B. aof dem unteren Rheinstrom die
Schiffahrt sich berechnet,

Laut Auszug aus dem Eisenbahn-Giitertarif fiic Berlin 1892
sind die Eisenbahnfrachtsiitze in Mark fiir die Tonne folgende:

= e | e Ausnahmetarife ;

von Berlin T B il . e
g = || Wagenladungs- Specialtarife: o =
hezw. =2 Il 2 | ghter = Z3 | m |2£2
umgekehrt | £ | z | | HiS=| 2 ?:E';:E

- & | At B A | n[mm| [ =

o | ol . - P a = =aln = = s

nach Hamburg 278 82,6/ 20,6 | 179 [15,1113,7109]7.3]9.5] — [12,5] 68

i m. 108 oder 4 P£. £ d. tkm
i m. 12,7 oder 4,5 Pf. f. d. thkmn
nach Stettin. . [ 186170/ 11,1 | 94 |8,0]7.3 604253 6,8 | 3,7

iom 5,9 oder 4 Pf. £ d. tkm

Lom. 6,9 oder 4,5 PL f. (. tkm

Laut Auszug aus dem ,Fiihrer auf den deatschen Wasser-
strafsen® stellen sich die gezahlten Schiffsfrachtsiitze fiir die haupt-
siichlichsten Massengiiter etwa wie folgt:

A. Von Hamburg nach Berlin (378 km)

(iiber Havelberg):

Frachtsatz fiir 1 t I | F:Eul-lt'sutz fiir 1 tkm

geringster| mittlerer| hiichster | Frachtgattung weringster mittlerer | htichster
Mk. | Mk Mk, | | Pt | e P,
> |
2.0 44 ! 100 | Getreide [ 05 | 1.2 2,6
2.0 4.0 7.0 Kolile ‘ 0.5 Sl .Y
2.2 5 | 80 || Petroleum | 06 | 12 9.1
0 1 63 ‘ 9.0 | Massengut | 09 | 1.7 2.4
2,4 48 | 85 || im Mittel | 06 [ 13 | 23
Von Berlin nach IHamburg:
20 | 30 | 44 | Getreide, Mehl| 05 | 08 1,2
24 | 85 ‘ 60 | Kaufmannsgiiter] 0. ‘ 09 | 16
35 | 63 90 | Massengut | 09 1,7 24
26 | 43 | 65 | im Mittel R R A T I ¥
9k
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B. Von Stettin nach Berlin (192 km)
(iitber Hohensaathen):

Frachtsatz fiir 1t ‘ Frachtsatz fiir 1 tkm
geringster mittlerer hochster Frachteattung | geringster mittlerer| hschster
Mk. | Mk Mk. BE Pf. Pf.
1| 20 1 27 | Iolz 0.0 1.0 1.4
gy | = 34 Steine 1.1 a 1.8
2.2 2.5 34 Rolieisen 1,1 15 | 18
22 - 27 | Engl Koehle it — 1.4
2.5 27 32 | Gaskohle 1.3 14 | 16
2.6 — 3.2 Schlemmbkreide e | = LT
3,0 — L Rl Getreide 1,6 — 2,1
28 | 25 5.2 im Mittel | 1.2 1.3 1.7

Von Berlin nach Stettin:
14 2.0 B0 Massengut (.7 1.0 1.6
Dagegen auf dem untern Rheinstrom
Ruhrort-Rotterdam (214 km):
1.20 161 | 230 | Kohle 0.6 0.5 1,2
Rotterdam-Ruhrort:
1.70 2,50 3,80 Getreide 0.8 12 1.8

1.45 2,08 5,15 im Mittel 0.9 1,0 1,5

Auf einer Grofsschiftahrisstrafse Berlin-Stettin von 170 km
Linge, wie sie demniichst vorgeschlagen und erliiutert werden
soll, mit einem geregelten Dampfbetrieb und Schiffen von 500
bis 1000 t Tragfihigkeit diiefte  die  durchschnittliche kilome-
trische Fracht sich nicht viel hoher stellen, als die geringste.
anf vorstehend aufgefiihrten Wasserstrafsén  gezahlte, also auf
(Z}’S—O"-{_—lr’)g S 0.8 Pf. und znziiglich einer etwaigen

Kanalgebiihr von 0.2 Pf. auf hdchstens 1 Pf. fiir das Tonnen-
Kilometer. Die Wasserfracht Berlin-Stettin - bezw. umgekehrt
wiiede sich danach auf durchschmittlich 1,70 Mark fiir die Tonne
berechnen.

Wenn man annehmen darf, dafls sich im allgemeinen nach
Erioffnung des Nord-Ostsee-Kanals die iiberseeischen Frachtsitze
fiir die Hiifen Hamburg und Stettin ziemlich gleich stellen werden,
so wiirde sich die mittlere Fracht von Berlin zum Meere, sei es



nach Hamburg, sei es mach Stettin hin bezw. umgekehrt, aut den
einzelnen Verkehrswegen wie folgt ergeben:

a) Mittelst Eisenbahn:

J Fiir die Tonne in Mark:
Von Berlin nach Hamburg . . . . . . 10.80 bezw. (12.70)
Von Berlin nach Stettin . . . . . . . 540 bezw. (6.90)

h) Auf dem Wasserwege:
=]

Von Berlin nach Hamburg . . . . . . 5,00
Von Berlin nach Stettin iiber den jetzigen
Finow-Kanal. . . . . . . ow 240

Von Berlin nach Stettin auf einer neuen Grofs-
schiffahirtsstralse (einschliefslich Kanal-
gebiihr) voraussichtlich nur . . . 1,70
Hiernach diirfte es zweifellos sein, dals einerseits ein grofser
Theil der Frachten, welche jetzt mittelst der Eisenbahn bezw. zu
Wasser iiber Hamburg gehen, mit Vortheil die neue Grofsschiff-
fahrtsstrafse Berlin-Stettin benutzen wiirde, dals andererseits ein
Theil des jetzigen Eisenbahnverkehrs zwischen Berlin und Stettin der
neuen Wasserstrafse zufallen wiirde und dafs endlich infolge der
absoluten Ermiifsigung der jetzigen Transportpreise sich ein ganz
neuer Verkehr allmihlich auf dieser neuen Strafse entwickeln wird,
Die obige Schiitzung eines zu erwartenden Giiterverkehrs von
jihrlich 2,6 Millionen Tonnen diirfte darnach nicht zu hoch ge-
griffen sein, und sogar eine Steigerung desselben auf 3 Millionen
Tonnen mit dem weiteren Wachsthum der Stadt Berlin in nicht

zu ferner Zeit zu erwarten sein.

Der Gedanke eines Berliner Seekanals
in seiner wirthschaftlichen Berechtigung und technischen
Ausfithrbarkeit.

Unter den Vorschliigen fiir eine Verbesserung der Wasser-
verbindungen Berlins mit dem Meere steht obenan der Plan einer
fiir die grofse Seeschiffahrt geeigneten Kanalverbindung Berlins.
Dieser Plan ist zum ersten Male von Dr. Strousberg in seiner
Schrift .Berlin, ein Stapelplatz des Welthandels durch den Norvd-
Ostsee-Kanal® im Jahre 1878 iffentlich angeregt worden. Dr. Strous-
berg bezweckte mit seinem Plane nicht allein einen Stichkanal
nach Berlin, um der Reichshauptstadt die Vortheile cines grolsen
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Sechafenplatzes zu verschaffen, Berlin sollte sozusagen gleichzeitig
an beiden Meeren. der Nord- und Ostsee, liegen, und der von hier
durch das Binvenland hindurch geplante Kanal in der Richtung
Hamburg-Berlin-Stettin sollte gleichzeitig der durchgehenden See-
schiffahrt zwischen Nord- und Ostsee einen willkommenen neuen Weg
erdfinen.  Nun ist durch den Bau des Nord-Ostsee-Kanals Bruns-
biittel - Kiel fiir- alle Zeiten dieser grofsartige Strousbergsche Ge-
danke gegenstandslos geworden und es kann sich nunmehr nur
noch um einen Stich- oder Sackkanal nach Berlin Lin handeln,
wobei es zweifelhaft ist, welcher Zweig des Stroushergschen Planes,
der Seekanal Berlin-Hamburg oder derjenige Berlin-Stettin in wirth-
schaftlicher und technischer Beziehung bauwiirdiger erscheint. TFiie
diese beiden Linien hat Dr. Strousberg die Richtung im allgemeinen
zutreffend vorgezeichnet, indem er schreibt: _Der Kanal, wie ich
iln herzustellen wiinsche, soll sich im allgemeinen in der merk-
wiirdigen  Bodensenke, die zwischen Elbe und Oder durch die
letzten Auslinfer des uralisch-karpathischen und uralisch-baltischen
Landriickens gebildet wird, bewegen. Diese Bodensenke, in der
sich gegenwiirtig schon der Finow- und Ruppiner Kanal, der havel-
lindische  Hauptkanal, Horstgraben. Biirengraben usw. bewegen,
erstreckt sich vom Oderbruch, dem Liepe-Oderberger See nach
Westen iiber Lichenwalde, Oranienburg, Cremmen, durch das Rhin-
luch, havellindische Luch, itber die sogenannten Colonien und den
todten Busch bis zur Elbe. Der Hafen bei Berlin wird in der
Niihe des Havel- und Tegeler Sees zwischen Hakenfelde und Saat-
winkel zweckmiilsio zn erbanen sein.*

Die Btrousbergsche Schrift erregte zwar zuerst grofses Auf-
sehen, hatte indessen keine praktische Folge und mit dem bald
daraat’ eintretenden Tode des Verfassers schien auch der ~Berliner
Seekanal® begraben zu sein. Im Jalre 1889 jedoch nahm der
Vice- Admiral Batsch in einem Aufsatz in der ,.Deutschen Revue®,
betitelt ,Das erste Seeschiff in Berlin®, den Seckanalgedanken
wieder auf und empfahl einen derartigen Kanal in der Richtung
von Berlin, das Pankethal hinauf, itber den Hohenriicken zwischen
Berlin und Eberswalde hinweg nach Schwedt und Stettin.

Auf seine etwas oberflichlichen und technisch nicht ganz
cinwandfreien Ausfithrungen, welche allerdings beziiglich der Wahl
von Stettin als Vorhafen Berling zntreffend sind. wiirde an dieser
Stelle nicht weiter eimzugehen sein, wenn sich nicht der Jjetzige
Regierungsbaurath Germelmann seiner Zeit veranlafst gefiihlt hiitte,
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im . Centralblatt der Bauverwaltung® Jahrg. 1891 unter dem Titel:
,LEin Seekanal nach Berlin® den Aufsatz des Herrn Batsch
einer Kritik zu unterwerfen und dabei zum ersten Male vom tech-
nischen Standpunkt aus die Frage eines ,Berliner Seekanals®
nach verschiedenen Richtungen hin zu belenchten. Herr Germel-
mann, dessen Arbeit ungemein werthvolle Anhalte zur Beurtheilung
der Pliine eines Berliner Seekanals enthiilt, kommt nach einer iiber-
schliglichen techmischen Bearbeitung und  Veranschlagung  des
Batschschen Planes der Linie Berlin-Stettin zn dem  Ergebnils,
dals ein Seekanal in dieser Linienfithrung technisch sehr wohl ans-
fiihrbar sei. dals aber zur Zeit ein Seekanal nach Berlin iiberhaupt
keine wirthschaftliche Berechtigung habe und wenn dieser
Fall jemals eintreten sollte, dals dann der Ausgangspunkt des See-
kanals nicht in der von Herrn Batsch vorgeschlagenen Richtung
zur Ostsee, sondern aut dem unmittelbaren Wege zur Nordsee
mit dem Vorhaten Hamburg zn suchen sei. Herr Germel-
mann schjiefst seinen Aufsatz mit den Worten: .Soll Berlin See-
stadt werden, so ist ein Seekanal in dieser Richtung jedenfalls
natiivlicher und nicht theurer, als eine iiber die Wasserscheide
zweier grofsen Stromgebiete nach der Ostsee gezwiingte Wasser-
stralse. Der Handel ist viel zu praktisch und materiell, um solche
gezwungenen Verhiiltnisse zu dulden. Fir ilm bleibt immer die
Losung: ,Der kiirzeste Wee zum Meere der beste.  Fiir den
itherseeischen Verkehr ist aber das Meer die Nordsee.®

Wenn man auch Herrn Germelmanns technischer Kritik (I('.S
Bartschschen Gedankens in jeder Beziehung beipflichten kann, auch
zugeben mufs, dals in der Gegenwart das Bediirfnils fiir einen
.Seekanal® nicht vorhanden ist. so muls sich Verfasser doch gegen
die Schlufshehauptung erkliren, dafs ein Berliner Seekanal nur in
der Richtung nach Hamburg hin zu empfehlen sei, und es diirfte
diese Behauptung durch den Verlauf der nachfolgenden Erorte-
rungen ihre Widerlegung erfahren

Wenn man von den grofsen Seekanilen absieht, welehe, wie
der Suez-Kanal, Kanal von Corinth. Nord-Ostsee-Kanal, nur der
Abkiirzung durchgehender See-Schiffalirt dienen. so sind es haupt
sichlich folgende beiden ansgefiibrten Seekaniile, welche zn einem
Vergleich mit einem fiir Berlin geplanten Seekanal herangezogen
werden kinnen:

a) Der Seekanal nach Amsterdam,
h) Der Seekanal nach Manchester
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Diese Seekaniile sind von vornherein so grofs angelegt worden,
dafls sie die Binfahrt der allergrilsten Kauffaheteischiffe vestatten.
Die nene Seeschleuse bei Ymuiden im Amsterdamer Seekanal erhiilf
sogar 225 m Kammerlinge. 25 m Weite und 9,50 m Drempeltiefo,
ist also bei gleicher Weite und Tiefe um die Hiilfte linger als die
Holtenauer Schleuse des Nowd-Ostsee-Kanals.  Der Seekanal selbst
hat bei 25 m Sohlenbreite etwa 8,50 m Fahitiefe.

Der Manchester Seekanal hat bei 57 km Linge mittels vier
Schleusen ein Gesamtgefiille von rd. 17 m zu iiberwinden. Es sind
zwei Schleusenkammern verschiedener Grisfse nebeneinander ange-
ordnet worden und zwar von 183.0 mal 19,85 m bezw. 106.0 mal
13,75 m bei einer Drempeltiefe von 8,54 m. Der Kanal selbst be-
sitzt 7,98 m Fahrtiefe und 36,6 m Sohlenbreite, sodafs sich iiberall
zwei allergrofste  Seeschiffe begegnen kimnen. Die Ausfiilirong
dieses Seekanals hat mit aufserordentlichen Schwierigkeiten zu
kiimpfen gehabt, und die Baukosten haben sieh fast auf das Daopypelte
des urspriinglichen Voranschlages, niimlich auf nahezu 300 Millionen
Mark, belaufen. Man erhofft, dafs dem Kanal Jiahrlich 3 Millionen
Tonnen Giiter zufallen werden. welche die ungeheuere Kanalabgabe
von b Mark tragen kiinunen, wonach abziiglich der jilhrlichen Unter-
haltungsausgaben etwa 12 Millionen Mark fiex die 4 v. I Ver-
zinsung des Baukapitals iibrig bleiben wiirden.

Mit derartigen Seekanilen kann indessen ein Berliner See-
kanal weder in den Kosten noch in der Ertragsfihigkeit verglichen
werden,

Nach den fiir den gewihnlichen Handelsverkehr in Betracht
kommenden Gesichtspunkten und auf Grund der Batschschen Linien-
fithrung hat Herr Germelmann im . Centralblatt der Bauverwaltung*
1890 seinen Seekanal Berlin-Stetiin etwa wie folgt gestaltet:

Der Kanal soll mit einer zwischen dem Tegelersee- und dem
Spreewasserstand  gemittelten Spiegellage von -+ 30,70 N.N. be-
ginnen und in einer einzigen Haltung bis zum Hochufer des Oder-
thales niirdlich yon Eberswalde gefiihrt werden, woselbst der Abstieg
mittels sechs Kammerschleusen zu 5 m Getiille gedacht ist.  Die
Frage der Anlage von Schiffshebewerken oder grofsen Schleusen
von etwa 11 m Gefiille, wie sie Eiffel fiir den Panama-Kanal vor-
geschlagen hat, wird offen gelassen., Dagegen weist Herr Germel-
mann nach, dals die Wasserspeisung des Seekanals keinerlei Schwie-
rigkeiten bereite, indem die Wassermenge der Havel und Spree zu-
sammen genommen, auch bei niedrigstem Stande. noch etwa 20 ¢hm



selndlich betrage.  Die Schlensenfiillimg wivd zu 2000 chm bhe-
rechmet und ein Jahresverkehr von 4 Millionen Tonnen angenommen,
Die durchschuittliche Ladung zu 500 t hemessen, giebt einen Schiffs.
verkehr von 8000 Schiffen in einem Zeitraum von 250 Tagen.
mithin tiglich im Durchschnitt 82 Schiftssehleusungen.  Zuziiglich
der sonstigen Wasserverluste wiirde der Kanal tiglich 300 000 ¢chm
oder sekundlich 3,5 ebm beanspruchen, welche Entnalime wohl zn-
lassig erscheine, ohne grifsere wirthzchattliche Nachtheile im Ge-
folge zu haben, Der Bestand der Spandauer Miihlenwerke komne
hierbei nicht ausschlaggebend  sein und die Elbe- bezw. Havel-
schiffahrt wiivde  durch die Wasserentziehung eine nennenswerihe
Einbufse nicht erfahven.  Der Vorzug des Tegeler Sees als Aus-
gangspunkt des Seckanals wird hervorgehoben und die Durehfithruny
der Scheitelhaltung von - 30,70 N.N. bis zum Finow-Kanal damit be-
griindet.” dals hither gelegene Haltungen nicht mehr auf natiirlichem
Wege ausreichend gespeist werden kinnten.  Der Finow-Kanal soll
bei Grafenbriick unter Abiinderung der bisherigen Wasserstinde seiner
Haltungen im  Wasserspiegel geschuitten  werden, sodals oline
Weiteres eine Verbindung beider Wasserstralsen sich bildet, LEine
Verfolgung und Umiinderung des Finow-Kanals wird als unzweck-
miilsig bezeichnet. Dann evirtert Herr Germelmann die Unmig-
lichkeit, den Seekanal schon bei Oderbere in den Oderstrom ein-
miinden zun lassen. s miisse daher ein Seitenkanal mit hochwasser-
freien Deichen hergestellt werden, welcher am bhesten erst unter-
halb Bchwedt in die Oder einmiindet. woselbst das Stromgefiille von
Garz abwiirts nur 1: 103 000 betriigt und Wassertiefen von 3,5 bis
4 m. auf lange Strecken sogar iiher 5 m. vorhanden seien.

Der so besprochene Seekanal biete dempach bei dem Stande
der heutigen Technik iibergrofse Ausfilhrangsschwierigkeiten nicht.
Wie es allerdings miglich sein soll, die drei Eisenbahmen. welche
der Kanal schneidet, mittels Hochbriicken in 33 m Hohe iiber Wasser-
spiegel zu iiberfiilhren, ist nach Lage der drtlichen Verhiltnisse nicht
verstiindlich. Vielmehr werden die vorhandenen vier Eisenbahuen —
Berlin-Cremmen ist inzwischen noch hinzugetreten — mittels Dreh-
briicken gekreuzt werden miissen. Die Spiegelkreuzung des be-
stehenden Finow-Kanals diirfte iibrigens ohne Einlage einer neuen
Schleuse in demselben unterhalb der Krenzungsstelle sehwer zu er-
moglichen sein.

Indem Herr Germelmann zum Schlusse die Niitzlichkeitsfrage
eines Seekanals iiberhaupt verneint und die Ausfiihrung desselben
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lediglich als eine Geldfrage ansieht, giebt er folgende iiberschliig-
liche "Kostenznsammenstellung :

’
Mill. Mark
I. Grunderwerb einschliefslich Kanalerweiterung,
Aunsweichen, Rampen usw.. zur Ablagerung

des Bodens 2200 Hektar zn 4000 Mark . . 8.80
II. Erd-, Bagger- und Bischungsarbeiten, 150 Mil-
lionen ¢bm zn 1 Mark ., . . . . . . . 130,00
IIL.  Uferbefestigung fiir 1 m 150 Mark . . . . 17,00
IV. Briicken, Fihren und sonstige Bauwerke . . 16,25
V. 6 Schleusen zu 3.5 Millionen Mark . . . . 21,00
VI. Hafenanlage Berlin, welehe am  besten hier
anlser Apsatz bleibt . . . . . . . . . 50,00
VIL. Insgemein 10 v. II. des Anschlages . . . 21,95

zusammen  265.00
oder ohne die Hafenanlage Berlin 215 Millionen Mark.

Bei Annahme der etwas lingeren Strousbergschen Linienfithrung
mit geringeren Erdarbeiten wiirden sich nach Herrn Germelmann
die Kosten um iiber 50 Millionen Mark verringern. also aunf 200 Mil-
lionen Mark ermiifsigen lassen, d. h. ohne die Berliner Hafenanlage
aut” 150 Millionen Mark.

Der Seekanal von Berlin nach Hambuwrg dagegen, welcher
auf den ersten Blick schr viel Bestechendes hat, indem er Berlin
dem bisher in Hamburg endigenden iibersecischen Weltverkehr un-
mittelbar zuginglich machen wiirde, ist leider von Heren Germelmann
einer niiheren Untersuchung und Veranschlagung nicht unterzogen
worden, sonst wiire er vor den fast uniiberwindlichen Schwierig-
keiten seiner Ausfiihrung zuriickgeschrecki und hiitte dem deutzchen
Handel, abgesehen von allen sonstigen Erwiigungen, eine solche
Seeschiffabrisstrafse nicht empfohlen. Es erscheint dem Verfasser
fiir eine vollstindige Beurtheilung der Berliner Seekanaltrage noth-
wendig, an dieser Stelle die Strousbergsche Seckanallinie Berlin-
Hamburg einer idhnlichen technischen Erliiuterung und Priifung zu
unterwerfen. wie das Herr Germelmann mit der Batschschen See-
kanallinie Berlin-Stettin in dem mehrfach angefiithrien Aufsatz im
Centralblatt der Bauverwaltung gethan hat.

Die Entscheidung, ob, wenn iiberhaupt ein Berliner Seekanal
in Frage kommen sollte. ein solcher zweckmiifsig nach Stettin oder
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nach Hamburg gefithrt werde, ist auch fiir die Wahl einer ver-
besserten Binnenschiffahrtsstrafse zwischen Berlin und dem Meere
von wesentlicher Bedentong.

Denn einerseits sind die wirthschaftlichen Gesichtspunkte fiir
cinen Seckanal. wie fiir einen grofsen Binnenkanal zwm - Meere
nahezu dieselben, andererseits wird bei Ausfithrung des letzteren,
falls man sich nicht dem Vorwurf grofser Kurzsichtigkeit aussetzen
will, darauf Werth gelegt werden miissen, dals der spiitere Ausbhau zu
einem Seeschiffahrtskanal ohne nnverhiilltnifsmilsigen Kostenaufwand
ermiiglicht wird.

Aus diesen technischen Riicksichten, sowie aus wirthschaftlichen
Gesichtspunkten wird daher die Richtung der jetzt schon erforder-
lichen leistungsfithigen Binnenschiffahrtsstrafse von  Berlin zum
Meere zweckmiilsie mit  derjenigen  einer dereinst nothwendig
werdenden Seeschiffahrisstralse zuosammen fallen.

Wir geben nun im Folgenden zuniichst eine kurze Beschreibung
und technische Erdrterung der Linienfithrung eines Seekanals Berlin-
Hamburg.

Der Ausgangspunkt fiie eine solche Seeschiffahrtsstralse nach
Hamburg hin, wie er auf der Uebersichtskarte angedeutet ist, wird
ehenso, wie fiir die Richtung nach Stettin, in den Havelseeen oberhally
Spandan gegeben sein, Alsdann wiirde die Linie im allgemeinen nach
den Stroushergschen Vorschliigen mittelst eines kurzen Durchstiches
den Niederneuendorfer Kanal (genannt der Grofse Graben) erreichen
und diesem folgen, um vor Friesack die Paulinenaue-Neurappiner
Nebenbahn und sodann die Berlin-Hambureer Bahn zu krenzen und
in das havelliindische Luch cinzutreten. Vor der Bahnkreuzung wird
die erste Schleuse zu liegen kommen, mit welcher die Drehbriicken
fiir die Gleise der Hamburger Bahn verbunden werden kimmen.

Wenn anch die Spiegellage der obersten Haltung von etwa
-} 31,00 N.N. und das Gesamtgefiille fiiv die beiden Kanallinien
gleich sein wird, so erfordert doch der allmiihliche Abfall des Ge-
lindes zur Elbe hin die Anordnung einer grifseren Anzahl von
Sechleusen mit geringerem Gefiille, gegeniiber der Oderlinie, auf
welcher  das Gesamtgefille von etwa 30 m am Hochofer des
Oderthales auf einem Punkt sich vereinigt, sodals daher im wesent-
lichen zwei grofse Haupthaltungen entstehen. Die erste Haltung
der Linie Berlin-Hamburg mit etwa 53 km Liinge erreicht zweckmiifsig,
wie bercits oben erdrtert, vor der Kreuzung mit der Eisenbahn bei
Friesack ihr Ende.
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Das havelliindische Luch hat daselbst eine mittlere Héhenlage
von -}- 28,00 N.N. und der Wasserspiegel der zweiten Haltung
wird aof - 26,00 N.N. anzuordnen sein, sodafs die Friesacker
Schlense ein Gefille von 5 m erhilt.

Von Friesack ab verfolgt die Kanallinie den Rhin und Rhin-
kanal und die Neue Dosse, um dann in die Havelniederung einzu-
treten.  Oberhalb der Stadt Havelberg schliefst die zweite Haltung
mit einer Schlense von 4 m Gefiille ab. und die dritte Haltung mit
einer Spiegellage von etwa - 22,00 vercinigt sich mit der Havel
selbst auf einer Strecke von etwa L1 Kilometer. Kurz vor der
Binmiindung in die Elbe verliilst der Seekanal alsdann unter Tin-
schaltung eines Entlastungs- und Regulirungswehres zur Abfithrung
des Havelhochwassers wieder den Havellauf, um als rechisufriger
Seitenkanal fortan dem Elbethal zn folgen. Zuniichst wird der Lanf
des Karthauflusses bis Wittenberge verfolgt.

Die Durehfiihrung des Seekanals zwischen der Stadt Witten-
berge und dem Elbstrom und dureh den Eisenbalmdamm daselbst
ist mit erheblichen Schwierigkeiten und Kosten verkuniiptt, eine
Einfiihrung desselben in die Elbe schon bei Wittenberge ist indessen
unthunlich, da es unmiglich sein diirfte, den Elbstromschlanch von
Wittenberge ab aunf 6,50 m Wassertiefe zu bringen und diese zu
erhalten., Es wird deshalb der Seekanal erst sehr viel weiter
muterhalb, etwa bei Lauenburg, in die Elbe einmiinden konnen.
Dr. Strousberg hatte sogar die Fiithrung des Seitenkanals Dis
Gliickstadt weit unterhalb Hamburg in Aussicht genommen. Nicht
weit unterhalb Wittenberge muls iibrigens die dritte Schleuse an-
gelegt werden, da dort das Gelinde bereits auf etwa - 18,00 N.N.
liegt und durch eine zu hohe Lage des Kanalwasserspiegels eine
orolse Behinderung der Vorfluth eintreten wiirde. Diese Schlense
erhiilt zweckmiilsie 4,5 m Gefiille, sodals der Spiegel der vierten
Haltung -+ 17.5 N.N. zu liegen kommt. Der Kanal selbst folgt
dann  der Licknitz, es muls aber schon oberhalb Lenzen eine
vierte Schleuse mit etwa 4 m Gefille eingelegt werden, sodals die
fimfte Haltung = 13.5 N.N. Spiegellage erhiilt. Bei Domitz hiiufen
sich=wieder die technischen Schwierigkeiten in hohem Malse.  Der
Kanal muls dorch die Wittenberge- Liineburger Eisenbahn unter
Einschaltung von Drehbriicken hindurchgefithrt werden, aufserdem
die schiffbare Elde aufnehmen, wobei ein Hochwasserentlastungs-
wehr nebst Kammerschleuse zur Verbindung der Elde mit der Elbe
fiir die Kleinschiftahrt nothwendig wird.,  Der Seekanal durch-
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schneidet nun in sehr storender Weise die mit sehr verwickelten
Entwiisserungsverhiiltnissen versehene. reich angebaute Elbniederung
mit einer Hiohenlage von - 10,00 N.N.. sodafs die abermalige Senkung
des Kanalspiegels auf -~ 9,00 N.N. durch Einlage einer fiinften
Schleuse mit 4.50 m Gefille nothwendig wird. Weiterhin folgt die
Kanallinie etwa der Richtung des Krainkeflusses, denselben be-
gradigend und vollig aufnehmend, iiberschreitet die Sude und ge-
langt nach Boizenburg. Mier tritt das Hochgelinde des rechten
Elbufers so hart an den Strom heran, dafs die Durchfithrung eines
getrennten Seekanals nur unter Abdiimmung des rechten Elbarmes
und Yerschiehung des ganzen Elbstromlaufs und der rechtsseitigen
Deiche auf eine Linge von mehreren Kilometern miglich wird.
Bald darauf, bei Lauenburg, erveicht aber ein rechtsufriger Seiten-
kanal aus ortlichen Griinden itherhaupt sein Ende.  Es bleibt hier
nichts iibrig, als oberhalb der Eisenbaln Biichen-Lineburg eine
sechste Schleuse anzulegen, und den Wasserspiegel der sich daran
anschliefsenden  siebenten Haltung  vollstiindig in den Elhespiegel
zu legen, welcher daselbst bei niedrigem Stande auf -+ 5.0 N.N.
liegen diirfte, sodals die Schleuse ein Gefiille von 4 m erhilt. Die
Einfilhrung der Stecknitz bezw, des Elbe-Trave-Kanals unterliegt
dann  keinen Schwierigkeiten. Woll aber tritt jetzt, da es un-
moglich ist, den Seekanal am rechten Ufer weiter zu fiihren. die
allerschwierigste  Frage auf: Soll und kann der Elbstrom selbst
von Lauenburg ab durch Aushaggerung fiiv die Seeschiffahrt ge-
niigend vertieft werden, oder empfiehlt ex sich, den Strom lediglich
im Spiegel zu kreuzen — unter heiderseitigen Hochwasserabschliissen
und mit davernden Baggerarbeiten in der Stromvertiefung — und
den Seekanal auf dem linken Ufer selbstiindig aufser Deichs weiter
zu fiihren. Ersteres erscheint unausfithrbar. Tm letzteren Falle
wiire es nothwendig, noch eine siebente Schleuse von 4 m Gefiille
einzulegen und mit einem Kanalgpiegel von — 1,0 N.N. unter den
schwierigsten  Verhiiltnissen  die  Niederungen  der Vierlande zn
durchschneiden, um  schliefslich bei der Gabelung der Elbe die
Norder-Elbe zu gewinuen, welche sich bis unterhalb Hamburg
durch entsprechende Kosten vielleicht auf eine Wassertiefe von
6,50 m wiirde bringen lassen. Als letztes Hindernifs tritt dann
noch der Einbau von grofsen Drehbriickeniffnungen in die festen
Elbbriicken Hamburgs hinzuo.

Die gesammte Liinge der so beschriebenen Seekanallinie betrigt
rd. 270 km und macht nach dem Vorstehenden die Anlage von
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sieben Schleusen, sowie den Einban von sechs Drehbriicken in
vorhandenen Eisenbalmstrecken erforderlich. Diese Schwierigkeiten
und kostspieligen Anlagen allein sind es noch nicht, welche die
Ausfiihrbarkeit und die Baunwiirdigkeit in Frage stellen, es treten
noch hinzu die Schwierigkeiten, welche daraus erwachsen, dafs
nicht ausschliefslich preufsisches Staatsgebiet beriihrt wird, sondern
dafs Theile von Mecklenburg und Hamburg vecht empfindlich
durchschnitten werden, ohne dals diesen Staaten aus der Seekanal-
anlage der geringste Vortheil erwachsen kann.

Die voraussichtlichen Kosten einer derartigen Seeschiffahrts-
strafse zwischen Berlin und Hamburg lassen sich in dhulicher Weise,
wie fiir den Berlin-Stettiner Seekanal etwa schiitzen, wie folat:

Mill. Mark

I Grunderwerb und Nutzungsentschiidigungen fiir

den Kanal mit Nebenanlagen einschliefslich

Bodenablagerung auf etwa 250 km Kanal-

durchstichlinge, im ganzen von 4000 Hektar

g“ri'rfstontlmils werthvollen Boden zum Preise

von 6000 Mark. . . . . ., . . . . . 2400
IL. - Erd-undBoschungsarbeiten (bei 500 qm mittlerer

Einschnittprofilgrifse) 125 Millionen ¢hm Boden-

aushab zu 1 Mark . . . . . . _ . . 125,00
MI. 270km Uferbefestigung auf das Meter 150 Mark 40,5
IV. Briicken, Fiihren und sonstige Bauwerke, Ent-

lastungswehre . . . . . . . . . 40,00
V. 7 Schleusenanlagen zu 3.5 Millionen Mark . 24.5

VL. Hafenanlage Berlin (bleibt aufser Vergleich) . —
VIL Insgemein fiir Verwaltung, Flufshaggerangen
and unvorherzusehende Mehrarbeiten  etwa
L S A S . 0]

zusammen 300,00

Es war unerliifslich, hier den Gedanken eines Berliner See-
kanals nach allen Richtungen hin ausfiildicher zu erirtern, um
ein Urtheil iiber seine technische Ausfithrbarkeit und wirthschaft-
liche Berechtigung zu gewinnen, ehe andere V orschliige fiir eine
Verbesserung der Wasserverbindungen Berlins mit dem Meere in Be-
tracht gezogen werden,

Zur Zeit kann iiberhanpt ein cigentlicher Seekanal, wie ihn
sich Dr. Strousberg und Viceadmiral Batseh vorstellten und wie ihn
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die Stidte Amsterdam und Manchester ausgefiihrt haben, fiir Berlin
ernstlich nicht in Frage kommen, denn der weiter oben auf
etwa 2,0 Millionen Tonnen geschiitzte Verkehy Berlins ist  dafiiv
noch nicht grofs und bedeutend genug und miilste sich wenigstens
verdoppeln, wenn die Anlage eines Seekanals eine wirthschaftliche
Berechtigung gewinnen soll.  Berlin liegt gegeniiber den Stiidten
Amsterdam und Manchester viel zu sehr landeinwiirts, um mittelst
cines kostspieligen, ohne empfindliche Kanalgebiithren, nicht denl-
baren Seekanals den grofsen Seeverkehr kiinstlich an sich za ziehen.
Vor allem fehlt, wie aus der Statistik evsichtlich, dem Berliner See-
verkehr die @eniigende Riickfracht an Massengut und somit die Vor-
bedingung fiir die Entwickelung zu einem Haupistapelplatz  des
Welthandels, dessen Beherrschung die deutschen Seehafenstiidte
Hamburg und Stettin  sich dibrigens nicht so leicht werden ent-
winden lassen.

: Es wiire indessen verfehlt, darvans schliefsen zu wollen, dals
Berlin nun grundsiitzlich fiiv alle Zeit anf die Ermiglichung eines
directen Verkehrs mit der See verzichten sollte, welcher ihm —
daran ist gar kein Zweifel — ganz unberechenbare Vortheile ge-
withren wiirde.

Berlin mufls im Gegentheil Werth daranf legen, dafls, wenn
staatsseitiz eine Verbesserung seiner jetzigen Verbindung mit dem
Meere, wie sie nachstehend vorgeschlagen wird, in Angriff ge-
nommen werden sollte, die nene Wasserstrafse im Grunderwerbh, in
ihrer Linienfiihrung, in ihrer Querschnittgebung und in den bau-
lichen Anlagen von vornherein mit Riicksichf auf einen spiiteren
erleichterten Ausban zum Seeschiffahrts-Kanal angelegt werde.

Da nun nach den bisherigen Ausfiihrungen ein Seekanal in
der Richtung auf Hamburg 100 km linger wird, als ein solcher
nach Stettin, seine Herstellungskosten von 300 Millionen Mark ohne
Berliner Hafen sich auf’ das Doppelte stellen wie diejenigen fiir den
Seekanal nach Stettin, daneben noch mit einer Vertiefung des Elb-
stromes gerechnet werden muls, deren Moglichkeit iiberhaupt ange-
zweifelt wird, da schliefslich die Austihrung durch die wider-
streitenden Inferessen der beriilhrten aulserpreulsischen Gebiete er-
schwert werden wird, so sollte man den Stroushergschen Gedanken
cines Seekanals Berlin-Hamburg endgiiltiz fallen lassen. Dieses um
so mehr, als der Preufsische Staat sowohl wie die Stadt Stettin sich
anschickt — unter grofsen Opfern — die Vortheile des Nord-Ostsee-
Durchstiches, durch welchen der iiberseeische Weltverkehr dem Osten
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der Monarchie so viel nither geriickt wird, gegeniiber den westlichen
Hiifen fiir sich voll in Anspruch zun nehmen,

Berlin nimmt in einem Jahrzehnt etwa eine halbe Million an
Bevilkerung zu und wenn es seine beherrschende Stellong  als
Hauptstadt des Dentschen Reiches bei dessen Fortentwickelung und
Emporblithen behiilt, so liegt kein Grund vor, anzunehmen, dafs es
nicht binnen eines halben Jahrhunderts seine jelzige Einwohnerzahl
verdoppelt und damit seine Finfuhr und Ausfulie vervielfacht. Daun
erst wird vielleicht der Zeitpunkt gekommen sein, der Frage eines
Seekanals praktisch niiher zu treten. Wenn man aber in heutiger
Zeit neue Kanalunternelmungen plant, so darf man sich nicht allein
von kleinlichen Gesichtspunkten der Gegenwart hestimmen lassen.
sondern man muls mit weitschauendem Blick die Bediicfnisse eines
Jahrhunderts fortschreitender Kulturentwickelung in Rechnung zichen.

Damit glauben wir indessen die allgemeinen Betrachtungen

o
cines Berliner Seekanals fiir den Zweck der vorliegenden Arbeit
abschliefsen zu diirfen.

Der Plan einer Grofsschiffahrtsstralse
von Berlin nach dem Meere mittelst des Aushaues eines neuen
Oder-Havel - Kanals.

Dem Gedanken, cinen Grofssehiffalivtsweg Berlin-Stettin dadurch
herzustellen, dafs die Oder bis Fiivstenberg anfwiirts fiic die Grofs-
schiffabirt ganghar gemacht werde. muls, abgesehen von dem unge-
heneren Umwege. schon mit Riicksicht auf ¢ine dann sicher ein-
tretende Ueberlastung des Oder-Spree-Kanals, dessen Vergrifserung
jetzt schon nothwendig geworden ist. entgegen getreten werden.
Die Verbesserung der Oder zwischen Sehwedt und Fiiestenberg
mittelst eines Seitenkanals Schwedt-Ciistrin und der Kanalisirung
der mittleren Oder liegt zweifellos im Interesse Schlesiens, zu-
mal sich dann die weitere Kanalisirung der Oder als nothwendige
Folge ergeben wiirde. kann aber fiiv den Verkehr Berling mit dem
Meere micht in Frage kommen. Auch die Wiederaufnalime des
alten Planes eines Berlin-Rostocker Schitfalirtskanals, wenn anch
in grofseren Abmessungen, liegt nicht in dem Interesse des heutigen
Verkehrs und Handels. Es kann sich bei dem Plan einer Grofs-
schiffahrtsstralse zwischen Berlin und dem Meere lediglich nur um
die unmittelbare Richtung Berlin-Hamburg oder Berlin-Stettin
handeln.
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Die Entscheidung in dieser Frage wird wesentlich erleichtert
durch  die bisherigen, den Seekanal betreffenden Ausfiihrungen.
Denn im Allgemeinen werden die niimlichen Gesichtspunkte mafs-
gebend  bleiben fiir einen grofsen Binnenschiffahrtskanal, wie fiir
den Seekanal, zumal wenn dabei die Moglichkeit eines spiiteren Aus-
baues zum Seekanal ins Auge gefalst werden soll,

In volkswirthschaftlicher Hinsicht mufls allerdings noch he-
sonders  erwogen werden, welche von den  beiden in  Betrachi
kommenden Verbindungen zum Meerve, Berlin-Hamburg oder Berlin-
Stettin, am meisten der Verbesserung bediirftie ist.

Wenn zur Verbesserung der Schiffahet ant der Havel und
Elbe diese Wasserstralsen nicht blog regulivt und vertieft werden
sollen, sondern wenn ein never Kanal von grofsem Querschnitt
tiir erforderlich erachtet wird, so wird er im Allgemeinen dieselbe
Linienfithrung und die niimliche Gefilleanordnung erhalten miissen,
wie der vorbeschrviebene Berlin-Hamburger Seekanal, wenigstens
bis Lanenburg a. d. E. Von da ab kionnte vielleicht der Elbstrom
selber fir die Grolsschiffahrt benutzt werden.,  Allerdings ist dazu
eine immerhin erhebliche Vertiefung der jetzigen Stromrinne noth-
wendig, die aus technischen Griinden weithin oberhalb Lauenbunrg
wird auslaufen miissen. Eine derartive Vertiefung des sanzen Elh-
stromes  auf 2 m bei Niedrigwasser ist im Jabre 1889 von einem
Hambuarger Grofskanfmann, Robert M. Slomann, angeregt worden,
Die Kosten dieser Vertiefung sollten durch eine Gebiih von 1 Mark
fiir die Tonne vom Verkehr selbst getragen werden. Allein dieser
Vorschlag fand in den Schifferkreisen wenig Anklang. und die
technischen Gutachten erklirten eine derartige gewaltsame Ver-
tiefung des Stromes geradezo fiir unausfithrbar,

Die Grofsschiffahrtsstralse, welche der Verfasser fiir Berlin
in Yorschlag bringt, soll nun nicht blos 2 m Fahrtiefe erhalten,
sondern muls mindestens digjenize Fahrtiefe erhalten, welche dem
grofsen Kanal von Amsterdam zur Merwede gegeben worden ist,
3m oder besser 3.50 m, wie weiter unten erirtert werden soll,
Eine solche Vertiefung ist wegen der Geschiebefiibhrung und des
stiirkeren Gefilles im Hlbstrom so gut wie ausgeschlossen, sie ist es
anderseits nichf in der kanalisirten Havel und nicht im unteren
Oderstrom. Es wiirde ferner der Binnenkanal nach Hamburg hin,
ebenso wie der Seekanal, bei einer Liingenentwicklung von rd, 270 km
7 Schlensen erhalten miissen, und den jetzigen Vortheilen der
Schiffahrt, von Rathenow abwiirts den natiivlichen Flufslanf unge-

0
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hindert benutzen zu konnen, wiirden die Nachtheile mehrfacher
Schlensungen gegeniiberstelien.  Die Wegeabkiirzung zwischen Berlin
und Hamburg wiirde allerdings 378 — 270 = wd. 108 km, also
etwa 30 v. H. betragen. Allein auf eine derartige Abkiirzung von
Wasserstralsen kommt es im Allgemeinen weniger an, als auf eine
Vermehrung der Fahrtiefe und die dadurch erzielte grifsere
Leistungsfihigkeit, Nun kiinnen auft der vorhandenen Wasserstrafse
Berlin-Hamburg bereits Schiffe bis 400 t Traglihigkeit verkehren,
auf der Wasserverbindung mit Stettin  dagegen nur Schiffe  bis

170 t Tragfihigkeit, es liegt also anf der Hand. dafs, wenn eine
Wasserstralse von Berlin znm Meere verbessert werden soll, die-
jenfge in der Richtung nach Stettiv, zumal sie aulserdem als ge-
eignetere fiir einen spiiteren Seckanal nachgewiesen wurde, zu
allererst in Frage kommen wird, Diese Verbesserung erfolgt nun
zweckmiilsig nicht duveh blofden Umbau des jetzigen Finow-
Kanals, sondern am besten durch Anlage eines nenen.
selbstindigen Oder-1lavel - Kanals unter Erweiterung der
beiderseits anschliefsenden Fluls- bezw. Stromstrecken.

Aulser den vorerwiilinten Griinden tritt zu Gunsten der Rich-
tung nach Stettin das schon oben angedentete staatliche Interesse
in den Vordergrand. welches fiir ecine zeiteemiilse Neugestaltung
des  hestehenden Wasserweges zwischen  Berlin und  Stettin - vor-
handen sein muls, zumal es sich um eine Verbindung der grifsten
Industriestadt und der grifsten Seestadt des preufsischen Staates
dabei handelt, Lefztere Stadt (Stettin), welche mit einem Autwand
von 11 Millionen Mark ihre Hafencinrichtungen erweitert und die
Anlage eines Freihafens plant, steht der verbesserten Wasserver-
bindung mit Berlin iiberans sympathisch gegeniiber, denn in dem
diesjihrigen Bericht der Kanfmannschaft heifst es wortlich: Von
nicht minderer Wichtigkeit ist jedoch die Verbesserung
unserer Wasserverbindungen mit dem Inlande und vor
allem derjenigen mit Berlin!- )

Die Ausfithrang einer Grofsschiffuhetsstralse Berlin-Stettin ist
bei cinem in den Verbiltnissen gegebenen Zusammenwirken des
Staates mif den Dbeiden interessirten Stidten sehr wohl erreichbar,
und wenn wirklich gewissen Ikreisen der Grofsschiffahrtsweg nach
Hamburg, als dem jetzigen Welthandelsplatze. erstrebenswerther sein
miichte, so ist die Schwierigkeit und Kostspielickeit seiner Austiih-
rung doch so grols, dals kein Praktiker ilm ernstlich emptehlen wird,

Wir schliefsen diese allgemeinen Betrachtungen in der Ueber-
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zeugung, nachgewiesen zu haben, dals die Ausfithrung eines
Beekanals nach Berlin einer spiteren Zukunft zu iiber-
lassen sei und mit dem Hinweise, dals alles Streben der
hetheiligten Kreise zunichst darvauf zu vereinigen sein
wird, einen grofsen Binnenschiffahrtskanal in der Rich-
tung Berlin-Stettin mit einer Central-Hafenanlage in
Berlin zu Stande zu bringen.

Einem solchen Streben, ob es sich auf einen Kanal zum Meere
oder zur Yerbindung grofser Flulsgebicte bezieht, werden iibrigens in
allerneuster Zeit von Seiten der Landwirthschaftsvertreter. welche von
ciner Verbesserung der Wasserwege zum Ausland hin eine Ueber-
schwemmung und Schiidigung des heimischen Marktes befitechten.
ernstliche Schwierigkeiten bereitet.  Um so mehr wird es darauf
ankommen, die ungeheuren Vortheile vervollkommneter Verkehrs-
wege fiir das allgemeine Wohl des Volkes gegeniiber der bezeich-
neten engherzigen und kurzsichticen Aunflassung zu betonen.  Die
Landwirthschaft kann dureh genossenschaftliche Anlage von Getreide-
Lagerhiinsern an geeigneten Punkten einer Grofsschiffahrtsstrafse
in Verbindung mit einem Kleinbahnnetz ganz erhebliche Vortheile
fiiv sich erzielen, welche ilie keine Bisenbahn zu gewiihren vermag.
Dies trifft auwch fiir die dstlichen Kiistenprovinzen in besonderem
Malse zu, sobald die dort verfrachteten Kiistenfahrer divekt bis
Berlin gelangen konnen. denn Berlin wird immer mehr der Haupt-
markt und Hanptahsatzpunkt fiir die landwirthschaltlichen Produkte
des Ostens werden.  Duoreeh eine bessere Verbindung Berlins mit
dem Meeve, welche den ausgesprochenen Zweck einer Erleichterang
nicht allein der Einfuhr fremder Waaren, sondern auch der Aus-
fuhr einheimischer Gewichse und BErzengnisse zum Zicle hat, wird
unserer Ansicht nach die Landwirthschaft nicht geschiidigh werden.
Trotzdem wird sie dem Plane voraussichtlich mnicht woblwollend
gegenither stehen, und wird es eines sehr einmiithigen Zusammen-
cehens bediivfen. wn der Staatsregierung die Ausfiilivung der im all-

-

seitigen Tuteresse licoenden Schiffahrtsverbesserung zu ermoglichen.

Schliefslich  sei noch kurz  degjenigen  Einwandes  gedacht,
welchen die Kanalgegner vorzugsweise gegen den weiteren Ausbau
von Kaniilen erheben, nimlich der Gefahr sehr schneller Yereisung
von Kanalhaltungen. wodurch dieselben fiic beinahe den dritten
Theil des Jahres unbenutzbar wirden.

Abgesehen davon, dals man in neuerer Zeit in den Kis-
hrechern verschiedenster Arvt sehr wirksame Mittel zur Enteisung

g%



der Wasserstralsen zur Verfiigung hat, wird ein Kanal mit so
lebhaftem Schiffsverkehr, wie devjenize zwischen Berlin und dem
Meere, der Gefahr der Vereisung weit weniger ausgesetzt sein,
weil die hiufige Duorchfahrt von Schiffen die Bildung einer Eis-
decke erschwert. Auch hat man es in der Hand, die Schleusen-
Jwerke durch Erzengung danernder Wasserbewegung vor friil-
zeitiger Vereisung zu schiitzen.

Dafs andauernder starker Frost von mehr als — 109 C., sowie
der Bisgang des Oderstromes, vorithergehende Unterbrechungen der
Schiftahrt in jedem Jahre hervorrufen werden, liegt in der Natur
der klimatischen Verhiltnisse unseres Vaterlandes begrimdet. Selbst
mit diesen unvermeidlichen Uebelstinden behaftet, hietet die Wasser-
strafse dem Verkehr doch noch so grofse Vortheile, dafls selbst in
den nordischen Reichen, wo die Frostwirkung eine ganz wesentlich
grifsere ist, der Ausbau von Kaniilen und Wasserstralsen aller
Art neben dem Eisenbahnban in zielbewulster Weise bewirkt wird.
Der Schiffahrttreibende wird natiiclich mit  der Thatsache zeit-
weiliger Vereisung seiner Stralsen rechmen, aber er wird diese
Storung nicht iiberschiitzen, und der Handelsstand wird sich it
seinen Anordnungen nach denen der Natur zon richten suchen, in-
dem er sich mit den allerniithigsten Vorviithen heizeiten versieht.
Im Nothtalle steht ilm iiberdies stets noch der freilich theuevere

Eisenbahmweg offen.

II. Besonderer technischer Theil.

Linienfithrung und Lingenschnitt einer neuen
Grofsschiffahrtsstralse Berlin-Stettin,

Die in ihrem mitileren Theile (km 28—120) in den Lageplan der
angehefteten Tafel eingetragene Linie verfolgt von Berlin aus nicht
das Pankethal, wie es Vice-Admiral Batsch fiir den Seekanal Berlin-
Stettin emptahl, sondern schliefst sich der von Dr. Strousherg vor-
geschlagenen, wenn auch etwas lingeren Richtung durch das Havel-
thal aufwiirts im wesentlichen an, weil die hichste Bodenerhebung
im Zuge dieser Linie nicht iiber - 40,00 N.N. anfragt, wihrend in
der Pankethal-Linie, wie aus dem Liingenschnitt, welchen Herr
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Germelmann im Centralblatt der Bauverwaltung 1890 verdffent-
liehite. ersichtlich ist, durchweg auf efwa 35 km Linge Gelinde-
hihen von mehr als 4 40,00 bis nahezu - 70.00 zu iiberwinden
sein wiirden. Die geringe Liingenersparnifs von etwa 10 km wiirde
nicht die sehr erheblichen Mehrkosten des Grunderwerbes und der
Erdarbeiten rechtfertigen, abgesehen von sonstigen Entschidigungen
fiir allerlei Nachtheile aus einer so fief einschneidenden Ver-
inderung der Grundwasserverhiiltnisse.

Die geplante Linie besitzt von dem Ausgangspunkt in der
Niihe der Charlottenburger Stananlage eine Lingenentwicklung bis
zur Eisenbahn-Oderbriicke in Stettin von rd. 170 km und zerfillf
ihrem Charakter nach. abgesehen von der Berliner Hafenanlage
(km 0 bis km 3) in vier besondere Abschnitte.

Der erste Abschnitt (km 3 bis km 23) besteht im wesent-
lichen in einer Geradelegung und Erweiterung der jetzigen Havel-
schiffahrtsstrafse und endet bei Pinnow vor der Eimmimdung des
Oranienburger Kanals.

Der zweite Abschnitt (km 23 bis km 80) umfalst den
eigentlichen neuen Durchstichkanal, welcher die Havel mit der alten
Oder bei Liepe verbindet, und endigt mit einer grolsen Schleusen-
bezw. Hebewerksanlage am linken Hihenunfer der Oderniederung,

Der dritte Abschnitt (km 80 bis km 120) besteht in einer
Regulirung und Vertiefung der alten Oder bezw. in einer Erweite-
rung hezw. Verlingerung des Aulsendeichs des Oderstromes be-
legenen Hohensaathener Entwiisserungskanals und dient gleich-
zeitig durch Verbesserung der Vortluth dem Meliorationsinteresse.
Dieser Abschnitt endigt oberhalb Schwedt mit der Einmiindung in
den eigentlichen Oderstrom.

Der vierte Absehnitt endlich (km 120 bis km 170) bezieht
sich aut die sachgemiilse Regulirung und Ausbaggerung des Strom-
schlauches der unteren Oder und endigt bei Stettin, wo eine Fahr-
tiefe von mehr als 3,50 m auch bei niedrigsten Wasserstéinden von
Natur vorhanden ist.

Die Berliner Hafenanlage auf den Nonnenwiesen neben
dem Charlottenburger Stauwerk bildet einen besonderen Abschnitt
in unserer Behandlung. zumal die Baukosten dieses Theiles der
geplanten Wasserstrafsenverbesserung allein von der Stadt Berlin
mit ihren Vororten werden getragen werden miiszen.

Der Lingenschnitt des zweiten und dritten Abschuittes ist auf
der angehefteten Talel dargestellt, und man ersieht daraus, dals es
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sich im wesentlichen um zwei getrennte Haltungen handelt, welche
bei km 80 durch eine Schiffshebewerks- bezw. Schleusenanlage ver-
bunden werden sollen. — Die sich oberhalh und unterhalh an
diese  Haltungen anschliefsenden freien Flufsstrecken der Havel
und Oder sind nicht mit zur Darstellung gelangt, weil zuverliissige
Peilungen aus neoerer Zeit dem Verfasser nicht zur Verfiigung
standen,

Der normale Wasserspiegel der oberen Haltung. welche in ge-
wissem Sinne Scheitelhaltung ist. liegt auf der mittleren Hihe des
Wasserstandes  der Havelseeen oberhalb Spandau. welche einer-
seits-durch die Spandauer Stanwerke gespannt sind, anderseits gegen
die etwas hoher liegenden Berliner Kaniile durch die Plitzensee-
schlensen des Spandaner Schiffahriskanals abgeschlossen werden.
Als miedrigste Spiegellage empfahl Herr Germelmann  fiie  den
Batschschen Seekanal eine solche von -- 30,70 iiher N.N. Dieser
Lage entspriiche eine Senkung des mittleren Havelseenspiegels von
+ 51.00 um 0.30 m und eine Hebung des jetzt auf - 30,40 ge-
haltenen niedrigsten Spreestandes oberhalb des Charlottenburger
Stanwerks ebenfalls um 0,30 m. Es erseheint Jedoch riehtiger, eine
Normalspiegelhihe yon - 31,0 NN, dem Entwurf zu Grunde zu
legen, damit der jetzt auf 4 3130 festgelegte Sommerstan der
Spandaner Mithlen nicht zu stark gesenkt wird, Mittels einer ohnehin
wiinschenswerthen Erweiterung der Spandauer Freiavchen liefse
sich im Verein mit dem Charlottenburger Spreewehr ein annihernd
gleichbleibender Spiegel von - 31,00 N.N. erhalten, welcher sich
nur dann etwas erhihen wiirde, wenn heim Friilijahrshochwasser das
Unterwasser bei Spandau sich hiher stellen sollte. Es wird durch
diese Vereinigung der Spiegellage der Unterspree und der Havel-
seeen sowohl die bequeme Schiffahrtsverbindung mit den Berliner
Wasserstralsen ohne Einschaltung einer neuen Zwischenschleuse er-
miglicht, als auch zur Speisung des nenen Kanals, aufser der Havel,
die Spree mit ihrem grifseren Wafserzufluls ohne weiteres nutzbar
gemacht, sodafs der Niedrigwasserstand der oberen Haltung der
neuen Wasserstralse in jedem Falle auf 4 31,00 N.N. gewiihrleistet ist,

Der Wasserspiegel der unteren Haltung wird, da er oberhalb
Schwedt mit dem Oderstrom wenigstens hei den niedrigeren und
mittleren Wasserstinden in offener Verbindung stehen soll, einem
steten Wechsel unterworfen sein, um so mehr als diese der Vorfluth
dienende Haltung erhebliche Zufliisse erhiilt und eine gewisse, wenn
anch  geringe Wassergeschwindigkeit sich in ihr wird entwickeln
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miissen.  Rechnet man fiir die regulivte untere Oder und den bei
Schwedt einmiindenden Kanal in anbetracht seines grolsen Quer-
sehmittes ein durchschnittliches Gefiille von 1: 100000, so wiirde
der Spiegel am Anfang der unteren Haltung, bei 90 km Entfernung
von Stettin sich auf etwa - 1,00 N.N. stellen. Das Gefille der
Sehleusentreppe bezw. des Schiffshebewerkes bei Liepe wiirde dar-
nach rd. 830 m betragen. Die Ucherwindung dieses erheblichen
Hishenuntersehiedes, welcher, wenn man nicht dem jetzigen Finow-
Kanal Yolgen will, an der Grenze des Oderbruches so zu sagen in
einem Punkt vereinigt aufteitt, ist ein so wesentlicher Theil des
ganzen Kanalentwurfes, dafs seine Erliuterung weiter unten in einem
besonderen Abschnitt erfolgt.  Desgleichen soll der Ermittelung
des mit Riicksicht auf die bevechtigten Forderungen der Grofs-
schiffalivt und  auf die demniichstige Erweiterung zum Seekanal
zweckmiilsigsten Querschnittes ein besonderer Abschnitt gewidmet
werden.

Verfolgen wir zuniichst den Verlauf der Kanallinie, wie sie auf
der angehefteten Tafel mit ihrer nichsten Umgebung eingetragen
ist, sowie die Bauschwierigkeiten, welche sich ihr entgegen stellen und
ihren Binflafs auf die Ausgestaltung des Entwurfes geltend machen.

Abschnitt I. Die Havelstrecke.
(km 3 bis km 23.)

Vom Charlottenburger Stauwerk (km 0) bis zur Kreuzung des
jetzigen Berlin-Spandaner Schiffahrtskanals (km 3) ist die Berliner
Hafenanlage entwickelt, deren Beschreibung und Veranschlagung
weiter unten besonders erfolgt. Zwischen km 3 und km 5 schneidet
die neue Grofsschiffahrtsstrafse zweimal den vorhandenen. wegen
der iiberaus scharfen Krimmmung zur Mithenutzung vollig unge-
cigneten Berlin-Spandaner Schiffahrtskanal. Derselbe  wird am
hesten mit dem Durchstichaushub soweit zugeschiittet, dafs er dem-
niichst etwa bei km 8,5 aus der neunen Wasserstralse abzweigt um
wie bisher der durchgehenden Klein-Schiffahrt zu dienen. Bei km 5.5
tritt die Linie dann in den Tegeler See und folgt den Havelseeen
aufwiirts bis nnweit Hennigsdort km 13.5. In dieser 8 km langen
Seenstrecke ist meistens eine geniigende Fahrtiefe vorhanden.  Dann
wird der vorhandene, grifstentheils schon gerade gelegte, schiff bare
Havellauf aufwiirts verfolgt bis zur Einmiindung des Oranienburger
Kanals in km 22, Dieser Kanal wird dann noch auf 1200 m bis
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km 23 mithenutzt, und endigt hier der Abschnitt I, indem fortan
ein neuer selbstindiger Kanal unabhiingic von der jetzigen Havel-
schiffahrtsstrafse  hindurch gelegt werden soll.  Der Havelspiegel
liegt bei Pinnow bereits gegen einen Meter hither, als die festgelegte
Spiegellage von -4 31,00 und wird daher eine durchgehende Senkung
der Havel infolge der Profilerweiternng und Durchfiihru ng der neuen
nahezu wagerechten Kanalsohle eintreten. Diese Senknng erstreckt
sich auch in den Oranienburger Kanal hinein bis zur Pinnower
Sehleuse und erfordert in der freien (nicht schiffbaren) Havel unterhally
Oranienburg zur Haltung des bisherigen niedrigsten Wasserstandes
ein Stauwerk.  Die Pinnower Schlense mufs in ihrem Unterdrempel
mitsammt dem etwa 1200 m langen Unterkanal entsprechend fiefer
gelegt werden. Dazu wird erforderlich sein. dals eine vollstindig
neue, tiefere Kammer am jetzigen Unterhaupt angebaut wird, wobei
die jetzigen Unterthore als Oberthore weiter benutz werden
kinnen.

Es mbgen an dieser Stelle noch die allgemeinen Grundsiitze
fir die Linienfithrung wnd die Briickenbauwerke der ganzen Kanal-
anlage angefiihet werden. Da der spiitere. Aushan der geplanten
Wasserstralse zu einem Seeschiffahriskanal ermoglicht hezw. thun-
lichst erleichtert werden soll, so sind Kritmmungen unter 1000 m
Halbmesser iiberall grundsiitzlich vermieden. Von den vorhandenen
Briicken sollen vorliufig diejenigen thunlichst erhalten bleiben,
welche mindestens 10,5 m Lichtweite und mindestens 4 m lichte
Durchfahrtshohe iiher dem hiichsten schiffbaren Wasserstande be-
sitzen.  Wo neue Briicken erforderlich werden, sollen dieselben fiir
Strafsen und Wege als hislzerne Portalklappbriicken von 12 m lichter
Weite in der Schiffahrtsiiffnung erbaut werden, wenn die Constructions-
unterkante der betreffenden Briicke nicht 4 m iiber Wasser gelegt
werden kann. Alle diese Briicken wiirden spiiter bei einer Br-
weiterung zaom  Seeschiffahriskanal durch grifsere massive Klapp-
oder Drehbriicken bezw. Fiihren zu ersetzen sein,

Wo die vorhandenen festen Eisenbalmbriicken die geniigende
Durchfahrtsweite und Hohe fir grifste Flufstahrzeuge ohne Masten
besitzen, bleiben sie zuniichst unveriindert, wo dagegen, wie fiir
die Berlin-Stralsunder und fiiv die Berlin-Stettiner Bahn eine neue
Eisenbahnbriicke erforderlich wird, soll dieselbe von vornherein im
Unterbau als doppelte Drehbriicke von je 15 m Oeffnungsweite
ausgefiihrt, zunichst aber mit festem eisernen Ueberbau versehen
werden, falls nicht auf die directe Durchfahrt kleinerer Kiistenschiffe
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nach Berlin hin von vornherein besonderer Werth gelegt werden
sollte.

Nach diesen Gesichtspunkten sollen im folgenden die erforder-
lichen Briickenbauwerke erlintert und veranschlagt werden.

Auf dem Absclmitt T werden an Briickenbauten nothwendig:

km 2.5 bei Haselhorst eine newe hilzerne Wegebriicke
unter Abbruch der vorhandenen iiber den Spandauer
Kanal.

km 14.5 Neubau einer holzernen Portalbriicke fiir die
Chaussee an  Stelle der jetzigen, welche zu geringe
Lichtoffnung hesitzt,

km 25 Umban der jetzigen Kanaliiberbriickung im Orte
Pinnow.

Auflserdem wird in km 14 die Eisenbahnlinie Berlin-Cremmen
gekrenzt.  Die vorhandene Havelbriicke, bestehend aus einer grofsen
Oeffnung von 45 m Weite mnd geniigender Hohe — die Schienen-
oberkante liegt auf -} 36.90 — gestaftet bei ihrer tiefen Grindung
ohme weiteres  die  erforderliche Erweiterung und Vertiefung des
jetzigen Havellaufes. Die Briicke braucht also erst spiiter fiir einen
Seeschiffahrishetrieh  mit einer Drehbriickeniffnung  versehen  zu
werden.,

Dem Vernehmen pach ist eine Vertiefung der Havelstralse
bis znr Pinmnower Schleuse hin bereits seitens der Wasserbauver-
waltung ins Auge gefalst worden, wenn anch vielleicht mnicht in
dem Umfange, wie jetzt fiiv die Grofsschitfahrtsstralfze Berlin-Stettin
in Vorschlag gebracht wird.

Die Kosten des beschriebenen Abschnitts T (Havelstrecke) be-
laufen sich, wie aus dem angefiigten Kostenanschlage ersichtlich,
auf im ganzen 1 600 000 Mark.

Abschnitt II. Der Oder-Havel- Kanal,
(km 23 bis km 80.)

Aus dem Oranienburger Kanal abzweigend. verfolat die Linie
zuniichst mittels eines Durchstiches die Richtung zum Lehnitzsee
dstlich von  Oranienburg,  Aut der Strecke von km 25 bis km 27
mufls der neue Kanal das ganze Havelhochwasser aufnehmen. da
der vorhandene, sehr gewnndene Havellauf am besten verschiittet
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wird.  Das Havelhochwasser wird dem Kanal bei ki 27 durch das
seitlich anzuordnende, bereits unter Absehnitt T erwithnte Stanwerk
zugefithrt.  Kurz vor dem Eintritt in den Lehnitzsee mufs die
zweigleisige Eisenbalin Berlin-Stralsund gekrenzt werden. Es he-
findet sich in derselben eine 11.660 m weite Briicke fiir den Lehnitz-
seeabfluls, welche nicht geniigende Gritndungstiefe besitzen diirfte,
wenngleich die erforderliche Durchfahrthihe Dei einer Schienen-
hihenlage auf der Briicke von -} 37.22 N.N. vorhanden ist. Es
wird daher der Einbau eciner Unterfilirung bezw. einer Dreh-
briicke mit zwei Oeffnungen zu 15 m Weite nothwendig. Der
Spiegel des Lehnitzsees zwischen km 27 bis km 30 wird eine ent-
sprechende Senkung erfahren, ohne dafs daraus nennenswerthe
Entschidigungsanspriiche  der  Uferbesitzer erwachsen  diirften.
Mittels eines 2 km langen Durchstiches in der Richtung des vor-
handenen Baches wird der kleinere Grabowsee erreicht, dessen
hitherer Spiegel eine entsprechend grifsere Senkung erfiihrt.
AnBauwerken sind auf dieser Strecke zn erwiillinen: Erweiterung
der vorhandenen Chausseebriicke iiber die Havel bei km 25 und Einbau
einer nenen Wegebriicke hei km 27, sowie einer neuen Chausseebriicke
bei km 30, Vom Grabowsee an verfolgt die nene Kanallinie die
Richtung des vorhandenen Malzer Kanals, jedoch in geniigender
Entfernung siidostlich desselben. wm einen Durehbruch von Wasser-
adern von dem Malzer Kanal zu verhiiten, dessen Spiegel auf etwa
<+ 37.10 N.N., also 6.10 m hiher liegt, wie der des geplanten
Kanals. Etwa b km siidlich von Liehenwalde kreuzt die Linie bei
km 42 die Liebenwalder Chaussee. welche gleichzeitie die Wasser-
scheide bildet. Der Kanalwasserspiegel liegt dortselbst, wie aus
dem Liingenschnitt ersichtlich ist, etwa 9 m tiefer als die
Chausseekrone, sodafs hier hei dem grofsen Einschnittprofil eine
Briicke mit massivem, fiir eine spiitere bewegliche Construction
geeigneten Unterban und mit hilzernem Sprengwerksiiberbau an-
gezeigt erscheint.  Der Kanal folgt dann der Richtung des Schwemm-
grabens, etwa 3 km siidlich des Finow-Kanales, welchem er sich
erst bei km 55 unweit der Leesenhriicker Schleuse niihert. Die be-
schriebene Kanalstrecke von km 41 bis km 51 durchsclneidet, wie
aus dem Lingenschnitt zu erschen. den breiten Riicken der
Wasserscheide.  Sehr wichtig fiir die Frage des Grunderwerbs
ist es hei den erforderlichen grofsen Grundbreiten, dafls hier gerade
i ausgedelmtem -Maafse Kiénigliche Forsten beriihrt werden und
werthvoller Privatbesitz weniger in Frage kommt. Auch wiire anf
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dieser Strecke die Ablagerung der sehr erheblichen Aushubmassen
auf eine Lingenansdehnung von 10 km nicht ohne Schwierigkeiten
zu ermiglichen. wenn nicht siidlich von km 42 bis 46 ein an-
scheinend geringwerthiges Bruch von iiber 300 Hektar Grilse lige,
auf’ welchem sich fiber 10 Millionen ¢hbm Boden unterbringen und
in ihrer Oberfliche durch Aufforstung wieder nutzbar machen
lassen, In km 49 wird die Chaussee nach Zerpenschleuse gekreuzt.
withrend bei km 53 noch eine hilzerne Briicke fiie den Weg nach
Ruhlsdorf erforderlich wird,

Bs fragt sich nun. ob der geplante Grofsschiffahrts-Kanal,
dessen Linie wir verfolgen, den jetzigen Finow-Kanal hinal bis zur
Oder benufzt, oder besser ecine seiner Haltungen im Spiegel iiber-
schneidet und dann selbstiindig zum Oderthal gefithet wird. Eine
Ueber- oder Unterfithrung ist dureh die érvtlichen Verhiiltnisse er-
schwert, ja beinahe ansgeschlossen, anfserdem auch nicht zweckmiilsig,
da eine Yerbindung beider Wasserstrafsen fiir die Schiffahrt immerhin
von Werth sein wird. Iis ist schon an anderver Stelle eviirtert worden,
dals eine Benufzung des Finow-Kanals duarch Erweiterung und
Vertiefung und Einbau newer grofsen Schleusen sehr grofsen tech-
nischen SBchwierigkeiten. grofsen Erschwernissen im Grunderwerl
infolge der dichfen Bebauung und der industriellen Anlagen be-
gegnen und unzithlige Storungen verursachen wiirde. Es wiirde
aulserdem durch den Umbaun auf eine Reihe von Jahren die so
lebhatte Schiffahrt und Flofserei auf dem Kanal beeintrichtigt. ja
Zeitweise unmiglich gemacht werden.  Der spiitere Aushau zu
einem Seekanal wiirde iiberhaupt kanm dovehfiihrbar sein. weil die
Uferbesitzer ganz  ungemessene  Entschiidigungsanspriiche  stellen
wiirden.

Uebrigens ist es auch wirthschaftlich richtiger, die erst vor
einigen Jahrzehnten mit grofsen Kosten bewirkte Erweiterung und
Verbesserung des Finow-Kanals, welcher den drtlichen Schiffahris-
bediicfnissen  geniigt,  indem man den Kanal unverindert be-
lifst, weiterhin voll auszunutzen. Vor allem fiir die Flofserei und
die Schiffahrt der dstlichen Wasserstrafsen wiirde er auch nach
Eroffnung des nenen Grolsschiffahrtskanals seinen Zweck erfiillen.
Schlielslich  wiirde man sich durch Benuizung des Finow - Kanals
fiir den neuen Kanal den Vortheil der Miaglichkeit ecines Sehiftfs-
hebewerks bezw. einer zusammengedringten Schleusen-
anlage entgehen lassen, welchen die vorgeschlagene Linie darbietet,
withvend der allmihliche Abstieg in dem alten Finow-Kanal auf alle
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Fiille eine Schlensentreppe von 6 bis 7 Schlensen geringeren Gefilles
erfordern wiirde.

Aus vorerwiihnten Griinden hiilt Verfasser die selbstindige
Weiterfiilhrung  des neuen Hauptschiffahrtskanals ohne Benutzung
des vorhandenen Kanals fiir richtiger. Ob die Spiegelkreuzung
beider Kanile zweckmiifsig oberhalb oder unterhalb der Grafen-
briicker Schleuse erfolgt, ist eine Frage, die nur auf Grund sehr ein-.
gehender  ortlicher Vorarbeiten und Kostenyergleichungen  ent-
schieden werden kann.

Das Oberwasser der Grafenbriicker Sehleuse liegt nimlich auf
-+ 32,90, also 1.90 m hiher, wie der neue Kanalspiegel von - 31.00,
das Unterwasser dagegen auf -+ 29.70, also 1,30 m tiefer, als der
neue Spiegel.  Die Kreuzung im Oberwasser erfordert eine Vertiefung
der ganzen 2200 m langen Haltung um 1.90 m und den voll-
stindigen Neubau der Schlensenanlagen bei  Leesenbriick und
Grafenbriick. Die Kreuzung im Unterwasser dagegen bedingt die
Hebung  des Wasserstandes der Haltung um wenigstens  1.30 m
und erschwert dadurch die Vorfluth des gerade in diese Haltung
einmiindenden alten Finowflicfses. Abgesehen von einer Erhhung
der beiderseitigen Kanaldimme miilste fiir die Finow ein beson-
derer Entwiisserungsgraben von grofsem Querschnitt auf 2500 m
Linge bhis unterhalb der niichsten Schleuse ausgefithrt  werden.
Endlich wiirde die Schiipfurther Schleuse. welche diese Haltung
abschliefst, am Manerwerk und an den Thoren um 1,30 m zu er-
hohen und zu verstivken sein. Dieselbe besitzt iithrigens  jetzt
schon das grolse Gefiille von 4 m. sodals eine weitere Erhthung
unzuliissig erscheint.  Am zweckmiifsigsten ist es daher, wenn
oberhalb der Einmiindung der alten Finow eine neue Schleuse ein-
geschaltet wird, deren Oberwasser auf - 31.00 N.N, liegt. Das
Gefiille derselben wiirde dann 1,30 Dhetragen. falls es nicht zweck-
miilsig durch eine Tieferlegung des Oberdrempels der Schopfurther
Schleuse etwas vergrifsert wird.

Die Spiegelkreuzung findet danach zweekmiifsig in km 58 statt,
woselbst eine geniigende Kanalerweiterung zum Wenden der Schifte
vorgesehen werden soll. Der Abflufs des Uedersees, dessen Spiegel
auf 4 31.00 liegt, wird vom neunen Kanal direkt aufgenommen.
Eine besondere Dichtung des Kanals wird auf dieser Stelle moth-
wendig, um die benachbarten Wiesen vor Versumpfung zu be-
wahren. Bei km 55 und 60, sowie bei ki 61 und 66. sind hiilzerne
Wegebriicken erforderlich.  Dann wird der Kanal in westostlicher
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Richtung auf dem Hochgelinde weitergefithrt, um bei km 70,5 an
einem geeigneten Punkte siidlich der Haltestelle Britz der Berlin-
Stettiner Eisenbalm den Bahmkorper zu unterschreiten. Die Eisen-
bahn steict vom Finowthal bei Eberswalde., wo die Schienenhiihe
-+ 25,72 N.N. betriigt, mit 1 : 300 nach Haltestelle Britz, woselbst
die Schiene aunf -} 38,93 N.N. liegt. Eine wesentliche Veriinderung
des Schienengefiilles ist ausgeschlossen; die Moglichkeit einer Unter-
fiithrung des neuen Kanals bei beschriinkter Constructionshihe der
Ueherbauten ist vorhanden, wo dieSchienenhihe etwa aunf-- 36,00 N.N.
liegt. Wenn jedesGleise getrennt gehalten und mit einem selbstéindigen
Ueberbau von 15 m Spannweite versehen wird. was sich auch fiir
die Bauvausfiilhvung und fiir die spitere Drehbriickenconstruction
empfiehlt, so kommt man mit einer geringen Constructionshohe aus,
Der Kreuzungspunkt liegt darnach etwa 1000 m siidlich der Halte-
stelle Britz und bestimmt dadurch die Linienfiihrung des neuen
Kanals nach beiden Seiten hin. Der auf - 24,8 N.N. gelegene kleine
Stadtsee bei km 71 ist fiir die Unterbringung der Abtragmassen
sehr geeignet, ebenso wie der kleinere auf 4 27.3 N.N. gelegene
Miickersee bei km 64.

Bei km 72 wird die Chaussee von Eberswalde nach Chorin
nahe der Abzweigung der Britzer Chaussee ohne Schwierigkeit
gekreuzt, da die Chausseekrone dortselbst auf etwa - 36.80 N.N.
liegt. Nun mufs der Kanal allerdings bei km 73 das tief ein-
geschnittene Thal des Ragoserfliefses iiberschreiten, und dies kann
den Verhiiltnissen nach nur mittelst eines grofsen Aquaduktes ge-
schehen.

Die Thalsohle liegt anf 4 11,4, also 19.3 m tiefer als der
Kanalwasserspiegel.  Aufser dem Ragiiserfliels wind zweckmiilsiger
Weise zugleich die Eberswalde-Lieper Chaussee mit unterfiihrt, was
mittels einer entsprechenden Verlegung derselben miglich  ist.
Bei der grofsen Bauwerkshihe kann der Aquadukt massiv her-
gestellt Dbezw. gewilbt werden, seine Liinge wird etwa 100 m
betragen.

Das Geliinde, in welchem der Kanal nun bis zum Hochrande
des Nieder-Oderbruchs weitergefithrt wivd, ist nicht gleichmilsig
gelagert, sondern zeigt mehrfache tiefe Einkerbungen, deven Durch-
schiittung  zum Theil mit Einlegung von Durchliissen zu erfolgen
haben wird, und es wird stellenweise fiiv eine geniigende Dichtung des
Kanalbettes Sorge zu tragen sein, da der Boden nicht iiberall aus
festgelagertem Thon und Lehm besteht, sondern mit Kiesschichten
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durchsetzt ist, so dals Durchsickerungen bei der Hochlage
des Kanals eintreten  wiirden.  Gliicklicherweise fehlt es in
der Gegend nicht an Thon, was die vielen Ziegeleien be-
weisen, sodals die Dichtungen nicht iibermiifsive Kosten ver-
arsachen werden.

Die  eigenthiimliche Gestaltung des Geliindes hegiinstigt  die
Vereinigung des Gesamtgefiilles von etwa 30 m in km 80 zwischen
Niederfinow und Liepe, woselbst das Hochufer des Oderthales sich
scharf vom Nieder-Oderbruch abhebt. Es soll daher an dieser
Stelle durch eine weiter unten besonders beschriebene Schleusen-
Anlage die obere Haltung des Kanals abgeschlossen werden. 1In-
folge dieser Anordnung wird eine darch nichts unterbrochene ein-
heitliche Haltung von 80 km Tiinge gebildet, auf welcher sich.
wie weiter unten  erirtert werden soll. eine Grofsschiffahrt mit
Damptbetrieh  sehr  vortheilhaft einvichten lLifst. Es wird  an-
genommen, dals alle Schitfe, welche keinen eigenen Motor haben,
von  besonderen Schleppdampfern  bewegt werden. welche auf
jeder der beiden Haltungen in geniigender Zahl vorhanden sein
miissen.  Schiffe, welche getreidelt werden, kimnen wie bisher
den alten Finow-Kanal benutzen, denn besondere Treidelwege
sollen  Dbei  dem newen  Grolsschiffalivts - Kanal  niclit vorgesehen
werden,

Wir haben der vorgeschriebenen Linienfiihrung und  einer
Spiegellage des Kanals von 4 31,00 den Vorzug gegeben, ob-
gleich die Lrdarbeiten auf der Strecke km 30 his km 50 nieht
unerhebliche sind, weil hei einer hisheren Spiegellage die Speisung
des Kanals aus der Spree nicht mehy moglich sein wiirde, sondern
dann nur die weniger ergiebige obere Havel zur Verfiigung stehen
wiirde, und weil dann noch zwei newe Schlensen erforderlich sein
wiirden, welche bei einer Durchfiihvung  der Spiegellage von
-+ 31,00 erspart werden.

Nun ist es jedoch. wenn man zur Uebherwindung des grolsen
Gefiilles von iiber 30 m auf Kammerschleusenanlagen von vorn-
herein verzichtet und vielleicht die Anlage einer gen eigten
Ebene dem Entwurf zu Grande legt, maglich, die Linie wie folgt
zu fithren:

Es wird zwischen dem Lehnitzsee und Grabowsee bei km 31
eine Kammerschleuse eingelegt, mittels deren der Spiegel von -} 31.00
auf 4 37.10 gehoben wird. Diese Spiegellage ist gleich hoch mit
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derjenigen des Malzer Kanals und des Finow-Kanals oberhalh der
Ruhlsdorfer Schleuse. s wiiede also die bestehende Wasserstralse
ohme Weiteres in Spiegelhihe beriihrt bezw. gekrenzt werden
konnen,

~ Die Linie des neuen Kanals wiirde sich in diesem Fall von
km 50 ab in nordlicher Richtung verschieben, weil das Gelinde
dorthin ansteigt und besonders, weil die Unterschreitung der Berlin-
Stettiner Bahn bei Britz wegen der erforderlichen Durchfahrtshihe
erst einige Kilometer niedlich erfoleen kann.  Dadurch wird der
Kanal - linger und theurer und es werden auch wegen der um
6,10 m hoheren Spiegellage von - 37,10 erhebliche Dammschiit-
tungen nothwendig.  Die Anlagen zur Ueberwindung des grofsen
Gefiilles von vd. 36 m werden nach Lage der irtlichen Verhiilt-
nizse ebenfalls am Hochufer zwischen Liepe und Niederfinow aus-
gefithet werden miissen. Nur handelt es sich jetzt um ein um 20 v. H.
grilseres Gefiille und uwm eine erschwerte Wasserspeisung.  Es wird
daher die zuletzt beschriebene Linienfithrung nur dann zur Aus-
fiithrung sich empfehlen, wenn es gelingen sollte, eine geneigte
Ebene fir Trogschleusen mit den erforderlichen grofsen Ahmes-
sungen zn construoiren, welche aut’ dem Prineip der Schiffseisen-
bahn bernht und zwar nicht einer Adhiisionshalin, sondern viel-
leicht einer Zahnradbahn.

Des Weiteren aof eine solche Anlage einzugehen, muls der
spiiteren Ausgestaltung des in dieser Avbeit nur allgemein skizzirten
Ranalentwurfes iberlassen bleiben. Verfasser hiilt einen derartigen
Zahnradbahnbetrieh eciner guergeneigten Ebene wohl fiir miglich,
miichte indessen nicht den ganzen Entwurf ausschlielslich auf diese
bisher noch nicht ausgefiibrte and praktisch erprobte Construetion
ariinden.

Der Rostenantwand fiiv die Ausfithrung des vorbezeichneten
Oder-Havel-Kanals einschliefslich der Schleusenanlagen hei Liepe
beliuft sich naeh den angefiigten Rosteniiberschliigen auf 30 000 000
Mark.

Wir  schliefsen  hiermit die  Beschreibung dieses Haunpt-
abschnittes der neuen Wasserstrafse Berlin-Stettin und wenden
uns nunmehr zu der Oderhaltung, welche naturgemiifs in zwei Ab-
schnitte zerfillt, von denen der obere innerhalb des eingedeichten
Oderbruches liegt, wiihrvend der untere bei Schwedt beginnend
mit dem offenen Stromschlauch der Oder zusammentillt.
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Absehnitt 3. Die Schiffahrtsstrafse im Oderbrueh.
(km 80 bis km 120.)

Zuniichst Dbietet sich auf der Strecke km 80 bis km 94 oin
von Natur gegebenes durch den Lieper und Oderberger See und
die .Alte Oder® gebildetes Fahrwasser dar. Es kommt also im
wesentlichen nar auf  Aushaggerung  der erforderlichen grofsen
Tiefe in der fir einen Grofsschiffahrtsverkelr geeigneten Linien-
fiilhrung an.  Eine hesondere Befesticune der Ufer wird auf dieser
Strecke nur an wenigen Stellen erforderlich werden.

An Briickenbauwerken ist zuniichst die Chausseeiiberfihrung
bei km 81 unterhalb der Schleusenanlage zu beriicksichtigen,
welche am  besten mittelst eciner hydraulischen Drehbriicke  aus-
gefiihrt wird, da sich kostenlose Wasserkreaft aus der Schleusen-
anlage gewinnen lifst.  ‘Weiterhin kommt bei Oderberg (km 87.5)
der Umbau bezw. die Erhihung der jetzigen Strafsenlbriicke in Be-
tracht, welche in ihrer Durchfahrt zwar 11,90 m weit, aber nur
2.91 m iiber hichstem schiffbaren Wasser hoch ist.

Dagegen geniigt die vorhandene feste Risenbahubriicke Dei
ciner lichten Weite von 33,60 und lichten Durchiahrishihe von
5,68 m voraussichtlich dem Bediivfmifs des grofsen Binnenschift-
fahrtsverkehrs.  Fiir die Seeschiffahrt wiirde spiiter am rechten
Uler eine eigene Drehbriicke in den Eisenbahndamm einzubauen sein.

Bei Hohensaathen (von km 914 ab) verfolgt die Kanallinie nun-
mehr den vorhandenen grofsen Entwiisserungskanal unter dem
Schutze des ebenfalls vorhandenen Oderdeiches und der Hohen-
saathener Schleuse.  Letztere Dbleibt unberiihrt fiiv die bisherige
Verbindung des Finow-Kanals mit der Oder bestehen, hichstens
miifste hr Oberdrempel wegen der voraussichtlichen Senkung des
Binnenwasserspiegels entsprechend  vertieft werden.  Dies  wird
Jjedoch kaum nithig sein, da ja kiinftighin nur Flifse und kleinere
Schiffe den alten Finow-Kanal befahven werden.

Es mulfs an dieser Stelle auf die vorhandene Oderbruchentwiisse-
rung und die Moglichkeit ihrer Verbesserung dureh den Aushau der
neuen Schiffahrtsstralse etwas niiher eingegangen werden,

Das  eingedeichte Nieder-Oderbrach, welches seine Vorflut
mittels des Hohensaathener Kanals sich gesichert hat, hat cinen
sehr erheblichen Fliicheninhalt. Der Grifse dieses Gebietes mit
seinen seitlichen Zufliissen entsprechend, besitzt der Hohensaathener
Kanal den stattlichen Querschnitt von etwa 31 m Sohlenbreite und
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2.50 m Wassertiefe bei dem niedrigen Stande von + 1.40 N.N,
Die ganze Liinge des Kanals betriigt zwischen Hohensaathen und
Stittzkow etwa 20 km, Das Lingengefille des Kanals ist sehr
wechselnd und abhiingig von dem Unterschied der Wasserstands-
hihen der Alten Oder im Oderbruch und des Oderstroms bei
Stittzkow  an der unteren Ausmiindung  des Entwiisserungskanals,
Es befrigt bei gewihnlichemn Wasserstand 0,40 bis 0.50 m, wiichst
Jedoch unter gewissen Verhiiltnissen bis 1,15 m an,

Ein niedrigerer Wasserstand als von —+ 1,40 N.N. wiirde fiir
die Meliorationsinteressen des eingedeichten Oderbruchs nicht nach-
theilig sein, woll aber ein hoherer, als etwa + 2,50 NN. Um
daher diese hiéheren Wasserstiinde. welehe dureh Riickstan aus dem
Oderstrom entstehen kimnten, zu verhindern, ist hei Hohensaathen
in den Entwiisserungskanal bekanntlich ein grolses selbstthiitiges
Wehr eingebaut. Dieses Wehr besteht aus 5 Oeffnungen von etwa
5 m Lichtweite. welche durch Stauthore selbstthitic  geschlossen
werden, sobald in dem Kanal infolge Riickstaues ans der Oder eine
riickwiirtige Stromung  sich zu bilden anf; ingt.  Ein derartiger
Schlufs des Wehrs tritt meistens nur jm Friihjahr ein und vereinzelt
bei gewissen Sommerhochwiissern der Oder. Gewithnlich ist der
Kanal geschlossen, wenn die Wasserstinde sich zwischen 4 2,50
bis - 8,60 N.N. bewegen.

Soll nun der Hohensaathener Entwi isserungskanal fiiv den vor-
liegenden Zweck als Schiffahrtskanal benutzt werden, so muls er ent-
sprechend vertieft werden, auch mufs hei Huhensaat}:m], oder besser
unterhalb bei Stiitzlow, ein nenes Hochwasserwehr mit 2 grolsen
Oeffnungen von je 12,6 m Lichtweite und mit daneben liegender
cinfacher Kammerschleuse eingebaut werden. Das Gefiillle dieser
Schlense, welehe nur an denjenigen Tagen geschlossen sein wiirde,
an welchen infolge Riickstaustromung die W ehroffnungen sich ge-
schlossen haben, wird sehr verschieden sein, aber wohl selten mehr
wie 1.50 m hetmgml. Bei dem hichsten Hochwasser der Oder
wird ein Schiffahrtshetrieb iiberhaupt nicht stattfinden, Die Kammer-
schleuse wird im Falle ihver Benutzung dureh das Oderwasser ge-
speist.  'Wenn diese Schlense bei Stiitzkow angelegt wird, so wird
der ganze Kanal bis Hohensaathen hin fiir die Aufnahme der
Binnenwiisser hinzu gewonnen, sodals das durch die Scehleusungen
in den Kanal eintretende Wasser keine nennenswerthe Belastung
desselben gegeniiber den Jetzigen Verhiiltnissen bewirken wiirde.

4
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Von km 94,5 bis km 97,5 liegt der jetzige Entwiisserungskanal
in hiherem Gelinde, sodals hier durch die linksseitige Verbreiterung
oriifsere  Brdarbeiten entstehen werden, im  iibrigen jedoch liegt
er in dem Bruchgelinde und besitzt eine geniigende Breite. sodals
fiir den Grofsschiffahrtsbetrieb lediglich eine Tieferbaggerung um
etwa 1 bis 1,60 m erforderlich wird. abgesehen von einzelnen Grad-
legungen. Der rechtsseitige Deich bleibt iiberall unverindert. Das
jetzige Wehr bei Hohensaathen wird vollstiindig zu beseitigen sein,
auch die kleinen Gehifte von Neuenzoll werden, wo sie nicht ge-
niigend  zuriickliegen, auszukaufen und niederzulegen sein, was
jedoch grofse Kosten nicht verursachen wird. Von den jetzigen
fiinf Briicken iiber den Kanal werden die meisten durch Fihven
ersetzt werden konnen, und die massive Lunowbriicke. welche
bei 50 m Stiitzweite der Hisenconstruction der Sechiffahrt nicht
hinderlich ist, wivd ndéthigenfalls entsprechend
kiinnen.

Die neue Schutzwehr- und Schleusenanlage wird zweckmiilsig

vehoben  werden

=

weiter unterhallb bei Stiitzkow in km 111 angelegt, von da ab wird
der Lauf der alten Oder bis km 120 verfolgt. woselbst der Kanal
mit dem Bintritt in den eigentlichen schiftbaren Oderstrom sein
Ende erreicht.

Eine geradlinige Durchlegung des Kanals zwischen Criewen
und Schwedt verbietet sich mit Riicksicht auf den sehr theuren
Grunderwerb und die wirthschattlichen Schiidigungen des betreffen-
den sehr fruchtbaren Gelindes.

Durch Erweiterung und Vertiefung des fiie die Schiffahrt auns-
gebauten Entwiisserungskanals wivd der Wasserstand desselben in
seinem oberen Theil und dadurch der Wasserstand aller mit ihm zu-
sammenhiingenden Wasserliiufe nnd Wasserfliichen des Nieder-Oder-
bruchs eine gewisse dauvernde Senkung erfahren, welche jedoch im
Meliorationsinteresse liegt. Es kinnen infolgedessen grisfsere Flichen
fiir die Ackerkultur gewonnen werden, welche sich schon jetzt zur
Wiesenkultur nicht vecht eignen. Der Gefahr zu grolser Trocken-
legung der Gebiete infolge Senkung des Hauptabzugskanals kann
durch Einschaltung kleiner Stauwerke in die Wasserliute des
Bruches leicht vorgeheugt werden., Sebr wichtig fiir das Meliorations-
interesse ist es ferner, dals ein schnellerer Abfluls der Hochwiisser
durch den vergrifserten Kanal ermiglicht wird, und dafls den Deich-
genossenschaften die Unterhaltung des 20 km langen Hohensaathener
Kanals durch die Schiffbarmachung abgenommen wird, indem dessen



Offenhaltung  bei starker Verkrantung im Sommer den Deich-
verbiinden grofse Kosten zu vernrsachen pflegt,  Nenerdings siifd
150 000 Mark fiir Riumung des Kanals veraunsgabt worden.

Ein nitheres Eingehen aaf die im Meliorationsinteresse  ¢in-
tretenden Vortheile wiivde hier zu weit fithven, Verfasser ist jedoch
iiherzeugt, dals man den Ausbau des Hohensaathener Entwiisserungs-
kanals zum Schiffahrtskanal im Oderbruch iiherall mit Freaden be-
griifsen und die Kosten des Grunderwerbes sowie sonstiger im
Meliorationsinteresse liegender Nebenanlagen gern anf sich nehmen
wiirde, wenn staatsseitio die fernere Unterhaltung des der 6ffent-
lichen Schiffahrt erschlossenen Kanals iihernommen wird.

¢ Die Kosten dieses Abschnitis IIL der geplanten Grofsschiftalrts-
strafse von km 80 bis km 120 belaufen sich onter Beriicksichtiguny
der vorhandenen Verhiiltnisse laut angefiigtem  Kosteniibersehlag
auf” 4 000 000 Mark.

Abschnitt IV, Der fir die Grofsschiffahrt regulirte
Oderstrom.
(km 120 bis km 170.)

Obwohl der Einfritt des bisher heschriebenen Seitenkanals in
den offenen Oderstrom miglichst weit unterhalh Sehwedt erwiinsehit
sein wiirde. so stehen einer solehen Fiihrung doch derartige Schwierig-
keiten und Mehrkosten gegeniiber, dafls es zweckmiilsiz erschien,
die geplante Schiffahrtsstrafse schon oberhalb Schwedt bei km 120,
anterhalb des newnerdings beendeten Oderdurchstiches bei Nieder-
Saathen in den eigentlichen Oderstrom auslaufen zu lassen.  Da-
dureh, dafs bei Nieder-Saathen der rechisseitige Oderarm, die Meglitz,
zougediimmt und der Haaptlaut der Oder beiderseits mit Sommer-
deichen versehen wird, deren Krone I m ither Mittelwasser liegt,
wird das wanze Wasser des Stromes bis zu der vorbezeichneten
Wasserstandshihe in einem einheitlichen Stromsehlauch znsammen
vehalten werden.

Hierdurch wird gleichzeitic eine Vermehrung der Spiilkraft
des Stromes herbeigefiithret, dureh welehe die sich niederschlagenden
Sinkstofte weiter abwiirts dem Haff zu bewegt werden.

Eine Regulirung und Vertiefung des Stromschlauches mittelst
Buhnen ist auf der unteren Oder zwischen Schwedt und Stettin
ausgeschlossen, da die Stromkratt bei dem aulserordentlich geringen
Gefiille, welches je nach dem Riickstau aus dem Haft von 1:96 000

4%



bis 1:400000 beteiigt, zu gering ist, um eine Verlandung der
Bulmen herbeizufiihren.

Die Regulirung des Oderstroms kann auf dieser Strecke also
nur duvch weitere Ausfiithrung von Sommerdeichen unter Durch-
diimmung  der vielen Stromveriistelungen erfolgen, sowie durch
Gradlegungen und Uferdeckungen. Die geniigende Fahrtiefe schliefls-
lich kann, wie bei allen Striimen in ihrem unteren Lauf. nur durch
fortgesetzte Baggerungen erhalten werden.  Denn irotz einer sach-
gemiilsen Buhmenregulirung des mittleren Stromlaufes wird ein ge-
wisser Theil der Sinkstoffe nicht zuriickgehalten und zur plan-
miilsigen Verlandung verwendet werden konnen, sondern sich in
der Miindungsstrecke niederschlagen. wo die Verringerung bezw.
das Aufhiren und die Riickliinfigkeit der Stromung eine Weiter-
bewegung der Sinkstoffe unmoglich macht.

Durch die mehrerwiihnten Sommerdeiche. die in einem Ab-
stand von etwa 120 bis 130 m beiderseits des Stromes auf” Staats-
kosten mit den bereits frither gesetzlich festgelegten Mitteln ansge-
fiilrl werden, werden auf beiden Ufern grofse Polder gebildet.  Ein
Polder am linken Ufer liegt zwischen Ziitzen und Schwedt, ein sehr
grofses Polder am rechten Ufer erstreckt sich von Nieder-Saathen
bis Nipperwiese. Weitere Polderbildungen zwischen Nipperwiese
und Gartz werden moglich werden, sobald die Sommerdeiche bis
dahin dem staatlichen Plane gemiils werden fortgesetzt sein.

Unterhalb Gartz, woselbst die OGder sich in die eigentliche
Oder und in die Reglitz gabelt, werden diese Eindeichungen und
Polderbildungen wohl nicht mehr stattfinden. Fiie Schiffahrtszwecke
sind dieselben von dort (km 1456) abwiirts auch enthehrlich, da der
eigentliche Oderstrom schon ganz erhebliche Tiefen von 3 bis b m
besitzt. Es geniigt fiir die Zwecke der Grofsschiffahri, dafs einzelne
Gradlegungen des Stromes vorgenommen, stellenweise Baggerungen
ausgefithrt und die Ufer auf einzelnen Strecken durch Strauchwerk
befestiot und gedeckt werden.

Hs kann nicht die Absicht des Verfassers sein, hier auf diese
Arbeiten der Stromverbesserung mniiher einzugehen. da  dieselben
von berufener Seite in sachgemiilser Weise zur Durchfiilhrung ge-
bracht werden. sobald die erforderlichen Mittel zu dem ausge-
sprochenen Zweck der Hebung der Grolsschiffahrt Berlin-Stettin
bereit gestellt sein werden.

® Von einer besonderen Kostenveranschlagung dieser fiir die
Groflsschiffahrt gangbar zu machenden Stromstrecke von etwa 50 km
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Liange hat Verfasser umsomehr Abstand nehmen miissen, als ihm
die erforderlichen Unterlagen von Querschunitten und Peilungen
nicht zn Gebote standen.

Wenn man jedoch annimmt, dals fiir eine Vertiefung des
jetzigen Stromsehlauches im Interesse der Grolsschiffahrt durchschnitt-
lich etwa 40 qm Profilaushub durch Abstich oder meist durch
Bageerung zu bewirken sein werden. so ergiebt dies eine Boden-
magse von 50000 . 40 = 2000000 chm. Bei einem Einheitspreise
von 1 Mark fiir das Cobikmeter wiirden sich die Erdarbeits- und
Baggerkosten aat 2 000 000 Mark stellen. wozu fiir den etwaigen
Erweiterungsban der beiden Briicken bei Schwedt und Greiffenhagen,
sowie fiir Uferhefestigcungen und sonstice Mehrarbeiten noch 400 000
Mark angesetzt werden migen.

Die Gesamtkosten dieses Abschnittes TV der beschriebenen
Schiffahrtsstralse berechnen sich daher auf etwa 2.4 Millionen Mark.
Es ist dabei voransgesetzt, dals die bereits gesetzlich bewilligien
1 600 000 Mark fiir die Verbesserung der Oder zwischen Schwedt-
Nipperwiese und fiic die Ausfithrung der Sommerdeiche aulserdem
noch auf den Strom verwendet werden. soweit sie nicht grilsten-
theils schon verwendet worden sind.

Auf der ganzen 50 km langen Stromstrecke zwischen Nieder-
Saathen und der Eisenbahnbriicke-Stettin sind nor drei Briicken
vorhanden, von welchen diejenige bei Schwedt eine 10.20 m weite,
diejenige bei Mescherin-Greiffenhagen eine 10.80 m weite und die-
jemige bei Stettin eine 11,50 m weite Durchfahrt gewihrt. Diese
Durehfahrten geniigen zur Noth dem anfiinglichen Bediirinils, doch
wiirde bei einem demniichstigen Umban hezw. Neuban dieser Briicken
eine Lichtweite von wenigstens 15 m anzustreben sein, damit die
Briicken ohne Gefahr von den Schiffen mit gewisser Geschwindig-
keit durchfahren werden kinnen.

Vorstehende Erliuterung der geplanten Wasserstralsen in
ihren einzelnen Abschnitten findet eine weitere Ergiinzung in den
angefiigten Kostenanschliigen, auf welche daher des Weiteren hier-
mit verwiesen wird.

Erirterung des fiir eine Grofsschiffahrtsstraflse
Berlin-Stettin geeignetsten Querschnitts.
Die Leistungstihigkeit einer Wasserstralse hiingt von der
Grofse der Fahrzeuge ab. welche auf ihr verkehren kénnen., und
wird begrenzt durch die Abmessungen der Schleasen und Briicken-
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durchfahrten und vor allem durch die Tiefe und Querschnittsgrifse
des natiivlichen bezw. kiinstlichen Wasserweges,

Der Ausbau der natiirlichen Wasserstralsen und die Anlage
der meisten sie verbindenden kiinstlichen Schiffahrtskanile reicht
in eine Zeit zuriick, als man die Dampfkraft noch nicht dem Ver-
kehr dienstbar gemacht hatte.  Die Bewegung der Sehiffe erfolgte,
wo nicht gesegelt werden konnte, lediglich durch Stofsen und
Treideln.  Die Schiffe konnten daher nur mit bescheidenen Ab-
messungen erbaut werden. num ihrve Forthewegune mit menschlicher
bezw. thievischer Kraft iiberhaupt zu ermiglichen.  Schiffslingen
von 50 bis 40 m. Breiten von 3 his 4 m und Tauchtiefen von 1 m
wurden in jener Zeit nicht iiberschritten und denen entsprechend
konnten die Abmessungen kimstlicher Kaniile und ihrver Bauwerke
entsprechend klein gehalten werden,  Die Beschriinktheit des ganzen
Verkehrs und die Knappheit der Mittel lielsen grofse weitreichende
Projecte iiberhaupt nicht aufkommen und so erhielten Dentschland
und die meisten europiischen Liinder ihre dlteren Kanalsysteme in
kleinlichen Abmessungen, so dafs sie nach Erfindung der Dampf-
schiffen. und gar der Eisenbalmen als durchaus unzureichend fiiv
den riesenhaft anwachsenden modernen Verkehr aneeschen werden
mulsten.  Kein Wunder, dafls infolge dessen eine grofse Zahl von
schiffahriskanilen, wie der Donau-Main-Kanal, der Miillroser-Kanal
. ., und desgleichen schiffhare Fliisse, wie die Mosel, die Lahn
u. a., villig verddeten.

Als man, nachdem der Eisenbahnbau seinen Hohepunkt iiber-
schritten, vor einigen Jahrzelmten sich wiederum der Pfloge der
Wasserstrafsen und Kaniile zuwandte, blichen die Abmessungen
der dilteren vorhandenen Kaniile zumeist anch fiir diese nenen An-
lagen malsgebend, da ja doch mit Riicksicht anf die filteren Kaniile
grofsere Schiffe nicht gebaut werden konnten. So ist z. B. noch
vor 20 Jahren die Kanalisivung der oberen, hisher nicht schiffbaren
Netze nur fiir sogenannte . finowkanalmiifsige® Schiffe zur Ansfih-
rung gebracht worden, obwohl mit geringen Mehrkosten von vorn-
herein grifsere Abmessungen hiitten vorgesehen werden linmnen,
Die  finowkanalmiifsigen Schiffe  heanspruchen  1.20 m  Fahrtiete.
40 m Schleusenkammerlinge, 4.60 m Thorweite und begniigen sich
mit 2,75 his 3 m liehter Durchfahretshisthe unter den Briicken.
Derartige Fahrzeuge, fiie deren Fortbewegung Dampflkraft meistens
verhoten ist und nur in Ausnahmenfiillen in Betracht kommt.
kimnen anerkanntermafsen den gesteigerten Verkehrsanspriichen in
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keiner Beziehung mehr geniigen. Die neneren pren(sischen Kanal-
hauten, wie der Oder-Spree-Kanal und der Dortmund-Ems-Kanal,
sind denn auch von vornherein aut den Verkehr mit grifseren
Fahrzeugen eingerichtet worden. Auf diesen Kaniilen. welchen
eine Mindesttiefe von 2 m bezw. 2,6 m gegeben wird und deren
Schleusenkammern an 55 m hezw, 67 m nufzbare Linge und
8,60 m Thorweite erhalten, kinnen bereits Schiffe von 400 bis 600 t
Tragfihigkeit verkehren, allerdings wohl nur mit einer geringen Ge-
schwindighkeit, welche sich aus der knappen Querschnittsgrifse ergiebt.

Im Oder-Spree-Kanal ist binnen wenigen Jahren infolge der
Schraubenwirkung der Dampfer und infolge des Wellenschlages eine
so erhebliche Verflachung des etwas sparsam bemessenen Quer-
schnitts eingetreten, dafs nunmehr mit grofserem Kostenaufwand
und nicht ohne Storung des Schiffahrtsbetriebes eine nachtriigliche
Vergrifserung ausgefithrt werden mulfs.

Man hat bisher als geniigend erachtet, wenn der Kanal den
vierfachen Wasserquerschnitt des eingefauchien grifsten Schiffs-
querschnitts besitzt. Dies war ausreichend fir getreidelte Kihne,
geniigt aber nicht fiir grofse mit gewisser Geschwindigkeit durch
Dampf bewegte Schiffe, wie sie der moderne Wasserverkehr ver-
langt, wenn anders er den Eisenbahnen ebenbiirtig fir die Be-
wiiltigung des Massenverkehrs zur Seite stehen soll.  Man hat fiir
Seekaniile festgesetzt, dafs ihr Querschnitt mindestens gleich dem
sechsfachen Schiffsquerschnitt gewiihlt werden miisse, ein der-
artiges Grifsenverhiiltnifs mufs auch fiie grofsen Binnenschiffahrts-
betrieh angestrebt werden, mindestens sollte jedoch thunlichst der
fiinffache Tauchquerschnitt der Schiffe zu Grunde gelegt werden.
Dabei tritt noch die Fordernng hinzu, dals die Tiefe des Wasser-
querschnitts so grofs sein miisse, dafs die Schraubenwirkung der
Dampfer voll zur Geltung gelange, ohne durch die Reibung an
der Sohle behindert zu werden und letztere anzugreifen, und dafs
die Kaniile mit grofsen Bermen und gut befestigten Ufern angelegt
werden, damit die sich durch schnellere Fahrt erzeugende Welle
unschiidlich bleibt, weil sonst nur zu bald, wie beim Oder-Spree-
Kanal. eine Verflachung bezw. Versandung des Querschnitts eintreten
wiirde. Dagegen wird die Anlage von Leinpfaden oder Treidel-
wegen bei den neuen grofsen Kaniilen, welche lediglich der Grofs-
schiffalirt dienen sollen. immer mehr entbehrlich werden.

Unter den neuerdings ausgefiihrten Kanilen ist vor allem der
hollindische Kanal von Amsterdam zum Merwede-Arm des Rheins
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durch seine grofsen Abmessungen ausgezeichnet. Der Kanal hat
78 qm Wasserquerschnitt bei 3 m Tiefe, 20 m Sohlbreite und 32 m
Spiegelbreite.  Die Schleusen haben 120 m nutzbare Linge, 12 m
Weite und 3,10 m Drempeltiefe, Und doch schliefst ein Aufsatz
in der Deutschen Bauzeitung, Jahrgang 1892, betreffend diesen
Merwede-Kanal, mit den Worten:

»Grofsere  Abmessungen waren bei den ungewdhnlichen
Schwierigkeiten. die der ganzen Anlage gegeniiber standen, nicht
zu erreichen. Ob der Kanal aber unter diesen Umstiinden als so
leistungsfiihig sich erweisen wird. um der Stadt Amsterdam im
Verkehr mit dem Hinterlande den erfolgreichen Wettbewerh mit
Rotterdam zu ermiglichen, ist zn bezweifeln.*

Verfasser ist jedoch der Ueberzeugung, dafs, wenigstens fiir
unsere Verhiiltnisse, eine Querschnitigebung, welche mindestens
derjenigen des Merwede-Kanals entspricht, dem Zweck einer ge-
planten newen  Grofsschiffalirtsstrafse  zwischen Berlin und  dem
Meere geniigen wiirde.

Wenngleich wir in Deatscliland in dem unteren Rheinstrom
— von Koln abwiirts —, auf welchem Schiffe bis 1600 t Tragkratt
verkehren kimnen, eine Wasserstralse haben. welehe noch griilseren
Anspriichen geniigt, so darf man doch im allgemeinen bei Er-
bauwung kiinstlicher Kaniile nicht ilber cine bestimmte Grenze
hinausgehen, die sich aus dem Charvakter der henachbarten Strom-
gebiete und der auf denselben verkehrenden grifsten Fahrzenge
ergiebt.

Die grifsten Schiffe, welche auf dem Rhein von Kiln ab-
wiirts verkehrven, haben 85 m Linge, 12 m Breite und 1600 t Th rag-
fihigkeit, im ibrigen haben die grifsten Schiffe folgende Ab-
MEessungen:
auf dem Rhein (bis Lauterberg) 80.0. 9.0 m u. 1100t Tragftihigk.

auf dem Main . . . . . . 77,5.10,0 m u. 1000t x
auf der Weser. . . . . . 485. S15mu. 3301¢ a
auf der Elbe . . . . . . 77,0.11.0 mu. 800t 4
auf der Weichsel . . . . 48.6 . 6,0 mu. 300t =

Dagegen betriigt das lmm\ Kanal-Mafs:

40,2. 46 mu. 150-170¢ .

Die finowkanalmiilsigen Schiffe, gemeinhin ,Oderkiihne® ge-
nanut, sind allerdings fiir den unteren Lauf der Oder nicht von
mafsgebender Bedeutung, vielmehr kimnten zwischen Schwedi-
Stettin sehr wohl Schiffe von 800 — 1000 t Tragfiihiglkeit, wie sie



auf dem kanalisirten unteren Main fahren, verkehren -— voraus-
gesetzt, dafs die nothwendigsten Verbesserungen des Stromlaufes
bhewirkt werden.

Ein an den unteren Oderstrom anschliefsender Grofssehiffahrts-
kanal wird daher zweckmiilsig Abmessungen erhalten. welche
Schiffen von wenigstens 77.5 m Linge und 10 m Breite die bequeme
Durchfahet gestatten.

Nimmt man an, dafs derartige Schiffe einen Tauchquerschnitt

-

el : -
von 10 . 2,60 . or = 22 (m besitzen, so sollte der Kanal-Wasserquer-
{

schnitt eigentlich 22 .5 = 110 qm nicht unterschreiten. Der auf
angehefteter Tafel dargestellte Querschnitt mit nur 100 qm Wasser-
fliiche bei niedrigstem Stande geniigt dieser Forderung nicht ganz,
er ist indessen schon 22 qm grifser, wie derjenige des Merwede-
Kanals.

Wenn hier fiir die vorgeschlagene Schiffabrisstralse Berlin-
Stettin. welche, wie der untere Rhein und die untere Elbe, den
grofsen Seeverkehr vermitteln soll, so erhebliche Abmessungen
gefordert werden. so soll daraus nicht gefolgert werden, dals fir
die iibrigen Binnenlandkaniile, welche die deutschen Stromgebiete
verbinden, gleich grofse Abmessungen begriindet seien.

Vielmehr ist es aus volkswirthschaftlichen, finanziellen und
betriebsteehnischen  Grinden  zweckmiifsig, dafls dem Schiffshan
hinsichtlich der Abmessungen der auf den einzelnen Hauptwasser-
strafsen grifstzulissigen TFahrzeuge bestimmte Grenzen gesefzt
werden, gleichwie beim Bau der Eisenbahnbetriebsmittel durch das
sogenannte Normalprofil des lichten Raumes. Nur diirfen dieselben
nicht zu eng gezogen werden.

Wenn z. B. fiir den unteren Rhein von CoOln abwiirts

a) Schiffe von 85 m Liinge, 12 m Breite, 3 m Tiefgang
als grofstzulissig anerkannt werden, so kiénnten fiir den Rhein
oberhalb Koln und fiir den Main. fiir die untere Elbe, die untere
Oder bezw. die anschlielsende Wasserstralse Berlin-Stettin

b) Schiffe von 77,5 m Linge, 10 m Breite, 2,50 m Tiefgang
als grofstzulissig angeschen werden,
withrend auf den neueren grofsen Binnenland-Kanilen I Klasse
und allen mittleren Flufsliufen

¢} Schiffe von hiichstens 656 m Liinge, & m Breite und 2 m

Tiefoang,



und endlich auf allen kleineren Kaniilen IT, Klasse und auf oberen
Flulsstrecken
d) Schiffe von hichstens 40 m Linge, 4.5 m Breite und 1 m
Tiefgang
zum Verkehr zugelassen werden sollten.,
Ein Blick aut die angeheftete Tafel zeigt der Form und Grifse
nach einen Vergleich zwischen den einzelnen Kanalquerschnitten:

Sohl- Filpicgvl- Wasser-

Bezeichnung des Kanals: Tiefe breite  Dreite  querschnitt
m m m qm
1. Finow-Kanal . . . . . . 1,25 11 16 16,25
2. Oder-Spree-Kanal . . . . 2,0 14 22 36.0
3. Dortmund-Ems-Kanal . . . 25 16 26, 52.5
4. Merwede-Kanal . . . . . 3,0 20 32 78.0
5. Oder-Havel-Kanal in der Grols-
schiffahrtsstrafse Berlin-Stettin
(vorgeschlagen) . . . . . 350 20 36 100.0
6. Nord-Ostsee-Kanal . . . . 850 22 64 366.0

Der zu 5. vorgeschlagene Kanalquerschnitt hesitzt eine Wasser-
tiefe von 8,50 m. sodals auch bei den tiefstgehenden Binnenschitten
und kleineren Seeschiffen noch ein reichlicher Zwischenranm zwischen
Kiel bezw. Schraube und Sohle verbleibt und ein Angriff der Sohle
durch sehnellere Forthewegung der Schiffe ausgeschlossen ist. Die
Sohle erhilt eine Breite von 20 m, die Bischungsanlage im untersten
Theile des Querschnitts ist, wie beim Nord-Ostsee-Kanal, dreifach,
sodals sich in 2.5 m Tiefe eine Sohlenbreite von 26 m ergiebt, und
dann zweifach, sodals sich eine Spiegelbreite von 36 m ergeben
wiiride., '

Letaterer  vergrofsert  sich  jedoch dureh die Anlage von
Unterwasser-Bermen zur Milderung der Wellenwirkung. Die Berme
soll etwa 1 m unter Wasser liegen und mindestens 2 m Breite er-
halten und mit Kalksteingerdlle beschiiftet werden, daran schlielst
sich in der Regel eine in 1:1 geneigte abgepflasterte Uferbischung
und folgt dann etwa 1 m iiber dem hichsten Wasserstande eine Oher-
wasser-Berme von mindestens 2 m Breite, an welche sich die mit
1: 1.5 geneigte Boschung des Einschnittes anschlielst. wihrend
bei den vorkommenden Auttrag-Strecken des Kanals diese Berme
sich je mach der Bodenart auf 5 bis 10 m verbreitert. Auf der
Kanalstrecke im Oderbruch wiirde sich der Oderdeich an diese
Berme unmittelbar anschliefsen konnen.



Von der Anlage eines besonderen Treidelweges ist Abstand
genommen.  Zur Begehung des Kanals geniigen die 2 m breiten
Oberwasser-Bermen.

Die Bischungen des Kanals sollen aunf geeigneten Strecken
keine Steinbefestigung  erhalten. sondern grifsere Bermen von 2
his 4 m Breite in Wasserspiegelhithe mit Packwerkbefestigung und
Weidenpflanzungen.

Wo der offene Oderstrom benutzt wird. findet vorstehende
Querschnittsgebung selbstredend keine Anwendung, sondern soll dort
lediglich durch Ausbaggerung aut eine Tiefe von 3 m in einer
mittleren Breite von 30 m die erforderliche Erweiterung des Strom-
schlauches unter entsprechender Gradlegung erfolgen. Die Wasser-
tiefe von 3,00 unter NW. wird im Oderstrom bei dem grifseren
Wasserquerschnitt  vollstindig geniigen, wie denn die fiir den
Durchstichkanal vorgeschlagene Tiefe von 3,50 m nicht allein mit
Riicksicht anf den.Tiefgang, sondern auf die Fahrgeschwindig-
keit der Schiffe empfohlen worden ist.

Die Ausbildung und Befestigung der Ufer des Oderstroms
zwischen Schwedt ond Stettin, woselhst er der Grolsschiffahrt zu
dienen haben wird. ist dem Ermessen der Strombauverwaltung
anheimgegeben. Bei dem Charakter der niedrigen Uferlindereien wird
eine Befestigung mittelst Packwerk, Spreatlagen und Flechtziiunen
zumeist in Frage kommen, wo eine solche kiinstliche Befesti
nicht iiberhaupt entbehrlich sein wird.

Sechliefslich mag mnoch bemerkt werden, dals nicht iiherall
ein regehniilsiger Ausbau des obigen Kanalguerschnitts wird zu

oung

erfolgen haben.  Wo die Havel gerade gelegt und erweitert
wird, wird gleichzeitig aut einen geniigend grolsen Querschnitt
fir Abfithrung der Hochwiisser zu riicksichtigen sein, und wo
die seeartigen Erweiterungen der Havel und alten Oder benutzt
werden  wird es sich lediglich um  Aunsbaggerung  einer etwa
30 m breiten und bei Niedrigwasser mindestens 3 m tiefen Fahr-
rinne handeln, welche durch Schiffahrtszeichen kenntlich zu machen
sein wird,

Bei der vorstehend beschrichenen Querschnittsgebung  der
Wasserstrafse Stettin-Berlin wiirde es iibrigens selbst kleineren See-
schiffen. Kiistentahrvern aller Art. miglich sein bis nach Berlin zu
gelangen, wenn sie sich nach Herabualhme ilives Takelwerkes ins
Schlepptau nehmen liefsen, bhezw. sobald die Ueherbriickongen
durchweg beweglichen Ueberbau erhalten haben werden.
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Die Ueberwindung des Gefilles von 30 m zwischen der

oheren und unteren Haltung der Grofsschiffahrtsstrafse
Berlin-Stettin.

Das Gefille von 30 m, welches sich am linken Hochufer des
Oderbruches bei der gewiihlten Linienfihrung und Héhenlage der
Haltungen auf eine kurze Strecke, km 79 bis 80, zusammendriingt,
lifst sich mit den Mitteln der heutigen Technik auf dreierlei Weise
itherwinden :

1. Durch eine fahrhare Trogschleuse auf quer gencigter Ebene.

2. Durch Anlage von Schiffshebewerken.

3. Durch Kammerschleusen mit grofsem Gefiille,

Die Anlage einer Trogschleusen-Eisenbahn mit Locomotiv-
betrieb kann hei der geringen Lingenentwickelung wohl nicht in
Frage kommen, es sei denn eine solehe mit Zahnradbetrieh, deren
technische Miglichkeit schon weiter oben angedeutet worden ist.

Es wiirde den Rahmen der vorliegenden Arbeit iiberschreiten.
wollten wir auf alle Einzelheiten der in Betracht zu ziehenden
Mittel zur Schleusung bezw. Hebung der Schiffe an dieser Stelle
niher eingehen, es handelt sich hier lediglich darum. nachzu-
weisen, dafs die Ueberwindung des 30 m betragenden Hihenunter-
schiedes in der geplanten Weise technisch miglich und mit nicht
nnverhéiltmifsmilsigem Kostenaufwand ausfiihrbar ist. und eine Vor-
kehrung zn empfehlen, welche fiir den vorliegenden Fall mit Riick-
sicht auf die in Betracht kommenden Verhiiltnisse am geeignetsten
ist. Tndessen kann bei der besonderen Wichtigkeit des Gegen-
standes  nicht daraut verzichtet werden. zuvirderst die verschie-
denen Hebevorrichtungen einer allgemeinen Beleuchtung zu unter-
werfen.

Die ,Trogschleuse®, wie sie von Th. Hoech im »Central-
blatt der Bauverwaltung® 1891, Seite 300 u, ff, eingehends  he-
schrieben wird, und zwar mit quer geneigter Ebene. ist ein Mittel
zur Ueberwindung grofser Gefiille, welches, wenn es auch noch
nicht in grofsem Malsstabe in Europa zur Ausfithrung gelangt ist,
doch hesonderer Beachtung werth ist. Der in Risen construirte Trog,
welcher das Sehiff schwimmend aufnimmt, rult auf einer sehr
grofsen Anzahl von Ridern und bewegt sich bei sehr genauer
Parallelfiihrung auf eciner entsprechenden Amzall von Schienen
mittels zahlreicher Tragseile unter Zuhiilfenahme entsprechender
Gegengewichte. Als zweckmiifsigste Neigung der Laufschienenebene
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wird das Verhiiltnifs 1:8 bezw. 1:10 bezeichnet. die Kosten der
Anlage bei grifseren Huh]mlu-u vermehren sich daher nur um die
Linge der Laufschienen und der Kabel. Daher wiirde sich diese
|lOlr\Lh]("u‘:e]l]ll'l)llﬂ“' fir sehr grofse Gefillle bei gutem Baugrund
wolil verliiltnifsmiifsig am billigsien stellen. Dagegen macht sich
allerdings der Nachtheil eines Lingeren Weges, also eines gewissen
Zeitverlustes, bei der natiivlich nur langsanen Forthewegung geltend.
Im vorliegenden Falle wiirde die Schienenbahn 240 bis 300 m
lang werden und der Zeitaufwand fir die Bewegung allein wiirde
ohne das Ein- und Ausfahren des Schiffes bei ciner sekundlichen
Gieschwindigkeit von 0,18 m etwa 26 Minuten beteagen. Wenn auch
hier, wie bei den nachfolgend beschriehenen Vorrichtungen. selbst-
1'm_leml Maschinenkraft zum Einholen und Aushringen der Schiffe
vorausgesetzt werden darf, so wird dieselbe anch bei der giimstigsten
Anlage der Yor- und Hinterhiifen sich auf 2 .5 = 10 Minuten er-
strecken, die gesammte Durchschlensungsdauer also 36 Minuten er-
fordern.

Qo erheblich ist indessen der Zeitverlust einer Trogschleusen-
hebung auf geneigter Ebene gegeniiber einer senkrechten Hebung,
zumal in zwei getrennten Constructionen von halber Huabhohe,
nicht, dafs man dieserhalb die evstere als weniger leistungsfithig
bezeichnen sollte. s treten jedoch — abgesehen von der fehlen-
den praktischen Bewiihrung — eine Reihe anderer Uebelstinde hei
der Trogschlense auf geneigter Ehene auf, welche die Anwendung
derselben fiir grifsere Schiffe in Trage stellen. Diese Uebelstinde
beruben in der Construction, weil die sehr grofse Last auf einer
sehr grofsen Anzahl mit schwerfiilligen Verbindungen verschenen
und schwerlich gleichmiifsig stiitzenden Punkten ruht und nur mit
sehr  grolsen Reibungsverlusten fortbewegt werden kann, Dazu
tritt die Gefahr von Schwankungen des Trogwassers bei ungleich-
mifsiger Bewegung auf den vielen Schienen, stirende Temperatur-
lingeniindernngen der Sehienen und Kabel, schwierige Ausgleichung
der Gegengewichte der fahrenden Trogschleuse und  schwierige
Parallelstenerung — genug eine solehe Menge praktischer Schwierig-
keiten, dafs es gewagt sein wiirde, den theoretisch richtigen Grund-
gedanken einer auf geneigter Ebene fahrbaren Trogschleuse im vor-
liegenden Falle zur Ausfilhrung vorzuschlagen. Denn die unver-
meidlich eintretenden Betriebsstorungen einer so verzwickten An-
lage wiirden den regelmiilsigen Betrieb einer hochentwickelten Schifl-
fahrt geradezu in Frage stellen.
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Ob die Ko&tenh'ﬂw sich wirklich fiir die Trogschleuse mit
geneigter Ebene sehr viel giinstiger stellt, wie fiir ein senkrecht
wirkendes Schiffshebewerk von cleicher Hubhithe lifst sich ohne
eingehende Vergleichsherechnungen nicht erweisen. diicfte aber an
sich nicht ausschlaggebend sein.

Die Schiffshebewerke, bhei welchen die Schleusentrige
senkrecht auf und ab bewegt werden. haben zuniichst das fiir sich.
dals deren drei bekanntlich praktisch ausgefithrt sind  wund  seit
lingerer Zeit im Betriebe stehen: bei Anderton in England, hei
Les Fontinettes in Frankrveich und bei La TLouviere in Belgien.
Dieselben sind in der Gesammtanordnung nach gleichen Grand-
gedanken hergestellt, Es sind zwei Schleusentroge neben einander
angeordnet, welche sich auf je einen Kolben stiitzen und im Gleich-
gewicht halten. Diese Kolben, welche linger sind. als die Hubhihe,
tauchen in Prelscylinder, welche unter sich durch Rohrleitung ver-
bunden sind und in welchen sich das Druckwasser befindet. Durch
sinnreiche Ventilsteuernngen in Verbindung mit ecinem rewissen
Wasseriibergewicht in einem der Troge wird die Hebung  und
Senkung bequem bewirkt.

Wollte  man  derartige Hebewerke unter Anwendung  von
mehreren Kolben und Prefseylindern fiir grilsere Schiffe von 600
bis 1000 t Tragfihigkeit und schr grofse Hubhihen construiven,
wie dies z. B. die Firma C. Hoppe zu Berlin vorschligt, so wiirde
sich eine grofse Sehwicrigkeit in der Herstellung und Dielitung der
mnter sehr hoher Pressung stehenden Druckeylinder ergeben. auch
wiirde die Auflagerung des Troges auf mehreren Kolhen schwierig
sein. und in den Stopfbiichsen wiirde leicht ein Klemmen ein-
treten, da die Parallelfihrung sich schwer anbringen Lifst.  Ab-
gesehen davon, dafs der hervschende gewaltive Druck von iiber
50 Atmosphiren ecine stete Gefahr fiir den Betrieb bildet. haben
derartige Hebewerke den Nachtheil, dafs sie sofort mit zwei
Trisgen, also doppelt, erbaut werden miissen, ohne dals der
zweite Trog bei irgend einer Stirung etwa als Reserve dienen
kénnte.

Man hat daher in nenerer Zeit das _Schiffshebewerk auf
Schwimmern=, wie es beispiclsweise nach der patentirten Erfin-
dung des Wasserbauinspector Priifsmann von der Gutehotfnungshiitte
in grofsen Modellen ausgefiihrt ist, als das geeignetste und sicherste
Mittel fiir die senkrechte Hebung gridfsever Schiffe vielfach an-
erkannt.
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Das Schiffshebewerk auf Schwimmern, welches iibrigens
schon verschiedene Durchbildungen erfahren hat, an dieser Stelle ein-
gehender zu beschreiben, wiivde ohne Zeichnungen nicht gnt moglich
sein. s seien indessen die zur Beurtheilung der charakteristischen
Eigenschaften desselben im Gegensatz zu den Presscylinderhebe-
werken nothwendigen Anhalte hier nachfolgend kurz angetiihrt:

Bei dem IHebewerk aof Schwimmern roht der Schleusentrog
mittels  Eisenconstruction anf geschlossenen eisernen Lufthehiiltern,
die sich inmerhalb mit Wasser gefiillter Brunnenschiichte auf ond
ab bewegen kimnen, wobei eine seitliche Parallelfithrung des Troges
durch Zahnstangen und Zahnriider stattfindet.

Die hohlen Schwimmerkirper werden derart bemessen und
construirt, dafls das System im Allgemeinen sich im Gleichgewicht
befindet. Ein geringes Uebergewicht, welches man dem Troge zu-
fiigt. bewirkt dann ein Senken und eine Verminderung der Trog-
last ein Aufsteigen des ganzen Apparates. Durch eine sehr sichere
Parallelstenernng wird dem Schwimmerhebewerk auch bei einer
grifeeren Anzahl von Schwimmerunterstiitzungen die  praktische
Anwendbarkeit auch fiw grifsere Sehiffe von 600 his 1000 t
Tragfihigkeit gesichert.  Die Construetion des Troges, sowie der
Absehlufs  desselben, st dihnlich wie bei den Hebewerken mit
Prefscylindern. I‘

Wenn auch dem Schiffshebewerk anf Schwimmern im Allge-
meinen vor den dlteren Constructionen der Vorzug gegeben werden
mufs, was dureh die Ausfihrung eines solechen am Dortmund-Ems-
Kanal bestiitiot wird, so haben doch diese senkrechten Hebewerke
gegeniiber der Trogschleuse auf geneigter Ebene den Nachtheil. dafls
ihre Hubhhe beschriinkt ist. Im vorliegenden Fall des neuen Oder-
Havel-Kanals handelt es sich beispielsweise um eine Huobhidhe von
30 m, wiihrend die ausgefiihrten Hebewerke nore auf 13 bis 15 m
Hohe. ein fiir den Elster-Saale-Kanal vorgeschlagenes auf 22 m Hohe,
eingerichtet sind. Diese Hubhihe noch mehr zu steigern, ist wegen
der iibermiilsigen Tiefe der Brunnenschiichte und schwierigen Parallel-
fiihrung, wegen der sehr langen Trogstiitzen und wegen der aulser-
ordentlich grofsen Kosten des Mauerwerks zum Abschlufs der 30 m
hoheren Haltung mit ihrem Erd- und Wasserdruck technisch nicht
gut moglich. wenigstens nicht mehr zweckmiilsig.  Man wiirde
daher im vorliegenden Falle statt einer Trogschleuse zweckmiifsig
zwei selbstindige Schiffshebewerke von je 15 m Hub einschalten
miissen.,



64

Dieser Umstand, welcher die Anlagekosten ganz erheblich
verthenert und die Betriebskosten geradezu verdoppelt, legt die
weitere Frage nahe, ob es hier nicht richtiger wiire, statt zweier
Hebewerke von je 15 m Hub, drei grofse Kammerschleusen von
je 10 m Gefiille zu wiihlen. Die Berechtigung der Hebewerke
oder geneigten Ebenen kommt hesonders dann zar Geltung, wenn
es sich bei einem vereinigten bedeutenden Gefille gleichzeitic wm
peinlichste Wasserersparnils handelt. also in solchen Fillen, wo
etwa das verlorengehende Schleusungswasser in die Scheitelhaltung
wieder zuriickgepumpt werden miifste, Dieser Grund tritt fiie den
Oder-Havel-Kanal mit reichlicher Wasserspeisung um so mehr
zuriick, - als nithigenfalls durch Anordnung seitlicher Sparbecken
der Wasserverbrauch der geplanten aufsergewiihnlich —grofsen
Schleusen anf das gewihnliche Mals verringert werden kann.
Schliefslich fallen noch die allen Schiffshebewerken und Trog-
schleusen anhaftenden Nachtheile eines kostspieligen Betriehes,
grofser Unterhaltungskosten und starker Abnutzung, sowie stiiven-
der Frosteinwirkungen iiberall dort ins Gewicht, wo die Anlage
von Kammerschleusen, welche an Bintachheit, Dauerhaftigkeit und
Betriebssicherheit nichts zu wiinschen iibrig lassen, iiberhaupt
moglich ist.

Die Thatsache, dals man bei Les Fontinettes neben der
Schleusentreppe ein Hebewerk evbaut hat, um den Kavpal leistungs-
fihiger zu machen, erklirt sich daraus, dafs im dortigen Falle,
wo bisher 13,13 m Gefiille durch 5 (!) kleine Kammerschleusen
iiberwunden wurden, voraussichtlich die Anlage von zwei neuen
grifseren Kammerschleusen von je 6 his 7 m Gefiille neben der
alten Dbei einem flotten Schiffahrtsbetrieh zu viel Speisewasser
verbraucht haben wiirde. Sie beweist noch nicht, dafs die An-
lage neuer Kammerschleusen an sich in Frankreich als ein iiber-
wundener Standpunkt angesehen wivd, denn anffallender Weise
ist es dort bisher hei dieser einzigen Hebewerksanlage geblichen,
obwohl die Schleusentreppen der franzisischen Kaniile wohl an
recht vielen Stellen den Ersatz durch grofse Hebewerke erwiinscht
machen.

Mibgen die Hebewerks- und Trogschleusen-Constructionen in
ihrer sinnreichen Durehbildung aunch von der hohen Aushildung
der Maschinentechnik rithmliches Zeugnifs ablegen, eine praktische
Berechtigung zur Ausfiilhvung kommt ihnen nur dort zn, wo die
Austiihrung einer sonst bauwiirdigen Kanalanlage durch den Mangel



ausreichender Speisung der Scheitelhaltung nnméglich wiire und sich
gleichzeitic in dem Geliinde ein grofses Gefiille an einem einzigen
Punkt vereinigt,

Zu dhnlichen Ergebnissen ist Verfasser auch in der Abhand-
lung . Die Leipziger Kanal-Frage® beim Vergleich der fiir
Leipzig in Betracht kommenden Schiffahrtskanalprojecte gelangt.
Es sei daraus nure hervorgehoben, dals die Anlagekosten einer
hydraulichen ebung sich bei 16 m Hubhihe fiiv 600 t-Schiffe auf
1600 000 Mark berechneten. die jihrlichen Unterhaltungs- und
Betriebskosten auf 71 000 Mark., Wenn auch die neueren Schwimmer-
lebewerke sich im Betriebe etwas billiger stellen, so kann es doch
nach den vorangehenden Erdrterungen nicht zweifelhaft sein, dals
in dem vorliegenden Falle bei vorhandenem Speisewasser zur Ueber-
windung des 30 m Hohenuntersehieds drei massive Kammersehlensen
von je 10 m Gefiille den Vorzng verdienen vor nur zwei Schiffs-
hebewerken von je 15 m Gefialle, aber mit sehr kostspieliger und
unsicherer Befriebsweise.

Was die Leistungsfiihigkeit einer derartigen dreifachen Kammer-
schleusen-Anlage betrifft, so wiirde es bei einem geordnefen, un-
unterbrochenen Betriebe wihrend 18 Tagesdienststunden mbglich
sein, in jeder Richtung 36 Sehiffe hindurchzuschleusen. Der zu
erwartende Gesammiverkehr der neuen Grofsschiftahrtsstrafse Berlin-
Stettin war weiter oben zu 2.5 Millionen Tonnen geschiitzt worden,
wovon der weitans grisfste Theil, sagen wir 2 Millionen, zu Berg
nach Berlin hin sich bewegen wird. Unter Annahme von 270 Schift-
fahrtstagen und durchschnittlich 500 t Schiffshelastung wiirden tiig-
lich im Durchschnitt nur 15 beladene Schiffe durch die grolse
Schleusenanlage zu Berg hindurchgehen.

Die Anlage reicht also auch noch fiir einen mehr als doppel-
ten Verkehr aus, zumal die kleineren Falrzenge unter 170 t Trag-
tithigkeit nach wie vor den bestehenden Finow-Kanal benutzen
kinmen. Auflserdem wiirde bei nahezu kostenloser elektrischer Be-
leuchtung der Schleusenanlage sehr wohl Nachtbetrieh einzufiihren
sein, wodurch die Leistungsfiihigkeit noch um 30 v. H. erhisht wiirde.
Damit diirfte erwiesen sein. dafs eine maschinelle Schiffshebung
aunch unter dem Gesichtspunkt grifserer Leistungsfiihigkeit gegen-
iitber der einfachen Kammerschleusenanlage fiir den vorlicgen-
den Fall nicht in Betracht gezogen werden braucht.

Kammerschlensen mit 10 m Gefille sind allerdings fiir Binnen-
schiffahrtkaniile bisher noch nicht ausgefiihvt worden, obgleich ihre

D
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Construction keine technischen Unmiglichkeiten in sich schliefst.
Zugegeben, dals'ihre Baukosten sich nicht viel niedriger stellen, als
zwei Sehlensen von dem halben Gefiille, so tritt dagegen als Vor-
theil fiir den Schiffahrtshetrieb der Fortfall eines besonderen Durch-
fahirtshindernisses ein.  Man ist frither vor dem Gedanken einer
Riesenschleuse von 10 m  Gefille zuriickgeschreckt wegen der
Schwierigkeit der Thorverschliisse und der kostspieligen zeitrauben-
den Bedienung, sowie wegen des zu grolsen Wasserverbrauchs einer
solchen Schlense. Erstere Schwierigkeit kann bei dem  heutigen
Stande der Eisenconstructionstechnik nicht ernstliche Bedenken an-
regen, und die Bedienung der Schleuse kann durch Druckwasser-
betrieb, welechem die motorische Kraft des Wassers kostenlos zur
Verfiigung steht, so vereinfacht werden, dafs nicht mehr Bedienungs-
mannschaft wie fiir eine gewdhnliche Schleuse erforderlich wird.

Die Oberthore erhalten. keinen -grifseren Wasserdruck, als
denjenigen der auf 3.5 m angenommenen Wassertiefe des Kanals,
das Unterthor dagegen wiirde allerdings den vollen Seitendruck
von 10 m Wasserhthe auszuhalten haben. Man kinnte in solchem
Fall das Unterhaupt in etwa 5 m Hohe iiber Unterwasser fest iiber-
witlben und den Unterthoren dadurch noch ein oberes Widerlager
schaffen. Allein dadurch wiirde fiiv alle Zeiten die Durchfabrt
hither getakelter Fahrzeuge, Kiistenfahrer, Heringsboote u. dergl..
verhindert sein. welche miglich wiire. wenn die iibrigen Kanal-
iiberbriickungen mit Klapp- oder Drehbriickenifinung ausgestattet
werden, Um indessen die Construction des Unterthores auf andere
Weise zu erleichtern. indem man dasselbe entlastet, braucht man
nur ein zweites Thorpaar von halber Hohe wnterhalh des Hauopt-
thorverschlusges anzuordnen und den Raum zwischen den beiden
Unterthoren bis zur halben Gefiillshithe mit Wasser gefiillt zu
halten. Dann hat das grofse Unterthor nur 5 m Wasseriiherdruck
zu bewiiltigen, wotiir bei einer zweckmiifsigen Ausfithrung in Eisen
und Stahl ungeheuerliche Constructionen nicht erforderlich werden.

Die Bewegung der doppelten Unterthore erfordert, wenn man
einmal hydeaulische Triebkraft zur Verfigung hat. nicht viel mehr
Aunfwand an Zeit und Arbeit, wie diejenige von einfachen Thoren
gewdlinlicher Schleusen. Bedingung ist allerdings, dals das untere
niedrigere Thor besser dicht hiilt, wie das grifsere, da sonst der
erforderliche Wasserstand zwischen den beiden Thorpaaren mnicht
zu halten sein wiirde.

Der Haupteinwand, den man noch gegen derartige grofse
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Schleusen erheben kinnte, wiive derjenige  eines iibermiilsigen
Speisewasserverbranchs.

Es ist das Verdienst des Wasserbauinspectors Lieckfeldt. in

seinen Studien und Projecten fiie die zweckmiilsi

rste Anlage der
Sehleuse bei Gleesen im Zuge des Dortmund-Ems-Kanals dargethan
zu haben, dafs duvch eine geschickte und zweckmiifsige Anlage
seitlicher Sparbecken. ohne Nachtheil fiir die Leistungsfihigkeit des
Kanals, der Wasserverbrauch soleher grofsen Sehleusen auf dasselbe
Mals herabgemindert werden kann, wie er fiie Schleusen von dem
halben Gefiille benithigt wird.

Die Anorvdnung der drei Kammerschleusen mit Sparbecken
von 10 m Gefiille, wie sie auf der Tafel dargestellt ist. erfordent
daher nicht mehy Speisewasser, als eine Schleusentreppe von sechs
Sehleusen mit je 5 m Gefiille, Wenn auch bei dem Vorhandeunsein
reichlichen Speisewassers die Wasserersparnifs fiie den Oder-Havel-
Kanal weniger im Vordergrunde steht. so erschien es doch schon
mit Riicksicht auf die kurzen Zwischenhaltungen zweckmiifsig,
hier die verhiltnifsmiifsig nicht thenere Sparanlage fiie die grofsen
Sehleusen in Vorschlag zu bringen. -

Verfasser ist nach allen bisherigen Erwiigungen zu der Ueber-
zeugung gelangt, dafs im vorliegenden Falle zur Ucberwindung
des zusammengedriingten Gefiilles von 30 m statt einer geneigten
Ebene bezw. statt zweier Schiffshebewerke die Anlage von drei
grofsen Kammerschlensen mit seitlichen Sparbecken und
doppelten Unterthoven sowohl beziiglich der Baukosten, als vor
allem hinsichtlich der Billigkeit der Unterhaltung und des
Betriebes bei vollstindig ausreichender Leistungsfilig-
keit den Vorzug verdient.

Diese dreifache Kammerschleusenanlage, welche anf der
angehefteten Tafel theilweise zur Darstellung gelangte. ist an dem Ab-
hange zwischen km 79—80 auf eine Lingenansdehnung von 900 m
zwischen dem Oherthor der obersten und dem Unterthor der
untersten Schlense derart angeordnet, dafs die einzelnen Schleusen-
bauwerke dareh je ein grofses Wasserbecken getrennt werden.
Diese Becken von 250 m Linge und 90 m Breite haben nicht
allein den Zweck, die Bewegungen der ein- und ausfahrenden
Sehiffe zu  erleichtern, sondern aunch zum Ausgleich der grolsen
Wasserstandsschwankungen beizutragen, welche durch die Ent-
nahme bezw. Abgabe des Speisewassers bei jeder Schleusenfiillung
bezw. Euntleerung entstehen wiirden.

5%
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Die Schleusen, deren Kammer eine nutzbare Liinge von 85
und Weite von 11 m hei 3.5 m Drempeltiefe erhalten soll, haben das
niimliche Gefille von 10 m und sollen in allen ihren Theilen bis
aul die etwa verschiedene Grimdung gleichartiz construirt werden.
Jede Sehleuse erhiilt an den beiden Langseiten je zwei mit Beton
gedichtete Sparbecken, damit die Schiffe nicht durch  einseitigen
Angriff der Wassermassen getroffen werden, Das Schlensenwiirter-
haus liegt auf derjenigen Seite, aul’ welcher die Anlage eciner
zweiten Schleuse mnicht vorgesehen wird.  Neben der mittleren
Schlense ist die hydranlische Kraftstation angeordnet, welche mittels
des kostenlos aus der oberen Haltung zufliefsenden Triebwassers
das zum Betriecbe der Schleusen erforderliche Prelswasser erzeugt.
Mittels desselben werden die Thorpaare der 3 Schleusen sowie
etwa 20 Spills bewegt. welche zum Verholen der Schiffe an den
Hiuptern der Sehleusen angeordnet sind.  Auch sollen die Yer-
schliisse der grolsen Wasser-Zn- und Ablaufkaniile der Schleusen,
welche theils als Cylinderventile, theils als Drehschiitzen gedacht
sind. theilweise mittels hydraulischer Kraft bewegt werden.

Eine Schleusenfiillung enthilt 85.11.10 = 9350 chm Wasser;
durch die Aunlage von vier seitlichen Sparbecken von je 240 m
nutzbarer Tiete und 500 qm Grundfliche in entsprechenden
Hishenlagen kann die halbe Sehleusentiillung. nidmlich 4. 2.4 .500
= 4800 cbm Wasser aufgenommen und zur Wiederverwendung
aufeespeichert werden, so dals dann immer nur die halbe
Kammerfilllung. entsprechend einer  gewdhnlichen schleuse von
b m Gefille, der oberen Haltung bei jeder Schleusung entzogen zu
werden brauncht. Das zwischen den einzelnen Schleusen liegende
Wasserbecken hat eine Wassertliiche von 22 500 ¢m, die Senkung
bezw. Hebung, welche sein Spiegel bei einer Schleusenfiillung bezw.
Entleerung erfithrt, betriigt daher etwa 0,20 m und diivtte fiir
den Schiffahrtshetrieh nicht allzu storend sein: die sich bildende
Welle kann durch allmiihliches Oefinen und Schliefsen der Zuliufe
gemildert werden. Um die Hin- und Auvstahrt der Schiffe zu er-
leichtern, sind in Verliingerung der Schleusenhiiupter etwa 40 m
lange Pfahlwerke angeorduet. Vor dem Oberhaupt der obersten
und vor dem Unterhaupt der untersten Schleuse sollen durch eine
Kanalerweiterung  geriumige Vorhiten fiir wartende Schiffe an-
geordnet werden, in denen gleichzeitiz das Vorspanu der Schlepp-
dampfer bei solchen Schiffen vorgenommen werden kann, welche
keine eigene Dampftriebkraft besitzen. Um an Baukosten und
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Wasser zu sparen. sind die Kammern der Schleusen nicht grifser
angenommen, als zur Anfnahme der voraussichtlich grifsten Sehiffs-
korper nothwendig, sodals bei diesen allergrifsten Fahrzengen das
gleichzeitige Mitschlensen eines Schleppdampfers ausgeschlossen ist.
Dagegen kimnen gleichzeitig vier finowkanalmifsige Kihne in der
Kammer Platz finden. BEs wird zweckmiilsic der Schleppdampfer-
dienst, wenn auch vielleicht unter einer einheitlichen Leitung, so doch
in der oberen und unteren Haltung getrennt, mittels besonderer
Sehlepper ausgeiibt. Jede der Haltungen von 80 bis 90 km Linge
ist fiir sich lang genug, um einen selbstindigen Betrieb zun recht-
fertigen, wodarch das unniitze Durchschleusen der Schleppdampfer
evspart wird.  Schliefslich sei noch erwiihnt, dals neben der
darvgestellten  Schleusenanlage im  Falle spiteren  Bediirtnisses
sehr gut eine zweite gleichartige bezw. grifsere ausgefiihrt
werden kamn.

Ein Punki bedarf vielleicht moch hesonderer Erliuterung,
niimlich die Frage der Durehschleusungszeit bei einer derartigen
grofsen mit Sparbecken ausgestatteten Sehleuse. Nehmen wir an,
dals die beiden seitlichen Sparbecken, deren Spiegel eine um
10
+
Haltung gefiillt und ihre Zuoflufskaniile geschlossen seien. Die
Fiillung der Schleuse erfolgt nun  dadurch, dals zuniichst der
Inhalt der beiden unteren Sparbecken mit '/, Fiillung in die
Kammer durch grofse Mauerkaniile entleert wird, worauf diese
Ablautkanile geschlossen werden. Darauf werden die oberen
Sparbecken in gleicher Weise entleert und wieder geschlossen
und schliefslich wird die obere Hilfte der Fiillung durch zwei
grofse Umlaufe bezw, Thorschiitzéfinungen eingebracht. s ist
lediglich  Sache der Rechnung, die Duorvehflulsquerschnitte  der

= 2.5 m verschiedene Hohenlage besitzt, bereits aus der oberen

einzelnen Zu- bezw. Ablaufkaniile derart zu bestimmen. dals
die  Gesammitfillung in  einer hestimmten Zeit bewirkt werden
kann. Als eine passende Zeitdauer der Fillong nehmen wir je
5 Minuten fiir je zwei Sparbecken und 10 Minuten fiir die obere
Haltung, also zusammen 20 Minufen an. Die Entleerung erfordert
ebensoviel Zeit. Tritt dazu noch fiic Oeffnen und Sehliefsen der
Thore und das Einholen und Ausbringen des Schiffes mit den
hydraulischen Spills ein Zeitaufwand von 2.5 = 10 Minuten, so
betriet die gesamte Durchschleusungsdaner 30 Minuten.,  Der Zeit-
verlust fiir die Ueberwindung des 30 m grofsen Gefiilles an dieser



70
Stelle belduft sich daher fiir die Schiffahet auf 1'/y Stunden. sodafls
die Grofsschiffahrt von Berlin bis Stettin bei 170 km Liinge und
ciner stiindlichen Geschwindigkeit von 10 km: 17 + 1Y = 18%
Stunden beanspruchen wiirde.

Binnen 24 Stunden kann daher ein Schiff, welches mit elek-
trischer Bvlt'nl'htnnm.'\'nrrit-htlm;:,' fiir die Fahrt versehen ist. ein-
schliefslich etwa vorkommender Aufenthalte hei Briicken und dergl.
mit RSicherheit die Fahrt zwischen Berlin-Stettin auf der neu ge-
: planten Wasserstralse zuriicklegen,

Die Hafenanlage bei Berlin.

Dals  die  gegenwiirtiven Hafeneinvichtungen Berlins  unzu-
reichend sind und dals deren Vervollkommunung Hand in Hand
gehen muls mit der Verbesserung der W asserverkehrswege. sofern
ans letzteven der erwartete Vortheil fiir die Reic hshauptstadt er-
wachsen soll, bedarf keiner niiheren Ausfiihrung.

Wiithrend die Staatsregierung  den ‘\uslmu der miirkischen
Wasserstralsen in neuerer Zoit hervorragend gefirdert hat, ist die
Stadiverwaltung von Berlin nicht in eleichem Maflse I)lelht oe-
wesen. die in ihrem eigensten Ortsinter ¢ liegenden Hafen- nnd
Schiffahrtseinvichtungen in solchem Umfange zu schaffen. wie sie
der Verkehr zu seiner vollen Entwickelung hedarf. Mit der Anlage
des Hafenbeckens am Urban wird jetzt ein sehwacher Anfang ge-
macht, um dem nach dem staatsseiticen Uferausbau des Tandwehr-
kanals besonders hervorgetretenen Mangel an Lisch- und Lade-
gelegenheit abzuhelfen.

Vergleicht man den jihrlichen Lisch- und Ladeverkehr Berlins
mit demjenigen anderer Plitze, so steht Berlin mit seinen 4 580 493 t
Jahresverkehr an erster Stelle unter allen Binnenhandelshifen und
Seehiifen mit alleiniger Ausnahme von Hamburg. dessen Jahres-
verkehr 7911585 t betrug. Niichst Berlin folgt Ruhrort mit
5015 747 t. Mannheim mit 2 309 020 t, Stettin mit 2 042 937 1.
Duishurg mit 1991 642 t usw.

Was die nutzbare Linge der Ladestrecken hetrifft. so hat
Berlin mit rd. 29 km nur ebensoviel aufzuweisen wie Mannheim,
welches den halben Verkehr hat, wiilvend es mit der nutzbaren
Fliche der Verkehrshiifen weit hinter den vorgenannten Stiidten
zuriickbleibt.  Auch beziiglich der Ausriistung mit Handkrahnen
und sonstigen maschinellen Lissch- und Ladevorrichtungen ist Berlin




nicht so versehen, wie es nach der Grifse seines Verkehrs der Fall
sein sollte. Hamburg besitzt 661 derartige Vorrichtungen, Berlin
nur 64, also etwa 10 v. IL, wiihvend es etwa 60 v. II. des Ham-
burger Verkehrs zu bewiiltigen hat. Berlin hat zwar 45 IHand-
kralne, aber nur 19 Dampfkrahne und sonstige maschinelle’ Vor-
richtungen, wihrend alle vorangefithrten DPlitze, selbst Frank-
furt a. M., deren mehr zur Verfiigung haben.

Wie gich das Verhiiltnifs der nutzbaren Fliche von Speichern,
Lagerhiiusern und Schuppen in Berlin und in den vorgenannien
grisfseren Plitzen stellt. ist nicht klar evsichtlich, zumal in Berlin
eine grofse Zahl von Privatspeichern in allen Theilen der Stadt dem
Lagernngsbediivfnils abhilft. Aun Offentlichen Anlagen dieser Art
ist eigentlich nur der staatliche Packhof zu nennen, eine stiidtische
Lagerhausanlage fiir den Wasserverkehr fehlt dagegen giinzlich.
Die Nothwendigkeit einer solchen in Verbindung mit einem leistungs-
fihigen Hafen wird indessen in den betheiligten Kreisen allgemein
anerkannt.  Der Endpunkt einer Grofsschiffahrisstrafse vom Meere
her wird unbeschadet der bestehenden hezw. in Aunsfiihrang be-
griffenen Berliner Hafenbecken (Nordhafen, Humboldshafen, Urban-
hafen u. a.) als eine Central-Anlage ausgebildet werden miissen,
von welcher aus mittelst Lavdfuhrewerk und Kleinschiffahrt die
Giiter fiir den Bedart der Stadt Berlin und ihrer Vororte vertheilt
werden und wohin die fiiv die Ausfuhr bestimmten Waaren zu-
sammengebracht werden. Gleichzeitig soll diese Centralhafenanlage
als ein Stapelplatz des Grofshandels zor Ansammlung grofser
Vorriithe nutzbar gemacht und zu diesem Zweck mit der Staats-
eisenbaln  verbunden werden, um eine Vertheilung der Waaren
auf die weitere Umgebung von Berlin zu ermiglichen.

Fiir letzteren Zweck ist aufser den erforderlichen Kailiingen
und offenen Lagerplitzen die Erbauung von mehrgeschossigen
Lagerhiiusern, von offenen und geschlossenen Giiterschuppen noth-
wendig, die mit Eisenbahn- und Strafsenanlagen in bequemer Ver-
hindung stehen.

Auf angefiigter Tafel ist eine Hafenanlage auf den Nonnen-
wiesen mirdlich vom Charlottenburger Stauwerk und westlich des
Tegeler Weges zur Davstellung gebracht worden und soll dieselbe
knrz erlantert werden.

Vorweg werde hier hemerkt, dals eine Anordnung des Ber-
liner Hafens unter Benutzung des Tegelersees, wie sie fiir einen
Seekanal empfohlen wird, wegen der zu grofsen Entfernung von
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Berlin fiic den Zweck des eriirterten Binnenschiffahriskanals nicht
geeignet erscheint. Sollte dieser Kanal in spiiterer Zukunft zum
Seekanal erweitert werden, werden selbstverstiindlich die grolsen
Wasserflichen des Tegelersees mit in die Seehafenanlagen ein-
bezogen werden miissen.

Als zuniichst auszufiihren sind -anf den Nonnenwiesen zwei
grofse 100 m breite Hafenbecken angeordnet, welche eine otwa
ebenso  breite Zunge umschliefsen. Der Eisenbahnanschlufs an
diese Hafenbecken kann mach Lage der drtlichen Verhiiltnisse nur
unter Ueberschreitung der Spree nach dem Giiterbahnhof Westend
der Berliner Ringbahn gewiihlt werden, da ein Anschluls an die
Giitergleise des Bahnhofs Moabit auf dem rechten Spreeufer nicht
ausfiithrbar ist.

Dieses Hafenbahugleis, welches aus der Weichenstrafse des
Bahnhofs Westend nahe der Berlin-Spandauer Chaussee abzweiot,
steigt mit 1:100 derart, dafls zuniichst die dreigleisige Verbindungs-
strecke und dann der viergleisige Bahnkirper der Hamburger und
Lehrter Bahn iiberschritten wird, wobei die S.0. der Hafenbahn
efwa auf 4 41,50 N.N. zu liegen kommen wird. Von da ab fillt das
Gleis mit 1:100, wobei die Spree mittels einer etwa 70 m weiten
Briicke bei geniigender Constructionshihe gekrenzt wird. Es muls
dann noch fiir eine Strafse im Zuge des Nonnendammes eine
Unterfithrung vorgesehen werden, worauf das Gleise bis auf die
Hohenlage der Hafengleise - 33,00 N.N, sich senkt. In dieser
Hihenlage der Schienen kiinmen dann die verschiedenen Gleis-
verzweigungen aunsgefiihrt werden, die alle aus einer Rangirgleis-
anlage sich enfwickeln. Da der bei weitem griifsere Theil der
Schiffahrtsgiiter  jedoch in Berlin  bleibt. ist es nicht noth-
wendig, dals alle Hafenbecken iiberall mit Gleisanlagen ans-
gestattet werden.

Das fiir die Hafenanlagen in Anspruch genommene Geliinde
besteht im wesentlichen aus den sogenannten Nonnenwiesen und
Theilen der Jungfernheide, Es wird begrenzt im Osten dureh den
Tegeler Weg, im Norden durch den Kénigsdamm, im Siiden
und Westen durch den Nonnendamm und hat eine Gesammtflichen-
grifse von rd. 220 Hekfar. Eine Erweiterung der ganzen Anlagen
westlich iiber den Nommendamm hinans ist jederzeit maglich, da
die stidtische Bebauung in dieser Gegend auch nach Eriffnung
der neuen Centralbafenanlage nicht weiter vorschreiten wird, doch
wiirde es sich empfehlen, wenn die Stadt Berlin auch noch eine
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erhebliche Fliiche westlich des Nonnendammes von vorniherein
sich im Grunderwerb sichern wiirde.

Auf dem zuniichst in Aussicht genommenen Gelinde, dessen
Hohenlage und Baugrundverhiiltnisse recht giinstige sind. lassen
sich bequem die beiden grofsen Hafenbecken mit Lagerhaus-,
Schuppen- und Gleisanlagen, sowie demniichst weitere Becken fiir
Petrolenm und tiir Rohmaterialien und Stiittegiiter von geringer Breite
mit zugehvrigen grofsen Lagerplitzen anordnen. Die beiden Mittel-
becken stehen mit dem Oberwasser der Charlottenburger Schleuse
in schiftbarer Verbindung, sodafs einerseits cine gute Spiilung
stattfinden kann, andererseits Schiffe bis zu 400 t Tragfihigkeit
unmittelbar anf die Spree iihergehen kinnen. Hauptsiichlich kann
diese Wasserverbindung fiiv die Vertheilung der Giiter in die ver-
schiedenen Stadttheile Berlins hinein  miftels kleiner Fahrzeuge
natzbar gemacht werden.

Es wird angenommen, dals im iibrigen der eigentliche Durch-
gangsverkehr garnicht diese neue Hafenanlage beriihren, sondern
wie bisher den vorhandenen Berlin-Spandaner Schiffahriskanal be-
nutzen wird.

Auch die spiter anszufiihrenden Hafenbecken sollen zwecks
Spiilung und Wassererneuerung am oberen Ende unter sich und
mit den Hauptbecken in Verbindung stehen.

Die nutzbare Wasserfliiche der zuniichst anszufiihrenden und im
nachfolgenden Kostenanschlag beriicksichtigten beiden Hafenbecken
hetriigt 23 Hektar. Die zugehdrigen Uferliingen umtassen zusammen
4600 m. Der jihrliche Giiterverkehr der neuen Grofsschiffahrtsstralse,
welcher sich mit dem Verkehr des Berliner Hafens ziemlich decken
wird, war auf 2.5 Millionen Tonnen geschiitzt worden. Rechnet man
die durchschnittliche Tragtihigkeit der Schiffe zu 400 t einschliels-
lich der leeren bezw. mit geringer Riickfracht fahrenden. so wird
ein Jahresverkehr von 6250 Schiffen zu beriicksichtigen sein.  Bei
270 Schiffahrtstagen werden tiglich rund 24 Schiffe ein- und aus-
gehen: nimmt man die Dauer des Ladens hezw. Lisschens fiir
jedes Schiff bei den vervollkommneten Einrichtungen des Hafens
anf durchschnittlich drei Tage an, so werden sich in den Hafen-
anlagen im Mittel etwa 24 .3 = 72 Schiffe aufhalten. Die zu-
niichst geplanten, reichlich grofsen Hafenbecken besitzen zusammen
4600 m Kailiinge und gestatten daher bei 70 m mittlerer Liinge
der Fahrzeuge 65 Schiffen das unmittelbare Anlegen. Eine Er-
weiterung  der ganzen Anlage durch Ausfiihrung der im Lage-
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plan angedeuteten seitlichen Becken kann in Zukuuft dem Bedarf
entsprechend erfolgen, wenn das betreffende Gelinde durch Ankanf
fiir die Hafenzwecke der anderweitigen Bebauung entzogen wiirde.

Von den in Betracht kommenden Giitermassen, wie sie weiter
ohen laut Statistik aufgefiihrt worden sind, pflegen hischstens 30 v. H.
ihrer Natur nach in gedeckten Schuppen hezw. Lagerhiiusern unter-
gebracht zu werden, wiihrend die ibrigen 70 v. H. aller Giiter-
massen zor unmittelbaren Abfulir gebracht bezw. aufl offenen Lager-
pliitzen gestapelt werden,

Die mit Schuppen und Lagerhiiusern besetzten Kais wiirden da-
her 30 v. H. der Gesammitliinge, etwa 1400 m, umfassen und im ganzen
2500000 t . 30 v. H. = 750000 t Giiter zum Lagern aufzunehmen
haben. Von dieser Giitermenge wird voraussichtlich der grifsere Theil
alsbald abgefahren bezw. direkt in die Schiffe verladen, withrend der
kleinere Theil von etwa 250 000 t in Lagerhiiusern hezw. Schuppen
fiir lingere Zeit zur spiiteren Vertheilung anfgenommen werden
soll. Wenn die durchschnittliche Lagerzeit dieser Giiter einen Monat
betriigt. so wiirden im Jahre einschliefslich der Wintermonate etwa
250 000

12
Mit Riicksicht auf die Beweglichkeit des Handels und die winter-
liche Schiffahrtssperre miifste die Grofse und Leistungstihigkeit der
Lagerhiiuser und Schuppen von vorn herein wesentlich grilser.
also aut etwa 60000 t. bemessen werden. Ein fiinfyeschossiges
Lagerhaus kann auf das Quadratmeter bebauter Grundfliiche etws
7 t aufnehmen, und es wiirden 6 Lagerhiiuser von 20 . 50 = 1000 m
Grundfliche erforderlich sein, um zwei Drittel der Lagergiiter auf-
zunehmen, wihrend fiiv das letzte Drittel efwa 10 000 qm  ein-
aeschossige Giiterschuppenfliiche nothwendig sein wiirden.

Fiir die Kostenveranschlagung der ersten Anlage sollen zu-
niichst nor 6 Lagerhiiuser und 10 Lagerschuppen von je 1000 qm
Grundfliche angenommen werden, deren Ausstattung mit Krahnen
und Hebevorrichtungen hier indessen nicht niher erbrtert werden
kann. Die freien Kais sollen ebenfalls mit Kralmanlagen ver-
sehen werden. aber zum Theil gebischte Ufer erhalten. wobei

= 21 000 t durchschnittlich in den Lagerhiiusern lagern.

das Lischen und Laden mittelst Handkarren oder in sonstiger
gewohnter Weise vor sich gehen wird, Die Lade- und Zufuhr-
stralsen kimnen iiberall in bequemen Zusammenhang mit den
im  Bebauungsplan vorgesehenen stiidtischen Stralsenziigen  ge-
bracht werden, die freien Plitze dienen zur Lagerung und Auf-



stapelung der Giiter. Wo die Hauptzufuhrstrafse den gegabelten
Verbindungskanal zwischen der Spree und den Haupthafenbecken
itherschreitet, mufs sie so angerampt werden, dals sich die er-
forderliche Lichththe von 4 m fiiv die Schiffahrt ergieht, etwa bis
auf 4 36,00. Tm iibrigen sind besondere Schwierigkeiten fiir die
Ausfithrung der geplanten Hafenanlagen nicht zu bewiiltigen. I
giebt wohl kein geeigneteres Geliinde fiir eine derartige
grofse und erweiternngsfiihige Verkehrsanlage als die
Fliche der Nonnenwiesen, die sich unmittelbar an die zur
stiidtischen Bebauung bereits vorgesehenen Stadttheile Charlotten-
burgs anschliefst, sodafs der Fuhrwerksverkehr von und nach Berlin
auf eine Reihe leistungsfiihiger Stralsenziige sich vertheilen kann.

Die Entfernung der Hafenanlagen von der jetzigen Weichbild-
grenze Berling betriigt aufserdem nur etwa zwei Kilometer. Da
eine Eingemeindung der Vororte Berlins doch nur eine Frage der
Zeit ist, so wird das beschriecbene Gelinde der Hafenanlage selbst-
redend mit in das vergrifserte Weichbild Berlins fallen und da-
durch wird die geplante Anlage eine wirkliche Berliner Central-
Hafenanlage, deren Fehlen zur Zeit in allen betheiligten Kreisen
Berlins schmerzlich vermifst wird.

Die Kosten der ganzen zundchst zur Ausfithrung gelangenden
Hafenanlage einschliefslich der Kanalstrecke bis km 3 sind im an-
gefiiglen Kostenanschlage berechnet worden auf 8,4 Millionen Mark,
dazu treten die Kosten des Eisenbalmanschlusses mit vd. 0,6 Millionen
Mark. sowie die Kosten des Grunderwerbes mit 6 Millionen Mark.
wenn das Hectar auf den Nonnenwiesen, die z. 7. fir eine stidtische
Bebaunne noch nicht in Aussicht genommen sind, auf dorchschnitt-
lich 30 000 Mark geschiitzt wird.

Der Gesammtaufwand fiir die Berliner Hafenanlage, welche von
der Stadtgemeinde Berlin zu leisten sein wiirde. beliuft sich darnach
anf rd. 15 Millionen Mark.

Bau- und Unterhaltungskosten, Betriebsweise
und Ertragstihigkeit der neuen Grofsschiffahrtsstralse.
Die Kostenveransehlagung zerfillt in  dieselben getrennten
Abschnitte, in welche die ganze auszubauende Wasserstrafse weiter
ohen bhei ihrer Beschreibung zerlegt wurde.
Die betreffenden Kosteniiberschlige. deren Vordersiitze
sich auf die gewonnenen Unterlagen stiitzen und deren Preisansiitze
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den bei neveren Kanalausfiihrungen wirklich aufgewendeten ent-
sprechen, sind am Schlusse dieses Abschnitts angefiiet.
Aus ihnen ergeben sich die Kostensummen wie folgt:

Mark
Abschnitt 1. Havelstrecke von km 8 ab bis km 23 . 1 600000
” 1L Oder-Havel-Kanal (obere Haltung) von
km 23 bis km80 . . . . . . . . 30000000
I Oder-Seitenkanal (untere Haltung) von
o km 80 bis km 120 . . . . . . . 4 000 000
5 IV. Oderstromregulitung von km 120 bis
kMl oL e e e e e 20400000

Zzusammen . 38 000 000
Dazu tritt:
= V. Die Berliner Hafenanlage von km 0 his
km3 . . . . . . . . . . . . 15000000
mithin Gesammtanfwand . 53 000 000

Der Kostenantheil fiir die an und fiie sich nothwendige Verbesse-
rung der Havelstralse (Abschnitt I), welche dem gesammten miirki-
schen Schiffahrtsverkehr zu Gute kommt, wird voraunssichilich aus
laufenden Staatsmitteln zur Unterhaltung der bestehenden Wasser-
strafsen zu decken sein, ebenso wie die Oderstromregulivung (Ab-
schnitt 1V) schon im Interesse Schlesiens ans allgemeinen Staats-
mitteln in zeitgemiilser Weise zum Absehluls zu bringen sein wird.
Diese beiden Abschnitte diicfen daher hilligerweise aus demjenigen
Anlagekapital ausgeschieden werden, welches ausschlielslich fiir den
Grolsschiffahrtsverkehr Berlin-Stettin anfgewendet werden soll und
durch diesen eine gewisse Verzinsung unmittelbarer und mittelbarer
Natur beanspruchen mufs. Aufserdem darf an den im Abschnitt TTI
ausgeworfenen Kosten des Oder-Seitenkanals im Oderbruch, welcher
als eine wesentliche Verbesserung des hestehenden Entwiisserungs-
Kanals dem Landesmelioviationsinteresse in hohem Grade
dient und dadurch besondere Mittel fiiv die Verbesserung der Vor-
flut, die bereits staatsseitig als nothwendig anerkannt worden ist,
entbehrlich macht, billigerweise etwa die Hiltte mit 2 000 000 Mark
von dem Interesse der Grolsschiffahrt in Absatz gebracht werden.

Es wird daher nur ein Kapital von 32 Millionen Mark aus-
schliefslich im Interesse des neuen Grofsschiffahrtsweges zwischen
Berlin und dem Meere von Staatswegen aufznwenden bezw. anf
Grund einer Staatsconcession aus Privatmitteln zu beschaifen und
durch Kanalgebithren u. dgl. entsprechend zu verzinsen sein.
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Bei einem Zinsfufs von 2!/, v. IL, wie er fiir so hervorragend
gemeinniitzige Anlagen geniigend erscheint. sind zur Verzinsung des
32 Millionen Mark betragenden Theil-Kapitals des Havel-Oder-
Kanals (Absehnitt 2 und 3) jihrlich 1 800 000 Mark erforderlich
Hierzu treten die jihrlichen Kosten der Yerwaltung und Unter-
haltung der eigentlichen Ranalstrecke zwischen der schiftbaren
Havel bezw, Oder von zunsammen 97 km Linge.

Da kiinstliche Bauwerke nur in gevinger Zahl., Schiftshebe-
werke gar nicht' vorhanden sind. der Kanal anfserdem vermige
seiner Linienfiihrung und seines grofsen Querschnitts geringe Ufer-
mmterhalfungskosten erfordern wird. so geniigh es. nach Malsgabe
der Verhiiltnisse bei bestehenden Kandlen anzusetzen :

97 km Kanal mit Banwerken usw. zu unterhalten einschliefs-
lich Verwaltung und Beaufxichticung des Kanals jihrlich zu 1000 Mark
oleich 97 000 Mark,

Der jihrliche Aufwand fiir Verzinsung, Verwaltung und Unter-
laltung des Kanals diivfte sich daher zusammen anf 297 000 Mark
Lelanfen.

Es war ein Verkelir von 2.5 Millionen Tonnen Gilter auf der
nenen Wasserstrafse als wahrscheinlich angenommen worden und
es herechnet sich nunmehr die erforderliche Kanalgebiithr auf® dureh-
sehnittlich ,8_9‘ I]Ufl = 036 Pf. fiir die Tonne ohne Riicksicht

2 500 000 ‘
auf die Liinge der durchfahrenen Strecke.  Legt man die ganze Ent-
fernung voun 170 km zwischen den Endpunkten der neuen Wasser-
stralse Berlin und Stettin zu Grunde, so berechnet sich die Kanal-

v 35 . 0.36
gebiithe fiir das Tonnen-Kilometer aof 1:" 5
L

angenommen ist, dals auf der Havel und aof dem Oderstrom die
Schiffahirt auch fernerhin keinerlei Abgaben zu entrichten haben
wird, und dafs siimmtliche Giiter den ganzen Weg Berlin-Stettin

= 1wl 0.2 Pf.; wobei

bhezw. umgekehrt zuriicklegen.

Die vorberechnete Kanalgebiithr von 0.2 Pf., welche die Seite 20
auf 0,8 Pf. fiir das Tonnen-Kilometer geschiitzten IFrachtkosten
um 26 v. H. erhdht, wird von der Grofs-Schiffahrt gern wge-
tragen werden, weil ihr durch die Schnelligkeit der Fahrt, ver-
bunden mit einer schuellen Abfertigung an den Endpunkten, eine
um so viel grifsere Ausnutzung ihrer Betriehsmittel ermoglicht wird,

Die Schnelligkeit der Fahrt, auf welche besonderer Werth
gelegt werden mufs, wird, aufser durch die Grifse des Kanalguer-
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schnittes, hauptsichlich dureh einen kriiftigen Motor und durch ge-
ordneten Betrieb erreicht.  Wenn anch die Freiheit des Schiffahrts-
betriches auf der meuen Strafse erhalten bleiben soll. so wird es
sich doeh empfehlen, dorel hestimmte Betriebsvorschriften dafiic
Sorge zu tragen. dals Stockungen wiihrend der Fahrt vermieden
werden. dals Anhiiufung von Fahrzengen nirgends stattfindet, s
empfiehlt sich daher die Einvichfung eines regelmiilsigen Schlepper-
dienstes, von welchem Schiffe ohne cigene mechanische Triehkrafi
gegen bestimmte Gebithren Gebranelh machen miilsten.

Dem Einwande, dafs durch die Begiinstigung des Grofssehifi-
fahrisbetriebes, wie sie im vorliegenden Falle allerdings eintreten
wiirde, das Gewerbe der zahlveichen Kleinschiffer. welche jetzt die
Schiftahrt anf” dem Finow-Kanal betreiben, leiden wiivde, darf ent-
gegengehalten werden, dafs zuniichst der Finow-Kanal erhalten
bleibt und auch fernerhin der Kleinschiffahet dienen wird.,  Aulser-
dem wird im allgemeinen  der allmiihliche Uebergang zur Boe-
nutzung grifsever Schiffsgetifse, welche allein einen wirklich loh-
nenden Betrieb ermiglichen.  sich nicht aufhalten lassen, und der
Stand der Kleinschiffer wivd sich im Laufe der Zeit ebenso in den
Dienst der Grolsschiffalirt stellen miissen. wie die friiheren Hand-
werker sich allmiihlich den Verhiiltnissen des lohnenderen Grofs-
betriehes der Fabriken haben anbequemen miissen, indem sie als
Werkmeister und Arbeiter in dieselben eintraten.

Der Ausbau der Eisenbalmen hat sich ebenfalls nicht voll-
zogen. ohne dals der Stand der kleinen Fuhrleute, welche bisher
den Verkehr vermittelt hatten, verschwunden ist.  Aehnlich liegen
die Verhiiltnisse im Schiffahrtshetriebe.

Yoraussichtlich werden sich nach Fertigstellung der neuen
Schiffahrtsstrafse grofsere Rhedereien aufthun. welehe Kanaldampfer
von 800 bis 1000 t Tragfiihigkeit in regelmiifsicen Verkehr zwischen
Berlin und Stettin stellen,

Mit derartigem Dampterbetrieb lifst sich dann beim Vorhanden-
sein ausreichender Lisch- und Ladegelegenheit in den beiden Hiifen
zu Berlin und Stettin in der That ein so billiger und leistungs-
tithiger Giiterverkehr ermiglichen, wie er im volkswirthschaftlichen
Interesse das Ziel und der Endzweck der vorgeschlagenen nenen
Walserstralse sein mufs,

Selbst wenn man die nachgewiesene unmittelbare Fracht-
ersparnils infolge Ausfilhrung der vorgeschlagenen nenen Wasser-
strafse nicht fir geniigend zur volkswirthschaftlichen Begriindung



des nenen Grofsschiffahrtsweges erachten sollte, wird man die
mittelbaren Vortheile einer so erheblichen Verkehrsverbesserung
zwisehen Berlin und dem Meere fiir Handel. Gewerbe und Land-
wirthschaft anerkennen miissen, welche sich zwar nicht in Geldes-
werth ausdriicken lassen, aber in der Hebung des Wohlstandes
und der Steuerkraft sowohl der beiden Stidte Berlin und Steftin,
als aueh der durchsehnittenen Provinzen Brandenburg und Pom-
mern frither oder spiter zur Erscheinung gelangen werden.

\

Kostenithersehlag der geplanten Grolssehiffalirtsstrafse Berlin-Stettin,
{(Vergl. «ie Besclieibung der Linie Seite 36—>53).

Abschnitt I. Die Havelstrecke. (km 3 bis km 23.)

I. Grunderwerb. Mark
Fiir Grunderwerb und Nutzungsentschiidigungen anlifslich
Verlegung des jetzigen Sehiffabriskanals und Grad-
legung der Havel (km 13 bis km 23) . . . . _. 150000
Zusammen 150 000
II. Erd- und Baggerarbeiten.
1. 300000 chm Sandboden der Verlegung des Schiffahrts-
kanals Dbei Hagelhorst (km 3 Dbis km 5) auszu-
schachten und fortzubewegen (durchschnittlich 150 ¢m

Profilaushub zn 0.80 Mark das c¢bm). . . . . . 240000
2. Fiir Ausbaggerung einzelner Untiefen in den Havel-

seen (l\m b bisi km £3) . . . . 100 000
3. 500 000 ¢hm Boden zur Gradlegung tl{‘t’ Ha.wl kkm 13

his km 23) auszubaggern und seitlich einzuebnen

(durchschnittlich 50 qm Profilanshub zu 1 Mark) . 500 000
Zusammen -840 000
III. Uterbefestigungen.
1. 2000 m Kanal bei Haselhorst, die Uter durch Pllasterung
oder Packwerk zu befestigen, die Boschungen zu be-

griimen (durchsehnittlich 1 m zu 30 Mark) . . . . 60000
2. Tiir etwa nithige Uferdeckungen des gerade gelegten
Havellaufes (km 13 bis km 23). . . . . . ._. 100000

Zusammen 160 000
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IV. Bauwerke. Mark
1. 1 Wegebriicke bei Haselhorst (km 3.5) mit massiven
Pfeilern, sonst in Holzconstraction, unter Abbruch

und Verwerthung der bestehenden Bricke . . . . 30000

2. 1 Portalklappbriicke fiir die Chaussee (km 14.5) bei
Henningsdorf an Stelle der jetzigen Bricke . . . 50000

3. 1 neue hilzerne Strafsenbriicke bei (Pinnow km 23)
an Stelle der jetzigen abzubrechenden . . . . 30000

4. Umbau der bestehenden Pinnower Schleuse und 'l‘wlm—
~ legung des Unterkanals derselben . . . 150 000

5. Anlage eines holzernen Stauwehres in der mcht s Inﬁ-
baren Havelstrecke: « v s = th s o G e 901008

Zusammen 310 000
V. Insgemein.

Fiir Bauleitung und Aufsicht, Fernsprechanlage und un-
vorherzusehende Mehrarbeiten aller Avt, efwa 10 v, H.
vorstehender Summe . . . . . . . . . . . 140000

Zusammen 140 000

Zusammenstellung:

Titel I. Grunderwerb. . . . . 150000 Mark.
. 1. Erd- und Baggerarbeiten 840 000
. II. Uferbefestigungen . . . 160000 .
. LV, Bauwerke ., . . . . . 310000
V. Insgemein. . . . . . 140000

n

Gesammtkosten 1 600 000 \Ial]\
des Abschnittes I (Havelstrecke).

Mithin bei 20 km Liinge: 80 000 Mark fiiv das Kilometer.

Abschnitt I1.  Der Oder-Havel-Kanal. (km 23 Dbis km 80.)
I. Grunderwerbh.
Zwischen km 23 bis km 33 werden erfor-
derlich etwa . . . . 30 Hektar.
Zwischen km 33 bis km .).3 ]JEL Lluu,h-
sehnittlich 75 m Grundbreite
20000.756 = 150 "
Zu iibertragen 180 Hektar,
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Uehertrag 180 IHektar.

Zwischen km 53 bis km 80 bei durch-
sehnittlich 60 m Grundbreite
27 000 .60 = 162
Fiir Brdlager und Nebenanlagen . . . . 58

n

™

Zusammen 400 Hel{.mr.

400 THektar Grund und Boden, meistens Kgl. Forst,
Broch- und Wiesenland, zu erwerben, einschliels-
lich  Intschiidigung  fiie  Wirthschaftserschwernifs
und Nuatzungen, durchschnittlich zu 3000 Mark .

An Nufzongs- und Werthentschiidigung  fiir solche
Flichen, welche mit  Aushubmassen aunfgehiht
werden, sowie fiir Trennstiicke, Kosten des Grund-
erwerhs, Sehlufsvermessung und Versteinung .

Zusammen

II. Erd- und Baggerarbeiten.

Mark

1 200 000

800 000

2 000 000

Laut iiberschliglicher Massenberechnung auf Grund des Lingen-

—

Lo

und Querschnitts zwischen km 23 bis km 80.

18 000 000 ¢bm Boden (Lehm-. Sand- und Moor-
boden) auszuheben und fortzubewegen, einschliefs-
lich Anlage und Bekleidung der Bischungen, zum
Durchschnittspreise von 1 Mark . . . .

Fiir  Mehrarbeiten an der Sechleusenanlage, sowie
fiir sonstige unvorherzuschende Mehrkosten aller
ATHE . L o i e Al

Zusammen
II. Uferbefestigungen.
Fiir Uferbefestigungen zwischen km 23 bis km 33,

abziiglich der Seen und vorhandenen Flufsufer .

47 km Durchstichkanal (ki 33 bis km 80), die
Bischungen zu begriinen und die Bermen zu be-
festigen. einschlielslich streckenweiser Abpflaste-
rung der Bischungen in Wasserhohe bezw. An-
lage von Schilfbermen (durchschnittlich 1 m =
SOIMATK) Sl S ey el

Fiir streckenweise Dichtung der Kanalsohle und
Bischungen dureh Thonschlag sowie fiir sonstige
Befestigungen an der Schleusentreppe .

Zusammen

Mark

18 000 000

1 000 000

19 000 000

80 000

1410 000

510 000

2 000 000
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IV. Bauwerke.
massive Briicken (bei Britz und Lehnitz) mit
cisernem Unferban fiir die beiden Gleise der
Berlin-Stettiner Eisenbalin, sowie der Berlin-Stral-
sunder Bahn, mit 2 Oeffnungen von je 15 m Licht-
weite und Mittelpfeilern, welche spiiter eine Dreh-
briickenconstruction autzunehmen vermigen. ein-
schliefslich  aller  Nebenanlagen . (Einheitspreis
SE0I0 D0 IV e e e e S v i o
Chausseebriicken, 8 m breit, mit massiven Pfeilern
und im iibrigen theils als holzerne Portal-Klapp-
briicken, theils als Sprengwerksiiberhauten (Ein-
heitspreis 75 000 Mark) . . . . . .

. B

3. 6 Wegebriicken, 4 m breit, desgl, wie vor. (Lmlwntn—

4,

-1

9.

H

1

3

preis 45 000 Mark) . . . . :
Diiker verschiedener Griofse unter rIe-m l\'mal zur
Hindurchleitung von Grithen hehufs Offenhaltung
der Vorflat (Einheitspreis 20 000 Mark) . . .

Aquaduet von 100 m Liinge iiber das Ragbser
Thal, gewolbt, aut massiven Pfeilern, einschliefslich

der wasserdichten Kanalanschliisse  und  einer
Chaussee-Verlegung daselbst (d. Ifd. m Aquaduct
zu 3000 Mark berechnet) . . . . . . .

Kammerschleusen von 86 m niitzbarer Liinge,
11 m Thorweite und 10 m Gefiille, massiv in
Ziegeln mit Befongriindung, die Oberthore und
die doppelten. Unterthore in Bisenconstruction. mii
4 Seitenbecken  in Betonconstruction  und  mit
Briicke iiber dem Unterhaupt, einschliefslich aller
Bewegungsmechanismen und Erdarbeiten, Sturz-
bettbefestigung, Leitwerke u. dergl. (Einheitspreis
950000 Mark) . . . . . . . e 5
hydraulische Central-Kraftstation fiir r[le 3 S(,hlvuson
mit hubmen,mlago, Baulichkeiten und Rohr-

leitang . . . 1 S LT ; s
Hehleusenwiirter - I[culwr mlt [uhehur ([‘mheits—
preis 20000 Mark) . . . . . e

Fiir alle sonstigen kleineren Bauwe Ll'kt" uml ll]lVill‘}lt’l‘

gesehene Mehrkosten, etwa 10 v. H. . . . . .
Zusammen

Mark

700 000

376 000

0 000

100 0600

S0 000

{EV]

850 000

150 000

650 000

495 000

H 500 000
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V. Insgemein. Mark
1. Fiir Finlegung einer neuen Schleuse im alten Finow-
Kanal unterhalb der Kreuzungsstelle und Erbauung

einer Kanalzollstation daselbst . . . . . 500 000
2. Fiir Bauleitung und Aufsicht, Ferlhpreohalﬂemo uml.
alle soustigen unvorherzuschenden Kosten . . . 1000 000

Zusammen 1 500 000

/;ll.z..l:11111('11~,L|=Iluno~

Titel I Grunderwerhb . . . 2000000 Mark.
« 1L Erd-u. Baggerarbeiten 19 000 000 ..
» UL Uferbefesticungen . 2 000 000
« IV. Bauwerke . . . . 55600000 .
« V. Insgemein . . . . 1500000 .

Gesammtkosten 30 000 000 Mark.
Mithin bei einer Liinge des Oder-Havel-Kanals von 57 km
g auf’ das Kilometer: rd. 526 300 Mark.

Absehnitt IIT. Der Oder-Seiten-Kanal. (km 80 bis km 120.)
I Grunderwerb. Mark
Fiir den nothigen Grunderwerh zur Verbreiterung des
der  Meliorationsgenossenschatt  gehivigen  Ent-
wisserungskanals, etwaige Abfindungen und Ent-
schidignngen . . . . .+ . . H0DO0O
Zusammen H00 000
II. Erd- und Baggerarbeiten.
Fiir Ausbaggerung der alten Oder, einschliefslich Lieper
und Oderberger See, auf die erforderliche Falir-
tiefe, 15 km mit durchsclmittlich 60 qm  Profil-

aushub.

1. 900000 c¢hm Bodenmasse auszubaggern und zur
Aufhhung der Ufer auszubreiten (Einheitspreis
LoMarleY. .. s s s el e - 900 000

Fiir die Vertiefung des Ho]wumml]n-m 2 Entwiisserungs-
kanales und der alten Oder um etwa 1 m bis
2 m zwischen km 95 bis km 120 (25 km mit
durchschnittlich 40 qm Profilaushuly).
2. 1000000 chm meist schweren Boden unter Wasser
auszuheben und zn beseitigen (Einheitspreis 1 Mark) 1 000 000
Zusammen 1 900 000
(i
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IIT. Uferbefestigungen.

Im Laufe der alten Oder werden bhesondere Befesti-

9

—

Lo}

6.

)

gungen meist entbehrlich sein, im Entwiisserungs-
kanal wird nur eine Seite neu zu befestigen sein,
daher fiir 40 km Kanal-Uferbefestigungen, durch-
schnittlich 10 Mark . . . . . . .
Znsammen

IV. Bauwerke.

1 hydraulische Drehbriicke fiir die Lieper Chaussee
an der antersten Schleuse . . . . . . . .
1 Umbau der Oderberger Stralsenbriicke, welche
der Grofsschiffahrt nicht gentigt . . . . . .
5 Wegebriicken umzubauen bezw. durch Filven zu
ersetzen {Einheitspreis 10 000 Mark) . .
1 eigserne Briicke bei Lunow hiher zu h-gr:n hezw.
umzubauen. . . e o . .
Schutzwehranlage mlt 2 Uoﬂnunwen Al 12 H0 m
Lichtweite, mit selbstthiitigem Stemmthorverschlufs,
in km 111, am unteren Ende des Entwiisserungs-
kanals bei Stiitzkow einzubauen und daneben eine
Kammerschlense von 85 m nutzbarer Linge und
11 m Weite mit segen das hithere Aufsenwasser
gerichteten Thoren zu  erbauen, einschliefslich
Wiirterhaus., . . R "
Fiir sonstige hau]mhon Anhwen \-rm-ﬁoﬁmg eines

vorhandenen Diikers der Polderentwiisserung
Zusammen

—

V. Insgemein.

Fiir Abbruch und Beseitigung des jetzigen Wehres
bei Hohensaathen, abziiglich des Werthes der
alten Materialien. . . . . . . . .

Fiir Zuriickverlegung einzelner Gehifte am wan
Zoll bei Hohensaathen wegen Verbreiterung des
Kanales. . . . DR B R e e 5

Fiir Bauleitung und L\llfﬁl(]lf Fernsprechanlage und
alle sonstigen Entschidigungen und unvorherzu-
sehenden Mehrkosten . . . . . . . . . .

Zusammen

Mark

400 000

400 000

H0 000

50 000

50 000

20 000

T00 000

30 000

900 000

20 000

100 000

180 000

$00 000
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Zusammenstellung.
Titel I. Gronderwerb . . . 500 000 Mark,
. II. Erd- u. Baggerarbeiten 1900000
. III. Uferbefestigcungen . . 400000
. IV. Bauwerke . . . . 900 000
» Y. [Imsgemein & . = - 300000
© Zusammen 4 000 000 Mark.

‘Mithin bei 40 km Lingenentwickelung fie das Kilomefer:
100 000 Mark.

Nach Vorstehendem stellen sich die Anlagekosten der ganzen
rolsschiffahrtsstrafse Berlin-Stettin, wie folgt:

Abschnitt T. Havelstreeke . . . . 1600000 Mark,
- M. Oder-THavel-Kanal . . 30000000 .
. I Oder-Seiten-Kanal . . 4000000

- IV. LautSchiitzung (Seite 53)
tritt hinzu der Aufwand fir
die Vertiefung und Verbesse-
rung des schiffbaren unteren
Oderstroms. km 120 bis km
170, ol & =" a0 aos e 2 400 000
Zusammen 38 000 000 Mark.

Mithin bei 170 km Linge der ganzen Wasserstrafse
durchsehnittlich: 230 000 Mark das Kilometer.

Kosteniibersehlag einer Berliner Hafenanlage
wl den Nonnenwiesen beim Charlottenburger Wehr in  dem fiir
die erste Zeit ausreichenden Umfange.
I. Grunderwerh. Mark
. 200 Hektar Gelinde in der aus dem Lageplan er-
sichtlichen Lage und Grofse zu erwerben, mit Aus-
schlufs der spiiteren BErweiterung zwischen An-
schlufshahn und Spree (Einheitspreis 30 000 Mark) 6 000 000
Yusammen 6 000 000

II. Erd- und Baggerarbeiten (km O bis km 3).
1. 1640000 chm Boden des Kanals und der Hafen-
becken auszuschachten bezw. auszubaggern und



26

zar Aufhéhung der benachbarten Flichen auszi-

breiten bezw. zur Dammschiittung fiir die Hafen-

bahn einzubauen (Einheitspreis 1 Mark) .
Zusammen

IIT. Uferbefestigungen.

L. 3900 Ifd. m senkrechte Ufermauern der Ladekais

(Einheitspreis 700 Mavk) . . . . .
2. 1200 Hid. m abgepflasterte Boschungen mit bu]wnuw
des  Fulses  durch  Pfahlwiinde ([]mhmtaprms
GO SMarkom SRR S ; ]
3. 2800 Ifd. m einfache Erdbise Iumuen mit ermnunrr
und  Befestigung  der Bermen mit  Kalkgerille
(Binheitspreis 10 Mark) . . . . . . . .
) Zusammen

IV. Eisenbahn- und Stralsenanlagen

Mark

1 640 000

1 640 000

2 730 000

72 000

28 000

2 830 000

(olme Brdarbeit, welche bereits in "Titel 1T veranschlagt ist).

I. 7500 m Hafenbalmgleise zur Verbindung mit dem
Giiterbahnhof  Westend  der Berliner Ringhahn
mit  zugehirigen Weichenanlagen (Einheitspreis
25 \lctl]\) R . i i

2, 2 Stiick E r~enhahnulwrfulnunuou im /uuw {Il‘l H.t,lnn-
bahn (Einheitspreis 80 000 Mark)

3.1 Wegeunterfirung in der Hafenbalin ]Il'l?lt\lt‘“t 3

4. 1 Spreebriicke mit eisernem  Unterbaa von 70 m
Weite im Zuge der eingleisigen Hafenbalm aus-
ZALRRTeD | s o s e ow B s g s e

H. 5000 gqm  Plasterungen  der  Zufuliwstralsen  und
Wendepliitze (Einheitspreis 10 Mark) .

6. Fiir Befestigung der iibrigen Fliichen und der Lager
pliitze, sowie fiir sonstige Strafsenbaukosten. Eni-
wiisserungsanlagen . . . . . .

Zusammen
V. Briicken- und Hochbauten.

1. 1 Strafsenbriicke iher ddie heiden Verbindungskaniile
zur Spree . T

2. 6000 gm bebaute Flic lw von m«lhlunw]tossjm-u Lager-
hitusern it maschineller Einvichtung, Krahnen,
Aufziigen u. dgl. (Einheitspreis 300 Mark) . . .

Zu iibertragen

187 500

160 000
30 000

120 000

50 000

52 500

GOO 000

150 000

1 800 000

1 980 000
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- N @lark
Uebertrag 1 980 000
3. 10000 gqm bebaute Fliche eingeschossiger Lager-
und  Giiterschuppen mit Krahnen usw, (Einheits-

preis 80 Mark) . . . . . . . . . . . . 800000
4. Fiir ein Verwaltungsgebiude mit Zubehor. . . . 50 000
5. Fir eine Centralkraftstation und elektrische Beleuch-

tungsanlage . . . .C. . . . . . . . . 120000

6. Fiir sonstige kleinere Bavanlagen. . . . . ., | 50 000
Zusammen 2 900 000

VI. Hafenausriistung und Insgemein.

I. Fiir Kralne und sonstige Hafenausriistungen aufser-
halb der Lagerhiuser . . . . . . . . . . 300 000

Fiir Projekticung und Baunleitung, sowie zur Ab-
pirdungs Do W 0wt s e a w a A 3035 000
Zusammen 603 000

[

Zusammenstellong,
Titel . Grunderwerb . . . 6000000 Mark
o 1L Brd- w. Baggerarbeiten 1640 000
« HL Uferbefestigungen . . 2830000
- IV. Eigenbahn- u. Stralsen-
anlagen . . . . | GO0 000
« V. DBriicken- u. Hochbauten 2 950 000
5 V1. Hafenausriistung und
Iosgemein . . . . 603 000,
Zusammen 15 000 000 Mark.

Einschliefslich dieses Kostenaufwandes fiir die Berliner Hafen-
anlage von 15 000 000 Mark betriigt somit der Gesammtaufwand
fiiv: die Verbesserung der Wasserverbindungen Berling mit dem
Meere, wie sie hiermit in Vorschlag gebracht wird:

38 000 000 -+ 15 000 000 = 53 000 000 Mark.

Schlulswort.

Der Zweck vorstehender Arbeit, welche mangels amtlicher
Unterlagen keinen Ansprach auf erschopfende Behandlung der
Sache erheben kann, wiire erreicht, wenn es dem Verfasser ge-
lungen wiire, nachzuweisen, dals die beste Wasserverhindung
Berlins mit dem Meere in der Richtung nach Stettin erfolgt,
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dals statt eines Umbaues des jetzigen Finow-Kanals zweckmilsig
ein neuer Oder-Havel-Kanal angelegt wird, dals dessen Aus-
gestaltung  von vornherein  den Anford erungen der Grols-
Sehiffahrt gemiils bewirkt und zwar gleichzeitio eine spitere
Erweiterung zum Seeschiffahrtskanal im Plan vorgesehen
werde und dafs endlich die anf den Nonnenwiesen neben dem
Charlottenburger Wehr vorgeschlagene Hafen- und Lagerhaus-
Anlage von der Stadt Berlin schon jetzt — ehe es zu spiit ist —
im Plane festgestellt und im Granderwerh gesichert werde.

Mige die Konigliche Staatsregierung in ilirem wollwollenden
und erfolgreichen Vorgehen zur Verbesserung der bisher ver-
nachliissigfen ‘Wasserstrafsen vor allem der Wasserverhindun g
Berlins mit dem Meere ihr ganzes Interesse zuwenden und dabei
thunlichst von denjenigen grofsen Gesichtspunkten ausgehen, welche
nicht nur Abhiilfe gegenwiirtiger Uehelstiinde, sondern bahnbrechende
Firderung eines zukiinftigen Grofsschiffahetshetriches zum  End-
zweek haben,

Mige die Stadtverwaltung Berlins, welche in gemeinsamer
Arbeit mit der Koniglichen Staatsvegierung unter den schwierigsten
Verhiiltnissen die Spree innerhalb der Stadtlage zn einer Grofs-
schiffahrtsstraflse umgestaltet, nicht zogern, dorch eine grolsartige
Hafenanlage, wie sie als Endigung und Krénung der neuen Grofs-
schiffahrtsstrafse Berlin-Stettin vorgeschlagen wird, dem schon lange
empfundenen Mangel geniigender Lisch-, Lade- und Lagergelegen-
heit fiiv lange Zeit wirksam abzuhelfen,

Dann wird ein ungealmter Aufsehwung von Grofshandel und
Grolsindustrie Berlin aunch in wirthschaftlicher Beziehung auf die-
jenige beherrschende Hihe erheben. auf welcher es als Reichshaupt-
stadt in politischer Hinsicht seit den grofsen Errungenschaften der
siebenziger Jahve steht.

Wenn anders das Kaiserliche Wort, welches Eingangs dieser
Arbeit angefithrt wurde, fiir Deutschland zutrifft, so palst es in
noch viel hiherem Grade fiir Berlin, dessen Zukunft in wirth-
schaftlicher Beziehung, wie in friilheren Jahrhunderten, so auch
jetzt noch zu allererst vom Ausbau seiner Wasserstralsen,
vornehmlich in der Richtung zum Meere, abhingt.

Druck von J. Kerskes, Berlin €, Niederwallstr, 32
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Ubersichiskarte der Verkehrswege Berlins in der Richtung zum Meere.
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