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Vorwort.

ine Verbindung des Rheines mit der deutschen Nordsee ist schon viel-

fach erortert worden, ohne dald fithrende Manner diesen Gedanken ge-
fordert hatten, bis jiingst ein Umschwung eintrat durch die Bildung des
Vereins zur Forderung des Baues eines (rofschiffartsweges vom Rhein
zur deutschen Nordsee, deren weitausschauenden Griindern ich hiermit
meinen besten Dank ausspreche fiir die vielen Anregungen und Ermuti-
gungen, womit sie mich in meinen Arbeiten unterstiitzt haben.

Als der Dortmund-Ems-Kanal gebaut wurde, lernte ich den hohen
Wert der Wasserstralien kennen und wollte spiter, gestiitzt auf genaueste
Geldndekenntnisse und Kenntnisse aller einschlédgigen Verhiltnisse, nament-
lich auch jener der Baumwollindustriezentren Rheine, (ronau, sowie der
Rheinisch-westfilischen Kohlen- und Eisenindustrie, die Linienfithrung eines
Kanals vom Rhein zur Nordsee studieren. Diese Absicht wurde aber erst
durch die Tat ausgelost, als ich im letzten Sommer selbst erfahren mubte,
wie hinderlich das niedrige Fahrwasser des hollindischen Rheines einem
geregelten Schiffsverkehr ist, und als ich aus den Tageszeitungen die
Klagen iiber die grofien Schiadigungen vernahm, die diese Storungen der
Schiffahrt zufiigten.

Der Wunsch vieler, den deutschen Rhein durch deutsches Land zum
deutschen Meer zu fithren, war mir ein Ansporn, diese Aufgabe zu be-
arbeiten, nicht aber als bloBer Konkurrenzweg gegen die hollindische
Rheinlinie; eine solche Absicht wiirde nie Tatsache werden, da wir mit
unserem gutfreundlichen Nachbarn eine Verstindigung iiber etwa unbedingt
notwendige Rheinregulierungsarbeiten wohl erzielen konnten, sondern als
Seeschiffahrtsweg, der unsern enorm gesteigerten Verkehrsbediirfnissen
Rechnung trigt und die rheinischen Hafen von Wesel bis Céln mit der
ganzen Welt in direkten Verkehr bringt.

Die Kontrolle unseres Handels, welche heute durch den Zwischen-
handel und die Ubersee-Expedition in auBerdeutschen Hafen stattfindet, ist
 zu vermeiden, wenn eine wirkliche Seewasserstralle tiefer in das Land
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hineinfithrt, damit erst von dort die Giiter strahlenférmig auf Eisenbahnen
und Binnenwasserstralien den Bestimmungsorten zugefiithrt werden und
moglichst lange die billige Seeschiffracht ausgeniitzt wird.

Aus meiner zwolfjahrigen Tatigkeit als Direktor einer grolieren Elek-

trizititsgesellschaft habe ich das Bestreben iibernommen, freiwerdende
Wassermengen fiir die Erzeugung elektrischer Energie heranzuziehen, um
hierdurch eine bessere Verzinsung zu erreichen.
; In der angenehmen Hofinung, dall der vorgeschlagene Weg all-
gemeinen Beifall findet, gebe ich mich der Erwartung hin, dall der Bau
dieses Rhein-See-Kanals recht bald in Angriff genommen werden kann,
zum Wohle der Gegenden, die von dieser Weltwasserstralie beriihrt werden,
und zum Wohle des ganzen Deutschen Reiches.

Hochachtungsvoll

Josef Rosemeyer.

Coln-Lindenthal, im Oktober 1912,



Der Rhein-See-Kanal.

I. Grundlegende Erwidgungen.

Ein Blick auf die Karte zeigt, dafl zwischen dem unteren Rhein und
den Bmsniederungen die Ausldufer der westfilischen Hohenziige gelagert
sind, welche an den abfallenden Punkten, nahe der hollindischen Grenze
bei Oeding, Stadtlohn noch 50 m iiber N. N. aufweisen.

Wenn diese Hohen durch stufenweise angeordnete Wasserhaltungen,
von Wesel ausgehend iiberwunden werden sollen, dann geniigen die Wasser-
zufliisse, die ein Kanal vom Rhein zur Nordsee aufnehmen konnte, nicht,
um die groBen Wassermengen, welche die Durchschleusungen erfordern,
zu liefern. Der Kanal muB also kleine Abmessungen erhalten, und die
Aufstieghaltungen miissen kiinstlich gespeist werden, was die Herren
Koniglichen Baurite Herzberg und Taaks in einer interessanten und sehr
wertvollen Studie genauer dargelegt haben. Der Wuusch, vom Rhein mit
allméihlichem Gefille bis zur Nordsee zu gehen, ist begreiflich, weil dann
der Bau dieser Wasserstrae einfacher zu losen wiare. Die abfliebenden
Wassermengen konnen dabei zur Erzeugung elektrischer Energie Verwen-
dung finden und dadurch sogar eine gute Rentabilitit schaffen, so dall die
Entschliisse zur Ausfithrung dieses Kanals rascher gefaBt werden konnten.

Die Rhein-Nordsee-Verbindung ist aber so wichtig, daB diese Aufgabe
nur weitausschauvend und griindlich geldst werden darf. Das Wichtigste
ist die Wassertiefe. Der Suez-Kanal und der Manchester-See-Kanal haben
eine Tiefe von 7,93 m, und da der Rhein-See-Kanal groBeren Seeschiffen
zur Verfiigung stehen soll, ist hierfiir eine Tiefe von mindestens 7 m er-
forderlich, wenn man das groBe Werk nicht klein beginnen will. Die
Linienfiihrung kann nur dann eine gute sein, wenn die drei grobten Um-
schlagsplitze am unteren Rhein, Coln, Diisseldorf und Duisburg-Ruhrort von
dem neuen Wasserweg mit seinem tieferen Fahrwasser beriihrt werden. Andere
wichtige Hafenplitze, wie Wesel, evil Neufl, Crefeld und M. Gladbach,
wiren durch Zufahrstrafien zu verbinden.
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Folgende Grundsitze sollten fiir den Bau einer Verbindung zwischen
dem Rhein und Emden malgebend sein:
1. Das Wasser muB mit natiirlichem QGefille zur Nordsee abilieben.
2. Das Fahrwasser muf} eine Tiefe von mindestens 7 m erhalten und
auf 9 m vertieft werden konnen.
3. Die Stadte Coln, Diisseldorf, Duisburg-Ruhrort und Wesel miissen mit
diesem neuen Wasserweg gleich tief verbunden werden.
4. Die Linienfithrung soll ganz allein dem Zweck entsprechen, den
Rhein mit der Nordsee zu verbinden.
5. Alle abflieBenden Wassermengen sind in Turbinen nutzbar zu ver-
wenden.

II. Die Abzweigung vom Rhein.

In der Regel wird die Linie zwischen zwei nahegelegenen Punkien
gesucht, wenn man eine Wasserstrae bauen will, in zweiter Linie wird
dann das Liangenprofil zu Rate gezogen. Das ist aber gerade fiir den
Rhein-See-Kanal nicht zulissig gewesen, hier gab das Lingenprofil den
Ausschlag. Wenn man das Wasser frei, mit geringem Gefédlle nach der
Nordsee fithren will, und wenn der Hafen in Ruhrort sowie die Stidte
Diisseldorf und Co6ln mit dem neuen Wasserweg verbunden werden
sollen, dann muB die Abzweigung vom Rhein bei jener Stadt erfolgen, wo
der Rheinwasserspiegel die geeigneteste Hohe iiber N. N. aufweist. Unterhalb
Wesel liegt der Wasserspiegel im Mittel 16,85 m iiber N. N. Bei Ruhrort
im Mittel 25 m iiber N. N., oberhalb Diisseldorf auf 34 m und bei Wiesdorf
vor Coln auf 38,5 m. Hiernach wurde der Ausgangspunkt des Rhein-See-
Kanals bei Wiesdorf vor Coln an der Wuppermiindung gefunden. Bei
geringerer Kanaltiefe wiirde man vielleicht bis Hittorf hinuntergehen, um
die Bodenanschiittungen bei Dinslaken nicht zu hoch werden zu lassen. Die
Verbindung mit Coln muB durch eine vertiefte Fahrrinne quer durch den
Rhein und einen 5 km langen Stichkanal hergestellt werden, der bei
Merkenich ansetzt und bei Niehl in die neu zu bauenden Rhein-Nordsee-
Hafenanlagen ausliuft. Lings dieser Strecke ist das Land nicht teuer, so
daB es fiir industrielle Siedelungen in Betracht gezogen werden kann.
Fiir Diisseldorf konnte der Rhein-Nordsee-Hafen bei Eller angelegt werden.
GroBe Fabriken befinden sich da schon in der Nihe, und vieles Gelande
fiir weitere Ansiedelungen steht zur Verfiigung. Bei Ruhrort ist eine Ver-
bindung mit dem tiefer liegenden Hafen durch Abschleusen anzustreben und
das Becken des Ruhrorter Hafens entsprechend zu vertiefen, oder ein weiteres
Hafenbecken am #uBersten Ende als Rhein-Nordsee-Becken neu zu bauen.
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Weil der Rheinwasserspiegel vor Wiesdorf um 21,65 m hoher liegt
als bei Wesel, ergibt sich hieraus der grole Vorteil, die Hohenziige zwischen
Dinslaken und Bentheim in groBerer Hohenlage durchschneiden zu konnen
und nicht so gewaltige Erdmassen bewegen zu miissen, als wenn man
einen Durchstich von niedrigerem Wasserspiegel aus beginnen wollte.
Nur dadurch, daB man von dem hoheren Wasserspiegel bei Coln
ausgeht, ist ein natiirliches Gefdlle vom Rhein zur deutschen
Nordsee zu erreichen, ohne unerschwinglich hohe Kosten zu
verursachen.

IlI. Die Linienfiihrung und der Endpunkt.

Von Wiesdorf bis Diisseldorf durchschneidet der Rhein-See-Kanal freie
Geldndelagen und fiihrt rechts von Benrath und Eller hart an den Grafen-
berger Hohen, ostlich an Diisseldorf vorbei nach Rath. Die Linie geht
dann rechts an Angermund und GroBenbaum vorbei und wendet sich vor
Duisburg nérdlich, um hier die Ruhr sowie das Bahnnetz bei Obermeiderich
zu iiberschreiten. Von Obermeiderich fiihrt der Rhein-See-Kanal iiber Holten
rechts an Dinslaken vorbei, iiber Hiinxe, zwischen Rhede und Borken,
westlich an Siidlohn und Stadtlohn voriiber nach Ottenstein. Von da
zwischen Alstitte und Ahaus sowie zwischen Epe und Gronau hindurch. Hier
werden durchschnittlich Geldndehdhen von 40—50 m ii. N. N. durchstochen.
Die Linienfithrung westlich von Oeding wiirde den Kanal zu nahe an die
hollindische Grenze heranbringen und den Weg um ca. 3 km verlangern,
weshalb die Linie durch das um ein Geringes héhere, aber dafiir auch
billigere, ostlicher liegende Geldnde gefiihrt ist. Die Befiirchtung, hier auf
Fels zu treffen, ist nicht so groB, da das harte Material nach dieser Linie
zu abfillt, was durch verschiedene Versuchsbohrungen festgéstellt ist. Von
Gronau und Epe wendet sich die Linie nach Nordosten, um die Bentheimer
Hohen Ostlich, westlich an Schiittorf vorbei, umgehen zu konnen. Die
westliche Umgehung der Bentheimer Hohen erscheint wegen der sehr
nahen hollindischen Grenze nicht empfehlenswert: auch ist es besser,
den Kanal weiter durch das bedeutende Interessengebiet der Baumwell-
industrie zu fiithren und dabei die Frachten fiir die Ab- und Zufuhr den
preubischen Bahnen zuwenden zu konnen. Durch die Engdener Wiiste
fithrt die Linie dann iiber Lohne an Lingen vorbei, links an Meppen,
Haren, Rhede an der Ems und Bunde voriiber, um bei Ditzum, nahe dem
Dollart, in die untere Ems zu miinden. Eine noch o&stlichere Fiihrung,
niher an Lingen heran, erschien nicht vorteilhait; dagegen sollte der Bau



einer Bahn von Lingen nach Nordhorn fiir beide Pldtze einen Anschlufl
an den Rhein-See-Kanal schaffen und iiber Lingen die Giiter auf den
preuBischen Bahnen weiter landeinwirts verteilen. Fiir beide Stidte
besteht eine WasserstraBenverbindung durch den Ems-Vechte- und den
Dortmund-Ems-Kanal.

Die Miindung des Rhein-See-Kanals ist aus verschiedenen Griinden
bei Ditzum anzustreben:

1. weil bei Ditzum das erste tiefere Fahrwasser angetroffen wird,

2. weil das Fahrwasser der unteren Ems, mit Riicksicht auf die Ver-
schlickungsgefahr, leichter auf der besteckmiligen Tiefe erhalten
werden kann, als wie eine Fahrrinne im offenen Dollart,

3. weil die Miindung vom Standpunkt der Landesverteidigung hier
geschiitzter liegt, als eine freie Miindung in dem oifenen Dollart,
nahe der Grenze von Holland.

Die Durchschneidung des Bourtanger Moores bedingt fiir die Linien-
fiihrung eine Verlingerung und bauliche Erschwerungen, weshalb der
Rhein-See-Kanal neben den Mooren vorbeigefithrt ist; er schneidet hier
aber mit seinem Spiegel so tief in die Gelindelagen ein, daf eine wirk-
same Entwidsserung der Moore durch kleinere Kandle maglich ist.

Bei dem natiirlichen Abflul mull man stellenweise mit grofen Mehr-
ausschachtungen tiber Wasserspiegel rechnen. Das ist aber nicht bedenklich,
wenn man erwiigt, daB sich dadurch ein Gefille von Céln bis zur Nordsee
erkaufen lalt und wenn man die viel teureren Projekte mit groBen Pump-
werken fir die Wasserversorgung betrachtet. Selbst die griflere Linge
des Rhein-See-Kanals, von Coln bis Ditzum 272 km und von da bis Emden-
Auflenhafen 7 km, gegeniiber der Kanallinge von Wesel bis Rhede an der
Ems mit nur 170 km oder dem Ruhrort-Emden-Kanal mit 230 km, ist infolge
der bei Wiesdorf angefaBten hiheren Wasserspiegellage, wodurch das Ge-
birge in hoherer Lage durchstochen werden kann, billiger zu erstellen.
Durch Fortfall der vielen Kunstbauten und Schleusen ergibt sich eine
weitere Verbilligung und, was auch sehr wichtig ist, der Betrieb wird
wesentlich einfacher gestaltet.

Wenn besondere Interessen eine Fiithrung des Kanals durch die jetzt
noch ca. 300 m breite, ginzlich freie Lage, westlich der Grafenberger Hohen,
ostlich von Diisseldorf, nicht wiinschen sollten, sei es, dall die Stadt
Diisseldorf eine Begrenzung ihres zusammenhingenden Stadtbildes be-
fiirchtet, sei es, daf nicht geniigend Verbindungswege unter dem Kanal
hindurch herstellbar sind, was vorliufig noch giinstig beurteilt werden
mul, dann kiénnen zwei Auswege gewiihlt werden,
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1. Die Linie wire durch die Grafenberger Hohen, vor Gerresheim be-
ginnend und vor Ratingen endigend, zu fiihren. Das wiirde gegeniiber der
vorgeschlagenen Linie eine Mehrausschachtung von rund 18 Millionen
Kubikmeter notwendig machen = rund 16 Millionen Mark. Dagegen wiirden
drei StraBenkreuzungen und eine Bahnkreuzung erspart. Der Geldnde-
ankauf und die Entschiddigungen diiriten sich um 3 Millionen Mark billiger
stellen, so dal noch eine Mehrausgabe von ungefihr 12 Millionen Mark
verbleiben wiirde.

2. Die Linie wiirde linksrheinisch gelegt und bei Wesel den Rhein
fiberbriicken. Der Anfang wire dann unterhalb Niehl, vor Coln zu legen
und die Trace westlich an NeuB, Crefeld und Rheinberg vorbei, oberhalb
Wesel iiber den Rhein zu fithren. Der Rheinspiegel liegt hier bei Mittel-
wasser auf rund 20 m. Der Kanal wiirde diese Stelle mit ca. 38 m Spiegel-
hohe kreuzen, so dafl bei 8 m Wassertiefe noch 10 m verfiigbar wiren.
Wenn die gewdlbte Eisenbetonkonstruktion an der diinnsten Stelle im
Scheitel 1,5 m stark gewiihlt wird, wiirde sich eine DurchfahrtshOhe von
8,5 m fiir die den Rhein passierenden Schiffe ergeben. Diese Linienfithrung
wiirde die dichten Bebauungen bei Diisseldorf und Duisburg umgehen.
Dagegen kostet die Verbindung der Hifen Duisburg und Diisseldorf, die
man doch beriihren sollte, wieder griBere Summen, so da man, ohne die
Verhiltnisse dieser neuen Linie genauer gepriift zu haben, sagen mdchte,
die rechtsrheinische Abzweigung sei allein zu empfehlen. Aus diesem
Grunde soll sie zundchst auch allein behandelt werden.

IV. Die Abmessungen des Wasserquerschnittes.

Alle Schleppkihne und Dampfer, welche jetzt auf dem Rhein verkehren,
bauen sich vornehmlich in die Breite und in die Linge, weil das Rheinfahr-
wasser keinen groBen Tiefgang erlaubt. Die Schleppkdhne sind 60—120 m
lang und 6—15 m breit, bei einem Tiefgang von 2,20—2,50 m. Das
Fassungsvermogen betrdgt bis 3000 t, im Mittel etwa 1200 t. Ungeféhr
90°o aller Rotterdam anlaufenden Seeschiffe haben einen Tiefgang unter
7 m, so daB fiir den Rhein-See-Kanal eine Wassertiefe von mindestens 7 m
gefordert werden muB, hiermit wiirde man den meisten Seeschiffen den
Weg zum Rhein erschlieBen. Mit Riicksicht auf die zu durchstechenden
hohen Gelindelagen sollte man die Spiegelbreite moglichst einschranken,
damit die Kosten fiir den Bodenabtrag iiber Wasserspiegel nicht zu hoch
werden. Eine Spiegelbreite von 60 m bei einer Sohlenbreite von 30 m
wire in Aussicht zu nehmen. Zum genauern Verstindnis sei hier mitge-
teilt, daB der Kaiser-Wilhelm-Kanal bei einer Tiefe von 9 m 66 m Spiegel-
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breite und 22 m Sohlenbreite aufweist. Wenn der wasserberiithrte Quer-
schnitt eines Seeschiffes von 6 m Tiefgang bei einer Ladung von 6000 t
mit 50 gm angenommen wird, dann entspricht der Rhein-See-Kanal-
Querschnitt mit 303.5 gqm dem Sechsfachen und erlaubt, bei dem Projekt D,
eine Geschwindigkeit von 9 km talwidrts und 6 km bei der Bergfahrt.
Das Wasser flieit beim Projekt D mit einer Eigengeschwindigkeit von
1620 m pro Stunde. Die Wassertiefe von 7 m gibt dem Rhein-See-Kanal
eine internationale Bedeutung: mitten im Binnenland liegende Hafen treten
in direkten Seeverkehr mit der ganzen Welt. Der Verkehr aus den
(Grenzdistrikten der Nachbarlinder wird sogar auf den Rhein-See-Kanal
hiniibergeleitet werden. Das Fahrwasser ist das ganze Jahr hindurch ge-
sichert, so dal man diesen fast gerade gefithrten Weg sehr bald allen
andern Wasserwegen vorziehen wird. Ein Wasserweg mit 4'/= m Tiefe
wiirde keinen neuen Fahrzeuggrofien das Vordringen in die Binnenland-
hdfen erlauben und deshalb mit diesem Seewasserweg gar nicht zu
vergleichen sein. Eine geringere Bemessung der Wassertiefe als 7 m
empfiehlt sich nicht, weil der Wasserspiegel des Rhein-See-Kanals von der
Hohe des Wasserspiegels bei Wiesdorf abhingig ist, damit auch bei
Niedrigwasser ein genfigend tiefes [Fahrwasser iibrig bleibt. Bei Niedrig-
wasser liegt der Rheinwasserspiegel bei Wiesdorf auf 37,5 m und bei Hoch-
wasser auf 42 m. Der Wasserspiegel kann also in sehr {rocknem Sommer
um 1 m sinken und dadurch die Wassertiefe des Rhein-See-Kanals von
7m auf 6 m herabsetzen.

V. Die Lingenprofile.

Gegen Hochwasser mufi der Rhein-See-Kanal bei Wiesdorf durch die
Anlage von Sturmtoren und DurchlaBkammern, zur Aufrechterhaltung des
Schiffsverkehrs geschiitzt werden. Die Béschungen liegen im Bereich
des Rheiniiberschwemmungsgebietes zwar auf 42—46 m iiber N. N., aber
bei zu hohem Wasserstand wiirden die Bdschungen, infolge der ver-
groBerten Wassergeschwindigkeit, zu leicht beschadigt.

Bei Hochwasser werden deshalb die Hochwassertore geschlossen, die
Wasserzufuhr wird dann durch Schiitzen reguliert; evtl. ist durch groBeren
Wasserabflul} die Hochwassergefahr fiir den untern Rhein zu mildern. Vor
und hinter den Hochwasserkammern und den Schleusen sind Vorhéfen an-
zuordnen, in welchen die wartenden Schiffe Platz finden, ohne die Fahrstrecke
zusperren. Bei normalem Wasserstand und Niedrigwasser stehen die Tore auf.

Ein Schleppzug soll aus einem Schleppboot und drei Schleppkihnen
bestehen. Die Gesamtlinge soll 400 m Linge betragen. Wenn die Vor-
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hifen zwei Schleppziige aufzunehmen haben, dann miissen sie mindestens
800 m lang sein, und die Wasserspiegelbreite muld hier ca. 100 m betragen.
Solche Vorhidfen sind bei jeder Schleuse anzulegen.

Die genauen Angaben iiber die Gefille in den einzelnen Lingenprofilen
und iiber die Konstruktionen der Lingenprofile befinden sich in den Be-
sprechungen iiber die verschiedenen Projekte.

VI. Schleusen und Briicken, Untertunnelungen.

Die Grofen der Schleusen haben durch den selbsttitigen Wasserzuflufi
nicht die groBe wasserwirtschaftliche Bedeutung, wie das bei einem Kanal
mit kiinstlicher Wasserzufuhr der Fall ist. Wenn man iiber ein solch grobes
Reservoir verfiigt, als welches die bedeuntenden Niederschlagsgebiete von
der Wupper bis Vechte zu betrachten sind und wie der Rhein es darstellt,
der vor Wiesdorf bei 3 m Wassertiefe einen Wasserquerschnitt von rund
1500 qm aufweist und dabei in der Sekunde ca. 2200 cbm Wasser abwirts
fithrt, dann spielt die geringe Wasserentnahme, welche der Rhein-See-Kanal
bewirkt, und die Speisung der Schleusen aus diesem Wasservorrat keine
besondere Rolle. Trotzdem sollten die Schleusen mit Sparbecken angelegt
werden, um moglichst viel Wasser bei den Gefillen fiir Kraftleistungen
verfiighar zu haben, weil der Wassergeschwindigkeit in dem Wasserbett
durch die Haltbarkeit der Boschungen eine (irenze gesetzt ist.

Wenn Schiffslingen von 120 m in Frage kommen mit 15 m oder
neuerdings gar noch gréBeren Breiten, dann sollte die Lange der Schleusen
zwischen den Torhduptern 225 m und die Wasserspiegelbreite 30 m be-
tragen. Die Schleusentordffnungen wiren mindestens mit 20 m zu
bemessen und die Drempeltiefe, mit Riicksicht auf die spiter moglicher-
weise gewiinschte Vertiefung, mit 9 m anzunehmen. Da die Berechnung
der Binnahmen weiterhin zeigt, daB pro Tag zundchst nur mit acht Auf-
und acht Abschleusungen gerechnet werden soll, konnte die Anlage von
Doppelschleusen auf eine spitere Zeit verschoben werden. Die Lagepldne
sollen aber so angeordnet sein, dal die Anordnung der zweiten Schleuse
ohne weiteres moglich ist. Die Niitzlichkeit der Anlage von Treppen-
schleusen bei den groBern Gefillen moge spitern Erwagungen vorbehalten
bleiben. Alle Schleusen sollten mit Schwimmtoren ausgebildet werden,
wie die von Herrn Regierungs- und Baurat Zander erbaute neue, grofie
Seeschleuse in Emden sie aufweist. Die Schwimmtore sind etwas teurer
als Stemmtore, dafiir werden die Schleusenkammern aber ca. 8 m kiirzer
und hierdurch Kosten fiir Mauerwerk und iiberfliissigen Wasserfiillungsraum
erspart,
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Fiir die Baukosten sind die Abmessungen der Briicken und die Durch-
fahrtshohen iiber dem Wasserspiegel besonders wichtig. Eine Spann-
weite von 50 m dirfte geniigen. Die lichte Offnung iiber dem Wasser-
spiegel mufl dagegen mindestens 35 m betragen, um die hohen Auf-
bauten der Seeschiffe nicht zu behindern, da man von vornherein nicht
eine Wasserstralie fiir Spezialseeschiffe mit kippbaren Masten, sondern
eine. internationale \Wasserstrafle schaffen sollte. Rheinbriicken werden
nicht gekreuzt, und  jene Schiffe, die nur in dem tiefern Fahrwasser
schwimmen konnen, werden den Rhein nicht passieren, so dal} man sich
ganz den Verhdltnissen anpassen kann, welche diesen Seeschiffahrtsweg
beherrschen.

Besondere Schwierigkeiten werden die hohen Briickenfithrungen in den
Geldndelagen verursachen, in welche der Rhein-See-Kanal nicht so tief ein-
schneidet, weshalb an diesen Stellen die Untertunnelung durchgefiihrt werden
muf. Solche Untertunnelungen sind technisch wohl durchfithrbar und hohen
Briickenrampungen vorzuziehen. Die Unterfiihrungen miissen als Rohren-
tunnel ausgefithrt werden und erhalten dann eine Linge von 78 m. Die
Kosten einer solchen Unterfiilhrung betragen fiir den eingleisigen Ausbau
bei einem Grundwasserstand, der unterhalb der Tunnelausgangsoifnung liegen
mul}, ca. 250000 M, exklusive der Bodeneinschnitte fiir die tiefere Bettung
der Eisenbahn- und StraBenkorper. Liegt der Grundwasserspiegel besonders
hoch, dann verlingert sich die Tunnelrbhre, weil der Ausgang derselben
nicht innerhalb des Grundwasserstandes liegen darf, und die Kosten steigen
erheblich. Es ist wichtig, daB der Aufbau der Schiffe nach oben hin keiner
Begrenzung begegnet, und deshalb sind die Rohrentunnel nach Moglich-
keit vorzuziehen; andernfalls miiiten, wenn die Briickendfinungen nicht
grob genug gemacht werden konnen, an diesen Stellen Drehbriicken oder
Féhrboote in Aussicht genommen werden. Die Gelindelagen in den ver-
kehrsreichsten Gegenden bei Diisseldorf und Duisburg bieten fiir die Unter-
tunnelungen giinstige Verhiltnisse.

Insgesamt wiirden nach dem heute vorhandenen Verkehrsnetz

28 Eisenbahnen,

29 Chausseen,

2 Kanile,

1 schiffbarer Fluly
zu i{ibergehen sein, wenn eine Anzahl Chausseen und untergeordnete Ver-
bindungswege durch geeignete Parallelwege ersetzt werden. Die unbedingt
zu beachtenden Chausseen und alle Eisenbahnen sind in dem Langenprofil
eingetragen.



VII. Das durchschnittene Geldnde und dessen Preis.
Landwirtschaftliche Vorteile.

Von Coln bis Duisburg wird normales Ackerland durchschnitten. Die
wertvollen Gelindeteile konnen meist ohne Mithe umgangen werden. Bei
dem Bodenaushub wird viel Kies gewonnen, der zu Bauzwecken sehr gutc
Verwendung finden wird und einen Teil der Aushubkosten decken diirfte.
Die Wahl des Durchstiches westlich der Grafenberger Hohen, ostlich
von Diisseldorf, war nicht so zu legen, daB minderwertiges Gelande ge-
kreuzt wurde. Die Linie fithrt an bebautem Geldnde vorbei, geht aber gleich
hinter Rath wieder durch offenes Ackerland nach Duisburg. Die auch hier
stark vorgeschrittene Bebauung zwingt die Linie durch die bis 47 m hohen
Hiigel des Duisburger Stadtwaldes zur Umgehung. Vor Obermeiderich
wird das Ruhrgeldnde iiberschritten. Hinter Obermeiderich fiihrt die Linie
durch eine Zechenkolonie und folgt dann den Hohenabfdllen der Gebirgs-
ausliufer. Das Geldnde, welches in dieser Hohenlage gefaBt wird, ist nicht
in solch hohem Kulturzustand wie das Geldnde in der Rheinebene. Zwischen
Hiinxe und Bentheim werden schwerere Bodenarten, Ton, Mergel und Kalk,
durchschnitten, welche von alluvialen und diluvialen Sand- und l.ehm-
schichten iiberlagert sind. Der Gelindewert zwischen Hiinxe und Bentheim
erreicht die Bodenklasse V nur an wenigen Punkten, in der Nihe der
Siedlungen ist die Bodenklasse besser. Genauere Darlegungen finden sich
in den Monatsberichten der Deutschen Geologischen Gesellschait, 1908, Nr. 2.
Von Hiinxe bis Bentheim konnen reichliche Bodenschitze aufgeschlossen
werden. In der Niahe von Oeding-Stadtlohn wird Steinkohle vermutet,
bei Alstitte und Gronau Eisenerze; Kalk und Ton zwischen Siidlohn und
Ottenstein, Steinsalze bei Oeding. Von Siidlohn bis Gronau fithrt der
Rhein-See-Kanal durch den Rand des miinsterischen Beckens der unteren
Kreide, welche zum Teil schon in verschiedenen Ziegeleien verarbeitet wird.
Zwischen Ahaus und Gronau wird das Toneisensteinlager des Miinsterlandes
durchquert. Das Gebiet erstreckt sich im Nordosten bis Bentheim und
Ochtrup. Im Westen zieht es sich von Gronau bis zur Umgebung von
Alstatte und zur Landesgrenze. Mit einem schmalen Streifen geht es
siidlich von Alstitte bis iiber Stadtlohn hinaus. Die GroBe des Erzlagerungs-
gebietes wird auf 150 gkm geschatzt. Fiir die Lehmbdden des Miinster-
landes diirfte der vielfach beim Aushub gewonnene Mergel zur Boden-
lockerung sehr willkommen geheilien werden. Hinter Bentheim werden
nur alluviale Sandboden angetroffen, welche vielfach von Mooren iiberlagert
sind, Die Uberlagerung der Moore hat eine Méchtigkeit von 2—8 m.
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Die Bodenwerte sind nur stellenweise hoch zu nennen. Von Célnbis Merke-
nich ist ein Durchschnittspreis von 4000 M pro Hektar angemessen. Von Rhein-
dorf bis Diisseldorf ist im Durchschnitt 6000 M pro Hek tar anzusetzen, mit Riick-
sicht auf die bei Benrath und Eller hdher zu bewertenden Gelidndeteile.
Bei Diisseldorf verursacht das Passieren von Rath groBere Opfer; dahinter,
bis Duisburg, ist aber nur offenes Ackerland in Anspruch zu nehmen, so daB
7000 M als Durchschnittspreis pro Hektar geniigen werden. Die Umgehung
von Duisburg-Ruhrort trifft auf weniger gute Gelindelagen, teils im Uber-
schwemmungsgebiet der Ruhr liegend, doch miissen 6000 M pro Hektar ange-
setzt werden, weil mehrfach Bauland angefabt wird. Zwischen Duisburg
und Hiinxe ist der Durchschnittspreis pro Hektar mit 5000 M anzusetzen. Von
Hiinxe bis Stadtlohn-Ottenstein wird viel geringeres Land durchstochen,
so dalb 2500 M im Mittel pro Hektar reichlich erscheinen. Von Ottenstein bis
Gronau wird das Amt Venn durchschnitten, der Bodenwert ist hier sehr gering,
1200 M im Mittel werden geniigen. Von Gronau bis Schiittorf ist der Boden
stellenweise besser, 2590 M pro Hektar im Mittel geniigen. Von Schiittorf bis
Haren wird meist Heideland mit Anfingen von Kulturen angetroffen. Offene
Heide kostet pro Hektar hochstens 500 M, ein Durchschnittspreis von 1200 M
erscheint danach als geniigend. VonHaren bisRhede ander Ems wird Heide und
urbar gemachtes Land durchquert, mit Ausnahme der Emsniederungen, die
sehr fruchtbar sind; Preis im Mittel 2000 M. Von Rhede bis Ditzum wird
viel Marschland angetroffen. Gutes Ackerland kostet hier 4000 M pro Hektar
und gute Wiesen 5000 M. Im Mittel geniigen 3000 M pro Hektar.

Wenn man beriicksichtigt, dal8 die Linienitiirung des immerhin nicht
sehr breiten Rhein-See-Kanals grofien Wert auf gerade Richtungen legen
mochte, dann lassen sich die Durchschneidungen wertvoller Besitzungen
nicht immer vermeiden, und solite man deshalb im Mittel fiir das zu
erwerbende Terrain 3000 M pro Hektar ansetzen.

Die 6den Gegenden, welche heute sozusagen von der Welt abgeschnitten
sind, werden durch diese internationale Wasserstralle eine erhebliche Wert-
steigerung erfahren, so dal man wohl in Betracht ziehen kénnte., ob nicht
die beteiligten Kreise, welche den Ankauf auch am billigsten bewirken
wiirden, das Geldnde zum Bau des Rhein-See-Kanals kostenlos zur Verfiigung
stellen. Ein besonderes Opfer ist von den durchquerten Kreisen wohl
zu erwarten.

Im Bereich der westfdlischen Kohlenindustrie werden sich Hiittenwerke
ansiedeln, um die Erze direkt aus den Seeschiffen in Empfang zu nehmen.
Zwischen Borken und Schiittorf wird die Bergung der Bodenschitze reichliche
Arbeitsgelegenheit schaffen. Mit dem sogenannten Winterschlaf der Torf-
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bauern ist es dann zu Ende. Die Arbeit wartet. Der Wohlstand wird
sich heben.

Die Entwisserung der Moore erschliefit der Landwirtschait enorme
Landerstrecken. Allein das Gebiet des Bourtanger Moores umfa3t 114 920 ha.
Das Kloster Venn, Amt Venn, Laster Venn, Engdener Wiiste, Nordhorner
Heide, Syener Venn, Gildehauser Venn und die kleineren Moore, welche
nach dem Rhein-See-Kanal Vorflut finden kdnnen, haben eine Grolie von
ca. 54 000 ha, so daB rund 170000 ha dder Landstrecken der Kultur zu
erschlieBen sind. Wenn 10 ha fiir ein Bauerngut gerechnet werden sollen,
so ergibt sich daraus eine Besiedelungsmoglichkeit fiir 17000 Gehofte, und
jedes zu sechs Personen gerechnet, eine Erndhrungsstatte fir rund
100 000 Menschen.

Die Produktion, geteilt in Getreide, Kartoffeln und Schlachtvieh, kann
nach den von Gutsbesitzer Schoningh, Meppen, angegebenen Ertrégnis-
tabellen fiir Moorkolonien*®) geschiatzt werden, wie folgt:

Getreide 70000 ha & 25 dz — 1750000 dz 4 16 M = 28000000
Kartoffeln 70000 , , 160 , = 10200000 , , 4 , = 40800000
Wiesen usw. 30000 . Hornvieh = 100000 , , 120 , = 12000000

Schweine = 100000 , , 90 , = 9000000

Das ist eine jahrliche Erzeugung im Werte von M 89 800 000

Von dieser Ziffer wire praktisch ein Abzug von 20°0o vorzunehmen.
Dieser Abzug kommt fir Gehdite und Wegeanlagen in Betracht. Die
Viehhaltung konnte auch noch weiter in den Vordergrund treten, wenn
fiir die Kartoffel- und Getreideproduktion nur 100000 ha in Anspruch
genommen werden. Dann wiirde die Produktion an Schlachtvieh auf 480000 dz
steigenundso ganz wesentlichdie deutsche Fleischproduktion unterstiitzen. Der
jahrliche Fleischbedarf Deutsehlands kann auf 16000000 dz angenommen
werden, dann stellt die Produktion von 480 000 dz, 3°/o des gesamten Fleisch-
bedarfs dar. Bei der Urbarmachung werden grofle Torfmengen gewonnen,
die in verschiedenster Weise verwertet werden konnen, doch sind diese
Ziifern bei der Berechnung nicht in Ansatz gebracht.

[Der billige Seetransport fithrt auf dem Kanal bis mitten in West-
deutschland hinein und wird dadurch dem deutschen Landwirt jene Futter-
und Diingemittel, die vom Ausland kommen, zu bedeutend niedrigeren
_Preisen heranbringen als bisher.

* Das Bourtanger Moor, Ed. Schoeningh, Verlag fiir Bodenkultur, Berlin 1911.
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VIll. Fahrzeiten und Kosten Rotterdam—Emden..
Beiladeverkehr.

Wenn die Uferboschungen solide hergestellt werden, kann eine Fahr-
geschwindigkeit von 9 km fiir die Talfahrt und 6 km Tiir die Bergfahrt
gestattet werden. Dann ergeben sich folgende Vergleichsfahrzeiten:

Fahrzeiten von Cdln:

Bis Rotterdam 308 km Bis Emden-Aulenhafen 279 km
Fahrstunden | Fahrstunden
Coln-Duisburg . . . . . . 17 | Colm-Duisburg . . . . . . 6
Duisburg-Rotterdam . . . . 31 Duisburg-Emden . . . . . 24
Rotterdam-Duisburg . . . . 46 | Emden-Duisburg . . . . .36
Duisburg-Céln . . . . . .18 Duisburg-Céln . = . . . . 9
Fiir Schlensen . . . . . . 4
Fahrstunden 102 | Fahrstunden 79

Das ergibt fiir den Rhein-See-Kanal eine Fahrtverkiirzung um 23 Stunden,
Dazu kommt noch fiir alle von Norden kommenden und gehenden Schiffe
die Ersparnis der ca. 280 km langen Seestrecke Emden, bzw. Borkum-
Feuerschifi-Rotterdam und zuriick, ein Gewinn von 30 Fahrstunden, die
Umladezeit in Rotterdam nicht gerechnet.

Die Gesamtersparnis von 53 Fahrstunden ist fiir die rheinisch-westfilische
Industrie von grofiter Bedeutung. Fiir die von Westen kommenden Seeschiffe
kommt der Seeweg Rotterdam-Emden, wenn sie die Rheinhifen aufsuchen
wollen, mit 30 Stunden fiir Hin- und Riickfahrt hinzu, so daB sich fiir diese
Fahrt eine Verlingerung gegeniiber dem Rheinweg Rotterdam-Coln und zu-
riick von 7 Stunden ergibt. Fiir diese Fahrtverlingerung kann aber der
Umschlag der Seeschiffe mitten im Binnenlande stattfinden. GroBere See-
schiffe miiiten in Emden auf Rheinkiihne oder Seeleichter umladen.

Bei der Frachtberechnung wirkt noch die Tatsache mit, daB bei See-
schiffen die Fracht oft durch Entfernungsunterschiede von mehreren 100 km
nicht beeinflulit wird, wenn es sich um lingere Reisen handelt. Bahia liegt
von Rio de Janeiro 1333 km und von Santos 1685 km entfernt; die Fracht
ist aber gleich nach allen drei Punkten. Dasselbe gilt von Montevideo
und Buenos Aires, die 213 km von einander entfernt sind, von Hongkong
und Schanghai (1610 km ‘Abstand), von Yokohama und Hiogo (Entf. 641 km)-
usw. Dasselbe gilt auch fiir die Fahrt nach Europa. Wiirden die rheini-
schen Hifen mit in die Reihe der Seehifen eintreten, dann wird auch diese
unwesentliche Fahrtverlingerung die Hohe der Frachtkosten nicht mehr
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beeinflussen. Auch die siidspanischen Hifen liegen schon weit genug ent-
fernt, um diesen Vorteil zu gewihren.

Diese Tatsache ist von groBer Wichtigkeit; sie bedeutet, daBl die See-
schiffsfracht auf dem Rhein bis Coln bei lingeren Fahrten gleich Null ist.
Durch den Rheinseeweg wiirden mithin bei weiten Reisen die Kosten der
Umladung und die Rhein- bzw. Bahnfracht bis Coln oder Duisburg erspart
werden®).

Fiir Riickirachten und Beiladungen wiirde sich in Emden rasch eine
Sammelstelle bilden, wie sie heute in Rotterdam vorhanden ist. Hierdurch
wiirden viele Seedampfer gezwungen werden, Emden anzulaufen, wie sie
heute gezwungen werden, Rotterdam wegen Beiladung aufzusuchen. Nicht
iede Fracht vom Binnenlande ist so grof, dal ein Dampfer mit bestimmter
Reiseroute hierfiir angeworben werden kann. Dieses Gut wird als Beiladung
bis Emden mitgenommen und in Emden ausgeladen, um solche Schiffe zu
erwarten, welche die entsprechenden iiberseeischen Reiserouten verfolgen.
Wegen Beifracht allein kann kein groBer Seedampfer bis zum Rhein fahren,
er miiBte dann schon sicher sein, einen auBerordentlich groBen Schiffsraum
mit Beifrachten versehen zu konnen, welche fiir solche Plitze bestimmt sind,
die er auf seiner Uberseereise anlaufen kann. Im wesentlichen wird das
nur moglich sein fiir ganze Ladungen, die ausschlieBlich fiir den Rhein
bestimmt sind und von dem Rhein kommen, Ladungen, die sonst immer
iiber Rotterdam verfrachtet wurden. Die kleineren Hafenplitze zwischen
Wesel und Emden werden wiederum den Verkehr aus ihrer niheren Um-
gebung zu sich heranziehen und jenen Schitfen zufithren, welche Beiladungen
fiir den internationalen Stapelplatz Emden aufnehmen und solche Beiladungen
mit zu ihrem Uberseebestimmungsort befordern. Die Rotterdamer Handels-
kammer sagt in ihrem Jahresbericht fiir 1899: .In erster Linie bringen
beinahe alle Rheinseeschiffe Giiter fiir Rotterdam mit und nehmen teilweise
Ladung hier ein. Wenngleich die auf diese Art zum Versand gelangenden
Quantititen nicht besonders gro sind, so sichern diese Linien, neben den
regelmiBigen Seedampferlinien, uns doch eine Vielfiltigkeit der Abfahrten,
bzw. der Verschiffungsgelegenheiten nach verschiedenen Platzen, welche
den Abladern zugute kommt.“ Coln hat als Endpunkt eine erhohte
Bedeutung. Der Giiterumschlag fiir Siiddeutschland wird sich zumeist hier
vollziehen und dadurch den Handel in Coln so beleben, wie er heute durch
diesen Umschlagverkehr in Rotterdam und Antwerpen belebt ist. Diisseldorf

#) Siehe die interessante Broschiire: Die wirtschaftliche Bedeutung der Rheinseeschiffahrt,
Dr. R. van der Borght, herausgegeben von der Handelskammer zu Coln 1892, Verlag von
Paul Neubner, Cdln.



T

wird fiir das Bergische LLand und, solange Neuf und Crefeld nicht mit dem
Kanal verbunden sind, auch hierfiir den Umschlagverkehr vermitteln. Die
Bedeutung von Duisburg-Ruhrort bleibt durch das Hinterland, die rheinisch-
westfilische Kohien- und Eisenindustrie nicht allein gesichert, sondern durch
den Umschlagsverkehr und als grofiter Binnenhafen, wo stets Schiffsraum
zu haben ist, wird die Bedeutung noch mehr steigen. Auch Wesel wird
an Bedeutung gewinnen. Verkehr bringt Verkehr, und Verkehr bringt Gewinn.
Die Ersparnisse fiir den Verkehr von Ruhrort nach dem Norden lassen

sich ziffernmalig aus folgender Aufstellung entnehmen:
Frachtkosten fiir 1000tvonRuhrort iiber Rotterdam bis Borkum Feuerschiff:
215 . 0,35 . 1000

Rheinfracht nach Rofterdam . . . . . . . W = 75250 M
Umladen in Rotterdam einschl. Kran- und
Hafengebiihr, niedrig gerechnet . . . . 1000.0,40 = 400.— ,
beefrz}clltkosieli Rotterdam-Borkum Feuer- 300 . 0.25 - 1000
schiff . = 1750.— ,
100
1902.50 M
Frachtkosten fiir 1000t von Ruhrort iiber Emden bis Borkum Feuerschiff:
224 . 0,35 - 1000
Rhein-See-Kanalfracht . . . . . . . . . —— v = 784—- M
Differenz ‘zwischen Emden offene See und 17.0.25. 1000 ;
Rotterdam offene See — o = 42.50 ,
224 .0,10 - 1000
Rhein-See-Kanalgebiihr . . . . . . . . . iDD = 224 —

1050.50 M

Die Fahrt auf dem hollandischen Rhein bedingt stirkere Schleppboote
als auf dem Rhein-See-Kanal, und zwar mindestens um 500, so daB pro
1000 t bis Rotterdam noch 125 M mehr fiir Kohlen und Schmiermaterial
aufzuwenden sind. Daraus ergibt sich eine Gesamtersparnis von 977 M
fiir 1000 t = 0.977 M pro Tonne, und wenn irgendwo mal gesagt ist, daf} die
Kohlenindustrie mit halben Piennig pro Tonne rechnet, so ergibt sich daraus
die grofie Bedeutung der zu ersparenden Summe.

Ein Vergleich der Fahrzeiten auf dem Dortmund-Ems-Kanal und Rhein-
Herne-Kanal erscheint nicht ohne Interesse, wenngleich der Rhein-See-Kanal
ganz andere Aufgaben zu losen hat. Von Henrichenburg bis Emden betrigt
die Linge der Wasserstrafie 256 km, und von Henrichenburg bis Ruhrort
ca. 44km, so dal die ganze Linge Ruhrort-Henrichenburg-Emden rund 300 km
betragt. Dagegen betriagt die Entfernung von Ruhrort auf dem Rhein-See-
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Kanal bis Emden nur 224 km, fiir Hin- und Riickfahrt konnen also alle
Schiffe, welche nach Emden wollen oder in See gehen, 152 km ersparen.
Die Fahrzeit Ruhrort-Henrichenburg-Emden betragt fiir die einfache Schiepp-
zugfahrt 50 Stunden, einschl. der Schleusenpassagen, fiir Hin- und Riick-
fahrt also rund 100 Stunden. Die Hin- und Riickfahrt von Rubrort auf
dem Rhein-See-Kanal betrigt nur 64 Stunden einschl. Schleusenpassagen,
so daB 36 Fahrstunden erspart werden konnen.

An dieser Stelle mag noch gesagt werden, dal die niederldndische
Flagge allgemein wohl numerisch auf dem Rhein iiberwiegt, dal dies aber
nur durch den Verkehr mit Rotterdam und Holland, auf der deutschen Strecke
Emmerich-Ruhrort der Fall ist, wihrend auf der ganzen Strecke oberhalb
Duisburg die deutsche Flagge bei weitem iiberwiegt.

Vielfach wird behauptet, eine natiirliche Wasserstrafie, wie sie in diesem
Falle der Rhein darstellt, sei das Beste, was man sich wiinschen kann.
Das ist nicht richtig. Das Beste fiir die Schiffahrt ist ein Kanal, der stets
eine gesicherte Wassertiefe aufweist und stets gleichmibige Zugkriite bean-
sprucht, gut gefiihrt ist und keine der bdsen Kriimmungen aufweist, die
oft so storend sind. Prof. Dr. Wirminghaus sagt in seiner Schrift: Das
Verhaltnis der Niederlande zu der deutschen Schiffahrtsabgabenpolitik,
Handelskammer Coln, 1909: ,,Gerade die Betriebsstockungen und die Klein-
wasserperioden verursachen oft ein langesRuhen der Schitfahrt. Nicht nur, daB
der GroBschiffahrt dadurch erhebliche Gewinne entgehen; die Verirachter
werden zur Benutzung der Eisenbahn gezwungen, wodurch die Kosten des
Transportes, namentlich zum Schaden der Industrie und des GrolBhandels,
zeitweise auBerordentlich verteuert werden.*

IX. Wasserverbrauch und Verbrauch elektrischer
Energie.

Der Wasserverbrauch 1aBt sich nach der Grobe der Schleusen und
Anzahl der Schleusungen berechnen, dazu kommt der Verlust durch Ver-
dunstung und Versickerung; die dann noch iibrigbleibenden Wassermengen
stehen fiir die Ausnutzung in Turbinen zur Verfiigung.

Bei einer Lange von rund 266 km berechnen sich die Verluste durch
Verdunstung und Versickerung, die aber nur bei einem Niveaukanal besonders
wichtio sind, auf rund 2 cbm/sek. oder pro Tag 180000 cbm. Der Wasser-
zufluB aus den Niederschlagsgebieten der durchstochenen Gelande, von
Wupper bis Vechte gerechnet, ist sehr bedeutend. Die genauen Grofien
der Wasserzufliisse miissen, unter Beachtung der in Betracht kommenden
landwirtschaftlichen Verhéltnisse, spater festgelegt werden. Wichtig ist,
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dal} jedenfalls Wasser genug vorhanden ist, um groBere Mengen zur Nordsee
fithren zu konnen.

Die 17,06 m Schleuse im Projekt B benotigt 225 - 30 - 17,06=115115 cbm
Wasser, abziiglich der mittleren Wasserverdringung durch die geschleusten
Schiffe rund 110000 cbm. Durch Sparbecken kann dieser Verbrauch auf
rund 30000 cbm pro Schleusung herabgesetzt werden. Die 15 m Schleuse
bei Emsbiiren, Projekt C, soll so mit einem Verbrauch von 25000 cbm,
die 12,86 und die 13 m Schleusen mit je 20000 cbm und die 10 m Schleusen
mit 15000 cbm angenommen werden. Fiir die Abstiegschleuse bei Ruhrort
ist eine mittlere Spiegelhohendifferenz von 10 m angenommen, so daB fiir
iede Schleusung 15000 cbm Wasser nitig sind. Die bei den einzelnen
Projekten verfiigbaren Wassermengen lassen sich dann aus dem Schleusen-
verbrauch und der Anzahl der Schleusungen feststellen.

Wenn 15 Mill. t den Rhein-See-Kanal pro Jahr passieren, dann betragt
der Verkehr pro Tag 55555 t. Bei jeder Schleusung sollen vier Schlepp-
kidhne oder drei Schleppkdhne mit einem Schleppdampfer, die zusammen
eine Ladefihigkeit von 7000 t aufweisen miissen, geschleust werden. Dann
ergeben sich acht Schleusungen pro Schleusenpassage, und da die Schiffe
auch zuriick miissen, wobei sie meistens weniger Ladung haben, ergeben
sich 16 Schleusungen pro Tag. Wenn von dem gesamten Rhein-See-
Kanalverkehr die halben Frachten nach Ruhrort gehen, kommen noch
weitere vier Schleusungen fiir den Abstieg und vier fiir den Aufstieg bei
Ruhrort hinzu. Der Wasserverbrauch in cbm/sek. ist geniigend hoch an-
genommen, so dall fiir die Projekte mit drei Schleusen kein anderer
Betrag abgezogen zu werden braucht. Bs ergibt sich dann folgender
Wasserverbrauch:

Projekt B.
16 Schleusungen 2 30000 ¢cbm . . . . . . . 84000 cbm
8 r » 15000 , . . .. .. 120000 |,
Wasserverluste auf 196 km . . . . . . . . . 100000
Fiir kleine Schleusen und sonstige Zwecke . . 200000
Rund 11 cbm/sek. 900000 cbm

Projekt C.
Wehr 15 m, 16 Schleusungen 4 25000 cbm . ., 400 000 cbm
Abstieg 10 m, 8 - » 15000 , . . 120000
Wasserverluste auf 165km . . . . . . . . . 80000 ,
Fiir kleine Schleusen und sonstige Zwecke . . 150000

Rund 9 cbm/sek. 750 000 cbm

»
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Wehr 12,86 m, 16 Schleusungen a 20000 cbm . 320000 cbm

Abstieg 10 ,, 8 ” , 18000 , . 120000
Wasserverluste auf 212 km . . . . . . 130000
Fiir kleinere Schleusen und sonstige Zwecke 150000
Rund 9 chm/sek. 720000 cbm
Projekt D.
Wehr 104 10,26 m, 16 Schleusungen 24 15000cbm . 240 000 cbm
Abstiegschleuse 10, 8 3 . 15000 , . 120000 ,
Wasserverlust auf 165 km . . . . . . . 80000 .
Fiir kleine Schleusen und sonstige Zwecke . 150000
Rund 8 cbm/sek. 590 000 cbm
Wehr 13 m, 16 Schleusungen a 20000 cbm . . 320000 cbm
Abstieg 10 m, 8 5 , 15000 , . .120000 .,
Wasserverluste auf 231 km . . . . . . 140000 ,
Fiir kleine Schleusen und sonstige Zwecke . . 100000
Rund 9 cbm/sek. 730000 cbm
Projekt E.
Wehre 12,41 m, 16 Schleusungen & 20 000 cbm . 320 000 cbm
Abstieg 10 m, 8 - , 15000 , .120000 ,
Wasserverluste auf 165 km . . . . . 80000
Fiir kleine Schleusungen und sonstige Zwecke 150000
Im Mittel fiir Wehr 1, 2, 3: 8 cbm/sek, - 670 000 cbm

Bei Projekt F und G ist kein Qefille vorgesehen, das verbrauchte
Wasser erginzt sich aus den Zufliissen, Wasserkriafte sind nicht zu
berechnen.

Projekt H.
Wehre 12,97 m, 16 Schleusungen 4 20 000 cbm . 320 000 cbm
Abstieg 10 m, 8 , 15000 , . 120000 ,
Wasserverluste auf 165 km . . . . . 100000 ,,
Fiir kleine Schleusungen und sonstige Zwecke 300000 ,
Rund zu beriicksichtigen 12 cbm/sek. 840 000 cbm

Wehr 11,40 m; hierfiir sollen ebenfalls 12 cbm/sek. in Abzug gebracht
werden.
Eigenverbrauch elektrischer Energie und Weiterverkauf.

Der Eigenbedarf an elektrischer Energie fir die Beleuchtung der
Kanalstrecke, die Bedienung der Schiitzen und gegebenenialls fiir elektrische
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Schleppung oder Treidelung ist nicht unbedeutend. Der Verbrauch lalt
sich pro .Jahr, wie folgt, berechnen:
Beleuchtung durch 1200 Glithlampen a 50 HK

=55 Wattx300008t. . ... . . . . .198000KW St.
500 Bogenlampen 4 55 Watt X 3000 St. . . 825000 ,
Fiir Bedienung der Schleusen rund . . . . 497000 ,

1 500000 KW St.

Energiebedarf der Schleppboote pro Stunde im
Mittel=250KW =130000St. x 250KW 26 500 000 KW St.

Wenn die fiskalische Treidelung oder Schleppung eingefiihrt wird,
kdme hierzu noch der Verbrauch fiir den Dortmund-Ems-Kanal mit
16 Mill. KW St. pro anno. Von Dinslaken-Hiinxe bis Ditzum haben nur
wenige Orte eine elektrische Zentrale, so dall die Versorgung mit Energie
auf der ganzen Linie angenehm begriilbt werden wird. Fiir groBere
Mengen haben die Industrien in Gronau, Nordhorn, Burgsteinfurt, Schiittorf,
Rheine und Lingen gute Verwendung. Hier werden jetzt nach den An-
gaben des Dampfkessel-Uberwachungsvereins in Osnabriick rund 60 000 PS
durch Dampi erzeugt, so dal} ein flotter Absatz der elektrischen Energie
gesichert ist, wenn der Preis niedrig angesetzt werden kann, was bei
diesen gleichmébBigen Wasserkriften sehr gut moglich wird.

X. Die Turbinen und die elektrische Zentrale.

Das abflieBende Wasser wird mittels grofer Druckrohre den in der
Zentrale aufgestellten Zwillingsturbinen zugefithrt. Es sollen keine
grofleren Einheiten als 3—5000 PS, je nach der Grolie der Wasserkraft,
aufgestellt werden. Die Elektrizitit wird durch direkt gekuppelte Dreh-
stromgeneratoren erzeugt, und zwar mit einer Spannung von 6000 Volt.
Diese Spannung wird an den Verbrauchsstellen auf 220 Volt hinunter-
transformiert, fiir Kraftabgabe kann eine Transformierung auf 500 Volt
vorgesehen werden. Fiir die Fernleitung wird die Spannung auf 60 000
Volt hinauftransformiert, um mit moglichst geringem Kupferaufwand aus-
kommen zu kénnen. Die Beleuchtung erfolgt durch hintereinandergeschaltete
Glithlampen, die mit einer Ersatzdrosselspule in Serie geschaltet werden,
so dali Storungen im Beleuchtungsbetrieb durch Unterbrechung usw. nicht
eintreten konnen.

XI1. Die Projekte A bis H.

Alle entworfenen Projekte haben die gleiche Linienfithrung gemein-
sam, sie unterscheiden sich nur hinsichtlich der Ausnutzung des Héhen-
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unterschiedes von Coln bis Emden und der Anzahl der Stauwehre nebst
Schleusen,

Die Projekte A bis F sind mit einer Wasserrinne von 60x30%7 m
berechnet.

Bei dem Projekt A flieBt das Wasser mit natiirlichem Gefille bis in
die Nordsee: irgendwelche Wasserhaltungen sind nicht vorgesehen.

Die Projekte B bis H entstanden aus den Erwigungen, mit geringerem
Gefdlle bis hinter die Bentheimer Hohen zu gehen, um das Gelinde in
grolerer Hohe durchstechen zu konnen und den Bodenabraum iiber dem
Wasserspiegel herabzusetzen. Die Hohendifferenz zwischen Coln, Wiesdorf
und Emden, welche nicht durch dies Gefille ausgeniitzt wird, soll dann
durch Stauwehre und dadurch geschaffene kiinstliche Niveauunterschiede
iiberwunden werden, und die verfiigbaren Wassermengen zur Erzeugung
elektrischer Energie nutzbare Verwendung finden.

Um den Wiinschen nach noch groBziigigeren Abmessungen des Wasser-
querschnittes zu geniigen, sind die Projekte G und H, welche als Ausfiihrungs-
projekte vorgeschlagen werden sollen, mit 70 m Wasserspiegelbreite, 30 m
Sohlenbreite und 8 m Wassertiefe berechnet.

Aus den Projekten A bis FF ist zu sehen, daB eine Wasserrinne mit
zu groBem Sohlengefille nicht in Betracht kommen kann wegen der daraus
resultierenden groBen Profilgeschwindigkeit. Deshalb darf nur ein Kanal
mit geringem Gefille, von vielleicht 1 ¢cm pro 1000 m, beriicksichtigt werden.

XIl. Das Projekt A.

Der Wasserspiegel senkt sich allmihlich bis Ditzum, wo er sich dem
durch den Rhein-See-Kanal verinderten Wasserspiegel der unteren Ems
anpalit, mit einem Gefille von 0,14 m pro 1000 m. Von Wiesdorf bis
Wesel ist ein mittleres Gefille von 0,181 m pro Kilometer vorhanden, da-
gegen betragt das (efille von Wesel bis Rotterdam im Mittel nur 0,093 m.
Fir die Haltung des Rheinwasserspiegels ist das von groBer Bedeutung.
Dadurch, dali der Abfluf am Ende des FluBilaufes verlangsamt wird, ist
die Gewidhr gegeben, dal ein zu rasches Ablaufen des Oberwassers,
welches eintreten konnte, wenn der Wasserspiegel sich dem Meere zu mit
groberem (efélle senkt, nicht zu befiirchten ist. Das Gefille von 0,14 m
pro Kilometer ist fiir den geradegefiihrten Rhein-See-Kanal viel zu groB,
und nicht zu klein, wie von anderer Seite einmal befiirchtet wurde.

Das Projekt A wiirde eine Bodenbewegung von 270 Mill. cbm
bedingen.
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XIll. Das Projekt B.

Projekt B ist mit einem Getfille von 0,08 m pro Kilometer berechnet.
Bei KI.-Fullen, nahe bei Meppen, ist ein Stauwehr vorgesehen und ein Gefiille
von 17,06 m angeordnet, Das untere Wasser bei KI.-Fullen wird so tief in
das Geldnde hineingelegt, dal es von da mit 0,08 m Gefille pro Kilometer bis
Ditzum auf 1,04 m unter N. N. auslaufen kann, entsprechend dem niedrigsten
Wasserspiegel bei Ebbe. Die Entwiisserung der Moore nach dem bei Rhede
an der Ems und Meppen mit seinem Spiegel etwa 5 m unter Gelinde
flieBenden Rhein-See-Kanal ist moglich. Bei 0,08 m Gefille pro Kilometer
ist die Wassergeschwindigkeit auf 0,9 m/sek. anzunehmen. Dann wird bei
einem Wasserquerschnitt von 303 gqm sekundlich 272 cbm Wasser abwirts
gefiihrt.  Nach Abzug fiir Schleusungen und Verluste mit 11 cbm/sek.
stehen noch 263 cbm/sek. zur Verfiigung. Die Kraftleistung berechnet
sich danach, wenn als Wirkungsgrad fiir dic groBen Turbinen bei voller
Beaufschlagung 80 % angenommen wird, wie folgt:
17,06 - 263 - 1000 - 0,80
75
Das ergibt pro Jahr eine Leistung von:
33500 - 24 - 360 = 289440000 KW St.
ab 20°0 fiir unregelmédBige Stromabgabe und

= 47860 PS = 33500 KW.

Verduste: 0 e L L, T SB
231560000 KW St.

ab Eigenenergieverbrauch . . . . . . . . . . 1500000 ,
jahrlich verkaufliche Energie . . . . . . . . . 230060000 KW St.

XIV. Das Projekt C.

Das Projekt C ist mit 0,04 m Gefalle pro Kilometer berechnet. Die iibrig-
bleibende Hohendiiferenz wird in zwei Gefillen mit 15m und mit 12.86 m
ausgeglichen. Bei einem Gefille von 0,04 m pro Kilometer ist die Wasser-
geschwindigkeit mit 0,65 m/sek. anzunehmen. Das entspricht einer Wasser-
menge von 190,95 cbm/sek. Diese Wassermenge erleidet einen Abzug von
8 cbm/sek., so daB fiir Kraitzwecke rund 189 cbm/sek. zur Verfiigung stehen.
Das entspricht einer Kraftleistung von:

15 . 189 . 1000 - 0.80
75 = 30240PS = 21168 KW.

Hiernach betrigt die jahrliche Leistung:
21168 . 24 . 360 i TS g et 182 851 520 KW/St.
Ab fiir unregelméBige Stromlieferungu. Verluste 20% = 36 578 304

1

Jihrlich verkdufliche Energie . . . . . . . . . . 146313316 KW/St.
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Die bei dem 12,86 m Gefille abzuziehende Wassermenge betrigt 8 chm/sek.,
so dafl sich auch hier eine Wassermenge von 189 cbm/sek. nutzbar ver-
werten ldfit. Die Kraftleistung ergibt sich dann nach folgender Rechnung:

1_21§%£ 189 . 1000 . 0,80

75 = 26000 PS = 18200 KW.
Gleich einer jahrlichen Leistung von:

18200 .24 .360 . . . . . . . . .= 157248000 KWISt.
Ab fiir unregelmél. Stromentnahme u. \ferluste 20% . = 31 449600 ,, .,
Jahrlich verkéufliche Energie . . . . . . . . . 125798 400 KW/St.
Bei Projekt C kann also folgende (Iesamtenergle gewonnen werden:

Gefdlle 1 . . . . . ... . . 146313216’ KW!St:

5 Di= w2 omnw = oo v s 12590 400N

272111 216 KW/St.

Ab Eigenenergieverbrach . . . . 1500000 ,, .,

Jahrlich verkiufliche Energie . . 270611 616 KW/St.

XV. Das Projekt D.

Dieses Projekt ist mit 0,02 m Gefille pro Kilometer berechnet, dadurch
wird die Anlage von drei Stauwehren notwendig, welche die fibrigbleibende
Hoéhendifferenz bei km 165 mit 10 m, bei km 196 mit 10,26 und bei km
231 mit 13 m ausgleichen.

Bei 0,02 m Gefille pro Kilometer soll die mittlere Wassergeschwindigkeit
auf 0,45 m/sec. angenommen werden. Die Wassermenge betrigt dann
136,35 cbm/sek., so dal abziiglich 8 cbm/sek. rund 128 cbm/sek. fiir Kraft-
zwecke zur Verfiigung stehen.

Das entspricht einer Leistung von:

10 . 128 . 1000 . 0,80
15
oder einer jdhrlichen Leistung von:
9557 - 24 . 360 . . . . =82572480 KW/St.

Bei dem 10,26 m Gefille Ht ehenta[ls ein Wasserquantum von 8 cbm/sek.
abzuziehen, so dal} sich eine restliche Wassermenge von 128 cbm/sek. nutz-
bar machen liat. Die Kraftleistung ergibt sich danach, wie folgt:

10,26 . 128 . 1000 - 0,80
—— . — = 14000PS. = 9800KW

= 13653 PS = 9557KW

gleich einer jahrlichen Leistung von:
0800 -24.360 . . . . . . . . . 84672000KW/St.
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An dem 13 m Gefalle bleibt nach Abzug von 9 cbm/sek. eine Wasser-
menge von 127 cbm/sek. verfiigbar. Daraus ergibt sich folgende Leistung:

13 - 127 - 1000 - 0,80
il = 170600PS = 12320KW

75
gleich einer jihrlichen Leistung von:
12320-24-360. . . . . . , =106444 000 KW St.

Die Energie, welche in den drei Gefillen jihrlich zur Verfligung steht,
st folgende:

Crelalle TR e i e 82 572 000 KW/St,
¥ 2....................84672000,.,,
B O e e o T oy
273 688 000 KW/St.

ab fiir unregelmiBige Entnahme u. Verluste 20% . . 54 737 600 sy
218950 400 KW/St.

ab Eigenenergieverbrauch . . . . | v o et C1LS0OBIEC0TS S
Jahrlich verkaufliche Energie . . . . . . . 217450 400 KW/St.

Die Projekte A bis D konnen wegen der grolien Wassergeschwindig-
keit praktisch nicht in Betracht gezogen werden.

XVI. Das Projekt E.

Um die Wassergeschwindigkeit auf eine noch niedrigere Grofe
herabzusetzen, ist Projekt E mit einem Gefille von nur 0,01 m pro 1000 m
berechnet. Um zu teure Unterhaltungskosten fiir die Boschungen zu ver-
meiden, wird man einer geringen Wassergeschwindigkeit den Vorzug geben,
und deshalb soll fiir dieses Projekt auch die Uberwindung der Gelinde-
schwierigkeiten besprochen werden.

Bei der Kreuzung der Eisenbahnlinien Coln-Diisseldorf und der gleichen
Chaussee liegt der Kanalwasserspiegel auf einer Hihe von 38,37m. Um
eine Durchfahrtshthe von 5 m zu lassen, muB die Oberkante Schienen und
Stralienpflaster auf 25,37 m iiber N. N. gesenkt werden. Die Ausschachtung
schneidet dann ca. 17 m tief cin. Die Chaussee Hilden-Benrath und die
Bahnen nach Diisseldorf von Hilden und Elberfeld werden ebenso iiber-
gangen. Ostlich von Diisseldorf fithrt die Linie dicht an der Stralie, welche
am Fulie der Grafenberger Héhen sich hinzieht, durch das auf etwa 300 m
Breite noch offene Gelinde und iibergeht die Grafenberger Allee mittels
Tunnels, ebenso die bei km 26,4 gefaBte Bahn nach Essen und zwei Rangier-
gleise, wenn diese nicht, wie beabsichtigt, mit einem Tunnel durch
die Grafenberger Hohen gefiihrt sind. Die (Grafenberger Allee muB dicht
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vor dem Rhein-See-Kanal parallel mit diesem abschwenken zu einer Einfuhr-
senkung. An der andern Seite muf3 sie eine Ausfuhrsenkung von ca. 400 m
Lange erhalten, damit die Allee im Villenviertel nicht gesenkt zu werden
braucht. Der Einschnitt fiir den Kanal wird hier nur 90 m breit. Die
Stralienkreuzung vor Rath wird ebenfalls iibertunnelt, sowie die Stralie nach
Angermund-Lintorf. Alle Bache konnen in den Rhein-See-Kanal fliefen. Nach
dem untern Bachlanf wird Wasser nach Bedarf abgegeben. Von km
44 bis 47 werden die Hiigel des Duisburger Stadtwaldes durchstochen, die
bis 47 m ansteigen. Drei Eisenbahnlinien werden durch Tunnel oder
mittels Briicken gekreuzt, ebenso eine Stralle. Vor der Ruhr werden zwei
Eisenbahnen mittels Tunnels iibergangen. Der Kanalwasserspiegel liegt da
auf 38,02 m, so dali die Schienenoberkante auf 25.02 m liegen muli. Ein-
schnittiefe ca.” 5 m. Bei km 49 wird die Ruhr gekreuzt. Eine Ver-
legung des Ruhrlaufes oberhalb Miilheim durch die hohen Gelindelagen
konnte einen Spiegelausgleich mit dem Rhein-See-Kanal herbeifiihren. Er-
scheint das untunlich, dann ist die Verbindung mit der Ruhr und dem
Rhein-Herne-Kanal durch Schleusen herzustellen. Vor km 49 sollte die
Abstiegschleuse zum Ruhrorter Hafen angeordnet werden.

Jenseits der Ruhr wird die Bebauung, die von Diisseldorf bis zur Ruhr
sehr diinn ist, wieder etwas dichter. Von km 49,5 bis 53 werden sechs
Eisenbahngleise und zwei Strafen gekreuzt, die sehr giinstig mit Einschnitten
von 6—7 m durch Tieferlegen zu iibergehen sind. Vor km 53 wird die
Emscher gekreuzt. Durch Anstauung um ca. 6 m wire deren Wasser-
spiegel mit dem Rhein-See-Kanalspiegel auf gleiche Hohe zu bringen. Von
km 53 bis 54 fihrt die Linie zwischen den Grenzen der Kolonien
Deutscher Kaiser und Zeche Neumiihl hindurch in einer Breite von 120 m.
Das bebaute Gelinde ist giinstig zu umgehen. Bei km 54,4 wird der
Emscherkanal gekreuzt, der am besten durch Tunnel iibergangen wird.
Der Rhein-See-Kanalspiegel liegt da auf 37,95 m, und der Emscherkanalspiegel
kann auf Rheinhohe, d. i. 24,5 m, gesenkt werden, so dall eine Durchfahrts-
offnung im Tunnel von rund 6 m verbleibt. Die beiden Stralien, welche
vorher zu kreuzen sind, werden ebenfalls durch Tunnel iibergangen.

Wenn die Hebung des Miihlenbaches nicht rentabel erscheint, miilite
der Bach durch Diicker gefithrt werden. Die StraBe Holten-Waldteich
und D[inslaken-Oberhausen sowie die Eisenbahnen Zeche Hugo-Oberhausen
und Dinslaken-Oberhausen sind durch Tunnel zu iibergehen. Der Rotbach
kann in den Kanal flieBen. Die Strale Dinslaken-Lohberg wird mittels
Tunnels iibergangen und ebenso die Stralie Hiinxe-Gartrop. Die Lippe
konnte durch Anstauung auf gleiche Spiegelhthe mit dem Rhein-See-Kanal
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gebracht werden. Voraussichtlich sind hierfiir aber die Kosten zu hoch,
so dall eine Tunnelfiihrung vorzusehen ist. Vor Hiinxe wird die grofite
Erhebung, ein Hiigel von 63 m Hohe, durchstochen, die Basis betrigt 3,2 km.
Die Eisenbahn nach Wesel und die StraBe Wesel-Holten sind durch Tunnel
zu fihren, ebenso die StraBe Briinen-Raesfeld. Die Eisenbahn Rhede-
Borken und die StraBe Bocholt-Borken miiBten gleichfalls tiefer gelegt und
durch Tunnel gefiihrt werden, da die Anschiittungen fiir eine Uberfiihrung
auf 25 m Hoéhe auflaufen wiirden. Die Eisenbahn nach Winterswijk muf
iiber eine ca. 22 m hoch gefiihrte Briicke fahren. Ebenso hoch ist die Strafe
Oeding-Siidlohn zu legen und die Eisenbahn Stadtlohn-Vreden sowie die
Stralie Ahaus-Vreden. DieBocholter Aa, Schlinge und Berkel, Oelbach, Ahauser
Aa und Dinkel flieBen in den_Rhein-See-Kanal. Die StraBen Ottenstein-Ahaus
Alstitte- Ahaus und Gronau-Bpe konnen durch Tunnel gefiihrt werden,
ebenso die Eisenbahnen Alstitte-Ahaus, Gronau-Coesfeld und Gronau-
Burgsteinfurt nebst StraBe Gronau-Ochirup.  Elleringsbeke und Vechte
flieBen in den Kanal. Fiir die untere Vechte wird Wasser nach Bedarf
abgegeben, da der untere Lauf verschiedene Miihlen betreiben muB und
der Rhein-See-Kanal geniigend Wasser abgeben kann. Die StraBen Bentheim-
Ochtrup, Bentheim-Schiittorf, Lingen-Nordhorn und Meppen-Haren sind durch
Tunpel zu iibergehen, wie auch die Eisenbahn Salzbergen-Oldenzaal vor
Schiittorf. Der Ems-Vechte-Kanal kann in Spiegelhohe gekreuzt werden,
wenn eine Spiegeldiiferenz von 2,5m nicht durch Schleusen verbunden
werden soll. Vor dem Ems-Vechte-Kanal bei km 165 wird das erste
Wehr angelegt. Bis dahin schneidet die Kanalsohle noch in gewachsenen
Boden ein, und fiir die seitlichen Boschungen sind billige breite Land-
flichen vorhanden, und geniigend Boden wird frei, der zur Anschiittung
dienen kann. Das zweite Wehr muf abseits von Meppen bei Kl. Fullen
liegen und das dritte Wehr bei Kaltentange km 231. Die StraBe Haren-
Riitenbrock ist durch Tunnel zu kreuzen, ebenso die StraBe Bunde-Winschoten
und die gleichnamige Eisenbahn. Der Haren-Riitenbrock-Kanal wird mittels
Schleusen verbunden.

Die Wassergeschwindigkeit kann bei Projekt E mit 0,30 m/sek. ange-
nommen werden. In drei Gefillen von je 12.41 m bei km 165, 196 und 231
wird die Hohendifferenz iiberwunden. Die zur Verfiigung stehende Wasser-
menge ergibt sich nach Vorstehendem zu 90,90 cbm/sek., abziiglich
8 cbm/sek., mit rund 83 cbm sek. fiir iedes Gefille. Die Kraftleistung ist
dann folgende:

12,41 -83 - 1000 - 0,80

—_— )"
75 11 000 PS

7700 KW.

I



Danach ist eine jihrliche Energie zu erzielen von:
7700 - 24,360 = 66528PS.3 . . . . . . . .199584000 KW/St.
abfiirunregelmiBige Stromentnahme und Verluste 20%% 39916800 ,
159 667 200 KW/St.
ab Eigenenergieverbrauch . . . . . . . . . . . . 1500000 , ,

Jahrlich verkaufliche Energie . . . . . . . . . . . 158167200 KW/St.

XVII. Das Projekt F.

Dieses Projekt ist als Kanal, mit stilliegendem Wasser in den einzelnen
Haltungen, berechnet. Jede Haltung liegt wagerecht. Die Hohenunterschiede
werden allein durch die Gefille ausgeglichen, an denselben Punkten wie
bei Projekt E. Das fiir Schleusungen und sonstige Zwecke bendtigte Wasser
ergdnzt sich von den selbsttdtigen Zufliissen aus den beriihrten Wasser-
liufen. Die Ubergehung der Eisenbahnen, Straflen und gekreuzten Wasser-
straBen ergibt sich aus dem bei Projekt E Gesagten.

XVIIl. Das Projekt G.

Dieses Projekt ist genau wie Projekt F bearbeitet, als Niveaukanal
mit ruhendem Wasser. Die Hohenunterschiede werden in 3 Gefillen aus-
geglichen. Die Wasserrinne hat aber grofiere Abmessungen erhalten. Die
Spiegelbreite betrdgt 70 m und die Sohlenbreite 30 m bei einer Wassertiefe
von 8 m. Die Ubergehung der Eisenbahnen, Stralien und gekreuzten Kanile
ergibt sich aus dem bei Projekt E Gesagten.

XIX. Das Projekt H.

Der Wasserquerschnitt betragt hier wie bei Projekt G 70 x 30< 8 m.
Das Gefalle betragt 1 cm auf 1000 m. Die Ubergehungen der Bahn- und
Wegekreuzungen ergeben sich aus dem bei Projekt E Gesagten. Die
Wassergeschwindigkeit betrigt 0,36 m/sek., so daff bei einem Wasserquer-
schnitt von 410 qm eine Wassermenge von 147,6 cbm/sek. zur Verfiigung
steht. Hiervon ist eine Wassermenge von 12 cbm/sek. fiir Schleusungen
usw. abzuziehen, so daB mit einer verfiigbaren Wassermenge von 135 cbm/sek.
gerechnet werden kann.
Die Kraftleistung ist danach bei den 12,97 m Wehren an km 165 und
196 folgende:
12,97 - 135 - 1000 - 0,80
15

= 18676 PS = 13073 KW.




Das entspricht einer jihrlichen Leistung von:

13073 24-360 = . . . . ... ... . 112950000 KW/St.
Das 11,40 m Wehr bei km 231 kann folgende Kraft leisten:

11,40 - 135 - 1000 - 0,80
== =— g = 16416 PS = 11491 KW,

75
Danach betrigt die jahrliche leistung:
1149-124-360 = . . . . . ... ... 99282000 KW/St.
Hiernach sind an den 3 Gefillen verfiighar:

Wehnd, lem 165 , ¢« = .o oo .« . 112950000 KW/St.
w S SRSEEAG - T DTN B el s 112950000 "
R L R R s o e e R0 -

325 182 000 KW/St.

ab fiir unregelmiBige Entnahme und Verl. 20% . . 65036 400 Sl
260 145 360 KW/St.

ab Eigenenergieverbrauch . . . . . . . . | 1500000 ,

Jihrlich verkduiliche Energie . . . . . . . . . 258645 360 KW/St.

XX. Vergleichung der Projekte A bis H.
Weitere Ausgestaltung.

Projekt A hat den Vorteil, schleusenlos zu sein, mit Ausnahme der
Hochwasserschleuse bei Wiesdorf, welche aber bei Mittelwasser stets offen
ist. Die Wassergeschwindigkeit ist bei diesem direkten Abflufl mit 1,30 m/sck.
anzusetzen und unbedingt als zu hoch anzusehen. Fiir die Schiffahrt ergibt
sich zwar ein sehr einfacher Verkehr; dagegen erfordert die Bergfahrt, wie
auf dem Rhein, besonders starke Schleppdampfer. Die Berechnung dieses
Projektes erfolgte nur, um einen klaren Uberblick iiber alle Lingenprofil-
konstruktionen zu gewinnen.

Projekt B arbeitet mit nur 1 Gefélle und einer Wassergeschwindigkeit
von 0,90 m/sek, Die Wassergeschwindigkeit verursacht auch hier noch zu
umfangreiche Befestigungen der wasserberiihrien FluBrinne. Die Berechnung
dieses Projektes erfolgte, um daraus zu beweisen, da in dem Gefille des
Wasserlaufes zu viel Kraft nutzlos verloren geht und dall deshalb, trotz
der grolien Wassermenge, keine so groBe Kraftabgabe erzielt wird wie bei
dem mit geringerem Gefille arbeitenden Projekt C.

Projekt C arbeitet mit 2 Gefillen und erzielt eine Wassergeschwindig-
keit von 0,65 m/sek. Die Wassergeschwindigkeit ist schon niedriger, aber
mit Riicksicht auf die teuren Befestigungen immer noch zu hoch.



Projekt D arbeitet bei 3 Gefillen mit einer Wassergeschwindigkeit
von 0,45m/sek. Diese Wassergeschwindigkeit kann praktisch wohl inBetracht
gezogen werden. Die Wassermengen werden am vorteilhaftesten ausgenutzt.

Projekt E arbeitet bei 3 Gefillen mit einer Wassergeschwindigkeit
von 0,30 m/sek. gleich einer Wasserentnahme von 90,90 cbm/sek. Diese
Wassergeschwindigkeit ist absolut zuldssig und verursacht keine besondern
Befestigungsarbeiten.

Projekt F.” Hier sind 3 Gefille vorgesehen. Jede Wasserhaltung liegt
wagerecht. Die Beanspruchung der Kanalwinde ist die denkbar geringste
und die Herstellungskosten sind die niedrigsten. An den Gefillen kann
keine Kraft gewonnen werden.

Projekt G stellt ebenfalls einen Niveaukanal dar, aber mit der groBeren
Spiegelbreite von 70 m bei einer Sohlenbreite von 30 m und einer Tiefe
von 8 m, so dall auch bei sinkendem Rheinwasserstand ein Fahrwasser von
7 m vorhanden sein wird. Die Boschungen sind etwas flacher gelegt,

Projekt H hat dieselben Abmessungen des Wasserquerschnitts wie
Projeki G, ist aber mit 1 em Gefélle pro 1000 m berechnet und macht
dabei bemerkenswerte Wasserkrifte lebendig.

Uber zulissige Wassergeschwindigkeiten geben folgende praktisch fest-
gelegte Zahlen einigen Anbhalt:

Beschaffenheit des Bettes Mittlere Profilgeschwindigkeit
m/sek.
Feiner Sand 0,12
Lehm und fetter Ton 0,25
Fetter FluBsand 0,50
Kiesiger Boden (wird viel angetr.) 1,00
~Grobsteiniger Boden 1,25

Weitere Ausgestaltung.

Die vorstehend beschriebenen Projekte konnten dadurch noch eine
weitere Ausdehnung erfahren, dali hinter Hiinxe ein Seitenkanal abgezweigt
wird, der vor Rees wieder in den Rhein miindet. Die Schiffe werden
dann aus dem Rhein-See-Kanal hinter Hiinxe in den mit seinem Spiegel
etwa 11,5 m tiefer liegenden Seitenkanal geschleust. Der Seitenkanal wird
bis Haffen vor Rees so in dem nach Norden ansteigenden Gelinde gefiihrt,
daB bei Haffen eine zweite Schleuse angeordnet werden kann, um hier
auf Rheinwasser-Spiegelhohe mit dem Unterlauf zu sinken. Die gesamte
Hohendifferenz zwischen Hiinxe und Rees betrigt 24 m. Von Wiesdorf
bis nach Hiinxe mull dann beim Projekt H die Befestigung der Wasser-
rinne so gesichert werden, dafl eine Wassergeschwindigkeit von 0,72 m/sek.
erlaubt werden kann, um bis Hiinxe die doppelte Wassermenge zu fiihren.
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so daB 50°lo in den Seitenkanal geleitet werden konnen und nach L"Jber-.
windung der zwei Gefille bei Hiinxe und Haffen dem Rhein wieder zu-
flieBen. Man kann auch so viel Wasser bei Hiinxe entnehmen, daf die
doppelte Wassermenge abflieit, und das Kanalbett von Hiinxe bis Ditzum
dann wagerecht verlegen, so daB in den einzelnen Haltungen keine eigent-
liche Stromung herrscht. Wirtschaftlich ist das aber nicht richtig, weil
das Gefalle Hiinxe-Rees ca. 11 m geringer ist, wie von Hiinxe nach
Ditzum, und weil die Wasserkrafte bei Wesel-Rees nicht so wertvoll
sind, wegen der nahen Kohlenzechen, als im Emsland. Der Seitenkanal
Hiinxe-Rees wiirde eine Linge von 29 km erhalten und einschlieBlich
besserer Befestigung der Wasserrinne von Wiesdorf bis Hiinxe, einschlieBlich
der Kosten fiir zwei Schleusen, Stauwehre und Kraftzentralen, ein Anlage-
kapital von 40 Millionen Mark nach Projekt H erfordern.

Die zu erzielenden Vorteile sind folgende:

1. An den beiden Gefillen sind 35000 PS zu gewinnen, und l'nertur
konnte eine Pachtsumme von 5 Millionen Mark pro anno angesetzt werden.
Diese Summe entspricht, abziiglich der Kosten fiir Instandhaltung und Ver-
waltung, einer Verzinsung des Anlagekapitals von 12°/u, Schiffahrtsabgaben
ganz ungerechnet.

2. Wihrend die Fahrstrecke von Kdln nach Emmerich heute 165 km
betragt, wiirde sie durch diesen Seitenkanal um 35 km, auf 130km ab-
gekiirzt. Das ist besonders fiir die Bergfahrt wichtig, weil dann nur gegen
eine um 50/ geringere Stromung gefahren zu werden braucht und somit
Zeit und Maschinenkrait erspart wird.

3. Die Stddte Wesel und Rees werden durch diesen Seitenkanal mit
der Seewassersiralie verbunden.

4. Die Hochwassergefahren konnen fiir die Rheinniederungen in wirk-
samer Weise gemildert werden, weil die gute Befestigung des Wasserbettes
in dem betreifenden Lauf des Rhein-See-Kanals zur Zeit des Hochwassers
eine groBere Wassergeschwindigkeit und somit eine grdBere, seitliche Ab-
lenkung der Wassermassen bei Wiesdorf gestattet, die erst vor der Grenze,
bei Rees, dem Rhein wieder zuflieBen.

Die hierdurch erzielte Senkung des Rheinwasserspiegels zwischen
Wiesdorf und Rees ist zur Zeit des Niedrigwassers ebenfalls unbedenklich,
weil das Fahrwasser des Rheines bis Rees auch dann noch eine geniigende
Tiefe aufweist, um ein gleiches Fahrwasser zu garantieren, wie es in den
geteilten hollindischen Rheinldufen Maas und Leck der Fall ist. Die Herab-
setzung ~der Wassertiefe bei der Teilung des Rheines betragt ca. 25%,
wihrend die Senkung zwischen Wiesdorf und-Rees nur ca. 7% betragen
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wiirde, was mit Riicksicht auf die hier iibergrofle Wassertiefe, die selten
unter 3 m sinkt, fiir den Verkehr mit FluBischiffen gar nicht in Betracht
kommt, da die groBere Wassertiefe durch Holland doch nicht geschaifen
werden kann. SchlieBlich wiirde aber auch eine sich auf den holldndischen
Rheinlauf erstreckende Herabsetzung der Wassertiefe keine Bedeutung
mehr haben, wenn als Zubringerstrafe fiir die grofen Rheinhifen nicht
mehr der hollindische Rheinlauf, sondern der Rhein-See-Kanal in Betracht
kommt und der untere Rhein solchen gesteigerten Anforderungen nicht
mehr zu geniigen hat, wie sie heule notgedrungen an ihn gestellt werden
miissen.

XXI. Die Ausschachtungen und deren Kosten.

Die enormen Erdbewegungen, welche der Bau des Rhein-See-Kanals
notwendig machen wird, sind durch die Abzweigung bei Wiesdorf auf das fiir
einen Kanal mit natiirlichem Abfluf erreichbare Mindestmall herabgedriickt,
aber trotzdem so bedeutend, daf die Kosten hierfiir den groBten EinfluBl
auf die Gesamtkosten haben. Im Gebirge spielt der Boschungswinkel, bei
den tiefen Einschnitten, eine groBe Rolle. Da das Gebirge meist aus lehmigen
Bodenarten besteht, ist ein Binschnittshoschungswinkel von 32° als geniigend
anzusehen, wihrend in den leichteren Sandarten des Emslandes die Ein-
schnittbéschungen auf 45° abgeflacht werden miissen.

Fiir die Berechnung der Kosten bieten die beim Kaiser-Wilhelm-Kanal
gezahlten Bodenaushubskosten einigen Anhalt. Die Bodenverhiltnisse sind
von Céln bis Ditzum durchweg dieselben wie beim Kaiser-Wilhelm-Kanal,
nur in der Gegend von Siidlohn-Alstitte, in den tieferen Schichien, kann
der Boden etwas schwerer sein. Allgemein 146t sich annehmen, dal die
Einschnitte nicht so tief notwendig werden, daf Gestein angefalit wird,
mit Ausnahme zwischen Wessum und Alstitte und zwischen Schiittorf
und Bentheim. Dieses Material ist aber gut fiir den Kanalbau zu verwenden.
Beim Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals erreichten die Ausschachtungen viel
griofiere Tiefen wie bei den praktisch hier in Betracht kommenden Pro-
jekten E bis H. Je tiefer die Ausschachtung zu erfolgen hat, um so
orofer werden aber die verhdltnismiBigen Kosten. Seit dem Bau des
Kaiser-Wilhelm-Kanals sind dagegen die Arbeitslohne um ca. 30% ge-
stiegen, womit gerechnet werden mub. Begiinstigend kommt aber wieder
hinzu, daB die Technik in Abraumvorrichtungen ganz bedeutende Fortschritte
gemacht hat, so daB hierdurch wieder ein entsprechender Abzug berechtigt
erscheint. Beim Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals wurden 80 Mill. cbm Erde
bewegt. Hierfiir wurden rund 60 Mill. Mark gezahlt, also, pro Kubikmeter



nur 0.75 M. Wenn man nun beim Projekt A, welches die tiefsten Aus-
schachtungen notig macht, einen Mittelpreis von 1 M pro Kubikmeter
ansefzt, fiir B 0.90 M pro Kubikmeter und fiir die Projekte C bis H, wo
die Ausschachtungen nicht in solch grofer Tiefe notwendig werden, 0.85 M
pro Kubikmeter, dann diirfte man sehr vorsichtig veranschlagen.

Zwischen Hiinxe und Schiittorf kann der obere Bodenabraum mit 5 m
Tiefe zu beiden Seiten der Strecke abgelegt werden. Die tiefere Aus-
schachtung kann in 20 einzelne Ausfuhrstrecken von je 5—6 km Linge
zerlegt werden, so dall der Boden auf schrig ansteigenden Schienenwegen,
Drahtseilbahnen oder mit entsprechenden Abraumvorrichtungen hinaus-
befordert werden kann. Auf jede Teilstrecke entfdllt dann die Bewegung von
rund 1z Mill. cbm im Mittel, nach den praktisch in Betracht kommenden
Projekten berechnet. Diese Arbeiten sind in 3 Jahren zu bewiltigen, damit
die Bauzeit und der Zinsverlust moglichst eingeschrinkt werden. Die Aus-
schachtung der Fahrrinne bis zur Hohe des Wasserspiegels erfordert rund
80 Mill. cbm Bodenbewegung bei dem Querschnitt von 60x30x7 m und
108 Mill. cbm bei einem Wasserquerschnitt von 70308 m. Dazu kommt
ein Abraum iiber Wasserspiegel, je nachdem die Gelindelagen wenig oder
tief eingeschnitten werden miissen, der sich bei den Projekten A bis F auf
26 bis 190 Mill. cbm stellt und bei den Projekten G und H auf 34 und
47 Mill. cbm belduft.

- XXII. Die Baukosten.

Projekt A. Glatter Abfluf in die Nordsee ohne Schleusen.

1. Grunderwerbung fiir die Wasserrinne, die Boschungen,

Schleusen, Briickenrampen, Parallelwege usw.: 3000 ha
. im Mittel a 3000M . . . . . .. ... .. ... 9000000 M
2. Bodenbewegungen, einschl. der Bewegungen bei den

Schleusen, Anrampungen, Parallelwege, Tunnelfithrungen

usw.: 270 Mill. ebma 1M . . . . . . . . . . . . 270000000 ,
3. Briickenanlagen und Untertunnelungen, Befestigungen,

Verbindungsschleusen, die Abstiegschleuse bei Ruhrort,

die Hochwassertore bei Wiesdorf und die Beleuchtungs-

anlage e T Tt AR o) e v 30 000 000
4. Bauleitung, Planbearbeitung, Entschidigungen und

sonstige KOsSten =, .+ o thabe omia s o e B e 20000000,
SUBAIZINSER 11l L T D e e el a0 000

Sa. 345000000 M



1. Grunderwerbung: 3000 ha a 3000 M . . . . . . . . 9000000 M
2. Bodenbewegungen: 180 Mill. ¢cbm a 090 M. . . . . 162000000 ,
3. Briickenanlagen usw., Schleusen, Stauwehr, elektrische
ZERITAIE TISWE e ol oo e et s ah B o b o A0 IO DGR OO
4. Bauleitung usw. . . . . . . . . . . . .. ... . 20000000 ,
S BatzinSeriansensne iSSP St e e a1 S (MU O,
Sa. 242 000000 M
Projekt C. 0,04 m Gefille, pro 1000 m, 2 Schleusen,
' 2 Stauwehre, Kraftleistung 56 000 PS.
1. Grunderwerbung: 3000 ha a 3000 M.. . . . . . . . . 9000000 M
2. Bodenbewegungen: 152 Mill. ¢cbm 4 0.85 M . . . . . 129000000 ,
3. Briickenanlagen: usw. wie vor . . . . . . . . . . 48800000 ,
4, Bauleitung: USW.- . .~ . ..o o an s S s o 180000008 5;
5. Bauzinsen=.. = w v Lk e b e e e e 000 0D
Sa. 214 000 000 M
Projekt D. 0,02 m Gefille pro 1000 m, 3 Schleusen, 3 Stauwehre,
Kraftleistung 45000 PS.
1. Grunderwerbung: 3000 ha 2 3000 M. . . . . . . . . 9000000 M
2. Bodenbewegungen: 128 Mill. cbm a4 0.85 M . . . . . 108800000 o
3. Briickenanlagen usw. . . . . . . . . . . . . .. . . 52200000 ,
4. Baufeitung 9sW: . . « o o = oen shdamais e e a ks s 12000000,
5. Bauzinsen . . . . .  w e s e e e e B RO OO0L
Sa. 196000 000
Projekt E. 0,01 m Gefille pro 1000 m, 3 Schleusen, 3 Stauwehre,
Kraftleistung 33 000 PS.
1. Grunderwerbung: 3000 ha 2 3000 M. . . . . . . . . 9000000 M
2. Bodenbewegungen: 118 Mill. ¢bm 4 0.85 M . . . . . 100300000 ,
3. Briickenanlagen usw. . . . . . . . . . . . . . . . . 92700000 ,
4, Bauleibimg W T @ 0 0 b s e b e e e et TIF000 0000 5,
5. BaUZIRSEI = v . %0 o v 5 & 5o @ wrva s @8 e s itw SI000O0DES
Sa. 187000000 M
Projekt F. Sohle ohne Gefille, 3 Schleusen.
1. Grunderwerbung: 3000 ha a 3000M . . . . . . . . . 9000000 M
2. Bodenbewegungen: 106 Mill. ¢bm a4 0.85 M . . . . . 90100000 ,
3. Briickenanlagen usw.. . . . . . . . . . . : . . . . 41400000 ,
4. Bauleitung usw. . . . . . . . . . . .. .. ... . 16000000 ,
5. BAtZiSen = o « o8 a % o e ke s b o ne seEERES A 5 00/000D0
Sa. 164 000000 M

S A e

Projekt B. 0,08 m Gefille, pro 1000 m, 1 Schleuse,
Kraftleistung 47 000 PS.
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Projekt G. Sohle ohne Gefdlle, 3 Schleusen, Wasserrinne 70x30x8 m.

1. Grunderwerbung: 3500 ha 4 3000 M. . . . . . . . . 10500000 M
2. Bodenbewegungen: 142 Mill. ¢cbm 2 085 M . . . . . 120700000 ,
3NBHICkenanlagcen - Us W o = oo air o maraie a5 s SHAO0IE60.
ASBauleitung Usw. . v o ol G e s w el S ce s 17 3001060
SEBANZINSSIT 7 oWt s i o et we oF a7 oo Eh e RN )

Sa. 207000000 M

Projekt H. 0,01 m Gefille pro 1000 m, 3 Schleusen, 3 Stauwehre,
Kraftleistung 53 000 PS.

1. Grunderwerbung: 3500 ha a4 3000M . . . . . . . . . 10500000 M
2. Bodenbewegungen: 155 Mill. cbm 4 0.85 M . . . . . 131750000 ,
3. Briickenanlagenusw. . . . . . . . . . . . . . . . . 64000000 ,
4. BAMSIREARSHEWO VN L G v - e g gt e ABTS0000 -
S DalZIngen” L Ll i . 6 s & Sl ik ey s SR S HN0BI000

2

Sa. 235000000 M

Der Vollstindigkeit halber sei noch erwdhnt, daB der Kanal, wenn er
von Ruhrort nach Ditzum gefiihrt wird, fiir ein Wasserbett von 60x30x7 m
mit 0,02 m Gefdlle pro 1000 m, 210 Mill. cbm Bodenbewegung notwendig
-machen wiirde. Die Gesamtkosten wiirden dann 270 Mill. Mark betragen.
Die Hohendifferenzen wiéren in zwei Gefdllen zu iiberwinden und wiirden
eine Wasserkraft von etwa 18000 PS liefern. Das gleiche Projekt D,
von Coln abgehend, ist zu 196 Mill. Mark veranschlagt und ergibt eine
Wasserkraft von 45000 PS.

Eine Wasserstrae von Wesel nach Rhede a. d. Ems mit einer
Wasserspiegelbreite von 56 m bei 30 m Sohlenbreite und 4,5 m Wasser-
tiefe, als Niveaukanal gebaut, wiirde ca. 230 Mill. cbm Bodenbewegung
notwendig machen. Dieselbe Wasserstrabe ab Duisburg-Ruhrort bedingt
eine Bodenbewegung von ca. 180 Mill. cbm, wihrend von Céln ab hierfiir,
wegen des viel geringeren Abraumes im Gebirge, nur rund 90 Mill. ¢bm
zu bewegen wiren, fast genau so viel wie fiir den Kanal mit kimnstlicher
Speisung und sieben Schleusen, der ab Wesel gehen soll.

Eine spatere Vertiefung der Fahrrinne in aufschwemmbarem Boden ist
mit unseren modernen Baggern sehr billig zu erstellen, da 1 cbm Boden
heute schon fiir 0.30 M erbaggert werden kann; wenn der Boden nicht
aufschwemmbar ist, sollte an diesen Stellen die wahrscheinlich spater ver-
langte Tiefe von 9 m sofort vorgesehen werden.

Die Baukosten pro Kilometer und pro Kubikmeter beziffern sich bei
den Projekten von A bis H wie folgt:
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Projekt A, 60x30x7 m . 1 km 1268386 M oder 1 chm 1.27 M
% B, 60x30XT ; . I« & 8898606 ;, ., 1 5134
! ©; 60XA0X T~ oo 786764 , 1 =, 140y
5 D, 60x30x7 ,, . o1 [ T20BB1 oo 5 =1 =5« 1:53iey
,. E; 6033037 - sl 6BTHO0" 5 ! SIS BB ST
. F; 60X%30XT % = 5 602941 o0 o A gl iR,
Projekt G, 70x30x8 m . 1 km 761029 M oder 1 ¢chm 1.46 M
. , 10x30x8 ,, . - s S RGZOT 0. SIS NRES g RS2,
Durch die abnehmende Ausschachtung fillt der Preis per Kilometer

ganz erheblich. Zum Vergleich mogen die Kosten anderer Wasserstralien

dienen, nach Contag, Techn. Magaz. 27.5.1910.

Sohlen: : ) Boden- | Kosten

Kanalnamen Lraits Tiefe Linge | Kosten | Kosten . :];er-lg i obm

- 1 km Boden
m m km Mill. M | Mill. M | Mill. cbm M
Suezkanal ...| 22,0 7,93 | 160,00 | 380,00 2,40 | 120,00 3,2
Oder-Spree..| 16,0 2,50 56,00 12,60 0,20 6,00 21
Manchester..| 36,6 17,93 57,10 | 300,00 5,30 40,50 7,6
Kaiser Wilh. .| 22,0 9,00 08,65 | 156,00 1,60 82,00 1,9
Chikago. . ... 48,7 1.47 45,00 | 115,00 2,50 30,20 85
Dortm.-Ems .| 18,0 2,50 (201,00 | 80,00 0,40 24,00 3,1
Elbe-Trave . .| 22,0 2,50 67,00 23,50 0,35 10,80 22
Teltow...... 20,0 2,50 40,50 | 40,00 1,00 12,50 3,2

Zu den hohen Kosten des Manchester-See-Kanals ist zu bemerken,
daB der Kampf mit dem Grundwasser und die daraus resultierenden, ganz
ungewohnlich umfangreichen Dichtungsarbeiten hieran die Schuld tragen.
Die Kosten fiir den Manchester-See-Kanal haben fast allein die Interessenten
getragen. Der grofie Erfolg dieses Kanals ist am besten durch die lings

des Kanals ganz bedeutend gesteigerten Bodenpreise zu beweisen.

XXI1Il. Die Verzinsung des Baukapitals.

Die groBen Vorteile der Rhein-See-Verbindung nach Emden lassen sich,

wie folgt, fassen:
1. Die groBe Wassertiefe gestattet das Eindringen groBerer Seeschiffe

zu den Rheinhafen von Wesel his Coln.

2. Die Umladungen in Rotterdam werden vermieden.
3. Die Wassertiefe ist stets gleichmaBig zu halten.
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- Die Zugkraft der Schlepper usw. kann erheblich herabgesetzt werden,
- Der Wasserweg nach dem Norden wird bedeutend abgekiirzt.

. Der Verkehr wird sich zu dieser SeestraBe hinziehen.

Alle Werke, welche sich lings des Rhein-See-Kanals ansiedeln,
stehen mit den Seehifen der ganzen Welt unmittelbar in Verbindung.

8. GroBe Gelandeflichen werden der Landwirtschaft erschlossen. Die

Bodenschitze sind billig zu verfrachten.

Fiir einen Kanal von 4,5 m Wassertiefe, der keine wesentlich anderen
Schiffstypen zum Rhein fithren wird, als wie das jetzt iiber Rotterdam
moglich ist, wurde ein Verkehr von 7 Mill. t pro Jahr angenommen.

Die Kohlenausfuhr und die Erzeinfuhr iiber die hollindische Grenze
haben betragen, nach dem Jahresbericht der Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt, im Jahre 1909 13 Mill. . England lieferte 1909 ca. 11 Mill. t
Kohlen im Werte von 150 Mill. Mark, nach den Nord- und Ostseehifen
und noch gréfiere Mengen nach den nordischen Lindern. Durch den Rhein-
See-Kanal wird die westfilische Kohlenindustrie Ieistimgsfﬁhiger im Wett-
bewerb um die Versorgung des Nordens und kénnte dann erfolgreicher
gegen die auslindische Kohle konkurrieren. Die Kontingentierung fiir die
einzelnen, dem Kohlensyndikat angehdrenden Zechen wiirde eine nicht un-
erhebliche Steigerung erfahren. Durch die vergroBerte Kohlenausfuhr wiirde
der Rhein-See-Kanal wieder weiter beansprucht werden, so daf eine Gesamt-
verkehrsschatzung fiir die ersten Jahre in Hohe von 15 Mill. t pro Jahr
absolut zuldssig erscheint.

Die Beforderung auf unseren WasserstraBen befindet sich in stetem
Steigen.

=N oowos

1895 verfrachtete der Rhein 7,5 Mill. t

1902 5 . s 5] s

1911 i » » 31 » »
iiber die deutsche Grenze bei Emmerich. Der Giiterumschlag in den deutschen
Rheinhdfen betrug im Jahre 1911 sogar 54 Mill. t. Die Bedeutung dieser
Ziffer ergibt sich aus der Gegeniiberstellung mit dem Umschlag im
Hamburger Hafen, der ungefihr 30 Mill. t pro Jahr betrigt.

Die Einnahmen fiir den Rhein-See-Kanal begriinden sich zunichst auf
die Schiffahrtsabgaben. Eine Schiffahrtsabgabe von 0,5 Pf pro Tonnenkilo-
meter, wie von anderer Seite vorgeschlagen, erscheint als zu hoch gegriffen;
anderseits erscheint aber eine Schiffahrtsabgabe durchaus berechtigt, weil
der Rhein-See-Kanal besonders grofie Vorteile bietet. Der Berechnung soll
deshalb eine Schiffahrtsabgabe von nur 0,10 Pf pro Tonnenkilometer, fiir Giiter
der Klasse Il zugrunde gelegt werden, und die Berechnung fiir eine mittlere
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Strecke von 250 km erfolgen. Bessere Giiter, Getreide, Baumwolle usw.
sollen bei der Berechnung nicht beachtet werden. Zum genaueren Verstindnis
sei hier mitgeteilt, daB die Abgabe von 30 Pf pro Tonne, von Emden bis
Dortmund, wie zuerst fiir den Dortmund-Ems-Kanal in Aussicht genommen,
noch hoher ist, und daB mit Riicksicht auf die groBen Vorteile, welche
der Rhein-See-Kanal bringt, auch ein Satz von 0,2 Pi durchaus gerecht-
fertigt wiire.
Die Schiffahrtsabgaben wiirden folgende Summe ergeben:

15000 000 - 0.10 - 250

= 3750000 M

100
1/s der Tonnage fiir Riickfracht = 750000 ,,
4500 000 M

Wenn das Schleppmonopol eingefithrt wird, wiirde sich eine direkte
Verwertung der erzeugten elektrischen Energie ergeben. Die Stromzu-
filhrung zu solchen elektrischen Schleppern bedingt besonderc neue Vor-
richtungen, die aber keinem Bedenken in ihrer Konstruktion begegnen.
Weil die elektrische Energie jedoch mit besserem Nutzen verkauft werden
kann, sollen die Schleppereien nicht beriicksichtigt werden. Die Einnahmen,
welche nach den einzelnen Projekten zu erwarten sind, lassen sich so
festsetzen:

Einnahmen:

Projekt A. Schiffahrtsabgaben . . . . . . . . . . . . . 4500000 M
Projekt B. Schiffahrtsabgaben . . . . . . . . . . . . . 4500000 M
Verpachtung der elektr. Zentralen . . . . . . 7500000 ,
_12000000 M

Projekt C. Schiffahrtsabgaben . . . . . . . . . . . . . 4500000 M
Verpachtung der elektr. Zentralen . . . . . . 8500000 ,

13000 000 M

Projekt D. * Schiffahrtsabgaben . . . . . . . . . . . . . 4 500 000 M
Verpachtung der elektr. Zentralen . . . . . . 6000000 ,

10 500 000 M

Projekt E. Schiffahrtsabgaben . . . . . . . . . . . . . 4500000 M
Verpachtung der elektr. Zentralen . . . . . . 5000000 ,

9500000 M



Projekt F.
Projekt G.
Projekt H.

Schiffahrtsabgaben .
Schiffahrtsabgaben .

Schiffahrtsabgaben . ;
Verpachtung der elektnschen Zentralen ;

. 4500000 M
. 4500000 M

4500000 M
8 000 000

12 500 000 M

Vorstehenden Ziffern stellen sich die Ausgaben fiir Unterhaltung, Ver-
waltung und Verzinsung gegeniiber.

Projekt A.

Projekt B.

Projekt C.

Projekt D.

Projekt E.

Projekt F.

Projekt Q.

Ausgaben:

Verwaltungsunkosten usw.

Elektrische Energie: 1,5 Mill. KW!St
490 Zinsen von 345 Mill. M .

Verwaltungsunkosten usw.

4% Zinsen von 242 Mill. M .

Verwaltungsunkosten usw.

4% Zinsen von 214 Mill. M .

Verwaltungsunkosten usw.

4%l Zinsen von 196 Mill. M .

Verwaltungsunkosten usw.

4% Zinsen von 187 Mill. M .

Verwaltungsunkosten usw.
Elektrische Energie

4%/ Zinsen von 164 Mill. M .

Verwaltungsunkosten usw.
Elektrische Energie

4%/ Zinsen von 207 Mill. M .

1000000 M
90000
13800000 |,

14890000 M

700000 M

9680000 ,,
10380000 M

750000 M

8560000 ,,
9310000 M

800000 M
7840000 ,,

8640000 M

800000 M
7480000 |,

8280000 M

600000 M
90000
6560000

7250000 M

600000 M
90000 ,

8280000 M

8970000 M
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Projekt H. Verwaltungsunkosten usw. . . . . . . . . . 800000 M
40 Zinsen von 235 Mil. M. . . . . . . . . 9400000 ,
10200000 M

Die wirtschaftliche Seite der einzelnen Projekte ergibt sich aus
folgenden Gegeniiberstellungen:

Projekt A. Ausgaben . . . . . . . .. . . . .. .. 14890000M

Projekt B.

Projekt C.

Projekt D.

Projekt E.

Projekt F.

Projekt G.

Projekt H.

Einnahmen .

Einnahmen .

Ausgaben

Einnahmen .
Ausgaben

Einnahmen .

Ausgaben

Einnahmen .

Ausgaben

Ausgaben

Einnahmen .

Ausgaben

Einnahmen .

Einnahmen .

Ausgaben

. 4500000 ,,
Fehlbetrag 10390000 M

12000000 M
10380000 ,

Uberschu 1620000 M

13000000 M
9310000 ,,

Uberschuff 3690000 M

10500000 M
... .. 8640000 ,
Uberschul 1860000 M

L a4 B38000
Uberschu 1220000 M

7250000 M
4500000

Fehlbetrag 2750000 M

8970000 M
4500000

Fehlbetrag 4470000 M

12500000 M
10200000 ,,

Uberschull 2300000 M

Praktisch muf damit gerechnet werden, dall die volle Ausnutzung der
Wasserkraite durch Energieabgabe erst in 2 bis 3 Jahren nach Inbetrieb-
setzung erreicht wird.
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Der UberschuB, in Prozenten vom Baukapital pro 100 berechnet, ist

folgender:
Bei Projekt A Kanalbett 60x<30%7 m Fehlbetrag 3,011°%0
% T O 60x30x7 m Uberschull 0,669
- . G ” 60x30x7 m - 1,724 %0
) e 60 30%7'm 1 0,950°/0
. s B » 60 30X 7 m . 0,652
” s F R 60x 30 7 m Fehlbetrag 1,676°0
, P e 7030 %8 m ! 2,159%0
" b e Bl 70x30%8 m UberschuBf 0,978°/0

Daraus ist ersichtlich, dali Projekt C die beste Kapitalanlage vermittelt,
durch das Verhiltnis der Wassergeschwindigkeit zu den an den Wehren
fibrighleibenden Gefillen. Die Wasserkrifte, welche bei den einzelnen
Projekten lebendig werden, verdienen vom wirtschaftlichen Gesichtspunkt
aus unsere vollste Beachtung. Eine so regulierte Wasserkraft bedeuntet
einen Gewinn fiir alle kommenden Geschlechter. Jeder andere Stoff ver-
zehrt sich, wenn er Energie erzeugen mul}, wahrend der Wasserzufluff sich
aus den unermeflichen Niederschlagsgebieten, welche hierfiir in Betracht
kommen, stets von neuem ergidnzt. Das Projekt C arbeitet mit zwei
Schleusen, im Projekt D miissen drei Schleusen gebant werden. Trofz
geringerer Anlagekosten ist die Rentabilitidt bei dem Projekt D um 0,774
geringer, wegen der geringeren Grofie der Wasserkrifte. Die Wasser-
geschwindigkeit ist dagegen beim Projekt D um 0,20 m./sek. geringer wie
beim Projekt C, und dies ist fiir die Befestigung und Unterhaltung der
Wasserrinne von ausschlaggebender Bedeutung. Es ist besser, auf die
grobere Wassergeschwindigkeit und die grofere Energieausnutzung zu
verzichten. Bei dem Projekt D ist wie bei allen andern Projekten eine
besonders gute Uferbefestigung auf 1,5 m iiber Wasserspiegel und 1,5 m
unter Wasserspiegel vorgesehen und berechnet, welche absolut geniigt.

Bei Frostgefahr ist bei dem flieBenden Wasser in den Gefillgegenden
zwar kein grolier Schaden zu befiirchten; man sollte aber darauf hinweisen,
dal} diese Gefahr naturgemill bei den Projekten mit schneller flieBendem
Wasser am geringsten ist.

Aus vorstehenden Ergebnissen ist ersmhthch weshalb das Projekt H
mit 70 m Wasserspiegelbreite nur mit einem Gefille von 0,00001 m berechnet
wurde. Die Wassergeschwindigkeit sollte in absolut praktischen (renzen
bleiben.

Die Abmessungen des Kanals nach Projekt G und H diiriten den Verhilt-
nissen am besten entsprechen.
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XXIV. SchluBbetrachtung.

Die vorgelegten Projekte sollen zur Orientierung iiber die Gestaltung
der Liangenprofile und iiber die Wahl des Wasserquerschnittes dienen, um
hiernach fiir das vorteilhafteste Projekt die Ermittelung prazisester Unter-
lagen fiir die Uberwindung der Geldndeschwierigkeiten und die einzelner
unterteilten Baukosten veranlassen zu konnen, so dall danach iiber die Aus-
fithrung Beschlull gefalit werden kann.

Der Schwerpunkt fiir die direkte Verzinsung des Rhein-See-Kanals liegt
in seiner guten industriellen Ausnutzung durch die Erzeugung elektrischer
Energie und den Verkauf derselben. Hierauf wird man schon bei den Vor-
arbeiten zu achten haben. Die Industriellen, die Stidte und die Dorfer
miissen fiir den Abschlul von Stromlieferungsvertrigen gewonnen werden.
Das Leitungsnetz ist mit genauer Kenntnis des maglichen groBten leom-
absatzes zu entwerfen.

Die Berechnung der Reingewinne wird sich als sehr vorsichtig erweisen
und l4Bt erkennen, daB die Anlage eines Seeschiffahrtsweges vom Rhein
zur Nordsee von hochster wirtschaftlicher Bedeutung ist. Der Bau des
Rhein-See-Kanals wiirde deshalb auch fiir eine Erwerbsgesellschait vorteilhaft
sein. Das Kapital wire in diesem [Palle durch Aktien und Obligationen
zu beschaffen. Um an dem Wertzuwachs verdienen zu kinnen, miilite das
(Gelinde dann in einer Breite von vielleicht 200 m zu beiden Seiten der
WasserstraBe angekauft werden. Der Staat hat dies nicht notig, weil er an
der allgemeinen Wertsteigerung durch die bestehenden Gesetze interessiert
ist und die Hebung des Wohlstandes auch einen grofieren Steuereingang
im Gefolge hat.

Es ist vorgesehen, daff der Staat die Ausnutzung der Wasserkrifte
verpachtet und es einer Privatgesellschait iiberlait, die erzeugte Energie
moglichst vorteilhaft zu verwerten, da man einwenden konnte, dal der
Verkauf elektrischer Energie und namentlich die Werbung um Stroman-
schliisse nicht gut von einer Koniglichen Verwaltung zu betreiben ist.
Die Pachtsumme mull das Risiko fiir die Weiterlieferung der Energie, un-
geniigende Ausniitzung durch unregelmiflige Entnahme und Ausfille bei
den Stromabnehmern, sowie Erneuerungen, Preisunterbietungen usw. beriick-
sichtigen. Die Einnahmen erfahren aber eine Steigerung, wenn die erzeugte
Energie ohne Vermittlung einer Erwerbsgesellschalt verkauft wird.

Die VergroBerung des Ems-Jade-Kanals mit einem neuen Abstich von
Wiesens bei Aurich nach dem Dollart vor Emden, bei Groll Borssum, ist
fiir unsere Landesverteidigung von allergrofiter Bedeutung, aber auch fiir



— dh —

denVerkehr mit den deutschen Hafenplatzen im Norden nicht ohne Interesse,
weil hierdurch der Wasserweg um rund 100 km verkiirzt wird. Die Bau-
kosten, welche bei 70 m Spiegelbreite und 11 m Tiefe sowie rund 60 km
Linge, beica.50 Mill.cbm Bodenbewegung, ohne Zwischenschleusen 80 Mill. M
betragen dirften, konnten aus einem Teil der Uberschiisse des Rhein-See-
Kanals ihre Restverzinsung erhalten, so daf ein hervorragendes Werk natio-
naler Verteidigung ohne besondere Belastung durchzufithren ist.

Wenn z. B. die elektrische Energieerzeugung bei dem Projekt H an
eine Privatgesellschaft zum Preise von 8 Mill. M verpachtet wird, dann
erzielt man eine geniigend groBe Einnahme, um die Betriebskosten und
die Verzinsung fiir die beiden Kaniile damit zu decken.

Die Einnahmen wiirden dann betragen:

Schiffahirtsabgaben auf dem Rhein-See-Kanal . . . . . . . 4500000 M
,, »w » Ems-Jade-Kanal . . . . . . . 1000000 P
Fiir Verpachtung der Wasscrkrifte, ohne Hiinxe-Rees . . . . 8 000 000 .

Totaleinnahme: Sa. 13 500 000 M

Die Ausgaben betragen dagegen:
Verwaltung uud Unterhaltung der beiden Kandle . . . . . 900000 M
4% Zinsen von 315000000M . . . . . . . . . . .. . 12 600 000 ,,

Totalausgabe: Sa. 13 500 000 M

Aus Vorstehendem ergibt sich, daf eine glatte Deckung der Unkosten
fiir beide Kandle moglich ist. Mit zunehmendem Verkehr wird sich spiter
ein Uberschuf ergeben, oder wenn der Preis pro Tonnenkilometer um 50/,
auf nur 0.15 Pf gesteigert wird, ist schon sofort ein [Iberschul} von 2750000 M
zu erzielen. Daneben bleiben die groBen, gar nicht zu schitzenden wirt-
schaftlichen Vorteile bestehen, die diese Seekanile nicht allein den brach-
liegenden Teilen der Provinz Hannover und Westfalen, sowie den nach
billiger Erreichung anderer Absatzgebiete sich sehnenden rheinisch-west-
falischen Industrien, sondern ganz Westdeutschland bieten.

Die Fahrt Ruhrort-Rotterdam Seehéhe-Wilhelmshaven betrigt heute
rund 620 km und wiirde durch den Bau der beiden Kanidle auf 330 km,
d. h. fiir Hin- und Riickreise um 380 km abgekiirzt werden.

Wihrend der vergriBerte Ems-Jade-Kanal die Operation der Kriegs-
marine sehr giinstig beeinfluBt, wiirden beide Kanile dem Handel und der
Industrie die allergroften Dienste leisten.

Ein Kanal, der 273 km weit mit 8 m Tiefe in das Land hineingeht,
verlangert die Meereskiiste sozusagen um 546 km und ist sogar wert-
voller wie diese, weil der Kanal im Binnenlande geschiitzt liegt und weil
an jeder Stelle ein Anlegen der Seeschiffe moglich ist.
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Der Bau des Rhein-See-Kanals bedeutet eine Kulturtat ersten Ranges.
Nicht allein, daB die groBen rheinisch-westfilischen Handels- und Industrie-
plitze unmittelbar mit der ganzen Welt in Verbindung treten, nicht allein,
daB Gegenden, welche bis heute vom grofen Verkehr abgeschlossen sind,
mit einem Schlage an eine WeltwasserstraBe riicken, eine groBe Wert-
steigerung erfahren, ihren Boden besser ausnutzen kénnen und die verborgenen
Bodenschitze auf billigstem Wege zur Verwertung bringen, der Rhein-
See-Kanal legt dem Lande keine Lasten auf, sondern sichert ihm eine dauernde
und gute Einnahme.




Der Rhein-See-Kanal.

Erwiderung auf die geiibten Kritiken.

In der Versammlung des Vercins zur Forderung des Baues eines Grofischiffahrtsweges vom Rhein zur
deutschen Nordsee zu Berlin, am 15. November 1912, wurden verschiedene Kritiken an meinem Rhein-See-Kanal-
projekt geiibt, die ich zum Teil direkt, zum Teil aber erst in der Nr. 1294 der Koln. Ztg. beantwortet habe und in nach-
stehendem vervollstindigt wicdergebe.

Es wurde gesagt, man wolle sich nicht ohne weiteres mit dem Verlassen des Rheinbettes vor Caln cinver-
standen erkliren, eine Vertiefung des Rheines bis Wesel sei vielleicht mehr zu empfehlen.

Die Schiffahrtsabgaben mifiten sich in mifigen Grenzen halten.

Hierauf kann ich erwidern:

Wird das Rheinbett bis Wesel benutzt, dann ist der Weg nach Emden nur mit zwei Anstieghaltungen und
ciner Scheitelhaltung in der Mitte, zu erreichen, welche kiinstlich gespeist werden miissen, weil fiir die Durch-
schleusungen, namentlich zurzeit der Diirre, nicht geniigende Wassermengen aus den Niederschlagsgebieten zu
heschaffen sind.

Diese kiinstliche Speisung, mittels mechanischer Pumpwerke usw, ist theoretisch moglich, aber die praktischen
Bedenken sind sehr schwerwiegend. Zuniichst miiiten dic Reserven mindestens in gleicher Grolie vorhanden sein,
um den Betrieb zu jeder Zeit zu sichern.

Im Winter wird diese kiinstliche Wasserversorgung Veranlassung, dafl die Schiffahrt frither und &fter ein-
gestellt werden mufi. Bei natiirlichem Wasserzufiuff und leichtem Fliefen, wire dies nicht so oft ndtig und wiirde
anch niemals so lange dauern, -

Im Sommer ist auch die Scheitelhaltung kiinstlich zu speisen, weil dann nicht geniigend Wasser zuflieit.

Fiir den klarer sehenden Ingenieur hat es etwas schr ingstliches, bei einer so bedeutenden Wasserstralle,
mit so groflem Wasserverbrauch, auf eine kiinstliche Speisung angewiesen zu sein. Solche robuste, cinfache
Verkehrswege diirfen nur den einfachsten Naturgesetzen gehorchen und nicht der viel zarteren Maschinentechnilk
unterworfen werden, Diese Bedenken haben auch den sehr ernst arbeitenden  Verein fiir Schiffbarmachung der Werra®
veranlafit, alle Hebewerke fiir die Beforderung der Schiffe zum Wasserscheidekanal von Meiningen bis zum Main
fortzulassen und einen 8925 m langen, 12 m hohen und 11 m breiten Tunnel durch das Gebirge vorzusehen, dessen
Kosten 41,5 Mill. M betragen sollen.

Ein Kanal mit kiinstlicher Wasserzufuhr mufl sparsam mit dem Wasser umgehen und wird dadurch in seinen
Abmessungen eng begrenzt. Die groBen Wassermengen in stilliegenden Haltungen, noch verunreinigt durch ein-
gefiihrte FluBliufe, werden im Sommer zu einer grofien Plage, besonders fiir die Schiffer, welche den Kanal
befahren, Ein sprechendes Beispiel bieten die niederrheinischen Kanille, dic geradezn Miasmenziichter genannt
werden diirfen.

Schliefilich benétigt ein solcher Kanal mit zwei Anstieghaltungen nach Herzherg und Taaks, siecben Schleusen,
welche die Schiffahrt sehr behindern.

Man darf danach mit ruhiger Uberlegung sagen, dal nur ¢in Rhein-See-Kanal in Betracht
kommen kann, der aus einem natiirlichen Zuflufi zu speisen ist und mufl hieran als an einer
unumstdfilichen Forderung festhalten,

Sollen nun aber die 60 km breiten westfilischen Héhenziige, von Wesel ausgehend so tief durchstochen
werden, dal ein natiirlicher Wasserzuflub vom Rhein zur Nordsee zu erreichen ist, dann werden die Kosten um
200 Mill. M hoher. Die Bodenbewegung verursacht groBe Einschnitte von 35 m Tiefe, weil der Rheinwasserspiegel
bei Wesel auf 21,656 m liegt. Die tiefe Fahrrinne fihrt dann zuodem nur bis Wesel, da der Rhein praktisch nicht
so sehr vertieft werden kann.

Eine vertiefte Fahrrinne in dem gewundenen Rhein miiBte mindestens 100 m Dbreit sein und wire durch
Bojen genau zun kennzeichnen, In einem 400 m breiten und 4 m tiefen Strom ist eine Rinne von 100 m Breite
noch als schmal anzuschen, namentlich withrend der Dunkelheit,

Wird das Fahrwasser in dieser Rinne auf 8 m bei Mittelwasser vertieft, dann mufi die Rinne 5,33 m tief aus-
gebaggert werden, weil der Wasserspiegel nach der Ausbaggerung dieser Rinne um 1,33 m sinkt, "so daf das
seithiche Fahrwasser dann nur 2,67 m tiefl ist.

Infolge der tieferen Wasserrinne wird der Wasserstrom dicker und hierdurch die Wassergeschwindigkeit be-
schleunigt, so daB ein viel rascherer Abflull des Oberwassers, von Coblenz bis Coln zunehmend, herbeigefiihrt wird,

Eine solche verticfte Fahrrinne von 127 km Linge wiirde auf ewige Zeiten ein Dorado fiir diec moderne
Baggermaschine werden und bestindig Unzutriglichkeiten herbeifithren.

Will man aber die Rheinsohle vom Rande aus beginnend, nach der Mitte zu so vertiefen, dafl nur dort cine
Wassertiefe von 8 m vorhanden ist, dann mufl der Rheinwasserspiegel um 4 m sinken und das Oberwasser liuft
noch schneller ab. 2
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Der dritte Wey, die Wassertiefe zu vergrofern, ist ohne Wasserspiegelsenkung durchzafithren, indem das
aus der Mitie des Flusses erbaggerte Material an den Seiten im Flufibett, nach den Ufern zu ansteigend, wieder
abgeladen wird, so dall die Wasserticfe vom Uferrand mit Null m beginnend bis nahe der Mitte auf 8 m ausliuft. Diese
Losung wire die beste, weil damit keine Senkung des Rheinwasserspiegels verbunden ist; die Schwicerigkeiten
bestehen darin, diese Bodenmassen in dem Strom scitwiirts egal zu verteilen, das sollte jedoch zu iberwinden sein.

Man mub bedenken, dal der Rhein eine bestimmte Wassermenge fithrt, was also in der Tiefe mehr gefordert
wird, mufl an andern Stellen geringer werden, oder man miifte die Strombreite einengen.

Weas man aber auchtun mag, durchdie Vergroferung der Wassertiefe wichst immer die Profil-
geschwindigkeit, und das Oberwasser von Cdln rheinaufwirts wird d(‘.me'htsprechend herab-
gezogen, ‘ 1

Soll die Verticfung nur auf 6 m bei Mittelwasser vorgesehen werden, dann bleiben ;Iiclflhelsti‘mdc doch mehr
oder minder bestehen, Bei Niedrigwasser sinkt die Tiefe auf 45 m, so daf dann nur Schiffe mit 4 m Tiefgang,
aber keine konkurrenzfahigen Seeschiffe bis Céln kommen kinnen.

Schlieflich ist die Weglinge auf dem Rhein bis zur Héhe von Wesel noch um 35 km linger, als auf cinem
Kanal, der von Coln ausgeht und direkt an die bedeutendsten westdeutschen Hifen, Umschlagsplitze und In-
dustricgebiete vorbeifithrt.  Daf hierbei manche Schwierigkeiten zu iiberwinden sind, darf nicht von vornherein
abschreckend wirken. Da, wo die Gegend billig ist, ist sie auch 6de und ein Seekanal nicht vonndten, Den
Rhéin-Sce-Kanal mufl man bis an diese grofen Verladeplitze heranfithren, sonst ist er ein Torso.

Wenn man diesen Ausfithrungen beipflichtet, dann kann nur ein Kanal mit natiirlichem Wasscr-

sufluB und leicht fliefendem Wasser, der von Céln aus den billigsten Durchstichder westfilischen
Hahen ermoglicht, in Frage kommen.
*  Dab dic Schiffahrtsabgaben miflige bleiben miissen, ist unbedingt richtig. Deshalb habe ich auch den Satz
von 0,5 Pl per Tonnenkilometer, wie ihn Herzberg und Taaks vorschlagen, sofort verworfen und nur mit einem
Satz von 0.1 Pl per Tonnenkilometer gerechnet. Diese Abgabe kann und will die Schiffahrt und der Handel
gern tragen, weil sic auf diesem Kanal, gegeniiber der Verfrachtung auf der 274 km lingeren (also iiber doppelt
so langen) Strecke Duishburg-Rotterdam-Borkum-Feuerschifff fir je 1000t 977 M erspart, nachdem die Kanalabgaben
in Abzug gebracht sind.

Fiir 1000t betragen die Kanalabgaben Duisburg-Emden bei 0,1Pf pro Tonnenkilometer 224 M, bei 0,2 Pf pro
Tonnenkilometer 448 M. In letzterem Falle sinken diese Schiffahrtsersparnisse auf 7508 M. Bei 0,3 Pf pro Tonnen-
kilometer gehen die Kanalabgaben auf 672 M herauf und die Schiffahrtsersparnisse gehen auf 529 M hinunter,
immer noch eine stattliche Summe darstellend, die noch mehr gehoben wird, wenn man das grofiere Fassungs-
vermogen der dann verwendeten Schiffe beriicksichtigt und die dadurch mogliche billigere Verfrachtung.

[err Geheimrat de Thiérry, Professor der technischen Hochschule Charlottenburg, nicht vortragender Rat
im Ministerium der offentlichen Arbeiten, wie in manchen Zeitungen unwidersprochen zu lesen stand, hatte
folgende Bedenken:
1. Die Durchquerung des Rheines bei Wiesdorf wiirde in drei Monaten versanden. Bei Niedrigwasser sei der
Kanal nicht zu speisen.
. Bei Duisburg ligen oft 4 und 6 Geleise nebeneinander und seien nicht in dieser Zahl beriicksichtigt, auch
scien die Rampenkosten und Schwierigkeiten nicht beachtet, was verschiedene Beispiele erlautern sollen.
3. Bei Hochwasser sei eine Stockung der Ruhr zu befiirchten,
4 Die Hohe an der Kreuzang des Rhein-Herne-Kanals sei nicht ausreichend.
5.Die Emscher diirfe nicht mehr angestaut werden.
6. Die Untertunnelungen kosteten mehr als 250000 M. Der Kanal lige im Senkungsgebiet,
7. Eine Wasserentnahme aus dem Rhein bei Niedrigwasser sei unstatthaft.
. Die Bache sollten nicht in den Kanal hineingeleitet werden.
9, Der Manchester-See-Kanal verzinse sich nicht.
10. Sieben Meter Tiefgang sei veraltet. Die Kanalschiffe miiften 280 m lang werden.
11. Die Fahrzeiten seien nicht richtig berechnet, es fehle die Beriicksichtigung des Aufenthaltes bei den Schleu-
sungen und in den Ausweichstellen, die iiberhaupt vergessen seien.
12, Die Kosten wiirden um 2009/ hoher.
Selbstredend ist eine allmihliche Versandung der wohl tiefen, aber auch breiten Durchquerung des Rheines
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bei Wiesdorf klar vorausgeschen, obschon die Sohle der Durchquerung in der KanalfluBrichtung nicht tiefer als

diese liegt und sich so zum Teil von selbst reinschiebt. Die Durchquerung soll jedoch extra tief ausgebaggert
werden, um hier eine Sammelstelle fiir das Geschiebe, welches sich sonst an verschiedenen Stellen ablagert, zu
schaffen, und es dann einfacher ausbaggern zu kénnen.’

Diese Baggerungen sind aber kein Hinderungsgrund dafiir, den Kanal bis Coln zu fithren, denn in der Praxis
bringen diese Baggerungen viel Geld ein, weil der Rheinkies fiir den Betonbau unentbehrlich ist, so daB die Untet-
nehmer fiirden selbsterbaggerten Kies pro Kubikmeter bis 40 Pf Abgaben bezafllen. Diese Kiesverwertung ist inmeiner
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Broschiire Scite 15 hervorgehoben, Der Rheinkies ist sehr begehrt und in der Nihe von Céln sind Pachtungen
gar nicht mehr zu erhalten, Aus der 400 m breiten, 400 m langen und 4 m tiefen Rinne miifiten, wenn nach
de Thiérrys Behauptung die totale Versandung in drei Monaten eintritt, pro Jahr 640000 cbm Kies erbaggert werden
das ergibt bei 40 Pf Abgabe 256000 M Einnahme. So rasch kann aber die Rinne micht versanden, weil sie in der
KanalfluBrichtung offen ist, und darf man praktisch nur mit einer Einnahme aus Kiesverwertung von rund
125000 M pro Jahr rechnen, Damit ist der Stichkanal nach Céln schon zu verzinsen,

Der Kanal soll fiir 6—6,5 m tiefgehende Schiffe befahrbar sein und deshalb bei Mittelwasser 83 m Wassertiele
erhalten, Seite 12 sowohl wie Seite 838 ist dies niher erliutert, Es ist deshalb 8 m Tiefe gewihlt, damit auch
bei Niedrigwasser, welches den frei mit dem Rheinstrom korrespondierenden Kanalwasserspiegel entsprechend
herabsetzt, noch ein geniigend tiefes Fahrwasser fir Schiffe unter 6,5 m Tiefgang vorhanden ist. Mit einen Sinken
des Kanalwasserspiegels habe ich also klar gerechnet und deshalb ist eine Tieferlegung der Kanalsohle nicht notig
und auch keine Anderung meiner Massenberechnung.

Diejenigen Stellen bei Duisburg, wo vier und mehrgeleisige Schienenstrange zusammenliegen, werden ganz
cinfach von der Kanallinie nicht geschnitten, ich habe jene Stellen aufgesucht, wo die Geleisezahl die geringste
war und meine, das ist kein grofies Verdienst; der beste Kenner des Duisburger Gelindes sagte mir aber: Die
Umgehung Duisburgs haben Sie sehr geschickt projektiert,

Um der Zukunft eine Konzession zu machen, und dem Verkehr noch mehr Rechnung zu tragen, konnen aber
noch 20 Unterfithrungen hinzukommen., Fiir jede Unterfihrung rechnete ich H00000 M einschlieBlich Rampen,
danach ergiebt sich eine Mehrausgabe von 10000000 M, Dies bietet aber keine Grundlage von 2009/ hoheren
Kosten zu sprechen,

Herr de Thierry sagte, die Schienenoberkante lige auf Ordinate 88, Zwischen Obermeiderich und Neumiihl,
wo das dichteste Schienennetz ist, konnte ich nur 32—33 m feststellen. Dabei liegt das Gelinde auf 30 —-32 m diber
N. N., so daf fiir die Untertunnelungen Einschnitte von 5— 6 m Tiefe notig werden, wie ich auch auf Seite 29 gesagt
habe. Diese Senkungen bedingen nun Rampenlingen von 500 —700 m mit 2100 qm neuem Bodenerwerb und 17500 chm
Bodenbewegung, bieten also durchaus keine Ungeheuerlichkeit,

Bei der Ruhrkreuzung wiirde ich niemals eine grofiere Kanaltiefe wihlen als die normale. Wozu? Gerade
ist doch ausgefithrt, daff mit den tiefen Einschnitten die Schwierigkeiten wachsen und gar bei der Ruhriiberbriickung
zu Storungen wegen mangelnder Hohe Veranlassung geben kann, weshalb also da die Offnung noch um 1 m herab-
setzen, Aufl der Karte ist zu sehen, daf das Gelinde hier im Uberschwemmungsgebiet liegt und billig ist, man
braucht also nicht in der Breite zu sparen, um in der Durchlafhihe Schwierigkeiten kiistlich groff zu ziehen.
Die Unterkante der Briicke, welche den Kanal iiber die Ruhr fithrt, kann auf 28,5 m liegen, das hichste Ruhr-
wasser steht eventuell 2 m hoher. Durch mehrere Briickendffnungen ist aber fiir geniigenden Abflufl zu sorgen. Das
Ruhrhochwasser kommt schuell und geht auch schnell voriiber.

.Wenn der Rhein-Herne-Kanalspiegel aul Ordinate 25 licgen wird und dabei die Durchfahrtshihe unter dem
Rhein-See-Kanal nicht geniigt, so kann man den Rhein-Herne-Kanalspiegel auf Ordinate 24 senken und den Rhein-
Herne-Kanal durch einen Eisenbetontunnel fiithren, dessen Wandstiirke noch nicht mal 0,80 m zu betragen braucht.
Es ergibt sich dann eine DurchlaBaffnung von 5 m, welche geniigt. Die Zahl der Schleusen wird dann nicht
vermehrt, sondern dic letzte Haltung liegt ¢ben nur um 1 m tiefer.

Auf Seite 29 will ich allerdings die Emscher anstauen, und hier muf ich sagen, dafl mir dies unsympathisch
ist, es waren dafiir aber Griinde zu beriicksichtigen, die ich Offentlich nicht wiedergeben kann. Selbstredend
kann die Emscher sehr gut mittels Diicker unter dem Kanal hergefihrt werden.

Um den Schwierigkeiten, welche bei der Umgehung Duisburgs und Disseldorfs entstehen und dngstlich
machen kinnen, auch noch viel Kopfzerbrechen kosten, die Spitze zu nehmen, habe ich vorgeschlagen, links vor
Coln vom Rhein abzuzweigen und bei Wesel den Rhein zu iiberbriicken. Dieser Weg ist durchaus gangbar,
aber das Herz des Verkehrs, Duisburg, wird dadurch ausgeschaltet; das Lingenprofil ist damit aber ohne jene
Schwierigkeiten durchzufithren.

Auf Seite 14 gebe ich die Kosten einer Untertunnelung mit 250000 M an, sage aber klar und deutlich, dal}
diese Kosten durch die Rampungen entsprechend, ja sogar erheblich, wachsen konnen. Tatsdchlich habe ich mit
500000 M pro Untertunnclung gerechnet, wie ein Nachkalkulieren der Gesamtsumme unter 3 der Kostenaufstellung
schon ergeben mulfl. _

Daft bestehende Anlagen sich dieser Neuanlage an vielen Stellen anpassen miissen ist sicher, aber gar nichts
Neues, das wiirde Herr Prof. de Thieérry wissen, wenn er wirklich vortragender Rat im Ministerium der &ffent-
lichen Arbeiten wiire; bei Neuanlagen ist dies nicht zu vermeiden. f 4 !

Im Senkungsgebiet befindet sich der Rhein-See-Kanal nicht, sonst miiiten auch jetzt Senkungen da vor-
kommen. Wasser ist ja nicht schwerer, sondern sogar leichter als die ausgeschachtete Erde.

Wenn die Rheinwassermenge bei Coln nur 800 chm pro Sekunde betragt, geht auch die Wassermenge, welche ich
fiir den Kanal vorsah, um ca. 1/4 zuriick und fallt bei Projekt H auf rund 100 cbm/Sckunde. Ob die Rheinwasser-
tiefe dann 2 m oder 1,75 m betrigt, ist der Schiffahrt ziemlich gleichgiiltig, da sie dabei doch nicht lohnend fahren
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kann. Fir Duisburg, Diisseldorf und Cdln wird dann allein der Kanal benutzt und oberhalb Céln schadet ja die
Wasserentnahme gar nichts, hier wird an den Verhiiltnissen nichts gedndert. Die Schiffer aber kénnen froh sein, dal
sie bei solch niedrigem Wasser nicht iiber Holland zu fahren brauchen, wo die Wassertiefe dann 1,50 m betragen wirde,
was jede nutzbringende Schiffahrt unméglich macht, dann wird der Rhein-See-Kanal mit noch6m Wasser-
tiefe gerade scinen hohen Wert beweisen, Schlieflich stehen die Zahlen fiir die Wasserentnahme auch
noch gar nicht fest. Man mull genau priifen, ob man noch mehr Wasser durchlassen kann, oder ob man vorteil-
hafter die durch den Kanal flieBende Wassermenge etwas herabsetzt. Das sind alles Fragen, die bei genauercr
Bearbeitung des Projektes studiert werden miissen.

Die Biche fiigen dem Kanal mit ihren Sinkstoffen sicher grofien Schaden zu. Das habe ich schon an dem
Projekt Herzberg-Taaks, welches auf solche Wasserzufuhren sich stiitzt, scharf getadelt, aber iiber die Beweg-
griinde, welche mich zur Einfithrung der Biche veranlaften, bitte ich mich ausschweigen zu diirfen; es geht ja
auch anders, Jedenfalls war es kein Wassermangel wie bei Herzberg und Taaks, wodurch ich gerade so projektierte;
dies Lebenselement der Wasserstrafien erhalte ich ja in natiirlichem ZufluB vom Rhein.

Der Manchester-See-Kanal dient einer viel kleineren Interessentengruppe als der Rhein-Sec-Kanal; dessen
Interessengebiet ist etwa zehnmal bedeutender. Dann hat der Manchester-See-Kanal aber auch unverhaltnismifiig
viel gekostet, ctwa fiinfmal so viel als er kosten durfte. Der Rhein-See-Kanal triffit iberall die vorteilhaftesten Ver-
hiltnisse und wird mit dhnlichen Schwierigkeiten, Grundwasser usw, niemals zu kimpfen haben, ja unbedingt noch
nicht mal das kosten, was der um soviel kleinere Interessentenkreis fiir den Manchester-See-Kanal bezahlt hat. Der
Manchester-See-Kanal befordert ca. 4 Mill. t pro Jahr und der Rhein-See-Kanal kann sofort 15 Mill. t verfrachten,

Hier muf man zunichst feststellen, wie groft die Schiffe sein missen um mit anderen Schiffsgefaften, welche
awischen den europiischen Hifen einen Verkehr unterhalten, gut konkurrieren zu kdnnen.

Allein die Grofie der Schiffe ist maBgebend fiir ihre Konkurrenzfihigkeit, nicht -der Tiefgang. 6000 t habe ich
als erstrebenswerte Schiffsgrofe angegeben. Will man diese Grofe nicht beriicksichtigen, dann biifit der Rhein-
See-Kanal einen grofien Vorteil ein, den er sonst vor dem unteren Rheinstrom haben wiirde, Ein Schiff von 6000 t
verlangt bei moderner Bauart hachstens 6 bis 6,5 m Tiefgang, 15 bis 18 m Breite und hat dann 120 m Lange. Wie
die Linge von 280 m herausgerechnet wurde, ist mir unklar, Da ja # m Tiefgang ausdriicklich genannt sind, mufl
Herr de Thitrry das Schiff nur 4—5 m breit bauen wollen, dann erst kommt cine Seeschlange von dieser phan-
tastischen Linge heraus, So schmal werden die modernen Schiffe doch wohl nicht ausgefiihrt?

Die Fahrzeiten sind ganz richtig berechnet und Seite 18 sind die Zeitverluste fiir die Durchschleusungen ganz
klar mit in Ansatz gebracht. Bergab ist die Fahrzeit mit 32 Stunden angegeben und bergauf mit 47 Stunden,
siche Seite 18. Niemals habe ich als Fahrzeit 30 Stunden genannt. Ausweichwarteverluste und Ausweichstellen,
brauchte ich nicht zu beriicksichtigen, weil der Kanal zweischiffig sein soll, siche die Querschnitts-
zeichnung. Das Projekt H, welches ich doch allein empfohlen habe, hat keine Hohenunterschiede von 15—16 m
zu iiberwinden an den Schleusen, sondern nur 1297 m. Siehe Seite 31.

Die Kosten werden um 2009/o hoher geschitzt. Eine bloe Schitzung will hier nichts besagen, Weshalb sind meine
Einheitssitze nicht angegriffen, z. B. bei den Erdarbeiten, das wire sachlich gewesen. Ein Haus kann man
schitzen, auch ein Elektr. Werk oder sonst ein Werk, wofir es Vergleiche gegeben hat, an welche man
sich anlehnen kann, aber diesen Kanal muff man berechnen, und zwar genau berechnen, ehe man iiber die Kosten
eine Angabe zu machen imstande ist.

Der Dortmund-Ems-Kanal hat 19 Schleusen, eine Seeschleuse bei Emden und ein Hebewerk bei Henrichen-
burg; er ist, einschlieflich der benutzten Ems, 971,65 km lang und kostete 80 Millionen Mark (siehe Scite 39).

Fiir 235 Millionen Mark, welche ich fir den Rhein-See-Kanal veranschlagte, der in seinem Lauf nur drei
Schleusen benotigt, kann eine ganz enorme Menge Arbeit gekauft werden.

Wenn ich nun nachgewiesen habe, dafd bloBes Nachlesen meiner Broschiire viele Ausstellungen glatt beantwortet
hitte, darf ich wohl hoffen, daB, wenn man nicht aus irgendeinem Grunde Gegner dieses Projektes ist, eing
titige Mitarbeit Platz greift.

Soviel forderten meine Projekte gewifl zutage, dal die Moglichkeit des natiirlichen Wasserzuflusses, zur
Speisung eines Kanals vom Rhein zur deutschen Nordsee, von mir nachgewiesen ist und daf damit die Grund-
lage fiir ein erspriefiliches Weiterarbeiten gegeben wurde, um der mannigfachen Schwicrigkeiten Herr zu werden
und durch Verwertung der zu schaffenden Wasserkrifte eine solide Grundlage fir die Verzinsung und Tiigung
der Bausumme zu schaffen. .

Der Rhein-See-Kanal bedeutct gewifi eing grofie Summe von Arbeit und gerade gcshalb miissen sich die
besten Krifte dafiir hergeben.

Auf deutschem Rhein, durch deutsches Land, zum deutschen Meer.
Coln-Lindenthal, Dezember 1912, Hochachtungsvoll!

Josef Rosemeyer,

Ingenieur, Fabrikdirektor a. D.
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