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VYorwort.

Auf Ansuchen des Elster-Saale-Canal-Vereins zu Leipzig
hat das Koniglich Séchsische Finanzministerium die gesammten
im Jahre 1891 angefertigten eingehenden Vorarbeiten und Ent-
wiirfe fiir den Elster-Saale-Canal Leipzig-Creypau zum
Zwecke der Vervielfiltigung zur Verfiigung gestellt.

Entsprechend diesem dankbar anzuerkennenden Entgegen-
kommen soll diese Schrift keine Streitschrift iiber die Leipziger
Canalfrage sein, sondern nur den Zweck verfolgen, Mittheilungen
dariiber zu geben, was mit dem Elster-Saale-Canal beabsichtigt
ist und in welcher Weise er ausgefiihrt werden soll, damit die
Kreise, denen eine baldige Ausfilhrung, wenigstens des ersten
Theils einer leistungsfahigen Wasserverbindung fiir Leipzig am
Herzen liegt, iiber so manche Zweifel beruhigt, liber so manche
absichtlich oder unabsichtlich verbreiteten Unrichtigkeiten auf-
geklirt werden, Es wird sich deshalb der Verfasser auch im
Wesentlichen den, jenen oben genannten eingehenden Vorarbeiten
beigefiigten Berichten anschliessen, welche im Auftrag des Konig-
lichen Finanzministeriums unter Leitung der Koniglichen Wasser-
baudirection Dresden, beziehentlich der Koniglichen Strassen-
und Wasser-Bauinspection Leipzig durch Herrn Regierungs-Bau-
meister Lixpic und den Schreiber dieses, Regierungs-Baumeister
Goerz in der Zeit vom 1. April 1891 bis 1. Mirz 189z aus-
gefithrt worden sind.

Von den gegen joo Blitter umfassenden zeichnerischen
Unterlagen sind nur diejenigen vervielfaltigt und dieser Schrift
beigegeben worden, welche zur allgemeinen Beurtheilung des
Projects zweckdienlich erschienen.

Die in Bezug auf die Leipziger Canalfrage vorhandene
Literatur darf als bekannt vorausgesetzt werden, es wird auch
nur an wenigen Stellen darauf Bezug zu nehmen sein. Wer sich
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iber den Werth der einzelnen vorhandenen Projecte, deren wir
leider zu viele haben, ein klares Bild verschaffen will, der hat
dazu Gelegenheit durch die vor einigen Monaten erschienene
Behandlung der Frage durch die Herren Regierungs-Baumeister
Havestapr und Contac  in Berlin*), welche die vier Projecte
Lespuig - Wallwitzhafen, Leipug - Aken, Letprig - Elster - Saale und
Lerparg - Torgau in technischer und wirthschaftlicher Beziehung
und vor Allem sachlich beleuchten. Wenn auch die Schrift
fiir Leipzig nicht die Entscheidung in der Canalfrage bringen
kann, so hat sie den grossen Werth einer vorurtheilsfreien
Kritik. Es muss den Freunden und bisherigen Vertretern
des Elster-Saale-Projects eine grosse Genugthuung sein, dass
durch die Arbeit der genannten Herren in allen wesentlichen
Punkten nachgewiesen ist, dass die Bemiihungen fiir die Aus-
fiihrung des Elster-Saale-Canals als vollberechtigt anerkannt
werden, dass nach nur zu langem Hader iiber die zu wihlende
Richtung aus der Begutachtung unzweifelhaft hervorgeht, dass
vor Allem der Bau des Elster-Saale-Canals anzustreben ist, ohne
dabei die Fortsetzung nach der Oberelbe aus dem Auge zu
verlieren. Einige wenige anfechtbare Stellen des Gutachtens
sollen an passender Stelle besprochen werden, es sind im Wesent-
lichen nur Punkte, die sich aus einer nicht hinreichenden Kennt-
niss hiesiger Verhiltnisse und dem Unbekanntsein mit den vom
Kéniglichen Finanzministerium veranlassten eingehenden Vor-
arbeiten ergeben.

Bedauerlicher Weise ist der seiten des Elster-Saale-Canal-
Vereins des Oefteren empfohlenen Richtung Leipzig-Riesa nicht
die Beachtung geschenkt worden, die sie verdient, es wire damit
das Bild erst ein vollstindiges geworden. Am Schlusse dieser
Schrift soll deshalb auf dieses Project eingegangen werden, nicht
um ein neues Gegenproject aufzustellen, sondern nur um auch
dies in den.Kreis der, nach Erbauung des Elster-Saale-
Canals beziiglich der anzustrebenden Erweiterungen unserer
Verkehrsverhiltnise nothigen Erorterungen zu ziehen.

*) ,Die Leipziger Kanalfrage* im Auftrage des Rathes der Stadt und der
Handelskammer zu Leipzig erdrtert von HAVESTADT und CoNTAG, Regierungs-
Baumeister, Berlin. Leipzig 1892. J. C. Hinrichs’sche Buchandlung.
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Inwieweit die Schlussfolgerung der oben genannten Schrift
richtig ist, dass, falls die Konigl. Preussische Regierung keine
grosseren Verpflichtungen fiir die Verbesserung der Saale iiber-
nehmen wiirde, man unverziiglich an die Ausfithrung der Leipzig-
Torgauer Linie herantreten miisse, zu der man doch aber auch
die genannte Regierung braucht, das sei dahingestellt, die Ant-
wort hierauf ist in der auf der nichsten Seite enthaltenen Er-
klirung der Konigl. Sichsischen und Konigl. Preussischen Staats-
regierung gegeben, die in der allerneuesten Zeit eingegangen ist.

Mogen die nachfolgenden Betrachtungen die Kreise, die
sich bisher ablehnend oder gleichgiiltig zur Sache verhielten
davon iiberzeugen, dass mit dem Bau des Elster-Saale-Canals
keine Wasserstrasse untergeordneter Bedeutung geschaffen werden
soll, sondern eine Verkehrsstrasse, die allen Wiinschen unserer
Industrie, unseres Handels,, soweit sie iiberhaupt durchfiihrbar
sind, gerecht wird, die sich in ihren Grossenverhiltnissen und
in ihren wirthschaftlichen Zwecken einem zukiinftigen deutschen
‘Wasserstrassennetz in richtiger Weise anschliesst. In diesem
Streben nach einer nicht nur richtig angelegten, sondern auch
ausfiihrbaren Wasserstrasse miissen wir Alle einig sein, wenn
wir {iberhaupt in absehbarer Zeit etwas erreichen wollen. Nur
wenn wir frei von aller Kirchthurmspolitik, frei von dem un-
berechtigten Verdacht der Bevorzugung unserer Schwester-
stadt Dresden durch die Staatsregierung., frei von scheelen
Blicken nach einem ebenfalls kriftig aufstrebenden Gemein-
wesen in unserer Nachbarschaft, der Stadt Halle, iiberhaupt
frei von allen einseitigen Sonderinteressen den Blick klar auf
das richten, was wir uns als Ziel stecken koénnen, kommen
wir vorwérts. Befolgt man diese Grundsdtze nicht, sondern
sucht ein Jeder ohne genauere Kenntniss der einschligigen
Verhiltnisse nur seine Wiinsche zur Vollendung zu bringen, so
werden wir zwar noch eine ganze Anzahl schéner Projecte
erhalten, niemals aber einen Verkehrsweg, der am meisten
geeignet sein wird neuen Aufschwung in alle unsere Verhilt-
nisse zu bringen, neues gewerbliches Leben in unsern Fluren
erstehen zu lassen. Immerhin sind wir in der Angelegenheit
Bittende, wir diirfen unsere Erwartungen und berechtigten
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Forderungen zumal bei der jetzigen Finanzlage der betheiligten
Staaten nicht zu hoch spannen., Haben wir erst endlich einmal
das erste Schiff in unserem Hafen, dann geht auch die Weiter-
entwickelung und der Weiterausbau der Wasserstrassen Leipzigs
viel leichter von statten.

Eine Entscheidung in der Canalfrage war nach den letzten
Landtagsverhandlungen deshalb bisher nicht moglich, weil die
beiden Staatsregierungen von Sachsen und Preussen iiber die
zu wahlende Linie in eingehende Untersuchungen eingetreten
waren, die erst in der letzten Zeit abgeschlossen worden sind.
Der Erfolg dieser Untersuchungen und Verhandlungen ist in
dem nachstehenden Schreiben des Konigl. Sichsischen Finanz-
ministeriums ausgedriickt, welches unter dem 26. Juli 1893 dem
Rath der Stadt Leipzig, der Handelskammer zu Leipzig und
dem Elster - Saale - Canal -Verein iibermittelt worden ist. Das
Schreiben lautet:

Koéniglich Sidchsisches

5 e 3 No. 365 Wasserb.-Reg.
Finanzministerium. go0

Die Koniglich Sidchsische Regierung ist, wie
dem Elster-Saale-Canal-Verein (bez. dem Rath der
Stadt Leipzig bez. der Handelskammer p. p.) er-
6ffnet wird, mit der Koéniglich Preussischen Regie-
rung ins Vernehmen getreten, um iiber die Stellung,
welche die letztere beziiglich der verschiedenen
Leipziger Canalprojecte einnehme, sowie dariiber
unterrichtet zu werden, ob und inwieweit eine
materielle Unterstiitzung eines oder des anderen
Projectes erwartet werden diirfte.

Nach der hierauf erfolgten Aeusserung der
Koniglich Preussischen Regierung hat diese die in
Frage gebrachten Canalprojecte (Leipzig-Creypau,
Leipzig - Wallwitzhafen, Leipzig-Aken, Leipzig-
Torgau) einer eingehenden Priifung unterzogen,
nach den Ergebnissen derselben aber die Ausfiih-
rung eines Canals von Leipzig nach Wallwitzhafen
oder eines solchen nach Torgau als den Interessen



A

der Ko6niglich Preussischen Staatsverwaltung nicht
entsprechend erkannt und deshalb eine Unter-
stutzung dieser Projecte abgelehnt. Dagegen wiir-
den preussischerseits gegen die Herstellung eines
Canals von Leipzig nach Creypau keine Bedenken
bestehen, dabei jedoch auch keine finanzielle Be-
theiligung zu erwarten sein. Nur insoweit wiirde
auf eine Mitwirkung von preussischer Seite ge-
rechnet werden kdénnen, als Preussen geneigt sein
dirfte, sobald die Finanzlage dies gestattet, die
Flussstrecke von Creypau nach Halle fiir Schiffe
von 7800 Ctr. LLadefihigkeit auszubauen. Nach An-
sicht der Koniglich Preussischen Regierung gr-
scheint es nicht nothwendig, den Canal fiir Fahr-
zeuge bis zu 10o0oo Ctr. Ladefihigkeit benutzbar
herzustellen, es diirfte vielmehr geniigen, wenn er
fir Schiffe bis 7800 Ctr. Ladefidhigkeit eingerichtet
wiirde. Die Saale von Halle thalwirts bis zur Elbe
gestatte bereits jetzt den Verkehr von Schiffen bis
zu dieser Ladefihigkeit. Der bisherige Schiffsver-
kehr daselbst entspreche den gegenwirtig und
auch fiir die ndchste Zukunft an diese Flussstrecke
zu stellenden Anforderungen, jedenfalls liege fiir
die preussische Verwaltung zur Zeit kein aus-
reichender Anlass vor, die Saale von Halle ab
thalwérts fiir Schiffe von 10000 Ctr. Ladefihigkeit
auszubauen.

Auch das Finanzministerium hilt im Einver-
stindniss mit dem Ministerium des Innern die Ein-
richtung fiir Schiffe von 7800 Ctr. Ladefahigkeit
fiir ausreichend, da solchenfalls 96,7 Procent aller
auf der Elbe z. Z. vorhandenen Schiffe darauf ver-
kehren konnen und nur 3,3 Procent, welche eine
grossere Ladefdhigkeit besitzen, davon ausge-
schlossen sein wiirden, auch nicht zu erwarten ist,
dass sich dieses Verhidltniss in Zukunft wesentlich
indern werde. Wenn nun wegen der hauptsichlich
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von den Leipziger Canalinteressenten verlangten
Mitberiicksichtigung dieses so geringen Procent-
satzes grosserer Schiffe sehr erhebliche Schwierig-
keiten entstehen, die Saale-Verbesserung und die
Canalanlage Leipzig-Creypau dadurch wesentlich
vertheuert, ja sogar ganz in Frage gestellt werden
kénnten, so ist nur anzurathen, sich mit einer
Ladefidhigkeit von 7800 Ctr. zu begniigen. Es liegt
in der That auch kein zwingendes Bediirfniss vor,
auf grossere Schiffe Riicksicht zu nehmen.

Was den Canal Leipzig-Aken betrifft, so ist
bereits friither (Landtagsverhandlungen 18g1/92.
Bericht der II. Kammer No. 179. S. 1138) darauf
hingewiesen worden, dass der Ausfiithrung dieses
Projectes schon wegen der Fithrung des Canals in
der Elster-Niederung u. s. w. schwerwiegende Be-
denken entgegenstehen. Ausserdem ist auch dieser
Canal wegen seiner grossen Linge und der vielen
Kunstbauten, die er erfordert, nur mit einem un-
verhdltnissméssig grossen Kostenaufwande herzu-
stellen. Die Kosten wiirden nach tiberschligiger
Berechnung fiir Schiffe bis 10000 Ctr. mindestens
35 Millionen Mark betragen. Aber auch wenn man
ihn nur fiir Schiffe von 7800 Ctr. Ladefdhigkeit ein-
richten wollte, wiirde wegen der erwihnten tech-
nischen Schwierigkeiten an dieser Kostensumme
nicht viel erspart werden. Von der weiteren Ver-
folgung dieses Projectes ist daher abzurathen. Es
diirfte deshalb auch von Anstellung von Vorarbeiten
fiir dasselbe abzusehen sein, wenigstens wiirde die
Regierung nicht in der Lage ‘sein, hierfiir ihre
Unterstiitzung eintreten zu lassen.

Nach dem Vorstehenden werden sich die Inter-
essenten vor Allem dariiber schliissig zu machen
haben, ob sie bei der Herstellung eines Canales
von Leipzig nach der Elbe mit einer Tragfihigkeit
fiir Schiffe bis zu 7800 Ctr. glauben Beruhigung



II

fassen zu konnen, oder ob sie es vorziehen, das
Project eines Canales mit Tragfihigkeit fiir Schiffe
bis zu 10000 Ctr. iiber Creypau oder Aken weiter
zu verfolgen und dadurch die Verwirklichung des-
selben auf unbestimmte Zeit hinauszuschieben.

Uebrigens werden die Interessenten auch zu
erwdgen haben, in welcher Weise sie die Kosten
fiir die Ausfiihrung des Canales aufzubringen ge-
denken, da, sogern die Regierung bereit ist, die
Ausfithrung durch die ihr zur Verfiigung stehenden
technischen Krédfte zu unterstiitzen, doch auf eine
Herstellung desselben auf Kosten des Staates nicht
gerechnet werden darf.

Dresden, am 26. Juli 1893.

Finanz-Ministerium.
Fir den Minister

(gez) Meusel.

Die Entscheidung der Frage ist damit gefallen und man
braucht weder wegen der Ablehnung finanzieller Unterstiitzungen,
noch wegen der ablehnenden Haltung der preussischen Regierung
beziiglich des sofortigen Umbaues der Saalestrecke unter-
halb Halle sich Besorgnissen hinzugeben, da wir einestheils
hoffen diirfen, dass die Thiatigkeit unserer Herren Vertreter in
der Stindeversammlung dieselbe zu einer Bewilligung von Mitteln
veranlassen wird, anderntheils der ja immerhin anzustrebende
Umbau der Saaleschleussen auch unterhalb von Halle viel schneller
vor sich gehen wird, wenn die Er6ffnung des Elster-Saale-Canals
die riihrige Thitigkeit der Stadt Halle in dieser Richtung unter-
stiitzen wird. Die Aufbringung der Baukosten durch den Staat
aus Anleihemitteln erscheint vollberechtigt, weil fiir den Bau
entschieden ein Landesinteresse von dauerndem Werth vorliegt.
Im Uebrigen sei hierbei auf den Inhalt der nachfolgenden Mit-
theilungen verwiesen.

B
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Allgemeines.

¥

\/on allen den Fragen, die in der Entwickelung Leipzigs
eine Rolle zu spielen bestimmt sind, hat kaum eine zunichst
engere und nach und nach auch weitere Kreise iiber einen so
langen, nunmehr iiber 3ojéhrigen Zeitraum beschaftigt, wie die
Canalfrage. Obgleich schon Ende der soer Jahre der Canalbau
in Plagwitz begann, 1861 bereits das erste Stiick des Plagwitzer
Felsriickens bis zur Zschocherschen Strasse, zu der damals dem
Verkehr iibergebenen Konig Johann-Briicke, durchbrochen war,
10 Jahre spiter, seit dem Jahre 1872 auch die Leipziger Handels-
kammer sich der Frage annahm, sind wir noch heute ohne die
erwiinschte Wasserverbindung. Das durch Dr. Carr. Hemse
begbnnene und wahrend langer Jahre mit grossen Opfern und
mit einer bewunderungswiirdigen Energie trotz aller Gegner-
schaft fortgesetzte Werk, die Herstellung der zur Zeit 2,5 Kilo-
meter langen Canalstrecke in Plagwitz-Lindenau, wird zwar
dauernd durch die Besitznachfolgerin desselben, die Leipziger
Westendbaugesellschaft, weitergefiihrt, aber eine Fertigstellung
in wenigen Jahren ist nach Lage der Sache aus Privatmitteln
ausgeschlossen.

Der berechtigte Wunsch, fiir Leipzig eine Wasserstrasse
fiir grossen Schiffsverkehr zu schaffen, zeitigte ausser dem seit
1876 durch dle Handelskammer vertretenen Projecte Leipzig-
Wallwitzhafen in den letzten Jahren noch die Projecte nach
Aken und nach Torgau, letzteres schon mit dem Hinweis auf
den Werth einer Verbindung mit der Oberelbe.
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Dass fir den Laien eine solche sogenannte directe Linie
nach der Elbe, dem grossen schiffbaren Strom, als einzig richtige
Lésung der Fra'.ge erscheint, ist erklirlich; unser Jahrhundert
hat sich zudem so an grosse Geldsummen, an die Losung tech-
nischer Schwierigkeiten gew&hnt, dass dem Wunsch auf Erfiillung
derartiger grosser Hoffnungen nur zu oft die Forderung und die
Agitation fiir die Ausfiilhrung auf dem Fusse folgt.

Wiire die Herstellung eines solchen directen Canals in ab-
sehbarer Zeit wirthschaftlich, technisch und finanziell moglich,
so wiirde der Einfluss seiner Befiirworter sicher ausgereicht haben,
um das Werk zur Vollendung zu bringen.

Es haben sich aber zur Inangriffnahme des Werkes bisher
weder Private noch Aktiengesellschaften und am allerwenigsten
die betheiligten Staaten veranlasst gesehen, wihrend in den west-
lichen Vororten durch das Aufblithen der Industrie und durch
den Ausbau des Giitergleisnetzes, entschieden der mustergiltigsten
und gréssten derartigen Anlage in Deutschland, alle Verhiltnisse
mehr und mehr auf die Vollendung des Elster-Saale-Canals zu-
geschnitten sind.

Alle bisherigen Entwiirfe eines directen Canals nach der Elbe
haben ergeben, dass, durch wenig giinstige Hohenverhiltnisse,
durch grosse Baulingen und durch schwierige Wasserbeschaffung
veranlasst, die aufzuwendenden Kosten sehr erhebliche sein
wiirden. Dazu tritt noch der Umstand, dass der Canal, der in
der Hauptsache sichsischen und im besonderen Leipziger Inter-
essen dienen soll, zu dem bei Weitem grdssten Theil auf preus-
sischem und anhaltischem Gebiet erbaut werden miisste, ohne
dass der preussische oder anhaltische Staat daraus eine Veran-
lassung entnehmen kénnte, mit Geldmitteln helfend einzugreifen.
Wir sind deshalb lediglich auf den sichsischen Staat und auf
uns selbst angewiesen, wie das die oben abgedruckte Ministerial-
Entscheidung vollkommen bestitigt.

Der Versuch, einen Canal durch Griindung einer Aktien-
gesellschaft zu erbauen, erscheint, selbst wenn die Genehmigung
dazu zu erlangen wire, ganz aussichtslos, wie auch bisher
noch keine Canile auf diesem Wege entstanden sind, weil
eine directe Verzinsung des aufgewendeten Capitals nur durch
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hohe Schifffahrtsabgaben ermdglicht werden konnte, welche die
Conkurrenzfahigkeit den Eisenbahnen gegeniiber ausschliessen.
Die Verzinsung ist vielmehr nur eine indirecte, die sich zwar
in der wirthschaftlichen Hebung der aufgeschlossenen Gegend
dussert, immerhin aber den ausfiihrenden Staat ndéthigen wird
nach dem mit geringeren Mitteln Ausfiihrbaren zu streben.

In Frankreich werden entsprechend diesen Gesichtspunkten
alle Wasserstrassen durch den Staat erbaut und zum Zweck der
Verkehrserleichterung gar keine Schifffahrtsabgaben erhoben.

Der Zweck einer Wasserverbindung fiir Leipzig ist zu-
nichst der aller Wasserstrassen, sich die grossen Vortheile der
billigen Wasserfrachten fiir die, an und fiir sich oft minder-
werthigen, aber in grossen Massen verarbeiteten und verbrauchten
Giiter nutzbar zu machen. Zu diesen Giitern gehdren vor Allem
Kohlen, alle Baumaterialien, also Hélzer, Steine, Kalk, Cement,
ferner Diingemittel, Getreide, Obst, Zucker, Colonialwaaren,
tberhaupt landwirthschaftliche Erzeugnisse und Lebensmittel aller
Art, Erze, Steine und Steinwaaren, Eisen und die gesammten
Rohstoffe der Grossindustrie, als Wolle, Baumwolle, Oele, Farb-
hélzer, Harze, Héaute, Felle u. s. w., Petroleum und andere
Mineral6le, Sand, Erden und Farben, kurz Alles das, was man
unter Massengiitern versteht.

Schon diese Zusammenstellung und vor Allem die Beobachtung
desVerkehrs in unseren grossen Binnenschifffahrtsplidtzen, am Rhein
und am Main, an der Elbe, Oder und Weichsel, zumal auch in Berlin,
zeigt die Trennung des Verkehrs in Giiter, die von den Seestidten
insLand hinein verfrachtet werden, und Giiter, die im eigenen Land
erzeugt und vorgefunden werden. Je weiter der Bestimmungs-
ort ins Land hinein liegt, um so mehr werden die Seegiiter ver-
theilt und in kleineren Mengen den einzelnen Verbrauchsstellen
zugefithrt, um so mehr iiberwiegen die Produkte, welche den
Lokalverkehr ausmachen. So bestanden in Berlin im Jahre
1891 von 5601 328 Tonnen des Gesammtwasserverkehrs nur
rund 500 ooo Tonnen also g% aus Seegiitern. Man wird deshalb
bei dem Entwurf einer Wasserstrasse durchaus nicht auf den See-
giiterverkehr allein Riicksicht nehmen miissen, sondern ohne
diesen zu vernachldssigen, besonders auf die Landestheile zu
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achten haben, deren Massenprodukte giinstige Ausbeute fiir den
Lokalverkehr und moglichst auch Riickfracht fiir den aus den
Seestidten ins Binnenland kommenden Schiffer ergeben. Fiir
Leipzig kommen die vorstehenden Gesichtspunkte, die mit der
finanziellen Ausfithrbarkeit des Unternehmens Hand in Hand
gehen miissen, sehr wesentlich in Frage, weil das Saalegebiet
reiche Riickfracht bietet.

Hierzu tritt noch als weiterer Umstand die Riicksichtnahme
auf ein einheitliches deutsches Canalnetz, welches wir uns noch
schaffen konnen, weil bis vor Kurzem der Wasserverkehr Deutsch-
lands sich fast nur auf den schiffbaren grossen Strémen und
canalisirten Fliissen abwickelte.

Der in der Hauptsache von Siid nach Nord gerichtete Lauf
unserer natiirlichen Flusslaufe ergiebt fiir den Bau kiinstlicher
Wasserstrassen insbesondere die Verbindung der einzelnen Stréme
durch ostwestlich gerichtete Wege. Aus diesem Bediirfniss ent-
sprangen die mirkischen Wasserstrassen, der Finow-Canal, der
Friedrich Wilhelm-Canal, der Oder-Spree-Canal, die Canalisirung
der Netze und Warthe und andere. Und wie in wenigen Jahren das
grosse im Bau begriffene nationale Werk, der Nord-Ostsee-Canal
die beiden nordischen Meere verbinden, der Canal von Dortmund
nach den Emshéfen die westfilische Kohle den Seehdfen zuleiten
wird, so wird der zur Ausfithrung fertig bearbeitete Elbe-Trave-
Canal, und vor Allem der zur Zeit seiten der preussischen
Regierung bearbeitete Mittellandcanal vom Rhein zur Weser
und Elbe das norddeutsche Canalnetz in grossartigster Weise
erweitern.

Durch die neuzeitlichen Ausfiilhrungen und Entwiirfe ist
gleichzeitig der sehr wesentliche Vortheil der Herausbildung von
Normalien fiir die Bauweise erreicht worden, die in fritheren
Zeiten ganz fehlten, wodurch einestheils eine Menge kleinerer
Canalprojecte, anderentheils aber auch viele zu weit gehende
Hoffnungen corrigirt werden.

Im mittleren Deutschland, dessen Verbindungen mit der
See bisher durch die Oder, die Elbe und die Saale vermittelt
werden, hat sich auch lingst der Wunsch der Ost-West-Ver-
bindungen geregt. Im vorigen Jahrhundert schon, bei Gelegen-
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heit der Verbesserung der Schiffbarkeit der Saale und Unstrut -
wurde die Anlage eines Canals von der Saale iiber Leipzig zur
Elbe bearbeitet und in ernstliche Erwdgung gezogen, dessen
Bau wohl auch nur durch die Kriegsstiirme vereitelt. In unser
Jahrhundert, besonders in die letzten 25 Jahre desselben, fallen
sodann die Entwiirfe fiir die Elbe-Oder-Verbindungen von Riesa
aus, fiir einen Canal von der oberen Oder nach Berlin, fiir einen
Elbe-Spree-Canal, ebenso die Entwiirfe iiber Leipzig.

In neuester Zeit beginnen nun endlich, durch die Be-
miithungen weitsichtiger Manner, insonderheit die des um das
Wasserstrassenwesen hochverdienten Kgl. Wasserbauinspectors
SvmpHER veranlasst, die bisherigen, oft ohne gegenseitige Riick-
sichtnahme geplanten Canalrichtungen eine festere einheitliche
Gestalt fiir ein grosses deutsches Wasserstrassennetz anzunehmen.

Wie nicht anders moglich, geben einem solchen Netz
wieder die Ost-West-Verbindungen das Geprige, dem sich im
Stiden des Reichs die Entwiirfe vom Neckar zur Donau, vom
Main zur Donau (der verbesserte Ludwigscanal) und endlich die
grossen Verkehrswege von der Elbe zur Donau iiber die Moldau
oder auch von der oberen Elbe zur oberen Oder und von dieser
in der Marchlinie zur Donau anschliessen.

Die grosste Ausdehnung von allen in Aussicht zu nehmen-
den West-Ost-Linien ergiebt die mittlere, die von Metz aus-
gehend, zundchst die canalisirte Mosel, den Rhein von Coblenz
bis Mainz und den Main benutzt, den sie in Hanau verldsst, um
von hier aus, anndhernd der Eisenbahn folgend, iiber Fulda,
Bebra nach Eisenach und durch das flachliegende nordliche
Thiiringen, entweder iiber Erfurt Weimar direct zur Saale, oder
etwas nordlicher gehend, mittelst der Unstrut nach Naumburg
zu gelangen. Nach Benutzung der Saale bis Creypau fiihrt sie
in genau O&stlicher Richtung weiter iiber Leipzig nach Riesa
und von hier durch die nordliche Lausitz zur Neisse und Oder,
von wo aus sie dann mit den vorhandenen Verbindungen nach
«der Weichsel zusammenfillt.

Wenn auch die Ausfiihrung derartiger grosser Projecte
noch einer ferneren Zukunft vorbehalten bleiben wird, wenn
auch daran noch so manches geindert und verbessert werden
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kann. die grossen Grundlinien liegen im Allgemeinen durch die
natiirlichen Verhiltnisse fest, und man sollte schon jetzt bei
allen Canalprojecten auf dieselben Riicksicht nehmen.

Gerade fiir Leipzig sind solche Blicke auf das zukiinftig
Anzustrebende sehr angebracht, weil es dann an eine der Haupt-
wasserstrassen zu liegen kommen wiirde, an einen Verkehrsweg,
der, ebenso wie die nordlichere Mittellandcanallinie, von hoch-
ster wirthschaftlicher und strategischer Bedeutung sein wiirde.

Die Bauzeit fiir den Elster-Saale-Canal ist auf allerhochstens
3 Jahre zu bemessen.
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Wahl der Richtung.
¥

Geben die vorstehenden Andeutungen schon einen Hin-
weis auf eine zweckmdéssige Wahl der Richtung, so waren bei
der Bearbeitung eines Entwurfs fiir eine Leipziger Wasserstrasse
vor Allem die gegenwirtigen Verhiltnisse zu untersuchen, also
einmal die commercielle und industrielle Entwickelung der Stadt,
anderntheils, vom rein bautechnischen Standpunkte aus, die Terrain-
verhiltnisse und namentlich die Beschaffenheit der bestehenden
Wasserldufe in und bei Leipzig. Von selbst ergab sich dabei
die Bezugnahme auf den Zustand der Elbe und der Saale da,
wo sie fiir einen Leipziger Canal in Frage kommen.

Anlangend die Elbe, so ist es nach deren derzeitigen Zu-
stand fiir die Schifffahrt ziemlich gleichgiiltig, an welcher Stelle
ein Canal von Leipzig her einmiindet, weil die Stromverhiltnisse
von der Saalemiindung aufwirts bis Riesa sehr gleichartig be-
schaffen sind, freilich noch Manches zu wiinschen iibrig lassen.
Es wird seit langer Zeit fiir die Elbe durch Correctionsbauten
eine geringste Fahrwassertiefe von g4 cm angestrebt, die auch
so ziemlich iiberall erreicht ist. Im vergangenen Jahre ist, durch
abnormale Wasserverhiltnisse veranlasst, diese Fahrtiefe sehr
bedeutend unterschritten worden, sie ist in der allerletzten Zeit
an verschiedenen Stellen bis auf 58 cm herabgegangen. Inwie-
weit diese Verhiltnisse in absehbarer Zeit verbessert werden
kénnen, entzieht sich nach amtlicher Mittheilung der Beurtheilung.
Firr die Elbstrecke unterhalb der Saalemiindung ist seiten
der Konigl. Preussischen Regierung ein Project aufgestellt
worden, nach welchem die Fahrwassertiefe bei kleinstemm Wasser-
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stande auf 1,35 m gebracht werden kénnte, wobei sich die Kosten
in volkswirthschaftlich zu rechtfertigenden Grenzen halten.*)

Falls die Saale den an sie zu stellenden Anspriichen ge-
niigt, ist hiernach die Saalemiindung als geeigneter Anschluss-
punkt fiir die Leipziger Wasserstrasse zu empfehlen.

Um die Saale selbst richtig beurtheilen zu kdénnen, wurde
ausser eingehenden Verhandlungen mit den technischen Organen
der Konigl. Regierung zu Merseburg und der Konigl. Wasser-
bau-Inspection Halle unter Theilnahme der Vertreter der vor-
erwahnten Behorden sowie der Konigl. Wasserbau-Direction
Dresden und der Konigl. Strassen- und Wasser-Bauinspection
Leipzig wihrend der Vorarbeiten fiir den Elster-Saale-Canal
eine Bereisung der Saalestrecke von Diirrenberg bis Calbe vor-
genommen, welche in zuverlissiger Weise die geniligende Leistungs-
fahigkeit der Saale ergab. Ueber die Beschaffenheit der Saale
als Schifffahrtsstrasse ist Geenaueres im Abschnitt 7 dieser Schrift
zu finden.

Fiir die Richtung des Canals selbst zwischen Leipzig und
der Saale lagen eine grossere Anzahl von Voruntersuchungen
vor, vor Allem die generellen Vorarbeiten, die einmal im Jahre
1876 durch Herrn Dr. Hemwe veranlasst waren, und anderer-
seits die der Konigl. Preussischen Regierung vom Jahre 1880,
die in eingehender Weise iiber die stidlich und nérdlich der
Elster- und Luppen-Aue geplanten Canallinien Auskunft geben.

Weil die Projecte ndrdlich der Thalaue, beziehentlich die
annihernd der Elster folgenden, nur als Schleusencanile
mit meist nur etwa 3 km langen horizontalen Haltungen und
grossem Wasserbedarf moglich erscheinen, die zudem noch sehr
wesentlich durch die alljahrlichen Hochwisser zu leiden hétten,
ist das Resultat aller fritheren Bearbeitungen eine Empfehlung
der siidlichen Richtung von Leipzig nach Creypau geblieben.

Auf eine Entnahme von Wasser aus den in Leipzig zu-
sammentreffenden Flussldufen kann mit Riicksicht auf die zahl-
reichen Miihlwerke unterhalb Leipzigs an der Luppe und Elster,
ohne in ihrer Héhe ganz unabsehbare Entschidigungen, keines-

*) Amtliche Mittheilung Sr. Excellenz des Herrn Oberprisidenten der Pro-
vinz Sachsen vON POMMER-EsCHE an die Handelskammer zu Halle.
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falls gerechnet werden. Es konnte sich deshalb auch nur darum
handeln, den Canal als moglichst langen Horizontalcanal zu be-
arbeiten und die Ueberwindung des zwischen der Elster bei
Leipzig und der Saale bei Creypau vorhandenen Hohenunter-
schiedes nicht durch Anlage von Kammerschleussen, sondern
durch Hebevorrichtungen ohne Wasserverlust zu bewirken. Es
wurde hierfiir das im Abschnitt 8 beschriebene hydraulische
Hebewerk gewahit. :

Die allgemeine Richtung eines Horizontalcanals giebt ohne
Weiteres ein von Leipzig aus stidlich des Flussthals, parallel
zu diesem hinlaufender Hohenzug, welcher etwa 2 km vor der
Saale ziemlich steil nach dieser hin abféllt. Iur die Lage des
hydraulischen Hebewerks war, ausser der Lage dieses steilen Ab-
hanges am Ende einer langen Horizontalstrecke, noch erwiinscht, :
dass der Canal moglichst bis zum Hebewerk in gewachsenem
Boden hingefiihrt, unterhalb desselben in nicht zu tiefem Ein-
schnitt angelegt werden konnte. Der Abhang unmittelbar nord-
lich vom Dorfe Wiisteneutzsch erfiillte diese Bedingungen in
bester Weise.

Als sehr wesentlicher Punkt kam hierzu noch der weitere
Umstand, dass es unbedingt erforderlich ist, die in der Hohe
der Saale anzulegende Canalhaltung ‘unterhalb des Hebewerks,
die das Saalethal quer durchschneidet, thunlichst kurz zu erhalten,
damit die Hochfluthverhéltnisse der Saale, auf welche spiter
noch zuriickzukommen sein wird, nicht durch die Canallage ab-
gedndert werden.

Fiir die Lage des Canals bei Leipzig waren allein die
Héohenlagen der dortigen Flusslaufe maassgebend.

Eine Anlage in der Héhe der Pleisse oberhalb der Stadt
ist wegen der dann néthigen Kreuzung mit der tiefer liegenden
Elster von vornherein ausgeschlossen. Der Versuch, den Canal
in der Hohe der Luppe unterhalb Lindenau anzulegen, um ihn
dann iiber Leutzsch, Bohlitz-Ehrenberg, Gundorf von Anfang an
am Thalgehinge entlang zu fiihren, scheiterte ausser an der
schon zu weit vorgeschrittenen Bebauung von Lindenau -und
Leutzsch einmal an der dann fiir die Stadt und fiir die bestehende
Industrie sehr ungiinstigen lLage des Hafens wie des Canals
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iiberhaupt, ferner an den sich durch seine Tieflage und die Kreuz-
ung mit der Luppe und dem Hochfluthbett ergebenden ausser-
ordentlich ungiinstigen Verhiltnissen bei eintretenden Hochfluthen
und endlich an der Unméglichkeit einer geeigneten Unterfiihrung
der tief und in nicht abzuindernder Steigung liegenden Eisen-
bahnlinien Leipzig— Zeitz und Leipzig—Corbetha.

Es wurde deshalb als Hohenlage fiir den Canal die der
Elster bei Plagwitz gewdhlt, an welche sich in gleicher Hohe
die nach der Siid- und Westvorstadt fiilhrenden ausgedehnten
bereits schiffbaren Wasserldufe anschliessen.

Auch wenn die vorhandene Canalstrecke nicht da wire,
wiirde man nur auf die gleiche Richtung und Hoéhenlage gelangen
kénnen, jetzt allerdings mit ganz ausserordentlichen Geldopfern
fiir die Erwerbung des Grund und Bodens und den Abbau der
Felsmassen. Durch die allméhlige Herstellung des grossen Fels-
einschnitts bei Plagwitz und die Verwendung der gewonnenen
Massen zur Trockenlegung und Bebauung des Westens von
Leipzig sind fiir die Fertigstellung des Canals unendliche Summen
erspart worden. y

Eine sorgfiltige Priifung der bestehenden Canalstrecke er-
gab, wie das spiter noch dargestellt werden soll, dass die
nothigen Erweiterungen nur geringe Schwierigkeiten darbieten,
zumal dieselben von den jetzigen Erbauern schon in Riicksicht
genommen und vorbereitet sind; ein Abweichen von der be-
stehenden Anlage ist deshalb unnéthig und nicht erwiinscht.
Die Anlage des Hafens ist dabei in ndchster Nidhe des Stadt-
innern m_Eiglich, ein Vortheil, der sehr wesentlich ins Gewicht fallt.

Eine Forderung auf Entschidigung der Baukosten der
bestehenden Canalstrecke ist seiten der jetzigen Besitzer nicht
gestellt worden.
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Beschreibung der Canallinie.

¥

Zur Zeit des Beginns der eingehenden Vorarbeiten fiir
den Elster-Saale-Canal war die bauliche Ausfiihrung desselben
in Plagwitz und Lindenau soweit vorgeschritten, dass die in der
Ausschachtung begriffene Strecke zwischen der Eisenbahnstrasse
und der Litzener Strasse als Ausgang der Vermessung gewdhlt
werden konnte. Vor Allem war, um die auszuhebenden Massen
zu verringern, die kiirzeste Verbindung mit dem siidlichen Thal-
abhange der Flussaue aufzusuchen, die in einer 5,5 km langen
geraden Linie mit Benutzung der hinter der Leipzig-Merseburger
Landstrasse anfangenden Niederung des sogenannten Burghauser
Fliisschens gefunden wurde. Die Linie durchschneidet den mehr
und mehr abfallenden H&henriicken, kreuzt den Schénau-
Leutzscher Communicationsweg, die Leipzig-Thiiringer Eisen-
bahn und die Leipzig-Merseburger Landstrasse und erreicht,
nur noch wenig in das Terrain eingeschnitten, das Dorf Burg-
hausen, welches rechts liegen bleibt. Die 3 dort einmiindenden
Communicationswege von Schénau, Miltitz und Riickmarsdorf
nach Gundorf werden, ohne dass sie nennenswerthe Verlegungen
erhalten, mit einer einzigen Briicke iiber den Canal hinweg-
gefithrt. Unmittelbar hinter Burghausen schwenkt die Richtung
mittels leichter Curve in die westliche Richtung ein, erreicht
den Bienitzwald und damit gleichzeitig das Thalgehinge, das
sie nun nicht mehr auf lingere Strecken verlisst.

Fiir die weitere Fiihrung des Canals waren einige sehr
wesentliche Grundbedingungen zu beachten, welche genauere
Voruntersuchungen néthig machten. Der Wunsch, die Erd-
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arbeiten moglichst zu verringern, hitte dazu fiihren miissen, das
Profil so in das nach der Flussaue leicht abfallende Gelinde
einzuschneiden, dass bei der Ausschachtung nicht mehr Massen
gewonnen wiirden, als sie zur Herstellung der Ddmme nach der
Thalseite zu erforderlich gewesen wiren. Hiergegen sprach
jedoch, dass alsdann ein Theil der vom Wasser bespiilten nord-
lichen Béschung aus aufgefiilltem Boden bestanden hitte und
dadurch eine bedeutende Wasserversickerung, unter Umstanden
auch ein Dammdurchbruch zu befiirchten gewesen wire. Um
dies zu vermeiden, wurden vorldufige Untersuchungen der geo-
logischen Beschaffenheit des Untergrundes angestellt und durch
eine grosse Anzahl von Querprofilen ermittelt, in welche Hohen-
lage die Achse des Canals zu legen sei. Auch war eine sorg-
filtige Priifung der vorhandenen Strassenziige nothig, weil es
erwlinscht sein muss, dieselben thunlichst in ihrer Hohenlage zu
belassen, um hohe Rampen zu vermeiden und bewegliche
Briicken moglichst auszuschliessen. Nach diesen Gesichts-
punkten ergab sich die Einlegung des Canalprofils derart, dass
iiberall der normale Wasserstand vollkommen im gewachsenen
Boden verblieb, tiefere Einschnitte nur da gewihlt wurden, wo
verkehrsreiche Strassen den Canal mit festen Briicken iber-
schreiten. Das Vorfinden meist lehmiger, wasserundurchléssiger
Bodenschichten erleichterte die Wahl der Richtung sehr wesent-
lich. FEin grosser Theil der Ausschachtungsmassen bleibt trotz
des tieferen Einschnitts fiir die nordlichen Dammanlagen ver-
werthbar, der Ueberschuss ist in die zahlreichen Auslehmungen
und verlassenen Flussbetten der Aue bestimmt.

Unmittelbar hinter dem Bienitz iiberschreitet der Canal das
Thal des Zschampertbachs an dessen schmalster Stelle. Es kommt
dabei auf eine kurze Strecke die Canalsohle so hoch iiber Flur
zu liegen, dass die Unterfilhrung des Bachs und eines Wegs
unter dem Canal moglich ist. Genau westlicher Richtung fol-
gend wird das Dorf Klein-Dglzig erreicht, das ebenso wie das
unmittelbar daranstossende Gross-Dolzig gerade in der fiir den
Canal geeignetsten Hohenlage am Thalabhange liegt.

Die bei fritheren Bearbeitungen gedachte Umgehung mittels
hoher Dimme oder Aquaducte noérdlich der Orte wurde eines-
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theils der Kosten halber, anderntheils wegen der Absperrung
durch die Dammanlage gegen das Flussthal und wegen der
schwierigen Wegtiberfithrungen aufgegeben, vielmehr die sid-
liche Einschnittslinie gew#hlt. Der Nachtheil des grosseren Erd-
aushubs wird durch die Vermeidung kunstvoller und kostspieliger
Bauten und die Einfachheit der Strassenkreuzungen, die in ihrer
alten Hohe bleiben, reichlich aufgewogen. Ohne dass vorhandene
Gebiude in nennenswerthem Umfange zu beseitigen sind (nur
das Schmiedehaus, einige kleine Stallgebdude und eine Scheune),
erreicht der Canal die Dorfstrasse in Klein-Dolzig und den
héheren Riicken siidlich des Ortes durch eine geringe Ausbiegung
nach links, fithrt unmittelbar oberhalb des siidlich von Gross-
Dolzig hinfiilhrenden Wirthschaftswegs hinlaufend in die schon
tief ausgeschachteten Lehmgruben, kreuzt vor der Windmiihle
den Sommerweg, hinter derselben die neue Landstrasse von
Markranstidt nach Schkeuditz und geht am Ende des Dorfs
durch Ausschwenkung nach Norden in seine normale Lage zuriick
und damit wieder in die westliche Richtung iiber.

Bei Kilometer 12,373, somit bereits hinter der Hilfte der
im Ganzen 24,1 km langen Baustrecke, iiberschreitet der Canal
oberhalb des Dorfes Moritzsch die preussische Grenze.

Das ziemlich weit nach Siiden, bis hinter Giinthersdorf, tief
eingeschnittene Thal von Rodden nach Kétzschlitz, in dem ein im
Sommer fast trockener, bei grosseren Regengiissen und bei ein-
tretender Schneeschmelze aber ziemlich wasserreicher Bach fliesst,
nothigt, um auch hier hohe Ddmme und Aquaducte zu vermeiden,
zu einer Ausbiegung nach Stiden. Dieselbe ermdglicht jedoch
eine sehr giinstige Kreuzung mit der geniigend hochgelegenen
Leipzig - Merseburger Landstrasse 6stlich vom Gasthof zum
schwarzen Bar und erfordert in ihrem weiteren Verlauf durch
GGiinthersdorf, zwischen der Schule und dem dortigen grossen
Teich hindurchfiihrend, nur die Beseitigung eines kleinen Stall-
gebaudes. Der Wasserspiegel des grossen Teiches stimmt an-
nahernd mit dem Normalwasserstand des Canals iiberein. Die
Ueberschneidung des oben erwidhnten Bachs geschieht derart,
dass eine ausreichende Abfiihrung des Wassers unter dem Canal-
bett hindurch gewihrleistet wird, auch eine Benutzung des bis-
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her dort bestehenden Wegs, wenigstens fir Fussgédnger, erhalten
bleibt. Oberhalb Zschéchergen ndhert sich der Canal nochmals
der Merseburger Landstrasse und nimmt dann seine Richtung
nach Westen wieder auf. Die bald folgenden Communications-
wege von Rodden nach Zschéchergen und von Altranstidt nach
Doélkau bediirfen nur geringer Rampenanlagen zu ihrer Ueber-
fiihrung iiber den Canal. Etwas grossere Zufuhrrampen machen
die weiterhin folgenden drei Communicationswege von Schlade-
bach nach Gohren, von Pissen nach Zscherneddel und von
Schladebach nach Zscherneddel néthig, sie kdnnen jedoch der
sonst eintretenden Wirthschaftserschwerungen halber nicht be-
seitigt werden. Die Canalrichtung kann ebenfalls nicht verlegt
werden, weil sonst sehr bedeutend vermehrte Erdbewegungen
und unvortheilhafte Durchschneidungen der vorhandenen Feld-
parzellen und Wirthschaftsgebiete entstehen wiirden. Nicht weit
vor dem letztgenannten Weg, oberhalb des Dorfes Zscher-
neddel, macht sich der Bodenverhiltnisse wegen eine geringe
Ausweichung nach Stiden zu néthig, sodass der Communications-
weg von Schladebach nach Zdschen ganz nahe der Grenze der
Flur Schladebach unterfitlhrt wird. Die erforderliche Hoher-
legung dieser Strasse ist nur geringfiigig. Die Canalrichtung
lauft nun immer entlang der Schladebacher Flurgrenze, wieder
etwas tiefer ins Geldnde eingeschnitten in gerader Richtung
nach dem sogenannten Siebendrmel, einem Kreuzungspunkte
von 7 Wegen, welch letztere simmtlich mit einer einzigen Briicke
den Canal iibersetzen, ohne wesentliche Richtungsverinderungen
oder Erhéhungen zu erfahren. Von hier aus bleibt die Richt-
ung fiir die letzte Strecke, in welche also das schon erwihnte
Schiffshebewerk eingeschaltet ist, eine geradlinige bis nahe vor
die Saale; diese wird durch einen Einfahrtsbogen in spitzem
Winkel gegen die ankommendé Stromrichtung kurz oberhalb
Creypau erreicht.

Es ist noch zur Richtungsfithrung zu bemerken, dass Curven
so sparsam als mdglich, nur wo die Terrainverhiltnisse oder die
nothige Umgehung von Ortschaften oder Niederungen es er-
heischten, eingelegt wurden, deren Radius einmal 300 m, in
allen anderen Fillen 400, 500 und mehr Meter betragt.
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Die Richtung wurde ferner den bestehenden Feldgrenzen
thunlichst angepasst, alle vorhandenen Griben und Biche, deren
Hoéhenlage die Aufnahme in den Canal verhinderte, wurden in
ihrem bisherigen Abflusse nicht gestért, sondern entweder mit
natlirlichem Gefélle oder mittels Ducker unter dem Canal hin-
durchgefiihrt.

Nur in Délzig, wo durch den tiefen Einschnitt eine Wasser
fihrende Schicht durchschnitten wird, die jetzt die Ortschaften
mit Wasser versorgt, ist die Anlage einer Wasserleitung in
Aussicht genommen, die das bisher zur Verwendung gekommene
Wasser aus einem unterirdischen Sammelgraben, der auf dem
siidlichen Ufer anzulegen ist, entnimmt.

Die Anlage der wahrend der Canalvorarbeiten begonnenen
Schiessstdnde auf dem Bienitz ist nach gemeinschaftlichen Ver-
handlungen mit der Militirbehdrde so erfolgt, dass die Lage
des Canals nicht beeintrichtigt wird, insbesondere auch eine
Gefahr fiir die Schifffahrt ausgeschlossen ist.

Die schon friiher angedeuteten Schwierigkeiten, welche die
Hochfluthverhdltnisse der Saale fiir die letzte Canalstrecke vom
Hebewerk bis zur Saale herbeifiihren kénnten, wurden in be-
friedigender Weise geldst.

Durch aus alten Zeiten stammende Eindimmungen des
Saalehochfluthgebietes unterhalb Wélkau, die fast senkrecht zur
Stromrichtung stehen, stellt sich bei grossen Hochfluthen fur
die Gegend oberhalb dieser Dimme bei Wélkau ein oft gefahr-
drohender Stau ein, der einmal starkes Schwitzwasser unterhalb
der Ddmme nach der Creypauer Thalebene hin erzeugt, das
durch mehrere Vorfluthgriben abgefithrt werden muss, andern-
theils aber auch mehrfach Durchbriiche der erwihnten Ein-
dammungen unterhalb Wélkau, im vergangenen Jahrhundert zwei-
mal, hervorgerufen hat. :

Diese Dammbriiche werden seiten der tief hinter den
Dammen gelegenen Ortschaften bei Wélkau als Rettung vor
grossen verderbenbringenden Ueberfluthungen angesehen, wih-
rend sie unterhalb der Durchbruchsstellen, wo keine Ortschaften
betroffen werden, nur wenig Schaden anrichten kénnen.

Die Canalanlage quer iiber dieses eventuelle Ueberfluthungs-
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gebiet von Wiisteneutzsch nach Creypau durfte nun weder fiir
gewohnlich die Abfiihrung der Schwitzwisser, noch bei Damm-
briichen die Entlastung der Wélkauer Gegend behindern. Das
letztere wiirde aber eintreten, wenn die Dimme der unteren
Canalstrecke bis iiber den grossten Hochwasserstand der Saale
gefithrt wiirden, sodass die durchgebrochenen Wisser hier sofort
wieder gestaut werden miissten. Aus diesen Griinden wurde
entlang dieser Canalstrecke nur eine ganz niedrige Eindimmung
in der Hohe des hochsten schiffbaren Wasserstandes der Saale
und an der Miindung in diese letztere eine Fluthschleusse in
Aussicht genommen, die den Eintritt grosserer Hochfluthen zum
Canal abhilt und trotzdem, da sie als Kammerschleusse aus-
gebildet ist, den Eintritt von Schiffen jederzeit erméglicht. Die
Druckwiésser und die von den Schleusungen herriihrenden Wiisser
werden durch die vorhandenen Vorfluthgriben nach der unteren
Saale abgefiihrt.
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Abmessungen des Canals und Kunstbauten.

¥

\Mhrend bei den friiheren Bearbeitungen des Elster-
Saale-Canals als Grundlage fiir die Abmessungen, d. h. also fiir
die Wahl des Querprofils, der Briicken- und Schleusenweiten,
immer die bestehenden Verhiltnisse der Saale angenommen
wurden, darnach auch die #lteren Briickenanlagen der bereits
ausgefiihrten Canalstrecke bemessen worden waren, ist Alles
dies bei der jetzigen Bearbeitung unberticksichtigt geblieben,
und man hat sich nur von dem Gesichtspunkt leiten lassen, dass
der zu erbauende Canal sich in ein zukiinftiges deutsches Canal-
netz ohne Schwierigkeiten einreihen lassen miisse und ebenso
anzulegen sei, wie die iibrigen kiinstlichen Wasserstrassen seines
Interessengebietes.

Die Erfahrungen, welche man mit den Gréssenverhiltnissen
gemacht hat, wie sie fiir den seit > Jahren dem Betrieb iiber-
gebenen Oder-Spree-Canal gewihlt wurden, und die Thatsache,
dass mit geringen Abweichungen die gleichen Abmessungen fiir
den im Bau befindlichen Dortmund-Ems-Canal beibehalten, auch
der Bearbeitung des Mittelland-Canals vom Rhein iiber die Weser
zur Elbe zu Grunde gelegt worden sind, machten die Wahl
gleicher Annahmen zur Nothwendigkeit.

Es wurde demgemiss der Canal fiir Schiffe von 10 0oo Ctr.
Tragfihigkeit vorgesehen und die Abmessungen der Fluthschleuse
bei Creypau und der beweglichen Kammer des Hebewerks zu
67 m nutzbarer Lénge bei 8,60 m Lichtweite gewihlt. Der damit
erfolgte Ausschluss einer geringen Anzahl grosserer Schiffe,
welche die Elbe befahren, giebt zu keinem Bedenken Anlass
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(vergl. die Entscheidung der Koénigl. Sédchs. und Kdonigl. Preuss.
Ministerien auf Seite 8).

Entsprechend diesen Abmessungen erfolgte die Wahl des
Querschnitts, ebenfalls dhnlich wie bei dem erweiterten Oder-
Spree-Canal, mit 16 m Sohlenbreite und beiderseitiger bis unter
Niederwasser 1'[zflissiger, dann bis zu den je 2 m breiten unteren
Banketten 2fiissiger Bdschung. Daran schliessen sich wieder
11z flissige Boschungen bis zu der 1 m iiber Hochwasser liegen-
den Dammkrone, beziehentlich in tieferen Einschnitten bis zur
Gelindehdhe an.

Als Wassertiefe wurde nach eingehenden Untersuchungen
die fiir die bestehende Canalstrecke gewihlte von 2,30 m bei
Normalwasser beibehalten. Diese Tiefe ist nach langjdhrigen
Beobachtungen beim niedrigsten Wasserstand bis auf 1,63 m
herabgegangen, sodass ein Verkehr von 1oooo Ctr.-Schiffen
jederzeit moglich ist. Fiir die untere Canalstrecke zwischen dem
Hebewerk und der Saale ist eine Wassertiefe von 2,0 m unter
Niederwasser angenommen worden, weil diese Strecke gleich-
zeitig als Winter- und Zufluchtshafen dienen soll.

Das gewihlte Profil giebt fiir die obere 22 km lange
horizontale Haltung eine Spiegelbreite von 20,90 m bei Nieder-
wasser, 23,60 m bei Normalwasser. Die abnormen Wasserstiande
des vergangenen Sommers, die noch eine weitere Abnahme des
Niederwassers brachten, konnen bei der Profilirung des Canals
keinen Einfluss haben.

Alles Nahere iiber die Anlage des Canals, sein Querprofil,
sein Langenprofil und die Briickenweiten ist in den dieser Schrift
beigegebenen Zeichnungen enthalten.

Die Briicken sind fast alle der in diesen Zeichnungen halb
im Querschnitt, halb in der Ansicht enthaltenen Normalbriicke
entsprechend ausgefiihrt. Jede solche Briicke hat 2 Oeffnungen
von je 10 m Lichtweite, der Mittelpfeiler steht in der Canalachse.

Die lichte Durchfahrtshéhe aller festen Briicken ist zu
mindestens 3,20 m iiber dem grossten Hochwasser oder 35,24 m
iiber Normalwasser angenommen worden. Ueberall da, wo dieses
Maass nicht zu erreichen war, weil die aufstossenden Strassen
eine derartige Hoéhenverdnderung nicht zuliessen, ist die eine
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Briickenéffnung beweglich vorgesehen. Es betrifft dies 3 Briicken,
namlich die in Klein-Délzig und die fir die Communicationswege
von Giinthersdorf nach Moritzsch und von Pissen nach Zscher-
neddel. Bei diesen 3 Briicken betridgt die lichte Hohe der festen
Oeffnung 3,70 m iiber Normalwasser.

Die Dimme der oberen Haltung sind der Hochfluthhohe
der Elster bei Plagwitz entsprechend iiberall auf 0,7 m iiber Hoch-
wasser gefiihrt und tragen in dieser Héhe auf jedem Ufer einen
3 m breiten Weg, der ebenso wie die 2 m breiten unteren
Bankette als Leinpfad, an einigen Stellen auch als Wirthschafts-
weg zu benutzen ist. Die Ddmme der unteren Haltung gehen
aus schon angefiihrten Griinden nur wenig iiber den hochsten
schiffbaren Wasserstand, verhindern somit in ausreichender Weise
den, Austritt von Wasser auf die etwas tiefer liegenden Felder.

In allen Curven ist das Canalprofil um die doppelte Pfeil-
hohe der, der grossten Schiffslinge von 67 m entsprechenden
Bogensehne erweitert. Die in Curven liegenden Briicken sind
von 10,0 auf 10,50 und 11,0 m Lichtweite gebracht.

Die Fluthschleuse an der Saalemiindung ist eine Kammer-
schleuse gewdohnlicher Construction, von 8,60 m Lichtweite,
67 m nutzbarer Linge. Die beiden Thore bilden einen sicheren
Schutz gegen grosse Hochfluthen der Saale. Bis zum Eintritt
des hochsten schiffbaren Wasserstands bleibt die Schleuse fiir
den ungehinderten Eintritt der Schiffe offen.

Die Fahrbahnen der Briicken sind iiberall in Eisen con-
struirt. Bei ausreichender Hohe und fiir grosse Landstrassen
liegen die Triger unter der Fahrbahn und diese letztere ist ver-
steint, meist 10,0 m breit. Fiir die kleineren Communications-
‘und Wirthschaftswege von 6,0 m Breite ist die Fahrbahn,
in doppeltem Bohlenbelag auf Eisenconstruction mit seitlichen
Haupttragern ausgefiihrt. Die Ueberfithrung der Eisenbahnlinie
Leipzig-Corbetha ist in einer 20,8 m weiten Oeffnung mit 2 sich
seitlich anschliessenden gewolbten Durchlassen von 5,0 m Weite
gedacht. Beide Gleise sind getrennt auf je einer Briicke mit
unter der Bahn liegenden Paralleltrigern.

Bachldufe und Grdben sind bei ausreichender Héhe als
gemauerte Durchldsse unterfiihrt, die sonst néthigen Ducker
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unter der oberen Haltung gemauert, in der unteren Haltung
durch eiserne Rohre hergestellt.

An 3 Stellen, wo es die Hohenverhdltnisse gestatteten, am
Bienitz, bei Giinthersdorf und am Hebewerk sind in Verbindung
mit den Bachunterfiihrungen Ablidsse vorgesehen, die ein voll-
stindiges Ablassen des Canals ermdglichen. Diese Vorrichtungen,
die durch an einzelnen Briicken und am Canalanfang in Plag-
witz angebrachte Schwimmthore oder Stemmthore zu ergénzen
sind, werden beim Bau des Canals und bei eintretenden Repa-
raturen grosse Dienste leisten. Sie sind ausserdem sehr vor-
theilhaft zu benutzen, wenn das Eintreten der Friihjahrshoch-
wisser eine Einfilhrung von Flusswasser zur Beschleunigung der
Eisbeseitigung im Canal erwiinscht macht.

Die Boschungen werden von 5o cm unter Niederwasser
bis 50 cm iiber Normalwasser mit Steinen abgepflastert, um
Zerstorungen durch den Wellenschlag vorzubeugen; die iibrigen
Boschungen werden mit Rasen besdet.
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Beschaffung des Speisewassers.

¥

Die Anlage des Canals als Horizontalcanal mit mecha-
nischer Hebevorrichtung bringt es mit sich, dass ein grosserer
Bedarf von Speisewasser nicht vorhanden ist. Aber auch die
verhidltnissmassig geringe Menge von Wasser, die durch das
hydraulische Hebewerk, durch Verdunstung und Versickerung
verloren geht, wird nicht der Elster und damit den zahlreichen
Miihlwerken unterhalb Leipzigs entzogen, sondern ausreichend
dadurch gedeckt, dass der Canal durch einige tiefere Einschnitte
mit starker Grundwasserfiihrung hinlduft und ausserdem durch
seine Lage am (ehidnge eines langen Hohenzugs ihm zahlreiche
von der Hohe herabkommende kleine Wasserldufe zugefiihrt
werden.

Es konnten iiber die zu erwartenden Wasserzufliisse ziem-
lich genaue Messungen an der bestehenden Canalstrecke vor-
genommen werden, die iiber die Speisewasserzufiihrung vollige
Sicherheit ergeben. Der Elster ist nur das Wasser bei der
ersten Fiillung einzelner Baustrecken oder des ganzen Canals
zu entnehmen und auch dies nur leihweise gegen schnelle und
sichere Riickzahlungen, denn es wird sich zeigen, dass der
Canal viel mehr Wasser erzeugt und der Elster zufiihrt, als er
verbraucht.

Ein Stagniren des Wassers wird einestheils durch die zahl-
reichen Zufliisse verhindert, anderntheils dadurch, dass das fort-
wéhrende Fallen und Steigen der Elster eine dauernde, wenn
auch langsame Stromung erzeugt. (Gleichzeitig dient damit der
Canal fiir die Mithlwerke unterhalb seiner Miindung in die Elster
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als grosser Sammelteich, der bei seiner Lingenausdehnung ent-
schieden die Wasserverhiltnisse der Elster regelma551ger ge-
stalten muss.

Um ausser zur Kenntniss der geologischen Verhiltnisse
der vom Canal durchschnittenen Gegend auch zu einem sicheren
Urtheil iiber die zu erwartenden Wasserzufliisse und Wasser-
verluste zu gelangen, wurden, entlang der in der Natur ver-
pfahlten Achse des Canals in bestimmter Weise vertheilt, eine
grosse Anzahl von Bohrléchern abgetduft und dadurch die Boden-
schichten und Grundwasserstinde sorgfaltig festgestellt.

Es ergab sich dabei, dass auf der bei Weitem grissten
Canalstrecke wasserundurchlissige Lehmschichten anstehen, oder
wenigstens ein zum Theil sehr hoch iiber dem Canalwasserspiegel
liegender Grundwasserstand angetroffen wird. Waéihrend bei
lehmigem Boden eine Versickerung kaum zu befiirchten ist,
werden die hohen Grundwasserstinde dem Canal dauernd Wasser
zufithren, wie das in ausgiebiger Weise schon jetzt geschieht.

Die Feststellung der einer Versickerung ausgesetzten Grund-
fliche des Canalbettes ergab fiir alle die auf durchlissigen
Schichten oder in der Aufschiittung gelegenen Strecken einen
Flicheninhalt von 85600 qm. Fiir die Verdunstung kommt die
gesammte Spiegelfliche der oberen Canalhaltung von 462 ooo qm
in Frage.

Nach Hacex (Handbuch der Wasserbaukunst Abth. X VII
§ 110) betrdgt in der heissesten Jahreszeit die tédgliche Ver-
sickerung 0,026 cbm, die Verdunstung o,0045 cbm fiir den
Quadratmeter Grund- beziehentlich Spiegelfliche. Es wird dem-
nach tdglich im H&chstfalle verbraucht:

85600 >< 0,026 = 2226 Cubikmeter fiir Versickerung

462 000 X< 0,0045 = 2079 ” fiir Verdunstung

Sa. 4305 Cubikmeter.

Hierzu kommt noch der Verlust von Wasser beim Hebe-
werk, der bei der hohen Zahl von 50 anzunehmenden Senkungen
mit je 60 cbm Verlust im hochsten Falle 3000 cbm betragen
kann, voraussichtlich aber sehr wesentlich unter dieser Zahl bleibt.

Es ist somit ein Hoéchstbedarf von 7300 cbm fiir den Tag
zu ersetzen.
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Der Grundwasserstand liegt auf einer Canallinge von rund
8 km iiber dem Canalwasserstand, und zwar auf 5 km Linge
zwischen 6,22 und 3,78 m iiber Niederwasser, auf 3 km etwa
2,3 m dartiber.

Eine im letzten Sommer, wihrend der Zeit grosster Trocken-
heit durch die Ké&nigl. Strassen- und Wasser-Bauinspection Leipzig
vorgenommene Messung des Wasserzuflusses in der neu zu er-
offnenden, '535 m langen Canalstrecke vor dem jetzigen Ende
an der Liitzener Strasse in L.-Lindenau ergab einen Wasser-
zufluss von 1983 Cubikmeter in 24 Stunden. Nach dem geolo-
gischen Aufbau der Canalstrecke von der Liitzener Strasse bis
-Burghausen, der in einem michtigen Sandlager auf undurch-
lassigem Felsboden besteht, unterliegt es keinem Zweifel, dass
der dortige hohe Grundwasserstand nach Ausbau des Canals
auf der ganzen 5 km langen Strecke einen gleichstarken Wasser-
zufluss wie in dem zur Messung benutzten Theil ergeben wird.
Es wiirden somit, proportional gerechnet, auf der rund gmal so
langen Strecke etwa 18 0oo Cubikmeter pro Tag zur Verfiigung
stehen. Man wiirde demnach der iibrigen Wasserzufliisse aus
den wasserfithrenden Einschnitten gar nicht bediirfen, um den
voraussichtlich eintretenden Wasserverlust zu decken.

Uebrigens ist fiir die Canalstrecken, welche in wasser-
durchldssigen Schichten oder aufgefiillten Bodenmassen hinfiihren,
eine kiinstliche Dichtung durch eine eingebrachte, 30 cm starke
Lehmschicht vorgesehen. Beim Bau des Oder-Spree-Canals ist
bei der Durchschneidung ausgedehnter Sandlager die gleiche
Dichtungsmethode angewandt und ihre Wirksamkeit wesentlich
dadurch erhéht worden, dass kurz nach der Fiillung der frag-
lichen Strecken das Wasser durch Lehmeinriihrung stark getriibt
wurde.

Auch die ohne zu grosse Schwierigkeiten mégliche Ein-
fiihrung des Zschampert-Bachs ist nach den obigen Berechnungen
entbehrlich. Es wird dadurch zugleich der Ankauf der vom
Zschampert getriebenen Miihle zu Riickmarsdorf erspart.

R~
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Die bestehende Canalstrecke.

¥

We schon frither angefiihrt, erfolgte der erste Ausbau
der Canalstrecke in Plagwitz-Lindenau entsprechend den da-
maligen Grossenverhiltnissen der meisten Saale-Schleusen in
Abmessungen, die den heutigen Anforderungen nicht mehr ge-
niigen. Das Wasserstrassenwesen war jedoch damals in Deutsch-
land noch so wenig entwickelt, dass auch bei fritheren Ausfiih-
rungen, z. B. beim Finow-Canal, beim Friedrich Wilhelm-Canal
und anderen keine grosseren Maasse zu Grunde gelegt wurden,
ja fiir die Canalisirung der Saale selbst ist das fiir die Oder-
kiéhne eingerichtete Finow-Canalmaass grundlegend gewesen.

Mit den Bestrebungen auf Erweiterung der Schleusenmaasse,
die durch einen Technikercongress vom Jahre 1876 eingeleitet,
namentlich von dem bekannten Forderer des Wasserstrassen-
wesens, (reneraldirector BeLringraTH in Dresden, und vom Cen-
tralverein fiir Hebung der deutschen Fluss- und Canalschifffahrt
in Berlin ausgingen, wurden auch bei der Weiterfiihrung der
Plagwitz-Lindenauer Canalstrecke immer grossere Querprofile
und Briickenweiten gewdhlt, die schliesslich in den Jahren 1888
und 1889 zu einer durchgreifenden Regulirung der bisher fertig-
gestellten Strecke fihrten. Es wurde dabei das Quérproﬁl zu
13 m Sohlenbreite mit beiderseitigen 1!/2fiissigen Boschungen,
und somit die Spiegelbreite bei Normalwasser zu 19,9 m fest-
gelegt.

Die é&lteren Briicken sind aus Ersparnissgriinden zunichst
nicht umgebaut worden und daher kommt es, dass unter den,
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den Canal iiberspannenden 13 Briicken bisher kein einheitliches
Maass vorhanden ist. Es haben Lichtweiten: zwei Briicken
5,00 m, eine 6,80 m, weitere zwei 7,30 m, ferner drei 7,50 m,
zwel 9,0 m, zwei 10,0 m, wahrend die zuletzt erbaute Eisenbahn-
briicke am Mortelwerk den Canal bei 30 m Spannweite frei
iibersetzt.

In dem den eingehenden Vorarbeiten vom Jahre 1891 bei-
liegenden Kostenanschlag sind alle diejenigen Briicken zum
Umbau vorgesehen, welche das Normalmaass von 8,60 m Licht-
weite noch nicht besitzen, demnach 8 Stiick. Der Umbau er-
folgt nur durch Beseitigung von Zwischenpfeilern und Einw6lbung
neuer Bogen oder Aufbringung einer neuen Eisenconstruction.
Die Kosten hierfiir sind nur sehr unerhebliche. Ausserdem ist
nur noch eine Erweiterung einer kurzen Curve an der Aurelien-
strasse und eine Uferregulirung zwischen dieser letzteren und
der Weissenfelser Strasse vorzunehmen.

Die Thatsache, dass die Canalstrecke nicht an allen Stellen,
in der Hauptsache nur in den Briicken zum Ausweichen grosser
Schiffe nicht geeignet ist, giebt zu keinen Bedenken Anlass,
wenn man sich den zukiinftigen Betrieb vergegenwirtigt.

Eine ununterbrochene Fahrt grosserer Schleppziige wird
sich nur auf der Strecke von der Saale bis zu dem an der
Liitzener Strasse geplanten Vorhafen abspielen. Dort werden
zunachst die Schiffe zuriickbleiben, deren Inhalt nur fiir den
Umschlag zur Eisenbahn bestimmt, deren Beférderung zum
Haupthafen also zwecklos ist, weil der Vorhafen in bester Ver-
bindung mit allen in Leipzig einmiindenden Eisenbahnen steht,
und dadurch der Haupthafen nicht unwesentlich entlastet wird.

Ferner sind von hier aus den Industrien von Plagwitz-
Lindenau, welche Wasserverbindung haben, die Schiffe zuzu-
fiihren. Die Annahme selbst eines sehr bedeutenden Schiffs-
verkehrs macht es zweifellos, dass dieser letztere Betrieb und
die Zufiihrung der fiir den Haupthafen bestimmten Schiffe durch
einen einzigen Dampfer bequem erfolgen kann, dass somit die
bestehende Strecke einschiffig belassen werden kann, ohne dass
auch dort die ausreichende Moglichkeit des Ausweichens gegen
einzelne Schiffe verhindert ist.
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Die lichten Durchfahrtshéhen der Briicken sind innerhalb
von Plagwitz-Lindenau bis zur Zschocherschen Strasse iiberall
grosser als erforderlich. Sollten eintretende griossere Hochfluthen
der Elster den Verkehr der Schiffe aus dem Canal heraus und
auf der Elster zum Haupthafen verhindern, so bietet der Vor-
hafen in Lindenau ausreichende Sicherheit gegen etwaige Ver-
kehrsstorungen.

Die von vielen Seiten ausgesprochene Meinung, der be-
stehende Canal sei zu klein, beruht einestheils auf einer durch
die grosse Tieflage veranlassten falschen Schitzung seiner
jetzigen Abmessungen, anderntheils auf dem Nichtbekanntsein
mit anderen leistungsfihigen Wasserstrassen, die auch keines-
wegs denselben Anblick wie grosse Stréme darbieten konnen.
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Die Saale.

¥

Die Saale und ihre Schifffahrtsverhiltnisse sind bei allen
Erorterungen iiber die Leipziger Canalfrage wohl die viel-
umstrittensten Punkte gewesen, und trotzdem ist iiber kaum
etwas anderes bis vor Kurzem so wenig Klarheit verbreitet
worden wie iiber diese. _

Auf eine eingehende Darstellung aller hierauf beziiglichen
Angaben kann hier fiiglich verzichtet werden, nachdem im
Aprilheft dieses Jahres der Mittheilungen des Centralvereins fiir
Hebung der deutschen Fluss- und Canal-Schifffahrt in Berlin die
vorziiglichen Ausfiithrungen des Herrn Handelskammersekretair
Dr. Wermert in Halle iiber diesen Gegenstand in der Sitzung
des genannten Vereins vom 22. Mirz 1893 verdffentlicht wor-
den sind.

Die Beurtheilung der Saale diirfte fiir das grosse Publikum
hauptsdchlich aus dem Grunde erschwert und verhindert worden
sein, weil ausser in Halle, durch mangelnde Eisenbahn- und
Wegeverbindungen eine Besichtigung an Ort und Stelle nur mit
Benutzung von Schiffen méglich ist, die aber zu diesem Zwecke
auch nicht zur Verfligung stehen.

Man ist bei der Bereisung der Saale von Creypau bis zur
Miindung geradezu iiberrascht von dem reichlich breiten, ruhigen
und gleichmissig tiefen Fahrwasser.

Nach den Mittheilungen der Kénigl. Elbstrombaudirection
zu Magdeburg liegt keine Veranlassung vor, daran zu zweifeln,
dass die Erreichung der gleichen Minimaltiefe wie der auf der
Elbe denkbaren von 1,35 m ohne Schwierigkeiten méglich sei.
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Und in der That ist die Herstellung dieser und selbst noch
einer grossern Minimaltiefe auf der Saale wegen der vorhandenen
Stauanlagen viel leichter als auf der Elbe.

Durch die umfinglichen Regulirungsarbeiten an der Saale,
fiir die seiten des preussischen Staats in dem letzten Jahrzehnt
allein 4 Millionen Mark verausgabt wurden, ist zur Zeit die in
einer, dem preussischen Abgeordnetenhause iibergebenen Denk-
schrift vom 12. Juni 1881 angestrebte Minimaltiefe von g3 cm
nicht nur iiberall erreicht, sondern auf fast allen Theilen der
Flussstrecke wesentlich iberschritten. Auf jeden Fall ist die
Saale beziiglich der Fahrtiefe der Elbe vollkommen gleichwerthig.
Bei sehr ungiinstigen Wasserverhiltnissen ist am 27. September
1892 seiten der Konigl. Preuss. Elbstrombauverwaltung eine Be-
reisung und Liangspeilung der Saale vorgenommen, dabei aber
die Minimaltiefe von ¢3 cm tiiberall angetroffen worden, meist
aber, sowohl oberhalb als unterhalb Halle, bedeutend mehr.

Curven, welche den Verkehr grosser Schiffe verhindern,
sind in der Saale nicht vorhanden; verbesserungsbediirftig sind
in der Hauptsache nur einige im Gebiet von Anhalt gelegene
Bogenstrecken.

Die Schleusenabmessungen in Brelte und Liange sind von
Creypau an abwirts die folgenden:

Merseburg, Meuschau, Planena, Bollberg und Halle 5,65 52,73

AT Te G G T Wt ol ol it fogar fel | ey W 01220 T 50 e
FEtotar s apori ey [ERPRR R bty st bz (s G TS S 5870
ANEEE T Tl og L il e R e M S (b e o BN B D80
Reothenbural sV iR BEnm e e el w0 165280 560
Allslebeni s ini B SN e e . By50r (505D
Bernhur el g S s s e . 3 OB oI5 0LT5
Ealbent, w55 6,60 56,0

Diese Abmessungen gestatten bis Halle den Durchgang
von Schiffen bis zu 7800 Ctr. Tragfihigkeit, regelmissig mit
wenigstens 6ooo Ctr. Oberhalb Halle verkehren der geringern
Schleusenbreite halber nur Schiffe bis 4000 Ctr.

Ueber diese Verhiltnisse giebt das Schreiben des Konigl.

*) Hier ist ausserdem ein zweites Unterhaupt vorhanden.
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Sdchs. Finanz-Ministeriums vom 26. Juli 1893 ausreichende Er-
klarung und auch die Gewissheit, dass die Konigl. Preussische
Regierung geneigt ist, sofort mit dem Bau des Elster-Saale-
Canals die Schleusen oberhalb Halle umzubauen. Es ist ohne
Weiteres anzunehmen, dass der Umbau dieser Schleusen, ent-
sprechend den Maassen des Elster-Saale-Canals, fiir Schiffe von
10000 Ctr., also mit 8,60 m Breite und 67 m Lange, beabsich-
tigt ist. Bei diesem Umbau ist eine Zusammenlegung der beiden
Schleusen in Merseburg und Meuscha sehr leicht ausfihrbar.
Die Anlage von Zugschleusen zur Aufnahme ganzer Schlepp-
ziige ist fir die ganze Saale moglichst anzustreben, weil dadurch
die Beschleunigung des Frachtenverkehrs sehr wesentlich ver-
mehrt wird.

Es ist nicht zu befiirchten, dass nach Eréffnung des Elster-
Saale-Canals und Vergrosserung der Schleusen oberhalb Halle
die gleiche Erweiterung auch der Saale-Schleusen unterhalb
Halle lange auf sich warten lassen wird, besonders weil bisher
nur an den Schleusen in Bernburg und Calbe grossere Um-
bauten ausgefithrt worden sind und nach und nach ein Neubau
der schon im vorigen Jahrhundert erbauten ubrigen Schleusen
doch vorgenommen werden muss, dem dann, ohne nennens-
werthe Mehrkosten zu verursachen, die neuen Normalmaasse zu
Grunde zu legen sind.

Die frither des Oefteren aufgestellte Behauptung, der felsige
Untergrund der Saale verhindere eine durchgreifende Regulirung
derselben, ist keineswegs zutreffend, da selbst die Felsbarren
bei Trabitz unterhalb Calbe ohne aussergewdohnliche Schwierig-
keiten durch Sprengungen zu beseitigen <ind, ohne dass sie
aber bisher der Schifffahrt grossere Hindernisse bereiten.

Felsiger Untergrund ist an einzelnen Strecken, aber durchaus
nicht iiberall vorhanden, meist besteht er zudem aus weicheren,
nicht vulkanischen Gesteinsschichten. Wenn das die Regulir-
ungen in geringer Weise vertheuert, so hat die Saale dadurch
den grossen Vorzug vor der Elbe, dass sie nicht wie jene un-
endliche Sandmassen mit sich fiihrt, die gerade die dauernden
Ausgaben fiir Baggerungen zur Erhaltung der Fahrrinne un-
geheuer vermehren.
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Am wenigsten gepflegt ist die Saale innerhalb des Herzog-
thums Anhalt, doch ist anzunehmen, dass auch dort nach Eroff-
nung des Elster-Saale-Canals, der den Producten des anhaltinischen
Bergbaues und landwirthschaftlichen Betriebes neue Absatzgebiete
zufithren wird, beziiglich der unschwer zu beseitigenden schirferen
Krimmungen und geringeren Vertiefungen ebenfalls bald Wandel
geschafft wird. Es sind hierzu etwa 600 ooo Mark erforderlich,
wihrend auf der iibrigen Saalestrecke, wo die in der Denkschrift
vom 12, Juni 1881 vorgesehenen.Uferregulirungen fast tiberall
fertig gestellt sind, nur noch etwa 100 0oo Mark bendthigt werden.

Der Umbau der simmtlichen 12 Saaleschleussen wiirde,
fiir die Schleusse 500000 Mark gerechnet, den Betrag von
6 Millionen Mark ergeben, also zuziiglich der.obigen Summen
fiir die Saale einen Gesammtbedarf von rund 7 Millionen Mark.

Ein Hinzuschlagen dieser Kosten zu denen des Elster-
Saale-Canals ist deshalb unberechtigt, weil diese Summe keines-
falls dem Erbauer des Canals zu Lasten fillt, anderntheils aber
die betheiligten Regierungen von Preussen und Anhalt ein
grosses Interesse daran haben miissen, die Schiffbarkeit der
Saale dauernd zu erhalten und zu verbessern.

Die gleiche Summe fiir einen von Leipzig direct nach der
Elbe zu fithrenden Canal zu verwenden, wiirde, abgesehen von
allen ibrigen Gesichtspunkten, dort nur einen sehr geringen
Theil des aufzubringenden Capitals ausmachen, ohne die Staaten
der Aufwendungen fiir die Saaleschifffahrt zu iiberheben.

Was die namentlich durch Oberbaudirector Franzius in
Bremen aufgestellte Behauptung anlangt, dass bei geeigneter
Regulirungsmethode fiir die Elbe eine Fahrtiefe von 2 m und
mehr zu erreichen sei, so steht, wenn iiberhaupt durchfiihrbar,
ein solcher Erfolg wohl noch in sehr weitem Felde. Gelingt es
in fernen Jahren, die Elbe dahin zu bringen, so wird sich dann
auch fiir die Saale das gleiche Vorgehen rechtfertigen lassen.
Eine bestimmtere Riicksichtnahme auf diese unsichere Moglich-
keit schon jetzt fiir den Elster-Saale-Canal wiirde lediglich eine
Verschleppung und Vereitelung des ganzen Werks bedeuten.

So wiinschenswerth der Ausbau der gesammten Saalestrecke
fiir 10 000 Ctr. auch sein mag, so ist es doch fiir die erste Ent-
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wickelung der Schifffahrt nach Leipzig vollig ausreichend, wenn
nach Umbau der Saaleschleusen oberhalb Halle sich ein regel-
missiger Verkehr mit Schiffen von 6—8c0o Ctr. Tragfihigkeit
herstellen lasst. Den wenigen breiten, flachgehenden Elbschiffen
von 12—i16o000 Ctr. Ladefdhigkeit ist der Zugang nach allen
anschliessenden Wasserstrassen fiir immer versperrt, dieselben
haben nur Bedeutung fiir die Elbe selbst und fiir den der Aus-
fiihrung nahen Elbe-Trave-Canal, der aber den besonderen Werth
der Herstellung einer Elbeverbindung nach der Ostsee zum An-
schluss an den dortigen Seeschiffsverkehr hat. ‘

Es kann nicht oft genug erwdhnt werden, dass nach Berlin,
obgleich die Schleusen zwischen diesem bedeutenden Binnen-
hafen und der Elbe den Verkehr viel grosserer Schiffe zulassen,
fast nie Schiffe mit mehr als 6ooo Ctr. Ladung gelangen. Der
gesammte franzosische Binnenschifffahrts-Verkehr spielt sich nur
mit Schiffen von einer gréssten Tragfahigkeit von 6ooco Ctr. ab,
selbst die neuesten dortigen Canile bleiben auf dieses Maass
beschrankt. Auch Generaldirector Berringrate hat schon vor
Jahren als geeignetstes Canalschiff ein solches mit 6—7o000 Ctr.
Ladefdhigkeit bezeichnet.

Dass die Saale schon in ihrem jetzigen Zustand eine sehr
beachtenswerthe Wasserstrasse ist, die fiir die Stadt Halle und
Umgebung von unschitzbarem Werthe ist, zeigt die Zunahme
des Verkehrs. Sie betrug von 1887 bis 1891 fiir die Einzel-
schifffahrt 41,9 %, fiir die Kettenschifffahrt 16,3 . Die Schleuse
zu Calbe wurde im Jahre 18g: durchlaufen von 4590 Schiffen
mit 8 359 660 Ctr. Gdlitern.

Obgleich der fiir die Schifffahrt unbedingt néthige Eisen-
bahnanschluss in Halle noch nicht fertiggestellt ist, betrug der
Schiffsverkehr im Jahre 18go—g1 daselbst 18—20°% des Giiter-
verkehrs auf dem Bahnhof Halle, welch letzterer dadurch immer-
hin wesentlich entlastet wird.

Ueber die zu erwartenden Frachtsitze ist eine genauere
Annahme nicht ausfihrbar, weil die Wasserfrachten nicht wie
bei den Eisenbahnen nach Kilometern, sondern nur nach Con-
juncturen, nach den jeweiligen Angeboten und Nachfragen von
Kahnraum bemessen werden. Als Maassstab fiir die Berechnung
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kénnen nur die Frachtsitze benutzt werden, die sich jetzt zwischen
Hamburg und Halle und anderen Saaleplitzen ergeben haben.

Im Ganzen ist der hiufige Zustand in Halle der starker
Nachfrage nach leerem Kahnraum, sodass selbst Elbschiffe leer
die Saale bis Halle durchfahren, um dort Giiter aufzunehmen.
Gerade dieses Vorhandensein an Riickfracht auf der Saale ist
ein sehr wesentlicher Vorzug dieses Wasserweges, der auch die
Schifffahrt nach Leipzig nur giinstig beeinflussen wird. Die
Befiirchtung, dass Leipzig Hinterland von Halle werden wiirde,
ist eine vollkommen miissige, weil der Frachtsatz Leipzig-Halle
zu Wasser viel billiger bleiben wird als der Eisenbahnsatz auf
der gleichen Strecke. Halle wird Leipzig ebensowenig seinen
Verkehr entziehen oder ungiinstig beeinflussen wie das Riesa
Dresden gegeniiber, Mainz Frankfurt gegeniiber thun.und zahl-
reiche andere Beispiele bestétigen.

Die Frachtsitze nach Halle sind sogar von Hamburg aus
ofters billiger gewesen, als die von Hamburg nach Wallwitz-
hafen. Eine Concurrenz der Elbe-Strecke nebst der Eisenbahn-
verbindung Wallwitzhafen oder Aken—Halle gegeniiber der
directen Wasserverbindung Hamburg —Halle ist nach den vor-
liegenden Zahlen vollkommen ausgeschlossen. Nur in einzelnen
Fillen ist, durch Schleusensperren, Winterzeiten oder den Wunsch
auf raschen Empfang der Waaren veranlasst, eine Benutzung des
Eisenbahnwegs erfolgt.

Ueber alle diese Verhiltnisse enthdlt der schon erwdhnte
Bericht des Herrn Handelskammersekretair Dr. WERMERT im
Aprilheft 1893 der Mittheilungen des Centralvereins fiir Hebung
der deutschen Fluss- und Canalschifffahrt viel Wissenswerthes.
Diese Berichte geben fiir uns die vollkommene Sicherheit, dass
die Eroffnung des Schifffahrtswegs fiir die Giiter des Fernver-
kehrs eine sehr bedeutende Verbilligung herbeifiihren wird, wie
die Giiter des Nahverkehrs hauptsichlich die Lebensverhiltnisse
in unserer Stadt in vortheilhaftester Weise beeinflussen werden.

"
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Das hydraulische Schiffshebewerk.
¥

Die Veranlassung zur Wahl eines hydraulischen Schiffs-
hebewerks fiir die Ueberschreitung des Héhenunterschieds von
20,7 m zwischen Elster und Saale gaben vor Allem die Wasser-
verhédltnisse der Elster, die selbst fiir den nicht denkbaren Fall
des Erwerbs aller Miihlwerke unterhalb Leipzigs in wasser-
armeren Zeiten eine grossere Ausdehnung des Schiffsverkehrs
bei Benutzung von Schleusen nicht gestatten wiirden.

Die ausgesprochene Befiirchtung, dass hydraulische Hebe-
werke nur als ein bedenklicher Ersatz der Schleusen zu be-
trachten seien, dass sie nur geringen Verkehr zulassen und zu
hidufigen Betriebsstérungen Anlass geben wiirden, kann nach
- neuesten Erfahrungen und Untersuchungen als grundlos bezeichnet
werden.

Ebenso wie sich die bestehenden Anlagen solcher Hebe-
werke in Anderton, les Fontinettes und la Louviére in durchaus
zufriedenstellender Weise bewihrt haben, wird das mit den in
Deutschland auszufiihrenden Anlagen der Fall sein, deren Pro-
jecte in sorgfiltigster Weise in unseren hervorragendsten Werk-
stitten bearbeitet worden sind.

Fir die Hebewerkanlage des Elster-Saale-Canals haben
gelegentlich der seiten des Konigl. Sichs. Finanzministeriums
veranlassten eingehenden Vorarbeiten die drei Werke

C. Hoppe — Berlin
GUTEHOFFNUNGSHUTTE — Oberhausen
Grusonwerk — Magdeburg-Buckau
Projecte eingereicht. Bei der fiir das Hebewerk des Canals von



495

Dortmund nach den Emshifen bei Henrichenburg neuerdings
ausgeschriebenen Concurrenz hat sich auch die Firma Hawmi
& Luee — Diisseldorf betheiligt.

Eine Entscheidung iiber die Wahl des Systems konnte
nach Lage der Sache vorldufig nicht erfolgen, und die nach-
stehenden Mittheilungen griinden sich deshalb auch nur auf die
personlichen Meinungen des Verfassers dieser Schrift.

Von den drei eingereichten Entwiirfen stellt die leistungs-
fihigste Anlage das Project von C. Hoeer dar, weil dabei immer
gleichzeitig ein Schiff herauf und eins hinunter befordert wird.

Entsprechend den Constructionen von Anderton, les Fon-
tinettes und la Louviére sind die beiden beweglichen Schleusen-
kammern durch Pressstempel, die in communicirenden Cylindern
laufen, unterstiitzt. Wihrend aber bei den bestehenden Anlagen
jede Kammer nur durch einen Stempel getragen und bewegt
wird, sind der grossen Abmessungen der Schiffsgefisse halber je
3 Presscylinder angeordnet, deren gleichmissiger Lauf durch die
patentirte Hoppr'sche Schraubenspindel-Steuerung geregelt wird.

Die Schwierigkeit der Construction liegt einmal in der Aus-
fiilhrung der unter einem ausserordentlich starken Wasserdruck
arbeitenden Presscylinder und Kolben und den der Hoéhe der
Hebung entsprechenden langen Steuerspindeln, anderntheils in
dem Vorhandensein einer grosseren Anzahl von Ventilen und
Rohrleitungen, deren ungestorter Bestand Grundbedingung fiir
die Bewegung und Betriebssicherheit ist.

Der Wasserbedarf zur Belastung der niedergehenden Kammer
ist mit Riicksicht auf die Stopfbiichsenreibung der Presscylinder
ein etwas grosserer als bei den iibrigen Hebewerken.

Die Bearbeitung der GurenorrnunasuirTe stellt das System
des Konigl. Wasserbauinspectors Prtsmany dar. Ein in den
Werkstiatten zu Sterkrade aufgestelltes Modell in 15 der natiir-
lichen Grésse, welches auch zu dem vorigjahrigen V. internatio-
nalen Binnenschifffahrtscongress nach Paris gesandt war, zeigt in
anschaulichster Weise die Einrichtung des gesammten Apparats.

Die Construction Prismany hat ebenso wie die des Grusox-
wirks gegeniiber dem Hoprr'schen Hebewerk den Unterschied,
dass immer nur ein Schiff hinauf oder hinunter bewegt wird,



46

sie hat also nur die halbe Leistungsfihigkeit des letzteren. Da-
gegen ist das Nichtvorhandensein der Presscylinder und Kolben
vortheilhaft. Die gesammte bewegliche Last, also die mit Wasser
gefiillte Schleusenkammer, in welcher das Schiff schwimmt, wird
durch die unter der Kammer liegenden Schwimmer getragen.
Letztere bewegen sich in der unter Wasser stehenden Baugrube,
die aus einzelnen Brunnen gebildet ist.

Eine Schwierigkeit der Constructionen Prijsmany und
Grusonwerk, namlich die Nothwendigkeit, die Brunnen ebenso
tief uriter die Sohle der untern Canalhaltung hinabfiihren zu
miissen, als die Hubhdhe betrdgt, kann bei ungiinstigen Boden-
und Grundwasserverhiltnissen zu kostspieligen Bauten fiihren.
Er wird aber sonst reichlich dadurch aufge.wogen, dass durch
den der beweglichen Last entsprechenden Auftrieb der Schwimmer
die ausserordentlich hohen Lasten auf die Tragconstruction
zwischen Kammer und Schwimmer i{ibertragen werden, wihrend
die Bewegung des Apparats ganz unabhidngig von diesen Lasten
ist und mit einem sehr geringen Kraftaufwand bewerkstelligt
werden kann.

Es entspricht dies ganz dem Schwimmen der Schiffe selbst,
deren Last auch fiir ihre Fortbewegung so gut wie keine
Rolle spielt. -

Die erwédhnte Construction von Hawier & Lusc, deren Be-

arbeitung vom Erfinder der Schwimmerschleusse Jeens veranlasst
ist, griindet sich auch auf das gleiche Princip, doch sind hieriiber
noch keine Verdffentlichungen bekannt geworden.
; Der Entwurf der GurenorrNuncsuUTTE stellt eine jeden-
falls sehr betriebssichere Anlage dar, besonders weil dabei fiir
die bewegliche Kammer eine wirksame Parallelfiihrung er-
reicht, eine Schréigstellung in der Langsrichtung unméglich ge-
macht ist.

Ein jeder der 5 Schwimmer ist nach oben hin durch einen
bis iiber den Brunnen-Wasserstand reichenden, aufgesetzten
Hohlcylinder fortgesetzt, der durch ein eingeschaltetes Ventil
mit dem Wasserstand des Brunnens communicirt. Die Vertikal-
bewegung der Schwimmer ist nun nur moglich, wenn durch das
gedffnete Ventil das Wasser so aus- oder einstromen kann, dass
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sich im Brunnen und in dem Hohlcylinder der gleiche Wasser-
stand einstellen kann.

Verminderung oder Aufhéren des Wasserdurchflusses macht
den Hohlcylinder zum Schwimmer, dessen verminderter oder
vermehrter Auftrieb die Weiterbewegung hindert. Die jeweilige
Stellung der Ventile der einzelnen Schwimmercylinder wird durch
den Lauf von Muttern auf der Anzahl der Cylinder entsprechen-
den, vertikalen Spindeln geregelt, welch letztere wiederum von
einer Stelle aus in gleichmissige Drehbewegung gesetzt werden.

So sicher durch die erzielte Gleichférmigkeit der Bewegung
die Unmoglichkeit des Schrigstellens der Kammer ist, weil alle
Ventile von einander abhingig sind, so ist doch Vorbedingung
das tadellose und ungestdrte Functioniren aller Ventile und
Spindeln. Die grosse Lingsausdehnung der letzteren macht
den ganzen Apparat etwas complicirt, wenn auch die ungestorte
Wirkungsweise am Modell iiberraschend war.

Wie erwihnt, beruht auch der Entwurf des GrusoNwerk
auf dem Schwimmersystem.

‘Wihrend frither der Schwimmer als durch die gesammte
Baugrube hindurchgehender Hohlcylinder gedacht war, ist seit
der Bearbeitung fir den Elster-Saale-Canal eine Trennung in
6 einzelne Schwimmkdrper beabsichtigt, die in den 6 Brunnen
mit unter einander communicirendem Wasserstand frei beweglich
sind. Die Ausfithrung hat durch die damit erreichte erleichterte
Herstellung der tiefen Baugrube und der Schwimmkérper sehr
gewonnen.

Die erforderliche Parallelfiihrung der Schleusenkammer
ist in einfachster Weise, mit Vermeidung aller Ventile und Rohr-
leitungen, sowie unzuginglicher Constructionstheile dadurch er-
folgt, dass auf dem oberen Rand jeder Langsseite der Kammer
je eine horizontale Welle angebracht ist. Die an beiden Enden
der Wellen befindlichen Zahnriader laufen in mit den Vertical-
fiilhrungen vereinigten Zahnstangen. Durch eine iiber die Kammer
hinweggefiihrte Wellenleitung wird der gleichméssige Lauf der
beiden Langswellen geregelt.

Ohne dass dieWellen und Zahnrader sehr starke Abmessungen
erhalten, erscheint eine vollkommene Parallelfiihrung gesichert,
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weil eine Gefahr erst eintreten kann, wenn die hier unmogliche
Schrigstellung eingetreten sein wiirde.

Ein bis in alle Constructionseinzelheiten im Maassstab 1:10
durchgefiihrtes Modell, welches in den Werkstitten der Firma
Frieprice Krupp, Grusonwerk Magdeburg-Buckau aufgestellt ist,
zeigt in vortrefflicher Weise die leichte Mandvrirfihigkeit und
grosse Betriebssicherheit des Hebewerks.

Wiihrend bisher die Bewegung des Apparats nach Losung
der Bremsen und Kuppelungen durch Zu- oder Ablauf einer
Schicht Wasser in der Kammer gedacht war, ist durch Versuche
am Modell bewiesen, dass am bequemsten ein mit der Querwelle
verbundener Motor zur Bewegung benutzt wird, und der Wasser-
stand im Schleussentrog ein immer gleicher bleibt, der dem
Auftrieb der Schwimmer genau das Gleichgewicht hilt.

An Einfachheit und Uebersichtlichkeit ldsst die Construction
des GrusoNwerk nichts zu wiinschen iibrig, was natiirlich auch
die Kosten der Ausfiilhrung sehr giinstig beeinflusst.

Weitere Veroffentlichungen in Bezug auf die Hebewerks-.
constructionen, besonders die Entscheidung fiir Henrichenburg,
sind dem Vernehmen nach in kiirzerer Zeit zu erwarten.

Die Zeit einer Durchschleussung bei 20,7 m Hub wird mit
dem Aus- und Einfahren der Schiffe i5 Minuten kaum iiber-
schreiten, es wird also gegeniiber jeder Kammerschleussen-
Anlage eine wenigstens jfache Zeitersparniss erzielt, sodass,
weil auch die Nachtzeit zum Betrieb zu benutzen ist, schon mit
einem Hebewerk ein Schiffsverkehr bewiltigt werden kann, der
fiir_den Canal in absehbarer Zeit nicht erwartet werden kann.

Der Baugrund an der Stelle des Hebewerks wurde durch
Bohrungen bis auf 31 m Tiefe als ein ganz vorziiglicher ge-
funden. Der unter einer schwachen Alluvialschicht anstehende
wasserdichte und dusserst feste Schieferthon wird die Ausfithrung
der Baugrube zu einer verhiltnissmissig sehr leichten machen.

efets
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Die Hafenanlagen.

¥

Soll der Canal seine grossen volkswirthschaftlichen Auf-
gaben voll erfiillen, so ist das Hauptaugenmerk auf die Wahl
der richtigen Lage und die sachgemisse Einrichtung der Lade-
platze und der Héfen zu richten. Es kommt einmal darauf an,
dass die Transporte mittels Landfuhrwerk, um an Umladespesen
~ zu sparen, ganz vermieden oder sonst wenigstens moglichst ver-
kiirzt werden. Weiter ist es erforderlich, dass die Vorrichtungen
zum Ent- und Beladen ganz auf der Héhe der Zeit stehen, um
allen zwecklosen Aufenthalt der Schiffe zu vermeiden und damit
ein besseres Verhiltniss herzustellen als das jetzt in Deutsch-
land bestehende, dass die Schiffe 75°% der Zeit in den Hifen
und Wartepldtzen, und nur 25% auf der Fahrt sich befinden.*)

Endlich ist eine mdssig hoch iiber dem Wasserspiegel ge-
legene ausgedehnte Arealfliche zur Anlage erwiinscht, die sich
in bequemer Weise mit einer ausreichenden Eisenbahnanlage
versehen ldsst, ohne dass dabei gute Ladeplitze fiir den Ver-
kehr zwischen Schiff und Landfuhrwerk vernachldssigt werden.

Auf der freien Strecke des Canals werden mit Riicksicht
auf das gewdhlte reichliche Querprofil eigentliche Héifen zu
entbehren sein, vielmehr Haltepldtze mit guten Abfahrstrassen
wenigstens fur die erste Zeit ausreichen.

Nur am Ende des Canals, unmittelbar vor der Einmiindung
in die Saale bei Creypau ist, geschiitzt durch die frither erwdhnte
Hochfluthschleuse, ein grosseres Hafenbecken in Aussicht ge-
nommen, das sich iiber die Areale zwischen der Saale und der
Creypau-Diirrenberger Landstrasse erstreckt. '

*) Diese Zahlen, dié¢ sehr wesentlich gegen die grossen Schiffe sprechen,
zeigen das Verhiltniss von 1890.
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Die Veranlassung dazu gab der ziemlich starke Holz- und
Zuckerriiben-Verkehr, der sich schon jetzt dort abspielt und der
voraussichtlich nach Er6ffnung des Canals einen starken Zuwachs
durch zahlreiche andere landwirthschaftliche Producte und Bau-
materialien erfahren wird. Gleichzeitig dient dieser Hafen als
Schutz- und Winterhafen fiir die gesammte Saale-Schifffahrt.

Maschinelle Ladevorrichtungen sind hier nicht vorgesehen,
im Uebrigen zeigt die beiliegende Planskizze die Einrichtung
des Hafens.

Das Hauptinteresse nehmen naturgemiss die Hafenanlagen
in Leipzig in Anspruch.

Aus frither erwidhnten Griinden, also wegen der Vermeidung
zweckloser Transporte der zur directen Umladung auf die Eisen-
bahn bestimmten Giiter, ferner wegen der Entlastung des Haupt-
hafens und besonders mit Riicksicht auf die industriellen An-
lagen in Plagwitz-Lindenau ist auf Lindenauer Flur ein grosserer
Vorhafen projectirt, der durch Erweiterung des Querprofils auf
70 m in einer Linge von 300 m geschaffen ist.

Die unmittelbar nordlich der Liitzener Strasse beginnende
Erweiterung ist so gross, dass die lingsten Schiffe darin wenden
kénnen.

Das westliche Ufer des Hafenbeckens besteht aus bis iiber
Hochwasser gefiihrten Kaimauern, wihrend das Ostufer nur in
Boschungen hergestellt ist.

Wie aus dem Plan ersichtlich, liegen zunichst der Kai-
mauer 2 Eisenbahngleise, neben diesen die mit Ladebiihnen ver-
sehenen eingeschossigen Speicher und dahinter abermals 2 ein-
gepflasterte Eisenbahngleise und die Ladestrasse. Ueber den
beiden (ileisen am Wasser laufen die Portalkrahne, deren einer
Fuss auf einer Schiene am vorderen Rand der Kaimauer, der
andere auf der Dachkante des Speichers hinlduft. Die Krahne
sind hier als Dampfkrahne gedacht und fiir den Anfang 2 Krahne,
ebenso 2 Speicher in Aussicht genommen. Voraussichtlich werden
die Krahnanlagen dort sehr bald vermehrt werden miissen, weil
bei den vorziiglichen Eisenbahnverbindungen von Plagwitz-
Lindenau, sowohl mit den Konigl. Sichsischen als den Konigl.
Preussischen Staatsbahnen, sich ein grosser Theil des Um-
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schlagsverkehrs mit dem Hinterland von Leipzig hier ab-
wickeln wird.

Als Vergrosserung und als Rangirstation fiir den Hafen
ist parallel zu diesem nach Westen hin eine Giiterladestelle in
der Art der 3 bereits in Plagwitz-Lindenau bestehenden solchen
Anlagen vorgesehen.

Durch dasVorhandensein dieses Vorhafens wird die Schwierig-
keit wesentlich beseitigt, die darin liegt, dass zur Verbindung
zwischen Canal und Haupthafen in Leipzig auf eine kurze Strecke
von 1 km Linge die Elster benutzt werden muss. Zwei Briicken,
welche die Elster auf dieser Strecke iiberspannen, die der Carl
Heine-Strasse und Ernst Mey-Strasse, konnen mit Riicksicht
auf die vorhandene Bebauung nur auf eine lichte Durchfahrts-
héhe von hichstens 3,82 m iiber Normalwasser gebracht werden,
sie sind also fiir die Tage des Hochwassers nicht fiir alle Schiffe
passirbar. Wihrend der Dauer von Hochwissern treten iiberall
kleine Stérungen des Schifffahrtsbetriebs ein; es kann jedoch in
Leipzig eine empfindliche Betriebsunterbrechung nicht stattfinden,
weil Vorhafen und Haupthafen durch eine kurze Eisenbahn-
strecke verbunden sind und auch der 4 km vom Mittelpunkt der
Stadt entfernte Vorhafen in solchen Ausnahmefillen auf guten
Strassen schnell erreicht werden kann.

Fiir die Lage des Haupthafens war ausser giinstigen Boden-
verhiltnissen lediglich die moglichste Ndhe an der innern Stadt
und eine ausgedehnte Zuginglichkeit von allen Seiten bestimmend.

Eine Erreichung des Hafens ohne Schleusung und gute
Eisenbahnverbindung im Anschluss an die sdchsische Staatsbahn
war selbstverstandlich.

Kein Areal erfiillt alle Anforderungen besser als das aus-
gedehnte Wiesengebiet zwischen der Plagwitzer Strasse und der
Lindenauer Chaussee, das sich zudem vollstindig im Besitz der
Stadt befindet.

Allerdings fiihrt die Wahl dieses Platzes zur Nothwendig-
keit der Ausfiihrung eines Elsterdurchstichs von der Rdddel-
miindung bis zur Hafeneinfahrt mit einer neuen, héher zulegenden
Briicke der Plagwitzer Strasse zwischen der jetzigen Elsterbriicke
und der Pleissenwildbettbriicke, ausserdem zu einer Niveau-
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kreuzung der anzulegenden Eisenbahn mit der Plagwitzer Strasse
neben der neuen Briicke, wie das aus dem beiliegenden Plan
ersichtlich ist.

Andererseits wird bei Anlage des Elsterdurchstichs und
Zufiillung der jetzigen Elster von der Réddelmiindung bis zur
Luppenscheide der grosse Vortheil einer verbesserten Abfithrung
der Hochfluth erreicht, die dann mit dem Pleissenwildbett zu-
sammen in das geplante neue Hochfluthbett achsial einmiindet.

Auf dem auszufiillenden Elsterflussbett kann an der jetzigen
Briicke ein freier Platz und eine geradlinige Verbindung der
Plagwitzer Strasse mit der in gleicher Richtung angelegten
Nonnenstrasse geschaffen werden, vor Allem wird aber die An-
lage einer grossen Verbindungsstrasse von hier zur Lindenauer
Chaussee moglich, deren Bau einem jetzt und besonders fiir
spétere Zeit sehr fiihlbaren Mangel abhelfen wiirde.

In dem Eisenbahniibergang ist ein schwerwiegender Uebel-
stand nicht zu erblicken, weil auch bei starkem Hafenverkehr
ein hdufiges Fahren langer Rangirziige vollkommen ausgeschlossen
ist, fiir den ununterbrochenen Fussverkehr aber ein Durchgang
unter der Bahn leicht ausgefiihrt werden kann.

Von anderen Plitzen fiir den Hafen kommt nur noch das
Gebiet seitlich des Pleissenwildbettes, zwischen der Plagwitzer-
strasse und dem Nonnengehdlz in Frage, das aber bei weitem
nicht so nahe und schnell erreichbar von allen Theilen der Stadt
liegt. Wenn bei der Wahl dieses letzteren Gebiets auch die
Kreuzung der Plagwitzerstrasse durch Schifffahrtsstrasse und
Eisenbahn vermieden wird, so fillt damit wohl auch fiir immer
die Fortfilhrung des Canals nach der Nordvorstadt, die im andern
Falle keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten bietet.

Die Befiirchtung, dass die Erbauung eines Hafens auf den
Wiesen an der Lindenauer Chaussee die Schénheit der dortigen
Gegend beeintrichtigen wiirde, kann, wenn es sich um so grosse
gemeinniitzige Unternehmungen handelt, nicht in Betracht kommen.
Sie ist aber auch vollkommen miissig, weil von einer Entwickehmg
von Staub und unangenehmen Geriichen im Hafen, wie sie
Gegner behaupten, keine Rede sein kann und die Ausfithrung
neuzeitlicher Héfen, wie Frankfurt, Mainz und vieler anderen zur
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(Geniige bewiesen hat, dass solche Anlagen der ganzen Um-
gebung zum Schmuck gereichen und mit ihren Wasserflichen
und dem Schiffsverkehr, sowie ihren architectonisch passend
gehaltenen Lagerhdusern die schonsten Bilder hervorzaubern,
Bilder, die fiir das Auge und fiir einen aufstrebenden Biirger-
sinn gleich erhebend sind.

Ebensowenig wie die Stellung und Form der Lagerhduser
im beiliegenden Hafenplan maassgebend sein soll, ist es auch
die gewihlte Eintheilung und die Lage desselben. Das Project
entsprach dem Wunsche, die fiir Leipzig zweckentsprechendste
Hafenanlage zu entwerfen. Eine einsichtige Stadtverwaltung
moge dariiber die Entscheidung treffen.

Die Grossenverhitnisse des Hafens erscheinen gegeniiber
anderen Binnenhéfen von entsprechender Bedeutung ausreichend
gross, kann man doch den Canal innerhalb Plagwitz-Lindenau
und einen grossen Theil der Elster mit ihren anliegenden In-
dustrieen mit zum Hafen rechnen.

Die Einfahrt zum Hafen, die durch ein Fluththor gegen
Hochwiisser und Eisginge nach Belieben zu schliessen ist, bildet
die Fortsetzung der Richtung des neuen Elsterdurchstichs.

Die schon lingst geplante Ausfilhrung des neuen Hoch-
fluthbettes nach der Lindenauer Chaussee und dem neuen Schiitzen-
. haus wird durch die Ausfithrung des Hafens nicht bedingt, aber
wiinschenswerth, weil dann die Vorlinder dieses Fluthbettes,
die sich nur wenig iiber den Normalwasserstand erheben, sehr
werthvolle Ladeplatze fiir Zeiten niedriger Wasserstinde geben
wiirden. Es ist zu dem Zwecke das erforderliche Regulirungs-
wehr weiter abwirts als im urspriinglichen Plane, etwa 100 Meter
vor die Lindenauer Chaussee verlegt, dadurch auch noch eine
zweite Einfahrt zum Hafen erméglicht worden.

Der Hafen selbst besteht aus 2 parallelen Becken von je
88 m Breite und etwa 700 m Linge mit dazwischen liegender
Zunge von 74 m Breite, die fiir Eisenbahnen und Ladestrassen
von Westen her zuginglich, und mit einer Durchfahrtséffnung
fiir Schiffe versehen ist.

Die Breite der Hafenbecken ermdéglicht ein Wenden der gross-
ten Schiffe bei gleichzeitigem Liegen von Schiffen an beiden Ufern.
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Sammtliche Ufer des Hafens, ausser dem fiir den Umschlage-
verkehr zwischen Schiff- und Landfuhrwerk bestimmten nérdlichen
nichst der Lindenauer Chaussee, welches nur Béschungen besitzt,
sind mit Kaimauern versehen, die bis iiber den héchsten Hoch-
wasserstand reichen. Sie liegen in gleicher Hohe mit der
Lindenauer Chaussee.

Die Eintheilung ist dieselbe wie die beim Vorhafen in
Lindenau beschriebene, mit 2 Gleisen vor und 2 Gleisen hinter
den Speichern oder Lagerhiusern.

Auf dem Siidkai sind die grdsseren Lagerhiuser mit Silo-
speicher gedacht, auf der Zunge dagegen die eingeschossigen
Speicher fiir voriibergehend gelagerte Waaren. In der Mitte
der Zunge befindet sich die, beiden symetrischen Hilften dienende
Ladestrasse.

Alle Krahne sind auch hier, wie der Quei’schnitt durch den
Hafen zeigt, Portalkrahne, die eine beliebige Weichenverbind-
ung der Gleispaare gestatten. Die Ausleger der Krahne greifen
tiber 1'/2 Schiffsbreiten, sodass ein gleichzeitiges Entladen von
zwei nebeneinander liegenden Schiffen entlang der gesammten
Kaimauern bewirkt werden kann.

Im oberen Theil der Kaimauern liegen die Leitungen fiir
die electrische Beleuchtung, sowie die Rohrleitungen fiir das
Druckwasser zum Betrieb der Krahne, Aufziige etc. Zur Erzeugung
des Druckwassers und zum Betrieb der electrischen Beleuchtung
soll die seit langen Jahren nicht mehr benutzte Wasserkraft der
friiheren Angermiihle dienen. Die Anlage hierzu wiirde am
zweckmissigsten in die Ndhe des Frankfurter Thores verlegt,
weil dann der Zuleitungscanal zu den erforderlichen Turbinen
gleichzeitig einen wirksamen Spiilcanal fiir die Hafenbecken
geben wiirde. Wenn bei stirkerem Betrieb die Wasserkraft
nicht ausreicht, ist die in demselben Gebiude untergebrachte
Dampfmaschinenanlage mit zu benutzen.

Die Gleise auf der dem Wasser abgekehrten Seite der
Speicher und Lagerhduser, ebenso die Gleise an den nicht mit
Gebduden versehenen Kais sind fiir den Verkehr des Land-
fuhrwerks eingepflastert.

Am Nordufer des Hafens sind ausgedehnte Lagerplitze fiir
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Kohlen, Holz, Baumaterialien und andere Giiter, die hauptsich-
lich fiir den Landfuhrwerksverkehr in Frage kommen, gedacht,
die ausserdem noch Eisenbahnanschluss erhalten konnen.

Der Hafen besitzt 2037 m Kaimauern und 815 m abge-
pllasterte Boschungen. Am Hochfluthbett sind dazu noch 360 m
Ladelinge vorhanden.

Rings um die Hafenanlage laufen ausserhalb der Umzéaun-
ung breite 6ffentliche Strassen hin, durch zahlreiche Thore mit
dem Hafeninnern verbunden, die eine bequeme Abfuhr nach allen
Stadttheilen vermitteln und besonders nach der Plagwitzer Strasse
zu an der Siidseite der Strasse die Anlage von Villen mit aus-
gedehnten (Gartenanlagen gestatten.

Die Eisenbahnverbindung fiir den Hafen ist durch eine
11z km lange Verbindungsbahn hergestellt, die unmittelbar &st-
lich der Roéddelbriicke von der Eisenbahnlinie Bayrischer Bahn-
hof, bez. Sammelbahnhof — Plagwitz abzweigt, am &stlichen
Roéddelufer hinlduft, die Plagwitzer Strasse im Niveau. das
Pleissenwildbett und die Elster mittels eiserner Briicken iiber-
schreitet und an der Hafeneinfahrt in das Hafengebiet eintritt.
Die Briicke iiber die Hafeneinfahrt ist als Drehbriicke geplant,
damit auch hohere Schiffe bei allen Wasserstinden einfahren
konnen. In der Ndhe des neuen Hochfluthbettes an der Linden-
auer Chaussee ist eine offentliche Giiterladestelle angeordnet.

Die in Aussicht zu nehmende Schifffahrtsverbindung nach
der Nordvorstadt ist durch die am &stlichen Ende des Hafens
geplante Kammerschleuse ermdoglicht. Die Schiffe werden hier
in die auszubaggernde alte Elster tibergefithrt und benutzen diese
und dann den Elstermiihlgraben bis in die Nihe des Rosenthal-
thors, woselbst zur Verbindung mit der Pleisse und Parthe ein
kurzer Durchstichscanal auszufithren wire.

Die Grossenverhiltnisse der Hafenanlage sind so aus-
reichend bemessen und durch zweckmaissige Ladevorrichtungen
unterstiitzt, dass eine Erweiterung in absehbarer Zeit nicht er-
forderlich, desshalb auch auf das Gebiet nérdlich der Lindenauer
Chaussee nicht iiberzugreifen sein wird.

Yo
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Die Bau}g(osten des Canals.

¥

In der nachfolgenden Zusammenstellung sind alle Kosten
enthalten, welche die gesammten Anlagen, eingeschlossen den
Grunderwerb der bestehenden Canalstrecke und deren Erweiter-
ungen an Briicken und Curven, ferner eingeschlossen den Elster-
durchstich und die mit ihm zusammenhingenden Bauten, erfordern
werden.

Ersparnisse kénnen daran gemacht werden, wenn man z. B.
die Leipziger Hafenanlagen nicht sofort in der fiir den Anfang un-
nothigen ganzen Grésse zur Ausfiihrung bringt, vielleicht auch
beim Landerwerb durch freihindigen Ankauf zu billigerem Land-
erwerb gelangt und bei den Erdarbeiten durch Verwendung von
Trockenbaggern und anderen Arbeitsmaschinen die niedrigsten
Preise erzielt.

Die Grunderwerbskosten sind nach Taxen Sachverstindiger
erfolgt, die Kosten der Erdarbeiten nach den neuesten Erfahrungen
bei dhplichen Bauten festgestellt worden, Den Kunstbauten sind
ortstibliche Einheitspreise des Jahres 1892 zu Grunde gelegt.

Fiir das hydraulische Hebewerk ist der billigste eingegangene
Kostenanschlag, der des GRUSONWERK, angenommen worden.

15

Arbeiten zur Herstellung des Canals von der Elster
bei Plagwitz bis zur Saale bei Creypau.

a) Grunderwerb, Kosten fiir voriibergehende Land- HE
benutzung, Leitung d. Landerwerbs, Berainung etc. 2 050 000
b) Erd-, Bagger- und Boschungsarbeiten. . . . 3 152 301,50
Latus 5 :zo:2 301,;)
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Mark
Transport 5202 301,50
c) Kunstbauten:

28 Briicken-Umbauten und -Neubauten . . 773750
Durchlédsse, Ducker u. Entwisserungsanlagen 127 430
d) Hafenanlagen in Lindenau und Creypau . . . 775 750
e) Hydraulisches Schiffshebewerk . . . . . . 2050000
£} ‘Absperrvorriehtungen. . . . . o+ . o a 30 000
cfnatremedn e et R R e 240 768,50

Sa. 09200000

II.

Arbeiten zur Herstellung des Hafens in Leipzig und des
Elsterdurchstichs nebst.Briicken.

Mark
ARGrEndetwerbia 2o L e e . e 214 000
b) Erd-, Bagger- und Boschungsarbeiten. . . . . 23 450
¢) Maurerarbeiten, Strassen- und Wegiibergénge . . 932390
dif Briickents > 0 ettt E il b e B e s 347 500
e) Beschleussungen und Entwésserungen. . . . . 63 500
fiiEicenbahneberan it S w0l ettt E 249 600
g) Gebdude und sonstige Anlagen . . . . . . . 681 950
NSO ERTE TN SIS e e e o 187 610

Sa. 2700000

Nach dem Beispiel anderer Binnenschifffahrtsplitze wird
vielleicht auch der dort eingeschlagene Weg zu empfehlen sein,
dass seiten des Staats der Canal selbst erbaut wird, wéhrend
die Ausfiithrung der Hafenanlage der Stadt Leipzig zufdllt.

Die Aufbringung der erforderlichen Mittel durch Anleihe,
durch den Staat sowohl als durch die Gemeinde, bringt es mit
sich, dass die Kosten auf eine liangere Zeit vertheilt werden.
Es werden dann auch die zukiinftigen Interessenten, die noch
mehr als diejenigen, welchen die erste Entwickelung der neuen
Verkehrseinrichtung zufillt, Nutzen davon haben werden, zur
Tilgung der Ausgaben herangezogen.

>
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Canalverbindung Leipzig-Riesa.
¥

Der Grund der Aufnahme dieses Abschnitts ist im An-
fang dieser Schrift erértert. Er konnte der Vollstandigkeit
halber nicht fehlen, und es diirfte auch fiir so manche Interes-
senten Werth haben, iiber die Ausfiihrbarkeit eines solchen
Projects Einiges zu erfahren.

Wenn von verschiedenen Seiten darauf hingewiesen worden
ist, dass eine Canalverbindung ganz innerhalb der Grenzen
Sachsens die beste Losung der Leipziger Canalfrage sei, dass
man die Verbindung mit der Oberelbe am meisten anstreben
miisse, so ist dem entgegenzuhalten, dass auch die Linie Leipzig-
Riesa bei Gelegenheit der Vorarbeiten fiir den Elster-Saale-
Canal in den Kreis der Berathungen gezogen worden ist, dass
aber an eine Erreichung dieses Ziels vor Erbauung des Elster-
Saale-Canals nicht zu denken ist.

Die Ausfiihrung dieser Fortsetzung des Elster-Saale-Canals
gehort der Zeit des Ausbaues eines deutschen Canalnetzes an,
die man zwar mit allen Kriften anstreben soll, auf die wir
aber in Leipzig nicht warten kénnen, wenn wir uberhaupt einen
‘Wasserweg erhalten wollen.

So erwiinscht die Zufilhrung der Elbsandsteine und der
béhmischen Kohle auf dem ‘Wasserweg wire, so muss man sich
doch vergegenwirtigen, dass das Vorhandensein unserer lehm-
reichen Auen, unserer ausgedehnten Ziegelindustrie den Sand-
stein als Baumaterial etwas in den Hintergrund dringt, und dass
unsere Industrie mit der billigen Braunkohle unserer niheren
Umgegend wohlfeiler arbeitet, als es mit béhmischer Kohle der
Fall sein wiirde, diese vielmehr auch dann noch nur fiir Special-
zwecke und fiir den Hausbedarf in Frage kommen wiirde.
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Die Bearbeitung des generellen Projects eines Canals von
Leipzig nach Riesa erfolgte auf Grund der Messtischblatter von
Sachsen im Maassstab 1 : 25 000, beziehentlich eines mit Benutzung
dieser Karten hergestellten Schichtenreliefs. Das Resultat dieser
Arbeiten ist die dieser Schrift beiliegende Grundriss- und
Langenprofil-Skizze.

So unwahrscheinlich die unregelmissig hiiglige Beschaffen-
heit der Gegend zwischen Leipzig und der Elbe die Durchfiihr-
barkeit eines solchen Projects erscheinen ldsst, so iiberraschend
ist die Thatsache, dass eine Linie zu finden ist, die, ausser der
12 m tiefen Durchbrechung der Wasserscheide bei Dornreichen-
bach, nur auf kurze Strecken Einschnitte von 5 bis 6 m ndthig
macht, meist aber eine horizontale Fiihrung des Canals auf
ebenem Gelidnde fiir lange Strecken ermoglicht.

Vorbedingung ist dabei die Verwendung von hydraulischen
Hebewerken, die neben einem Agquaduct iiber die Mulde die
einzigen kostspieligeren Bauten sind.

Die Wasserspeisung erscheint dadurch gewdhrleistet, dass
die Gegend siidlich der Canalrichtung durchgehend starke Er-
hebungen iiber der Canallage mit grossem Wasserreichthum
zeigt, der, nothigenfalls aus der Mulde unterstiitzt, durch zahl-
reiche Wasserliufe dem Canal zugefiihrt wird.

Von Leipzig aus ist entweder die Benutzung der Elster bis
oberhalb Schleussig, oder, mit gleichzeitigem Anschluss an die
Siidvorstadt, die des Pleissenwildbetts bis zum Pleissenwehr ge-
dacht; dort erfolgt durch Kammerschleuse die Ueberfiihrung in
die 2 m hohere Pleisse, die dann bis oberhalb Connewitz benutzt
wird. Nach einer Hebung mittels Hebewerk um 15 m kann in
der im Lageplan roth punktirten Richtung der Anschluss eines
Horizontalcanals nach der Nordvorstadt projectirt werden,
wihrend nahe dahinter das zweite Hebewerk den Canal auf die
ihm wegen der vorliegenden Hohenverhdltnisse zu gebende
Horizontallage bringt, die in einer 66 km langen Haltung bis
Oschatz beibehalten wird. Dort findet eine Senkung um 25 m
zum Zweck der Durchfiihrung unter der Leipzig-Dresdener
Fisenbahn statt, welcher sich die zweite 12 km lange horizontale
Haltung bis kurz vor Riesa anschliesst. Der Grobaer Hafen
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und mit ihm die Elbe wird durch die weitere Senkung um
25 m erreicht.

Die auf der Karte eingetragene Linie stellt die Canallage
dar, welche die geringsten Erdbewiltigungen ergeben wiirde.
Die Durchschneidung der an- guten Bausteinen reichen Gegend
von Grosssteinberg, Brandis, Beucha etc. wiirde die Herstellung
der Kunstbauten verbilligen und nach der Vollendung zahlreiche
Frachten zufiihren.

Der néthige Anschluss von Wurzen und wohl auch noch
anderen Plitzen ist vorldufig vernachlissigt, weil das den skizzen-
haften Zweck der Arbeit iiberschreiten wiirde.

Um ein ungefihres Bild der Kosten der Ausfiihrung zu
erlangen, sind die fiir den Elster-Saale-Canal durch die ein-
gehenden Vorarbeiten ermittelten Werthe benutzt.

Da die viermal so lange Canalstrecke Leipzig-Riesa 4 Hebe-
werke erfordert, kann fiir die vorldufige Kostenbestimmung auch
der sich fiir den Elster-Saale-Canal zu rund 400000 M. pro
Kilometer ergebende Betrag benutzt werden, der bei 88 km
(tesammtlinge zuziiglich des Muldenaquadukts und der Elster-
und Pleissenregulirung bei Leipzig eine Bausumme von etwas
tiber 40 Millionen Mark ergiebt.

Obgleich sich bei genauer Ermittelung die Verwendung
einer solchen Summe jedenfalls volkswirthschaftlich rechtfertigen
lassen wiirde, so ist einleuchtend, dass fiir die nichste Zukunft
an eine Verwirklichung des Projects nicht gedacht werden kann.

Unsere Leipziger Canalfrage ist ein kleiner Zweig in der

o

Entwickelungsgeschichte des deutschen Wasserstrassenwesens,

das so viele hohe, culturelle Aufgaben in sich schliesst und zu
erfiillen hat. Und doch wird er in frischem Weitergedeihen, zu
dem ihm ein weitschauendes Streben, ein ernstes Wollen ver-
helfen mége, so manche Besserung in dem erschwerten Erwerbs-
leben unserer Tage herbeifiihren, unserer Stadt und damit auch
unserem engeren und weiteren Vaterland zum Segen gereichen,
unserem Handel und unserer Industrie zu neuer Bliite verhelfen.

2ix



Hafenanlagen fir den Elster-Saale-Kanal.
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Leipzig — GIESECKE & DEVRIENT — Berlin.



CANALPROJECT LEIPZIG-RIESA

LANGENPROFIL: MASSSTAB DER HOHEN: 1 mm =1 m.
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CANALPROJECT LEIPZIG-RIESA.

LANGENPROFIL: MASSSTAB DER HOHEN: 1 mm =1 m.
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