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Vorwort

Der Inhalt dieser Schrift giebt zunichst eine Uebersicht iiber die zur Ausfilhrung der Nord-
Ostsee-Kanal-Tdee in friiheren Jahren aufgetaunchten Pline, um die durch das heutige Schifffahrtswesen und
die Riicksichtnahme auf maritim-militivische Interessen bedingte jetzige Gestalt des Projectes mit Hinweis
auf die beigegebenen Berichte zu erliutern.

Im Allgemeinen basirt das vorliegende Project auf den vom Geh. Oberbaurath Lentze im
Anftrage des Kinigl. Preussischen Handels - Ministerinms (1864 — 1865) ausgearbeiteten Bau-Entwurf,
wenigstens ist der mittlere Theil der damals gewiihlten Linie beibehalten. Amch ist zur Herstellung der
vergleichenden Profile der concurrirenden Linien, welche sich im verkleinerten Maassstabe auf Blatt 11
befinden, das in Kiel vorhandene #ltere Material (Christensen’sche Pline) mitbenutzt worden.

Die specielle Beschreibung und Begriindung des Bauplanes in technischer Beziehung erfolgt durch
den technischen Erliuterungsbericht¥) des Herrn Regierungs-Baumeister Boden. 1In den voraufgehenden
yAllgemeinen Erliuterungen« sind ausser den Motiven fiir die Wahl der Miindungen und der Richtung des
Kanalg des vollstindigen Ueberblickes wegen, auch Angaben iiber das Project hinsichtlich der Dimensionen
des Kanals und der Schleusen, der Wasserstandsverhiltnisse etc. aufgenommen.

Meine Annahmen hinsichtlich des Schleppbetriebes (Leistungsfihigkeit und Unterhaltungskosten)
basiren auf Ansichten praktischer Fachleute. Namentlich hilt man, wm die nichtliche Schiffspassage zu
ermiglichen, die Bezeichnung des Fahrwassers durch feste oder schwimmende Leuchtmarken, wozu sich das
Pintsch'sche System sehr eignet, fiir nithig (siehe Anlage IV amch 8. 209).

Das von den Herren, dem Oberbaudirector L. Franzius und dem DMarine-Hafenbaudirector
G. Franzius, abgegebene technische Gutachten spricht sich entschieden filr die gewihlte Linie und

im Allgemeinen sehr giinstig iiber den von Herrn Reg.-Baumeister Boden bearbeiteten Bau-Entwurf aus.

#*) Der Druck des technischen Erlauterungsberichtes ist seinerzeit der Begutachtung des Projectes wegen, besonders
beeilt, wodurch einige sinnentstellende Druckfehler unterlaufen sind. Man moge deshalb das Verzeichniss der Druckberichtigungen
gefilligst beachten.



VIII

In Betreff der Annahmen, denen die Herren Franzius nicht beitreten, sind nur folgende Punkte
hervorzuheben.

Obgleich die Herren Franzius die Ausfilhrung der Arbeiten innerhalb einer Bauperiode von
fiinf Jahren fiir moglich halten, glauben dieselben doch riicksichtlich der Vorbereitungen, die fiir ein so
bedeutendes Werk erforderlich sind, dass diese Bauzeit zu gering bemessen ist, wenigstens wiirde schon dadurch
eine erhebliche Erhthung der Preise fiir die Erdarbeiten nithig. Wihrend in dem urspriinglichen Kosten-
anschlag die diesbeziigliche Position 48 794 341 Mark betrigt, ergiebt die Revision des Kostenanschlages
(S.212) 62 000 000 Mark. — Erwihnt mag hier werden, dass nach Berechnung der Herren Franzius,
sich die in letzter Zeit ofter genannte Linie Gliickstadt- resp. Storort - Kiel auf
56 Millionen Mark an Mehrkosten allein fiir die Erdarbeiten stellen wiirde. ¥) Zu
beriicksichtigen bleibt allerdings die Anschaffung und Amortisation des Werthes innerhalb der Bauzeit, einer
sehr grossen Anzahl Baggermaschinen und eine dementsprechende Zahl Baggerprihme, zu denen wieder
Schleppdampfer gehoren. Zu den Vorbereitungen filr die Bauausfilhrung ist ausserdem die Erbauung von
Arbeiterdorfern mit Menagehiitten, Sanitiitsschuppen ete. fiir die auf die Strecke zm vertheilende, auf
10- bis 12 000 Menschen anzunehmende Arbeitermasse erforderlich. — In dem Gutachten der Herren Franzius
wird ferner empfohlen, die beiden Schleusen an der westlichen Miindung in gleicher Liinge herzustellen, und
diese um 200 m zuriickzulegen, um den Vorhafen an der Elbe um soviel zu verliingern. Ausserdem halten
die Herren F 1'anzi~us die Herstellung der projectirten Quaimauern im Kanal innerhalb der Schleusen
einstweilen fiir unniéthig, um dem spiteren Ban von grisseren Hafenanlagen nicht vorzugreifen, auch kinne

die angenommene Siid-Mole der ostlichen Miindung fast ganz fortfallen.

Obgleich durch die vorgenommene griindliche Begutachtung des Projectes Alles geschehen ist, was
zur Motivirung desselben dienen kann, wird es dennoch an allerlei Bedenken und iiberhaupt an Opposition

nicht fehlen, namentlich von jenen Seiten, die durch den Bau des Kanals ihre Interessen gefiihrdet glauben.

In Liibeck z. B. fiirchtet man eine Beeintriichtigung der Handelsverhiiltnisse. Insbesondere hiilt
man dort eine Schidigung des Speditionsgeschiiftes fiir moglich, welcher man durch Correction des Elbe-
Stecknitz-Kanals vorbeugen will, durch dessen Ausbau ohnedies wohl mit Recht ein giinstiger Einfluss auf
die Geschiifts- und Verkehrsverhiltnisse Liibecks zu erwarten ist. Weit eher diirfte man in Hamburg und
Altona der Befiirchtung Raum geben, dass diese einen Theil des transatlantischen Geschiftes an die Ostsee-
stidte abgeben miissten, wenn Letztere durch den Nord-Ostsee-Kanal der grossen Welthandelsstrasse um
ein Bedeutendes niiher geriickt werden.

Es wird indessen immer nur eine Verschiebung der Handelsheziehungen stattfinden und was einzelne

Greschiiftszweige durch den Kanal einbiissen sollten, werden andere doppelt und dreifach gewinnen,

#) Siche Seite 196.



IX

Eigentlich sollte man doch annehmen diirfen, dass gerade ein Platz wie Liibeck, welcher jetzt,
seiner von der grossen Handelsstrasse abgelegenen Lage wegen, im Nachtheil ist, durech den Kanalbau in
erster Reihe wiirde Nutzen ziehen konnen. In Schifffahrtskreisen Liibecks macht sich dagegen bis jetzt nur
eine einseitige Auffassung bemerkbar, indem Besorgnisse fiir die Schmilerung einzelner Geschiiftsbranchen
‘und die Vortheile einer niheren Seeschifffahrts-Verbindung mit den Nordseehiifen gar nicht zur Geltung
kommen, denn nach einem Referat in No. 73 der sLiibeckischen Blitter« yom 12. September 1880 iiber
eine am 1. Mirz 1880 stattgehabte Sitzung des Nautischen Vereins zu Liibek, in welcher die Nord-Ostsee-
Kanal-Angelegenheit auf der Tagesordnung stand, wurde beschlogsen: »seitens des Nautischen Vereins eine
sAgitation gegen das fir Libeck gefihrlich erscheinende Project zu eriffnen und zur
»Berathung dariiber, in welcher Weise diese Agitation zu betreiben sein wird, eine Commission von neun
yNautikern und sechs Kaufleuten zu ernennen. — Es wurden in diese Commission gewihlt« ete. (folgen
die Namen). — Hoffentlich wird auch in den betreffenden Geschiftskreisen Liibecks eine Meinungsinderung
eintreten und man zu der Einsicht gelangen, dass der projectirte Kanal keine allgemeinen Interessen
einzelner Plitze schidigen wird, sondern namentlich die Ostseehiifen befiihigen diirfte, durch leichtere
Brreichbarkeit der grossen Handelsverkehrsstrasse auf dem Weltmarkte erfolgreicher zu concurriren. — Selbst
fiir Kopenhagen diirfte die niihere Verbindung mit den deutschen Nordseehiifen manche Vortheile haben.

Unter den frilher aufgetretenen Bedenken spielte die Moglichkeit lingerer Vereisung des Kanals
eine Hauptrolle. Man vergisst dabei, dass dann die meisten Ostseehiifen ebenfalls durch Eis geschlossen
gein wiirden, auch hat man in diesem Winter gesehen, dass sogar der Sund auf lingere Zeit zufrieren kann,

Vom 20. Januar ab volle zwei Monate war derselbe fiir die Schifffahrt geschlossen und es ist
selr die Frage, ob in diesem Jahre eine Erifinung der Ostseeschifffalrt nicht hitte schon frither stattfinden
kinnen, wenn der Kanal schon bestiinde, vorausgesetzt, dass durch Eisbrecher die Freihaltung einer Fahrrinne
vom Miindungspunkte in der Kieler Bucht bis nach See miglich gewesen wire, denn zwischen Laaland
und Fehmarn soll trotz des strengen Winters offenes Wasser geblieben sein, wie wenigstens von Kopenhagen
aus mehrfach in Zeitungsberichten iiber die géinzliclie Verkehrsstockung durch Vereisung des Sundes und

der Belte erwihnt worden ist. *) — Die Moglichkeit, den Kanal selbst offen zu halten oder frithzeitig vom

#) In einem Bericht der ,Hamb. Nachrichten“ aus Kopenhagen vom 24. Februar 1881 heisst es: ,Die beiden Gesetzes-
Jvorschlige, betreffend die Erweiterung der Gribskovbahn und die Anlegung eines Hafens bei Syltholm wurden gestern nach nicht
Jlanger, zum Theil wohlwollender Beleuehtung mit grosser Majoritit im Folkething der zweiten Behandlung iberwiesen.* Beziiglich
der Hafenanlage bei Syltholm (Fehmarn gegeniiber) heisst es dann weiter: ,Man miisse aber dann gleichzeitiz eine Eisenbahn von
,Ridby bauen und eine Dampfschifisverbindung mit Fehmarn herstellen. Das ist richtig, und da der Abgeordnete Lund hemerkte,
.das Fahrwasser zwischen Lualand und Fe hmarn sei auch jetzt eisfrei, so sollte man doch glauben, dass der gegen-
Lwartige Eiswinter so stark wie moglich auffordert, diese Sache ernstlich zu betreiben.* — Nach den von mir eingezogenen Informationen
ist indessen in diesem Winter, nimlich nach Ausweis des Journals des Leuchtfenerwarts zu Marienleuchte auf Fehmarn, vom 21.Januar
Dis zum 24 Mirz kein offenes Wasser von Marienleuchte aus zu sehen gewesen. Dagegen wird mir von glanbwiirdiger Seite mitgetheilt,
dass iiber 30 Jahre der Fehmarnsche Belt auf langere Zeit nicht durch Eis gesperrt gewesen ist und nur im Winter von 1870 auf 1871
vielleicht auf einige Tage unpassirbar gewesen sein mochte. Im Sund aber sind in den Wintermonaten der letzten Jahre wiederholt
Unterbrechungen der Schifffahrt durch Eis vorgekommen.
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X

Eise zu befreien, ist gar nicht zu bezweifeln, wenn man beriicksichtigt, dass auch in diesem iiberaus strengen
Winter wieder die Elbe durch Eisbrecher fiir eiserne Dampfschiffe fahrbahr gehalten worden ist, wiihrend
dies heim Kanal noch leichter sein miisste, da man hier das treibende Bis mittelst des Stromes bestindig
von der Ostsee nach der Elbe dirigiren kann, wogegen in der Elbe die Fluth das Eis theilweise wieder
hinanfbringt, was wmit der Ebbe abwiirts getrieben ist und hierdurch eben leichter Stockungen ver-
ursacht werden. ¥)

Auch die Besorgniss, dass die westliche Kanalmiindung durch das zeitweise allerdings unreine
Elbwasser versanden kinne, ist gegenstandslos, wenn man beriicksichtigt, dass stets weit mehr
schlickfreies Wasser aus dem Kanal hinausfliesst, wie infolge der Durchschleusung von

Schiffen bei Fluth, Elbwasser hineingelassen wird. #¥)

An die Rentabilitit des Nord-Ostsee-Kanal-Unternehmens wollte man frither nicht recht glauben,
wie auch jetzt noch von Seiten der Parteien, welche die Verwirklichung des Planes nicht wiinschen, Zweifel
dagegen erhoben werden. HEs kommt ja sehr darauf an, wie gross das Kapital ist, welches zu verzinsen
bleibt, wenn man dann den jetzigen iiberaus bedeutenden Verkehr zwischen beiden Meeren in Rechnung
zieht, kann wegen der sich wenigstens nach Verlauf einiger Zeit einstellenden Rentabilitit als Actien-
Unternehmen bei nicht zu hohem Gesellschaftskapital gar kein Zweifel bestehen. Schneller wie bei einer

neuen Eisenbahnlinie wird sich dem Kanal ein ausreichender Verkehr zuwenden.

Die Verkehrszunahme des Jahres 1880 gegen das Vorjahr betriigt 1 160 718 Reg.-Tons und zwar
berechnet sich der Raumgehalt der von »Kronmborg's Flaggenbatterie« im vorigen Jahre als »passirtc ge-
meldeten 38 087 Schiffe auf 12 718 376 Reg.-Tons. **%) Beriicksichtigt man diese periodisch eintretende
Verkehrssteigerung, so diirfte bis zu dem Zeitpunkt der Vollendung des Kanalbaues sich die Verkehrssumme
zwischen beiden Meeren auf mindestens 15 bis 16 Millionen Reg.-Tons belaufen.

Um sich von der Grisse dieser Ziffer einen Begriff zu machen, sei angefiihrt, dass diese Schiff-
fahrtsbewegung den Suez-Kanal-Verkehr des Jahres 1879 (3 236 942 Reg.-Tons) um fast das fiinffache
iibersteigt.

Dass von der jetzt durch den Sund gehenden Schifffahrtsfrequenz ein sehr erheblicher und wohl
der grisste Theil sich dem Kanal zuwenden wird, unterliegt keinem Zweifel ; wenigstens wird der Verkehr
zwischen allen Nord- und Ostseehiifen, welchen der Kanal eine Abkiirzung des Seeweges schafft, denselben
benutzen, wozu auch die der westlichen und siidlichen Hifen Grossbritanniens und die durch den Canal

la Manche gehende transatlantische Schifffahrt gehort. Der Verkehr zwischen Nordamerika und der Ostsee,

*) Siehe auch Seite 211.

¥¥) Siche auch Seite 185.

*%%) Man vergleiche Supplement zu Tab. VIIL und IX auf der letzten Seite. (Ausserdem passiren noch viele Schiﬁ‘e,-
die nicht gesehen werden.)



XI

welcher iberdies nicht bedeutend ist, ™) nimmt ebenfalls zum grissten Theil diesen Weg; die Route um die
- Nordspitze (Grossbritanniens (Orkney Islands) wird miglichst vermieden.

Man hat nun friiher gemeint. wenn die Schiffe fiir die Kanaldurchfahrt Abgaben erlegen sollen,
g0 wiirden dieselben wohl meistens nach wie vor wm Skagen gehen. Das ist durchaus nicht zu befiirchten,
da die Zeit dem Schiffer zu werthvoll ist und werden vielmehr aus diesem Grunde alle Dampfschiffe, welchen
der Kanal den Weg abkiirzt, bei nicht zu hohen Abgaben diesen withlen. Ein Beweis hierfiir ist u. A. die
Thatsache, dass in den meisten Chartepartien fiir Dampfer dem Ablader des Schiffes schon eine Vergiitung
(despateh money) fiir die Abkiivzang der festgesetzten Ladezeit zugestanden wird. (Usance ist pro Stunde
8s6d — ca. 84 504.)

Ueberdies haben sich die Nautischen Vereine ete. (8. Anlage V) mit einzelnen Ausnahmen — unter
denen der Liibecker Nautische Verein durch eine ausfilhrliche Darlegung die Nothwendigkeit niedrigerer
Siitze zn beweisen sucht*¥) — meinen Annahmen hinsichtlich der Durchfahrtsabgaben angeschlossen. Es
mag hier nebenbei hemerkt werden, dass das Comité fiir den Bau des Stecknitz-Kanals in dem betreffenden
Bericht (Liibeck 1880) die Kanalabgabe fiir diesen kleinen Kanal auf 0.35 § pro Centner und Meile an-
nimmt, was bei der 9 Meilen langen Strecke 3.15 § pro Centner ausmacht. In Register-Tons (1 Reg.-Ton
zu 30 Centner berechnet) ergiebt dies 94,5 & pro Reg.-Ton, also anniihernd den hichsten von mir in Aussicht
genommen Satz fiir Dampfschiffe, welcher eben nur als Maximal-Abgabe vorgeschlagen ist, um als Grundlage
bei der regierungsseitigen Feststellung des Gebiihventarifs zu dienen. — Der Verwaltung der zu bildenden
Gesellschaft kimnte vielleicht gestattet werden, zur Heranziehung eines lebhafteren Verkehrs vorliufig die
einzelnen Siitze noch zu ermiissigen.

Die Geschiiftsleitung diirfte iiberdies am geeignetsten in Hinden einer Privatverwaltung liegen,
deren Mitglieder zum Theil wenigstens mit dem Schifffahrtswesen bekannt sein missten, — die durch
besondere Thitickeit nach auswirts — Anstelling von Agenten, Bewilligung von Rabatt an Rheder und
Schiffsfihver — im Stande sein wird, nachdriicklicher fiir den Kanalverkehr zu wirken, als eine Staats-
verwaltung. :

Die Wichtigkeit des Kanals fiir den deutschen Handel ist allgemein anerkannt. Dass nicht allein
die Seestiidte sich von dem Kanal Vortheile versprechen, wird mehrfach durch die Erwihnung des Nord-
Ostsee-IKanalbaues in binnenlindischen Handelsorganen dargethan; z. B. heisst es auch in Bezug auf den
Rhein - Weser - Elbe - Kanal und den Nord - Ostsee- Kanal im Jahresbericht der Handelskammer zu
Cdln fir 1879: »Beide Kanile sind fiir die Interessen des iiberwiegenden Theiles des gesammten Reichs-

»gebietes, insbesondere aber fir den Ackerban treibenden Nordosten und den industriellen Siidwesten

#*) Man vergleiche die Tab. I-1IV.
#¥#) Vergl. Seite 44, Auszug aus der Lubecker Denkschrift von 1866, wonach das betreffende Comité damals den
Durehschnittssatz um die Hilfte hoher berechnete als der hichste von mir vorgeschlagene Satz.
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»Deutschlands von so hervorragender Bedeutung, dass eine Verwendung aus Staatsmitteln fiir dieselben als
svollkommen gerechtfertigt angesehen werden muss. Soll der nationalen Arbeit Forderung und Unterstiitzung
sgewiihrt werden, so ist hier ein Punkt, wo fiir den internen Giiter-Austausch Grosses geleistet werden kann,
sohne dass von irgend einer Seite ein Widerspruch gegen diese Wohlthat besorgt zu werden brauchte etc.

In dem neuesten Bericht iiber die Thiitigkeit der Handelskammer in Bremen im Jahre 1880 wird
bei Besprechung des Nord-Ostsee-Kanal-Projectes u. A. gesagt: »Am wichtigsten wiire der Kanal natiirlich
»fiir die Elbe, da hier die Schiffe direct aus dem Flussgebiet in den Kanal und umgekehrt eintreten kinnten.
sAber auch die anderen Hifen wiirde er in der Concurrenz gegen England un-
szweifelhaft stivken. Wirde sich doch der Zeitgewinn auch fiir die Nicht-Elbehiifen bei Dampfern
»auf ein bis zwei Tage, bei Seglern je nach Wind und Wetter auf mehrere Tage und selbst Wochen stellen« ete.

Man hat frither das Nord-Ostsee-Kanal-Unternehmen mit Hinweis auf die vielen Schiffsunfille an
den Kiisten Jiitlands-und die grosse Zahl der alljihrlich dabei umkommenden Menschen als ein in patrio-
tischer Beziehung segensreiches, sogar als sinternational unterstiitzungswerthe bezeichnet.

Mag man auch aus diesem Grunde mit in den ausserdeutschen Staaten die Herstellung des Kanals
wiinschen, so wird sich indessen schwerlich aus Humanitiitsriicksichten ein »internationaler< Beitrag zu den
Baukosten & fonds perdu erhalten lassen.

Das Unternehmen kann iiberhaupt nur als ein durchaus »nationalesc angesehen werden, sowohl
in militérischer als handelswirthschaftlicher Beziehung, da dasselbe gegen das Uebergewicht des englischen
Handels in der Ostsee von Einfluss sich erweisen michte. Wird aber die nationale Bedeuntung des Unter-
nehmens anerkannt, dann muss dasselbe auch mit nationalen DMitteln zur Ausfithrung gelangen, und so
gross ist ja das Baukapital nicht, dass sich der grissere Theil desselben bei der giinstigen Aussicht auf -
Rentabilitiit des Unternehmens nicht sollte durch eine zu bildende D euntsche Actien-Gesellschaft aufbringen
lassen, wenn seitens des Deutschen Reiches vesp. des Preussischen Staates ein entsprechender Beitrag zu
den Baukosten gewiihrt wiirde. ’

Motiviren liesse sich eine derartige Unterstiitzung woll iiberhaupt schon durch die im Interesse einer
wirksameren Kiistenvertheidigung herbeizufiihrende, unbestrittene Verstivkung der maritim - militérischen
‘Welrkraft Deutschlands, insbesondere durch die projectirten Dimensionen und die gewiihlte, den militirischen
Anforderungen entsprechende Miindung des Kanals in der Kieler Bucht. Ein Kanal mit Mindung in der
Eckern-Fohrde, welcher nur dem Zweck der Handelsschifffahrt zu dienen hiitte, wiirde sich gemiiss dem
Ueberschlage des Herrn Boden um ca. 18—20 Millionen Mark, nach Berechnung der Herren Franzius
indessen wm etwa 30 Millionen Mark billiger herstellen lassen,*) ungerechnet der Ersparnisse an Betriebs-

und Unterhaltungskosten riicksichtlich der kiirzeren Linie.

#) Siche Scite 218.
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Die Dimensionen des projectirten Kanals sind so bemessen, dass Schiffe bis zum Tiefgang der
Ausfall-Corvetten (»Baiernc, »Sachsenc, » Wiirttemberge, »Baden<) ohne weitere Vorkehrung und ohne
wesentlichen Aufenthalt, andere Kriegsfahrzeuge bis zu 7 m Tiefgang und etwas dariiber 18 bis 24 Stunden
nach Bekanntgeben der bevorstehenden Durf:hfa]u't passiren konnen. Schiffe grisseren Tiefganges miissen
im entlasteten Zustand durch den Kanal bugsirt werden.

Die Vermehrung des Deutschen Kiistenschutzes wird nicht allein simmtlichen Seehiifen, sondern
dém allgemeinen Deuntschen Handel zum Vortheil gereichen, indem die Aufrechthaltung einer Blockade
im Kriegsfall durch feindliche Flotten nach erfolgter Verbindung der beiden Meere mindestens sehr
erschwert wird.

Eine besondere Wichtigkeit hat der Kanal fiir die Deutsche Kiistenschifffahrt, deren
Bedeutung selbst in nautischen Kreisen oft unterschiitzt wird. — Nach der »Statistik des Deutschen Reichs«,
Band XLIV, Seite II. 22 und 23, bezifferte sich die Schiffshewegung des Jahres 1879 in allen Deutschen
Hiifen mit Einschluss der fremden Flaggen auf 103 628 Schiffe mit 14 762 948 Reg.-Tons, ohne die
Fahrzeuge, welche in der grossen Seefischerei heschiiftigt sind (nach S. TI. 47) auf

103 527 Schiffe mit 14 757 §61 Reg.-Tons.
Hiervon kam auf den Verkehr der Deutschen Hiifen unter sich (excl. der gr. Seefischerei) nach S, IT. 45
55 788 Schiffe mit 2 391 963 Reg.-Tons (ca. 16 pCt.).
Daran waren nach S. II. 197—218 betheiligt :
die Deuntsche Flagge mit 55 371 Schiffen mit 1 980 811 Reg.-Tons (ca. 83 pCt.),
die fremden Flaggen » 3417 » » 411152 » »  (ca, 17 pCt.).

Die Erhaltung und Hebung Deutscher Kiistenschifffahrt ist nun ohne Zweifel von giinstiger
Riickwirkung auf die fernere Entwickelung Deuntscher Seemacht und die Schlagfertigkeit der Kriegsmarine.

Bei der bestiindigen Zunahme der Dampfschifffahrt, welche weniger gewandte Seeleute aushildet
als die Segelschifffahrt und dem fortsehreitenden Riickgang der Letzteren ist das Fortbestehen Deutscher
Kiistenschifffahrt ein dringendes Bediirfniss und diese zu unterstiitzen, zu heben, ist im Interesse der Kriegs-
marine geradezu erforderlich, um einen kriiftigen, seegewohnten Nachwuchs, eine geiibte, seetiichtige Mann-
schaft heranzuziehen, deren Frsatz sich namentlich aus den Bemannungen der Kiistenschiffe recrutiven soll.
Demzufolge diirfte auch dieser Umstand unter den Motiven fiir Gewiihrung einer Staats- Unterstiitzung

geltend zu machen sein.

Hamburg, im Mai 1881,

Der Herausgeber.
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Druckberichtigungen.

Seite 7, Zeile 5 v. unten, muss es heissen: anstatt geringer — geringerer.
» 23 u. 24, in den Randbezeichnungen: anstatt »Elbe-Kieler Bucht« — ,Elbe-Eider-Kieler Bucht«.
» 69, Zeile 3 v, unten, muss es heissen: anstatt in der Kieler Bucht — in der Kieler Bucht und bei Brunsbiittel.

% T, % 6w oben,’ » 5 » »  O,54 m unter — 0,56 m.

w 98, w» 10 v unten, 4 4 5 »  Jahres — Sommers.

2 80.‘ " 1v. oben.\ » ” ” » 9600 — 9900.

» 82, 4, 18 v. unten, , o 9 »  kleines — kleineres.

» 82, » 11 » 5. » »  Ostseestrande — OQstseestande.

n 82, 4 13 e noow » »  dieser Senkungen — dieser gewdhnlichen Senkungen.
w07 i B » w n » »  Niederung — Miindung.

» 105, in der Figui, »o» » »w Gy m — 6,5 m.

» 162, Zeile 6 v. oben, , » »  htheren — hoherem.

» 179, , 2, unten, 5, » »  einer — einem.




Allgemeine Erliuterungen

beziiglich der fritheren Pline und des vorliegenden Projectes.



Die iltesten Daten, welche uns von der Entstehung des Planes einer Kanal-
verbindung der Nord- und Ostsee Kunde geben, lassen sich auf das vierzehnte Jahrhundert
zuriickfiihren, denn bei den derzeitigen mercantilen Verhiltnissen und dem damaligen Stande
der Technik konnte ein Wasserweg fiir den Waarentransport, welcher durch Verbindung
von zwei, mit ihren Wasserscheiden zwischen der Nord- und Ostsee liegenden Flussgebieten
‘hergestellt werden sollte, bereits als Handelsstrasse, wenigstens als Zubringer, fiir den
Seeverkehr beider Kiistenstrecken angesehen werden. Demzufolge ist der
Steckenitz - Kanal, welcher der Bliithezeit der alten Hansestadt Liibeck in den
Jahren 1391—1398 durch die Vereinigung der Elbe und Trave mittelst der Steckenitz
und Delvenau seine Entstehung verdankt, schon als eine Nord- Ostsee - Kanalverbindung
- zu bezeichnen; dieser, einer der iiltesten Kanile Europas, dient noch heutigen Tages dem
Verkehr flachgehender Kihne, auch ist in nemerer Zeit eine Correction desselben im
Tnteresse der Flussschifffahrt in Vorschlag gebracht worden.

. Eine zweite Verbindung der Elbe und Trave kam im Jahre 1525 unter Bei-
hiilfe Liibecks zu Stande, nachdem Dbereits von Hamburg im Jahre 1448 mit einem
holsteinischen Grafen Adolph VIIL. ein Vertrag abgeschlossen war, der die Berechtigung
enthielt, eine Schifffahrtsverbindung mittelst Vereinigung der Alster und der Beste, eines
Nebenfliisschens der Trave, herzustellen.

Die Befahrung dieses, als Barkenkanal zu bezeichnenden Wasserweges soll
indessen nur 25 Jahre gewilwt haben, da der Besitzer der anliegenden Giiter Borstel
und Jersbeck denselben in Folge eines Streites mit den Stadten Hamburg und Liibeck
- im Jahre 1550 wieder verschiitten liess.

Die alten Verbin-
dungskanile der Nord-
und Ostsee, Geschichte

und Literatur,
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Einige Decennien spiter verfiel der Herzog Adolph von Schleswig-Holstein-
Gottorp auf die Idee, einen Nord-Ostsee-Kanal fiir Seeschiffe, durch Verbindung der
oberen Eider mit der Kieler - Bucht herzustellen, iiber welchen Plan nihere Daten
vorhanden sind.

Es existirt ndmlich in der Handschriftensammlung der Kieler Universitiit
die Abschrift einer Urkunde, nach der Herzog Adolph unter dem 16. August 1571
an den Kaiser Maximilian II. ein Schreiben gerichtet hat, in welchem es unter
Anderm heisst:

»Vndt wirdt bey meiner Stadt Kiell an der Ost Sehe belegen die gelegenheit
serspuret vnd befunden, das man einen graben vngefehrlich zweytausent Rutten lang eine
»Schiffarth durch etzlichen Sehe vnd Awen bis In den Wasserfluss, die Eider genandt,
skant gemachet werden, Welcher Wasserfluss an Im selbst Schiffreich ist vnd in die West
»Sehe seinen Fall hat« ete.

Erst zwei Jahrhunderte spiter sollte indessen diese Idee zur Ausfiithrung
gelangen durch den bestehenden Schleswig- Holsteinischen Kanal (den Eider-Kanal),
welcher in den Jahren 1777—1785 unter Christian VII. hergestellt worden ist.

Fiir damalige Zeiten und Verkehrsverhéltnisse war der Bau dieses Kanals
gewiss ein grosses Unternehmen, den heutigen Verkehrsbediirfnissen geniigt derselbe
keineswegs. Von Holtenau an der Kieler Bucht ausgehend, sind vorhandene Thaleinschnitte,
in welchen ein kleiner Bach, die Levensaue, die Grenze zwischen Holstein und Schleswig
bildete, benutzt, und steigt der Kanal mittelst dreier Schleusen bis zur Hohe des
Flemhuder Sees, welcher in der Scheitelhaltung ca. 7 Meter iiber dem Ostseespiegel liegt,
und mit zwei Schleusen zur Ober-Eider hinab, die noch durch eine Schleuse bei Rendsburg
von der Unter-Eider abgeschlossen ist.

Der Kanal selbst, wie auch die Unter-Eider, besitzt derartige Kriimmungen,
dass schon Schiffe mittlerer Lénge (iiber 32 Meter) den Kanal nicht passiren konnen;
iiberdies darf der Tiefgang derselben 3 Meter nicht iibersteigen.

Obgleich nun Segelschiffe fiir die Passage des Kanals mindestens 3 bis 4 Tage
und Dampfer gewohnlich 40 Stunden gebrauchen, wird der Eider-Kanal dennoch von etwa
4000 Schiffen jihrlich frequentirt, von welchen allerdings die grossere Anzahl dem lokalen
Verkehr und néchstgelegenen Kiistenverkehr angehért, ein Theil derselben indessen auch
zwischen entfernteren Plitzen der Ostsee und der holléindischen, sowie der deutschen
Nordseekiiste fiahrt.



Ueber die Bauausfilhrung des Eider-Kanals und jene Personen, welche solche
geleitet haben, giebt eine wiihrend der Bauzeit des Kanals im Jahre 1781 zu Odense
erschienene Schrift von F. E. C(ramer) Aufschluss. Der Titel derselben ist: »Ueber die
Vereinigung der Ost und West See durch Grabung eines schiffbaren Canales in dem Herzog-
thume Schleswige, und geht ans dem Inhalt hervor, dass man schon damals verschiedene
Linien, auch eine von der Stor bei Gliickstadt nach dem Kieler Hafen untersucht hatte.
Ein anderer Vorschlag wird noch erwihnt, welcher darauf hinaus ging, einen Kanal von
der Eckern-Fohrde nach Rendsburg zu fithren, und heisst es dann:

s Aber auch dieser ward verworfen, und endlich nach wiederholten Versuchen,
sder Gang den itzt der Canal erhalten, als der zur Ausfihrung dieses Werkes geschick-
»teste befunden, aunch mit der wirklichen Ausfithrung der gemachten Versuche, im Junii
51777 der Anfang gemacht. — Zu besserer Ausfilhrung des Werkes, wurde deswegen eine
sdreyfache Commission niedergesetzt, der die Betreibung der dahin gehorigen Geschifte
vanvertrant und aufgetragen ward. Fine Canal-Commission in Copenhagen, der die
»allgemeine Direction, aller zu diesem Werke gehorigen Geschiifte oblieget, und deren gegen-
swiirtige Mitglieder der Schatzmeister Graf von Schimmelman, der Graf Schack Rathlow,
sder Graf Schimmelman der jingere und der Geheimerath von Steman sind. Eine
szweite, die den Namen Canal-Ausfiithrungs-Commission fithret, und zur unmittelbaren Be-
streibung der bey diesem Werke vorfallenden Geschiifte angeordnet ist. Sie befindet sich
»in Kiel, bey dem Canale selbst, und bestehet, aus dem General-Major von Wegner, den
sKammerherren von Schilden, den Majoren von Payman und den Canzeley-Secretair
sSarauw, der als Secretair die Correspondenz und Rechnungen fiihret, und dem zu-
»gleich als Cassirer, die Casse und Auszahlung der zu diesem Werke nothigen Gelder
sanvertrauet ist.«

Die spiiteren Anregungen zum Bau einer zweiten Verbindung der Nordsee
mit der Ostsee in grosserem DMassstabe, zum Theil auf Basis und mit Benutzung
des Vorhandenen, wiederholten sich in gewissen Zeitabschnitten je nach Lage der politischen
Verhiiltnisse.

Abgesehen von einer Schrift, welche 1805 in Schleswig erschien — F. G. L.
H. v. Justi: »Ueber die zur Beforderung der Handlung und der Schifffahrt vortheil-
haftesten und bequemsten Kanallinien in Holstein« — wurde nach Abschluss der Napo-
leonischen Kriege in den Jahren 1818—1822 recht lebhaft fiir die Sache agitirt und es
verdanken diesem Zeitraum eine ganze Reihe von Schriften ihre Entstehung, z. B.:



H. L. Behrens, Topographie des Steckenitz-Kanals und Darstellung eines Projectes zu einer
besseren Einrichtung desselben. Mit drei Plinen und Profilen. Hamburg 1818. — Vor-
schlag zu einem zwischen der Ostsee und der Nieder-Elbe anzulegenden Barkenkanale.
Kiel 1818. — A. C. Gudme, Bemerkungen iiber die projectirte Verbindung zwischen der
Ostsee und der Nieder-Elbe mittelst eines Barkenkanals. Schleswig 1820. — F. A. Lo-
rentzen und (F. G. L.) H. v. Justi, Ueber eine Kanalverbindung zwischen der Elbe und
Ostsee vermittelst der Alster und der Trave. Eine von der Hamb. Gesellschaft z. B. d.
K. u. n. G. gekronte Preisschrift. Mit zwei Karten. Hamburg 1820. — (F. G. L.) H.
v. Justi, Priifung und Wiirdigung der Schriften v. Gudme’s iiber die Kanalangelegen-
heiten. Schleswig 1821. — A. C. Gudme, Bemerkungen gegen die Schrift von Lorentzen.
Schleswig 1821, — A. C. Gudme, Ist der Oldesloer Kanal zu beriicksichtigen? Nebst
einer Geschichte des Stader Zolls und authentischen Nachrichten iiber die frilhere Wasser-
fahrt zwischen der Alster und Trave. Schleswig 1821. — F. A. Lorentzen, Ist die Schrift
von Gudme iiber den Oldesloer Kanal zu beriicksichtigen? Hamburg 1821. — C. F.
Carstens, Erwiederung auf einen Artikel des »Altonaer Mercurinse, zwei Schriften von
Gudme betreffend. Schleswig 1821, — F. A. Lorentzen und (F. G. L.) H. v. Justi, Ueber
eine Kanalverbindung etc. mittelst der Alster, der Trave, des Ploener Sees und der
Swentine. Fortsetzung der Preisschrift. Liibeck 1822,

Danach scheint die Angelegenheit bis zum Jahre 1848 giinzlich geruht zu
haben; erst in diesem Jahr vercffentlichte ein Rendsburger Comité eine Schrift: — Project
zu einem Deutschen Marine- und Handelskanal zwischen der Ostsee und der Elbe, wie
auch zu einem Kriegshafen fiir die Deutsche Flotte, — mit einem technischen Bericht
der Herren C. I. Christensen, Deichinspector, und H. Christensen, Wasserbaudirector.

Spéter ist nur im Jahre 1860 in Copenhagen die Hansen'sche Schrift: — Der
Holsteinische Kanal von Brunsbiittel nach der Neustddter Bucht zur Verbindung der
Nordsee und Ostsee. Mit einer Karte — herausgegeben, und zum Theil als eine Folge
der hiermit gegebenen Anregung erschien 1863 in Schleswig: — Durchstich der Holsteini-
schen Landenge zwischen Ost- und Nordsee. Mit einer Karte.

Alle spiteren Vorschlige und Projecte datiren von dem Zeitpunkt an, dass
die Elbherzogthiimer von den preussischen und osterreichischen Occupationstruppen besetzt

waren; hiervon sind anzufiihren: — Der grosse Norddeutsche Kanal zwischen Nord- und
Ostsee. L u. IT. Kiel 1864. — J. J. Sturz, Der Nord-Ostsee-Kanal durch Holstein.
Deutschlands Doppelpforte zu seinen Meeren und zum Weltmeer. Berlin 1864. — Der

Norddeutsche Kanal zwischen Nord- und Ostsee. Beleuchtung der neuen denselben be-



treffenden Projecte von K. und L. Rostock 1865. — K. J. Clement, Die Schleswig-
Holsteinischen Seekanal-Projecte beleuchtet. Hamburg 1865. — Denkschrift iiber den
grossen Norddeutschen Kanal zwischen Brunsbiitteler Koog an der Elbe und dem Kieler
Hafen. Herausgegeben von dem Kieler Comité fiir den Kanalbau. Mit neun Blatt
Karten und Plinen. Kiel 1865. — Lentze, Denkschrift iiber den Entwurf zum Bau
eines Kanals von der Eckern-Fohrde nach der Elbe bei St. Margarethen. (Im Auftrage
des konigl. preuss. Handels-Ministeriums. Berlin 1865. Im Buchhandel nicht erschienen.)
— Denkschrift iiber den St. Margarethen-Travemiinder Nord-Ostsee-Kanal. Verottentlicht
von der Liibecker Nord-Ostsee-Kanal-Commission. Mit drei Karten. Liibeck 1866, —
T. J. Stieltjes, Denkschrift tiber einen Kanal zur Verbindung der Nordsee mit der Ostsee.
Im Auftrag des Kanal-Comités aus den Stiidten Husum, Schleswig und Eckernfirde
bearbeitet. Mit Karten und Plinen. Haag 1366,

Der Vollstiindigkeit halber sei noch erwihnt: K. Michaelis, Gutachten und
Kostenanschlag iiber den projectirten Alster-Trave-Kanal zwischen Teufelsbriick und
Liibeck. Herausgegeben vom Altonaer Industrie-Verein. Altona 1873,

Wir kommen spiiter unter »Die fritheren Kanalprojecte« auf eine Anzahl der
mittelst dieser Schriften vorgeschlagenen Pline zuriick.

Nach Veroffentlichung meiner letzten Denkschrift ist die Nord-Ostsee-Kanal-
angelegenheit wieder mit einiger Lebhaftigkeit und einer gewissen Wiérme in der Presse
besprochen worden.

Dies sich stets erneuernde Interesse fiir den so oft behandelten, jedenfalls nur
zeitweise in Vergessenheit gerathenen Gegenstand beweist, welche Wichtigkeit man
in weiteren Kreisen der endlichen Ausfithrung dieses Kanalbanes beizumessen fiir
richtig erachtet.

Indessen ging man bisher, wenigstens seit Entstehung des Deutschen Reiches,
mehr oder weniger von dem Gesichtspunkte aus, dass der Kanalbau — im Interesse
unserer Kriegsmarine und zur Verstéirkung deutscher Welrkraft zur See — lediglich anf
Staatskosten aunsgefiihrt werden miisse.

Diese Ansicht ist auch in letzter Zeit wiederum aufgetaucht, obgleich von
massgebender Seite bereits frither und neuerdings erklirt worden ist, dass der militérische
Nutzen des Kanals nicht eine solche Bedeutung besitze, dass daraufhin allein die sehr
erhebliche Bausumme anfzuwenden, sich rechtfertigen lasse.



Der diesbeziigliche, am 23. Juni 1873 im Reichstage ausfilhrlicher dargelegte
Ausspruch vorgedachter Art des Generalfeldmarschalls Graf Moltke ist allgemein
bekannt. Dagegen wird es zur Beurtheilung des ausgearbeiteten Bauplanes immerhin
zweckméssig sein, die letzten, den Nord-Ostsee-Kanal betreffenden, hohes Interesse erre-
genden Ausfilhrungen des Vorgenannten, zu welchen die Ausschusssitzung des »Central-
vereins zur Hebung der Deutschen Fluss- und Kanalschifffahrt« am 17. Mirz d. J.
Gelegenheit bot, hier im Auszuge wiederzugeben, umsomehr, als die entschiedene Stellung-
nahme des Grafen Moltke zu dem Project im Jahre 1873 fiir die damals unterbliebene
Ausfiihrung des Kanals von entscheidendem Einfluss gewesen ist.

Die Zeitungsreferate iiber die erwihnten Aeussernngen des Generalfeldmarschalls
lauteten seinerzeit sehr verschieden. Auf meine direct gehaltene Anfrage hatte Sr.
Excellenz die Giite, den diesbeziiglichen Bericht in No. 132 der »Nordd. Allgem. Zeitung«
vom 18. Marz d. J. — unter gleichzeitiger Kinsendung desselben — als correct zu
bezeichnen.

Darin heisst es:

»Er habe sich seinerzeit gegen diesen Kanal ausgesprochen, weil nach den
»genauen Berechnungen des Geh. Rath Wiebe die Kosten zn hoch waren. Dieselben
»beliefen sich von St. Margerethen bis Eckernforde auf 32 Mill. Thaler und fiir die
»Fihrung in die Kieler Bucht auf 40 Mill. Thaler. Damals habe es ihm geschienen,
»als sel der Staat nicht berechtigt, solche Ausgaben zu machen, und habe er geglaubt,
»dass es besser sei, solche Summe lieber fiir die Flotte zu verwenden. Wenn der
»Kanal, wie ihn Herr Dahlstrom projectirt, in kleinen Dimensionen ausgefiihrt wird, so
»wiirde er ohne Zweifel recht niitzlich und aunch militérischerseits solche Verbindung ganz
serwiinscht sein,»

und ferner ist die Bemerkung erwihnenswerth:

»Fiir das militdrische Interesse komme der Kanal nur fiir Kanonenboote und
» Ausfall-Corvetten in Betracht.«

Hiernach ist eben die Ausfilhrung des Kanalbaues auf den Privatweg angewiesen,
wenigstens steht wohl nicht zu erwarten, dass der Kanal jemals »rein auf Staatskostenc
gebaut werden wird. '

i Die Verkehrsverhiltnisse der zu verbindenden Meere haben sich nun in dem
letzten Decennium derart gestaltet, dass das Unternehmen durch Privatmittel ausfiihrbar



erscheint, und dem sich dabei betheiligenden Kapital sogar eine gute Rente in Aussicht
gestellt werden kann, wenn staatsseitig ein gewisser Beitrag gewihrt wird, und das
Actienkapital somit eine gewisse Grenze nicht iiberschreiten wiirde.

Ein ausschliesslich der Handelsschifffahrt dienender Kanal verlangt bedeuntend
geringere Dimensionen, als wenn solcher gleichzeitig selbst nur fiir Kriegsfahrzenge
mittlerer Griosse passirbar sein soll. Es ist indessen nicht allein der grossere Tiefgang
derselben, welcher beriicksichtigt werden muss — denn selbst die Ausfall-Corvetten »Bayerne,
sSachsens, » Wiirttemberg« und »Baden« gehen immer noch ca. 1 Meter tiefer, als durch-
schnittlich die meisten grisseren zwischen beiden Meeren verkehrenden Handelsschiffe,*)
— sondern sind es auch die Schleusen, welche im Interesse der Kriegsmarine bedeutend
weitere Dimensionen erhalten miissen. Namentlich aber wiirde einem lediglich der Handels-
schifffahrt dienenden Kanal eine im Bau sich erheblich billiger stellende Richtung der
Kanallinie nach der Eckern-Fohrde gegeben werden kinnen, wilrend im militérischen
Interesse die Kieler Bucht bekanntlich fiir die dstliche Kanalmiindung als nothwendig
bezeichnet worden ist.

Um einen Kanal fiir die Handelsschifffahrt gleichzeitig den Anforderungen der
Kriegsmarine entsprechend herzustellen, ist demnach das Bauproject in Betreff Richtung
und Dimensionen den verschiedenen Aunspriichen anzupassen, denn Beides zugleich muss
zu erreichen versucht werden.

Damit es jedoch moglich ist, in finanzieller Beziehung die Ausfiihrung des Baues
zu unterscheiden und um fiir die im maritim-militirischen Interesse aufzuwendenden
Melrkosten einen Anhalt zu haben, wiren zwei verschiedene Projecte vergleichsweise
gegeniiber zu stellen.

Von diesem Gedanken ausgehend, sind die generellen Vorarbeiten zum Bau des
Kanals ausgearbeitet, und ist ein Ueberschlag der Ersparnisse, welche der Bau eines
Kanals geringer Dimensionen in der Eckern-Fohrde Linie mit sich bringen wiirde,
dem Kostenanschlage des bearbeiteten Projectes hinzugefiigt, wobei noch die Beschrinkung
der Schleusen-Dimensionen ausser Acht gelassen wurde.

Die Motivirung der Wahl der bearbeiteten Linie, als auch des Projectes in
nautischer, commerzieller, wirthschaftlicher und technischer Beziehung betreffend, wird auf

#* Man vergleiche die betreffenden Profilskizzen auf Blatt IV. u. V.



Die fritheren Kanal-
projecte.

an

die nachfolgenden gutachtlichen Berichte hingewiesen werden kiomnnen, und in Erfiillung
einer angenehmen Pflicht moge mir gestattet sein, hiermit allen Personen, die durch
gutachtlichen Rath und Beistand bei Anfertigung der Vorarbeiten in zuvorkommendster
‘Weise behiilflich gewesen sind und diese gefordert haben, wie auch dem Herrn Regierungs-
Baumeister Boden und der ihm unterstellten Ingenieure, denen der technische Theil der
Bearbeitung des Projectes oblag, den wirmsten Dank auszusprechen.

Der neu bearbeitete Bauplan soll im Nachstehenden stets mit Hinweis auf
die folgenden Berichte und Gutachten in allgemeinen Umrissen erldntert werden. Die
von mir als Nicht-Techniker gegebene Darstellung kann, soweit sie das technische Gebiet
beriihrt, nur den Character eines Referats tragen. Die specielle Begriindung und
Beschreibung des Bauplanes erfolgt durch den technischen Bericht des Herrn Regierungs-
Baumeister Boden.

Ueber den Plan einer Durchstechung der schleswig-holsteinischen Landenge im
Allgemeinen ist Neues wohl kaum zu berichten; jedoch mag es fiir diejenigen Personen,
welche sich fiir die Angelegenheit interessiren und mit der Sache weniger vertraut sind,
wiinschenswerth sein,  bereits friiher Gesagtes zu wiederholen; es gilt dies insbesondere
von der Darstellung der fritheren Kanalprojecte; die Uebersicht derselben ist mit geringer
Abénderung meiner letzten Schrift entnommen.

Die dltesten Vorschlige zu einem Nord-Ostsee-Kanal, welche reine Projecte
blieben, fallen in das sechszehmte Jahrhundert. Christian ITI. soll wiihrend seiner Re-
gierung 1539 — 59 beabsichtigt haben, einen Kanal von Riepen aus quer durch Schleswig
zu filhren und zwar entweder nach Kolding mit Benutzung der Thiler der Ripenaue und
Kinigsaue oder nach Hadersleben. Eben so wollte Christian IV. einen Kanal zwischen
Ballum und Apenrade herstellen, auf Grund eines Projectes, welches ein Hollinder Namens
Cornelius Claussen Pitael aus Medemblick vorgeschlagen hatte, und nach welchem der Kanal
fiir Schiffe bis zu 11 Fuss Tiefgang passirbar sein sollte.

Ferner wurden im Jahre 1761 durch Capitain von Justi zwei Kanalrichtungen
im Herzogthum Schleswig in Vorschlag gebracht

— Tondern-Flensburg und Husum-Schleswig-Eckernforde.

Nachdem im Jahre 1795 der vorgenannte von Justi die danischen Behorden auf
die bereits frither benutzte Kanallinie des Alster-Trave-Gebietes aufmerksam gemacht hatte,



nahm im Jahre 1818 die Hamburger Gesellschaft »zur Beforderung der Kiinste und niitz-
lichen Gewerbe« den Gedanken wieder auf und machte das Project einer brauchbaren
Kanalverbindung in dieser Richtung zum Gegenstande einer Preisaufgabe.

Der Preis wurde dem obengenannten von Justi und dem Salineninspector zu
Travensalze, Dr. F. A. Lorenzen, fiir eine gemeinschaftliche Arbeit zuerkannt.

Der Kanal war fiir Schiffe bis zu drei Fuss Tiefgang mit einem Kostenbetrag
von einer Million Mark Banco projectirt.

Wieder aufgenommen wurde diese Idee seitens einer Briisseler Gesellschaft in
den Jahren 1854 und 1857, wobei natiirlich das Project, den gesteigerten Verkehrsver-
hiiltnissen entsprechend, in grisserem Massstabe angelegt, und eine Breite des Kanals von
G0 Tuss bei 18 Fuss Tiefe in Aussicht genommen war. Dieser Plan soll damals wieder
aufgegeben sein, weil die dinische Regierung der Wahl Travemiindes als ostlichem Miin-
dungspunkt ihre Zustimmung versagte.

Das zuvorerwilmte Project — Husum-Schleswig-Eckernforde — wurde im Jahre
1848 vom Deichinspector Petersen ausgearbeitet und im Jahre 1865 von zwei Mitarbeitern
desselben wiederum angeregt, auch auf Veranlassung eines Kanalcomités der Stéidte Husum,
Schleswig und Eckernforde durch den hollindischen Ingenieur T. .J. Stieltjes begutachtet
und nmgearbeitet.

Die Tiefe des Petersen’schen Kanals war auf 22 Fuss projectirt, bei einer Scheitel-
haltung von 10 Fuss iber Nordseefluth zwischen Huswm und Bunstorf an der

Schlei; von da bis zur Ostsee sollte der Kanal offen Dbleiben.

i Liange desgelben war . .0 o L ool s e w8 Meilen
und wurden die Baukosten auf . . . . . . . . 10,560,000 Thaler
veranschlagt, wovon . . SRR L 2 61906360 »

auf Erd- und Baggerarbeit iul 17,762 Pott von 1024 Kub.-Fuss oder

22 724 335 Kub.-Meter kommen.

Die Breite des Kanals wiirde 128 Fuss auf dem Wasserspiegel und H0 Fuss in

der Sohle betragen haben.

Im Jahre 1848 wurde ferner ein Vorschlag zur Umgestaltung und Erweiterung
des Eider-Kanals gemacht, wie denn iiberhaupt die Jahre 1848 und 1849 eine besondere
Regsamkeit fiir die Nord-Ostsee-Kanalverbindung hervorbrachten; neben dlteren Projecten,
welche wieder auftauchten, entstanden verschiedene neue Pline, von welchen anzufiihren sind:

1) Brunsbiittel-Rendsburg-Eckernforde,
2) Brunsbiittel-Kiel,
3) Storort-Kiel.



10

Die Richtung des ersten von den Gebriidern Christensen bearbeiteten Planes
bildete spiter die Basis des Lentze schen Projectes.

Die Baukosten waren auf. . . . . . . . . . . . . 11,000,000 Thaler
veranschlagt, darunter . . . . o el B6000005 »

fir Erd- und Baggerarbeiten — lr9,4(;0 Pott von 1024 Kubikfuss oder

31,010,653 Kubikmeter.

Vom Goossee bis Rendsburg sollte der Wasserstand in der Scheitelhaltung auf
der Héhe der Ober-Eider gehalten und mit einer Schleuse von 8% Fuss Gefille mit der
Ostsee, mit einer von 53 Fuss Gefiille bei Fluth zu Rendsburg mit der Unter-Eider ver-
bunden werden. Von da bis Wittenberge wollte Christensen die Eider rectificiren und
von dort den Kanal in einer Haltung nach der Elbe fiithren, wo eine dritte Schleuse bei
Brunsbiittel den Abschluss des Kanalwasserstandes herzustellen bestimmt war. Das
10 Quadratmeilen grosse Stromgebiet der Ober-Eider sollte zur Speisung des Kanals
dienen, und der Wittensee als Reserve fiir trockene Zeiten benutzt werden. Die Liinge
des Kanals war angegeben auf 11,, Meilen (87,, Kilometer), die projectirte Tiefe auf
24 Fuss bei 150 Fuss Breite in der Wasserlinie und 68 Fuss Sohlenbreite.

Die drei Schleusen (an den Mindungen und hei Rendsburg) sollten 250 Fuss
Lénge und 50 Fuss Breite erhalten und fiir ca. 18,000 Durchschleusungen jahrlich das
nothige Speisewasser vorhanden sein.

Die anderen Projecte Brunsbiittel-Kiel resp. Storort-Kiel wurden von dem Kieler
Flottenausschuss veranlasst, welcher auch eine Vermessung dieser Linien vornehmen liess,
worauf im Jahre 1864 dieser Plan von einem Kieler Comité nochmals angeregt, und die
erstere Linie detaillirter ausgearbeitet wurde, wihrend man die andere, der Miindung bei
Storort wegen, als fiir die Schifffahrt nicht passend erachtete.

Wiihrend das vorerwéhnte Christensen’sche Project nach der Eckern-Fohrde nur
drei Schleusen gebrauchte, hatte die Brunsbiittel-Kieler Linie bei zwolf Meilen Linge
sechs Schleusen nithig.

Die Tiefe dieses Kanals war zu 25 Fuss rheinl. angenommen, bei 160 Fuss rheinl. Breite
in der Wasserlinie und 64 Fuss in der Sohle.
Die Baukosten berechnete man zu. . . . . . . . . . 16,500,000 Thaler,

davon kamen . . . Lo T IETN) S 6,516,000 »

auf Erd- und Baggel‘arbelten ﬁu 1,288,493 Pott zu 1024 Kubikfuss

oder 40,794,000 Kubikmeter.

Jedes der sechs Schleusensysteme sollte aus einer grosseren Schleuse, 380 Fuss lang,
G4 Fuss breit, die Kammer durch ein Paar Mittelthore in zwei Abtheilungen von resp.
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950 und 130 Fuss Linge getheilt, und aus einer kleineren Schleuse bestehen, welche bei
einer Liinge von 190 Fuss nur 32 Fuss Breite hatte.

Man hielt die Bespeisung des Kanals zumeist durch natiirlichen Wasserzufluss
bei einem auf neun Quadratmeilen veranschlagten Stromgebiet fiir vollstindig gesichert. —
Dennoch war in Riicksicht auf etwa besonders trockene Jahre und einer bis zur Grenze
von 40,000 Schiffen gesteigerten jiahrlichen Frequenz in dem Kostenanschlage eine Summe
von 100,000 Thaler fir die Anlage von Dampfpumpwerken vorgesehen und unter den
Voranschligen fiir den Betrieh dieser Werke jihrlich 20,300 Thaler ausgeworfen, was
mehr als ausreichend sein sollte, um eine Dampfkraft mit Pumpwerken herzustellen, die
271 Millionen Kubikfuss Wasser in die Scheitelhaltung heben wiirde. — Man berechnete,
wenn jiihrlich 20,000 Schiffe, wilwrend 280 Tagen, den Kanal passiren sollten, dass tiglich
durchsehnittlich 72 Schiffe (36 in jeder Richtung) durchzuschlensen wiiren, und wurde
der Berechnung des Wasserbedarfes die Anmahme zu Grunde gelegt, dass etwa 1/, grosse,
1., mittlere, und die iibrigen kleinere Schiffe sein wiirden. — Nimmt man jedoch — wie
dies meistens geschehen

an, dass der grosste Theil des Sundverkehrs den Kanal benutzen
werde, s0 wird eine solche Schitzung der durchschmittlichen Schiffsgrosse hochst unrichtig
erscheinen miissen; man beriicksichtize nur, dass wenigstens jetzt 25 pCt. aller Schiffe,
welche den Sund passiren, »D am pfere sind.®)

Ein anderes, das vom Ingenieur Krohnke in den Jahren 1861 und 1862 aus-
gearbeitete Hansen'sche Project — St. Margarethen (Brunsbiittel) — Haffkimg — war
ein Kanal mit sieben Schlensensystemen, wovon jedes aus einer grossen Schleuse von
390 Fuss Linge, welche durch ein drittes Paar Thore in zwei Kammern von 195 Fuss
getheilt war, und einer kleinen Schleuse von 190 Fuss Linge und 32 Fuss Breite bestehen
sollte. Die Tiefe des Kanals war auf 25 Fuss berechnet, die Breite auf 160—170 Fuss
in der Wasserlinie und 62—70 Fuss in der Sohle projectirt. Die Scheitelhaltung wiirde
hier 63 Fuss iiber Nordseefluth oder 67,; Fuss iiber der Ostsee gelegen haben; das grosste
Gefille einer Schleuse betrug 24 Fuss. Herr Krihnke nahm an, dass 25,000 Schiffe
jihrlich den Kanal benutzen wiirden, welche bei einem Verbrauch von durchsclmittlich 65,400
Kubikfuss fiir die Durchschlensung eines Schiffes, im Ganzen etwa 1,710 Millionen Kubikfuss
Wasser in Anspruch nahmen. Mit den Verlusten durch Verdunstung, Versickerung durch
die Schleusenthore und Kanaldimme wurde das nithige Wasserquantum auf rund 1,300
Millionen Kubikfuss angenommen, welches nach Meinung verschiedener Techniker vorhanden
sein sollte, da mehrere Seen, — der grosse und der kleine Ploner See, der _\Varder See,
Segeberger See, Klattsee und Seekamper See — als Wasserreservoire dienen konnten.

# Der Tonszahl nach ist bereits die Dampfschifffahrt mit etwa 50 pCt. betheiligt.



Die Hohe des Kostenanschlages soll sich auf fast 47 Millionen Thaler belaufen

haben, wovon etwa die Hilfte anf Erd- und Baggerarbeit kamen, fiir
2,604,322 Pott oder 84,726,000 Kubikmeter.

Die ddnische Regierung hatte die Bedingung gemacht, dass der Kanal und alle
seine Nebenwerke, die Speisekandle und Zufiilhrungen auf holsteinischem Gebiete liegen
sollten, sonst hitten sich ginstigere Terrainverhiltnisse wiihlen, und die enormen Her-
stellungskosten erheblich verringern lassen.

Im Jahre 1863 wurde seitens des Ingenieurs Jessen das Christensen’sche Project
mit der Aenderung vorgeschlagen, von Griinthal ab, anstatt nach Brunsbiittel, den Kanal
direct nach der Nordsee und zwar nach Biisum zu fithren.

Biisum bildet aber ebensowenig, wie Tiénning und Husum nach damaliger
Meinung Sachverstindiger einen geeigneten Miindungspunkt fiir den Kanal, da die An-
segelung der dortigen Kiiste schwerlich beliebt wiirde, und das Fahrwasser der Watten-
bildung wegen grossen Verdinderungen unterworfen sein kénnte.

Zu jener Zeit ist auch wieder eine ostliche Linie in Vorschlag gebracht (Sturz),
von welcher die Hoffnung ausgesprochen wurde, dass auf ihr ein reiner Durchstich moglich
sei; es sollte diese ansgehen von Storort, iiber Bramstedt, der Schmalfelder Au nach, bei
Oldesloe ins Travegebiet gefithrt werden und mit Benutzung des Hemmelsdorfer Sees in
der Neustddter Bucht bei Niendorf miinden. Es sei auch hier noch eine Linie erwihnt,
welche von Storort resp. Gliickstadt nach Haidkrug, dem alten Alster-Kanal nach, ins
Travegebiet und dann nach dem Hemmelsdorfer See gehen sollte.

Die Linge der ersten Linie wird 15—16 Meilen betragen, die der anderen etwas
kiirzer sein; eine technische Untersuchung hat bei Beiden nicht stattgefunden.

Bei oberflichlicher Terrainkenntniss und in Beriicksichtigung, dass das Hansen-
Krohnke’sche Project mit einer Scheitelhohe von 63 Fuss noch die Bewiiltigung einer
Erdmasse von 84,726,000 Kubikmeter nithig macht, wird man einen Durchstich in
dieser Richtung fiir sehr schwierig, wenigstens in finanzieller Beziehung fiir nicht gerecht-
fertigt halten miissen. '

Im Auftrage der kinigl. preussischen Regierung nahm im Jahre 1864 der Geh.
Oberbaurath Lientze eine Untersuchung dariiber vor, welche Linie zum Zweck der Her-
stellung eines Handels- und Marinekanals am Besten geeignet erscheine. Der Genannte
wiihlte ungefihr die Richtung, welche von den Gebriidern Christensen im Jahre 1848 vor-
geschlagen und wiederholt mit verschiedenen Modificationen befiirwortet worden war.

Nach dem von Herrn Geh. Oberbaurath Lentze entworfenen und ins Detail
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ausgearbeiteten Project — Eckern-Filwrde — St. Margarethen — sollte der Kanal nacle
der Ostsee offen und nur an der Elbe durch ein Schleusensystem geschlossen sein. Dieses
war aus zwel nebeneinander liegenden Schlensen construirt, wovon die eine mit einer Weite
von 78 Fuss bei 480 Fuss Linge gleichzeitig sechs grosse und acht mittlere Schiffe fassen
sollte, und die andere mit einer Einfahrtweite von 58 Fuss bei einer Kammer von 86 Fuss
Breite und 480 Fuss Liinge vier mittleren und acht kleineren Schiffen nebst zwei kleinen
Dampfschleppern Raum bieten konnte. Das Hineinziehen grosserer Schiffe in die Schleusen-
kammern, das Oeftnen und Schliessen der Thore, das Bewegen der Schiitzen in den
Kaniilen, welche das Wasser ein- und ansstromen lassen, sollte durch hydraunlische
Pressung, resp. durch stationéire Damptkratt geschehen. In den Fillen, wo die Schleusen-
kammern fiir die Linge der Schiffe nicht ausreichen wiirden, sollten solche nur zur Zeit
des Culminirens der Fluth bei beiderseitiz geiffneten Thiiren durch die Schlensen fahren.
Der Kanal wiirde eine fahrbare Breite von 224 Fuss erhalten, die Kanalsohle 76 Fuss
breit, von der Elbe bis Steinrade 31 Fuss unter dem Ostseespiegel liegen, und von da
eine Neigung nach der Ostsee bekommen, so dass an der dstlichen Miindung die Tiefe
33% Fuss betragen wiirde. Bei Wittenbergen sollte eine Schleuse von 32 Fuss Weite die
Unter-Eider mit dem Kanal vereinigen, wihrend bei Steinrade eine andere mit dem alten
Eider-Kanal die Verbindung herzustellen bestimmt war. :

Fiir die Ueberfithrung der Kisenbaln bei Rendsburg war eine Drehbriicke in
Eisen-Construction projectirt, welche bei voller Sicherheit des Bahnbetriebes so offen
gehalten werden sollte, dass dieselbe nur fiir die auf den Bahnhofen zur Ueberfahrt fertig
stehenden Ziige zu schliessen wiire, und die Durchfahrt der Schiffe also nur wihrend des
Passirens dieser Ziige unterbrochen wiirde. Inzwischen sind nun allerdings zwei weitere,
die Kanallinie kreuzende Bahnen gebaut, und eine dritte ist in Bau genommen worden,
welche also iihnliche, die Schiffspassage nicht wesentlich hindernde Ueberfithrungen resp.
Trajecte erhalten miissten.

Die Baukosten dieses 111 Meilen langen Kanals waren von Herrn Geh. Ober-
baurath Lientze veranschlagt zu: 28 192,000 Thaler, wovon etwas iber die Hilfte auf
Erd- und Baggerarbeit entfielen, fiir

13,253,636 Schachtruthen oder 1,863,792 Pott — 60,084,000 Kubikmeter.

Im Gegensatz zu allen friither ausgearbeiteten Projecten, welche als Schleusen-
kanille mit einer Scheitelhaltung von 10, 20, ja 63 Fuss iiber Nordseefluth berechnet
waren, bildete das T.entze'sche Project einen Durechstich auf Meereshohe und zwar
auf dem Pegel der Ostsee liegend, nur durch eine Schleuse gegen Fluth und Ebbe
der Elbe geschlossen.
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Es sind spiter noch zwei Projecte, welche einen Durchstich herstellen wollten,
veroffentlicht worden. Eine Liibecker Nord-Ostsee-Kanal-Commission befiirwortete einen
Durchstich, welcher von St. Margarethen iiber Itzehoe, der Schmalfelder Au nach, bei
Oldesloe ins Travegebiet gefiihrt werden und Litbeck beriihrend durch das Poetznitzer Wyk
bei Travemiinde die Ostsee erreichen sollte. Die Dimensionen sollten dieselben sein, wie
die des St. Margarethen — Eckern-Fohrde-Kanals und die Liinge 16,;, Meilen betragen.
Der Kanal sollte auch am ostlichen Endpunkte eine, wenn auch nur in Ausnahmefillen
zur Verwendung kommende Schutzschleuse erhalten, wie es in der von der Liibecker
Kanal-Commission im Jahre 1366 herausgegebenen Denkschrift (Seite 19) heisst und worin
ferner gesagt wird, dass die Baukosten dieser Linie auf etwa das Doppelte der St. Mar-
garethen

Eckern-Fohrde Linie veranschlagt seien und demnach etwas iiber H0 Millionen
Thaler betragen wiirden.

Der andere noch zu verzeichnende Plan betraf die bereits erwilmte Linie Husum-
Eckernforde, woriiber der bekannte hollindische Ingenieur T. J. Stieltjes im Auftrage
des Kanalcomités der Stadte Husum, Schleswig und Eckernforde einen gutachtlichen Bericht,
die Herstellung eines Durchstiches betreffend, abfasste, welcher unter dem Titel »Denk-
schrift iiber einen Kanal zur Verbindung der Nordsee und Ostseec im Jahre 1866 im
Druck erschienen ist. (Haag, bei Gebr. J. & H. van Langenhuysen.)

Herr Stieltjes empfahl anf der Linie Husum-W innert-Schleswig-Eckernforde die
Herstellung eines Durchstickes nach dem Lentze'schen Princip auf dem Pegel der Ostsee;
an beiden Endpunkten sollten indessen Schlensen erbaut werden, von denen die an der
Nordsee bei halber Fluth offen stehen konnten, wihrend die Ostseeschleusen regelmissig
geiffnet tnd nur dann zu schliessen seien, wenn das Niveau der Ostsee sich erheblich,
resp. mehr als einen Fuss iiber oder unter den gewihnlichen Stand verandern wiirde.
Beide Schleusensysteme sollten das Wasser in zwei Richtungen kehren und nach beiden
Seiten zur Spiillung geiffnet werden kinnen. — Da dies bei den gewdhnlichen Kammer-
schleusen nicht moglich, sollten Systeme nach holléndischem Muster angewandt, resp.
sogenannte Blankenschleusen angelegt werden. Es heisst mit Bezug hierauf in der
betreffenden Denkschrift S. 59 § 44:

»Denkt man sich den Kanal von Husum nach Eckernforde an beiden Enden durch
»solche Schleusen geschlossen, so kann man den Wasserstand im Kanal je nach dem Steigen
»und Fallen der Nordsee beliebig verdindern. Als gewohnlichen Stand nehme ich den
»ordinairen Ostseestand an, der 4} Fuss unter Husumer Fluth liegt. TRine Tiefe von
»2D,; Fuss geniigt in Friedenszeiten vollkommen, selbst wenn durch Spillungen der Kanal-
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ywasserstand um einige Fuss gesenkt werden sollte. In Kriegszeiten kann man die
sNordseefluthen in den Kanal hineinfliessen lassen und dadurch 43 Fuss Tiefe mehr, im
»Ganzen also eine Tiefe von 30 Fuss = 9, Meter erhalten, die allen Bediirfnissen
»im Kriege geniigt.«

Herr Stieltjes glaubte, dass das Fahrwasser der Hever durch den Kanal-
strom selbst, sowie durch Anlage von Spiilbassins auf den Watten und durch Herstellung
von Leitd@mmen verbessert und geniigend tief gehalten werden konnte. In Betreft der
Dimensionen schlug Herr Stieltjes vor, das Profil anfangs besonders in den Durchstichen
zu beschriinken, und spiter eine Sohlenbreite von 160 Fuss hei einer oberen Breite von
320 Fuss =— 100 Meter herzustellen.

Ein detaillirter Kostenanschlag dieses Planes ist nicht ausgearbeitet; der dies-
beziigliche Abschnitt in Stieltjes Denkschrift S. 73, giebt nur eine vergleichende Uebersicht
der Baukosten verschiedener Projecte, nimlich der Petersen’schen und Christensen’schen
Berechnungen mit einigen Positionen des  Lentze’schen Kostenanschlages, wonach Herr
Stieltjes annahm, dass in Bezug auf Granderwerb, fiir welchen der Geheime Oberbaurath
Lentze bei seinem Project 493 Morgen pro Meile rechnete, 800 Morgen pro Meile nothwendig
seien. Ferner erscheinen Herrn Stieltjes die Erd- und Baggerarbeiten, fiir welche Herr
Lentze 7;; »f pr. Pott veranschlagt, mit 10 4 pr. Pott nicht zu hoch angenommen. Die
Erdarbeiten in der Husumer Linie wurden von Stieltjes auf ein Sechstel weniger als in
der Lentze'schen Linie veranschlagt.

Hiermit ist die Aufzihlung der verschiedenen Pline beendet und wird man sich
noch im Princip zu entscheiden haben, ob ein Schleusenkanal mit Scheitelhaltung und
Zwischenschleusen dienen kann, oder ob ein reiner Durchstich vorzuziehen sei.

Die Reihenfolge der angefiihrten Kanalprojecte giebt uns ein Bild der stets zu-
nehmenden Verkehrsgestaltung, da anf Grund dieser sich die Pline immer melr entwickelten
und stets erweiterte Dimensionen annahmen. Vergegenwiirtigt man sich, welche Anforderungen
heutzutage in Anbetracht des Zeitwerthes an unsere Verkehrsanstalten gestellt werden,
0 wird man zu der Ueberzeugung gelangen, dass ein Kanal mit Zwischenschleusen den
jetzigen Bediirfnissen nicht mehr geniigen kann. Die Zeit hat insbesondere fiir den Schiffer
grossen Werth, auch bei der allerbesten Einrichtung wiirde die Passage einer Reihe von
Schleusen immer zu viel Aufenthalt beanspruchen, den Schiffern stets listig bleiben und
bei einem Verkehr, wie solcher hier zu erwarten steht, oft Storungen verursachen.

Der Plan eines Durchstiches ist denn auch in neuerer Zeit, wie aus den zuletzt
entstandenen Projecten ersichtlich, entschieden bevorzugt, wobei auch mehrseitig  von
Fachleuten geltend gemacht worden ist, dass bei dem in Aussicht stehenden Verkehr
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fiir die Speisung eines Schleusenkanals ohnehin, zeitweise wenigstens, ungeniigende Wasser-
vorrithe vorhanden sein wiirden.

Der Ingenieur Stieltjes spricht sich hierither in seiner Denkschrift Seite 43 wie
folgt aus:

»Bei Beantwortung dieser Frage kommt es darauf an, ob auch in den trockensten
» Monaten der trockensten Jahre und bei ganz unerwarteter Ansbreitung des Handels, Wasser
sgenug auf dem Scheitelpunkte vorhanden ist, um immer den Kanal vollstindig zu speisen?
» Wiire dies der Fall, so wiirde allerdings die Nothwendigkeit mehrerer Schleusen wegen des
»Zeitverlustes und der Moglichkeit einer ginzlichen Hemmung der Fahrt bei Reparaturen
sdieser Schleusen ein Uebel bleiben; aber doch kinnte eine grosse Ersparung am Anlage-
skapital vielleicht diesen Uebelstand aufwiegen und bin ich auch, obgleich in den verschiedenen
sbetreffenden Schriften die Nachtheile eines Schleusenkanals zu wenig hervorgehoben sind, der
» Aufenthalt beim Durchschleusen zn kurz berechnet, die Speisung mit Dampfmaschinen als
»zu leicht dargestellt ist ete., doch im Prineip keineswegs gegen jeden Schleusenkanal.
» Wire nur Wasser im Ueberflunss vorhanden, so wiirde man, wenn zwei Schleusen neben
seinander nicht geniigten, drei oder vier Schleusen zu einem Schleusensystem vereinigen
skénnen. Im vorliegenden Fall aber halte ich einen Schleusenkanal fiir nicht moglich und
sschliesse mich daher unbedingt dem Lentze'schen Princip eines reinen Durchstichs an.c

Herr Stieltjes sagt ferner, dass nach seiner Meinung der Wasserbedarf eines
Kanals, wie der in Rede stehende, wenigstens anf 10 Kubikmeter = 323 Kubikfuss pro

Secunde oder 7800 Millionen Kubikfuss pro 280 Schifffahrtstage zn veranschlagen sei und
dass bei einem Kanal, der jihrlich, vielleicht schon nach einiger Zeit, von 25000 Schiffen
und moglicherweise spiter von 40000 Schiffen benutzt werden wird, es ofter vorkommen

mag, dass 35— ;5 dieser Schiffe oder 200400 an einem Tage durchfahren kionnten.

Das Urtheil des Herrn Stieltjes, eines im Wasserbautach sehr erfahrenen
Ingenieurs, ist gewiss hichst beachtenswerth; die in dessen Denkschrift ausgesprochenen
Ansichten sind um so mehr zu beriicksichtigen, als solche sich auf Grund einer sorg-
filtigen Priifung ilteren, reichhaltigen Materials bilden konnten. Wird demnach von der
Erbauung eines Schleusenkanals abgesehen, so steht die Frage zu erledigen, auf welcher
Linie ein Durchstich in finanzieller Beziehung zu empfehlen ist.

In Riicksicht hieraut heisst es in der mehrerwélnten Schrift Seite 49:

»Ist einmal das Princip eines reinen Durchstichs angenommen, so beschrinkt sich
sdie Vergleichung auf diejenigen Linien, in welchen dieser Durchstich finanziell ausfiihrbar
»ist. Es bleibt daher die Hansen'sche Linie jedenfalls bei unserer Betrachtung ausgeschlossen.
»In der Kieler Linie wiirde ein reiner Durchstich, bei dem angenommenen Profil, schon
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seine Erdbewegung von 3 Millionen Pott oder 95 Millionen Kubikmeter nothwendig machen;
seine Masse, welche bei Anwendung des grosseren Lentze'schen Profils bedentend sich
ssteigern und vielleicht bis 34 Millionen Pott oder 111 Millionen Kubikmeter betragen
swiirde. s scheint mir aber diese Linie keine so iiberwiegende Vortheile zu bieten, dass
»ein so_grosser Kostenaufwand sich rechtfertigen liesse und bleiben daher nur zwei Linien
siibrig, in welchen der Durchstich moglich ist:
' »1) Eine Lentze'sche Linie.

»2) Eine etwas geiinderte Petersen’sche Linie (Husum-Schleswig-Eckernforde).«

Geht man nun von dem Grundgedanken aus, dass ein Durchstich auf
Meereshohe hergestellt werden soll — und nach der obigen Darlegung diirfte nur
eine derartice Bauausfiihrung in Betracht zu ziehen sein — so wird man nach genauerer
Priifung der bisher in Vorschlag gebrachten Pline, soweit solche nicht etwa eine nord-
lichere Linie betreffen, der Ansicht des Ingenieurs Stieltjes beitreten miissen, dass in
finanzieller Hinsicht keinenfalls eine Kanalmiindung im ostlichen Theile Holsteins (der
Neustidter Bucht) in Beriicksichtigung zu ziehen ist, sondern nur die beiden vorerwihnten
Linien in Frage kommen konnen. Auch kann bei niiherer Kenntniss der iiberaus griind-

lichen technischen Bearbeitung des Lentze'schen Projectes kein Zweifel obwalten, dass

von dem (eh. Oberbaurath Lentze uwmfassende Terrainstudien vorgenommen waren, ehe
derselbe sich fiir die Linie Elbe—Eckern-Fohrde — als der giinstigsten — ent-
schieden hatte. Dass Letzterer von einer nordlicheren Linie durch Schleswig Abstand
nahm und den Ausfluss der Elbe als westlichen Mindungspunkt withlte, finden wir in
dessen Denkschrift Seite 8 wie folgt begriindet:

>Unter den sonst fiir den, beide Meere veibindenden Kanal in Vorschlag gekom-
»menen Richtungen theilt die entworfene den Ausgang nach der Eckern-Fohrde mit der
syon Husum ausgehenden. Diese durchschneidet mit Benutzung der unter dem Namen
»Schlei bekannten Wasserbecken ein Terrain, dessen Durchstechung eine nicht kleinere
sSumme von Erdarbeiten kosten wiirde, als das der hier. entworfenen Linie. Sie bleibt
yaber zu Husum von der offenen See G} Meilen weit entfernt Nur kleine Schiffe konnen
»bis in die Nahe von Husum gelangen, indem sie eine der Miindungen des Heverstromes
saufsuchen, der in einer weitliufigen Umgebung von Watten und Sandbéinken einen Schlauch
»bildet, welcher streckenweise reichlich tief, stellenweise aber mit Barren verlegt ist, deren
»Tiefe wechselt und der grossen Schifffahrt nicht entfernt geniigt. Die geringste Fahrtiefe
sauf diesen Barren ist frilher zu 14 bis 15 Fuss, in den 1858 revidirten dédnischen See-
skarten zu 13 Fuss und in den jiingsten zu 15 Fuss angegeben und hat nach den Angaben
sder Lootsen im vorigen Jahre nur 122 Fuss betragen. Kiinstliche Mittel, welche in
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sdieser weiten Verflachung der See eine der grossen Schifffahrt geniigende weite und tiefe
»>Bahn bildeten und dauernd erhielten, sind in annehmbarer Art nicht angegeben. Sie
»mochten schwerlich so bezeichnet werden kénnen, um den zur Erreichung ihres Zieles
»nothigen Aufwand an Zeit und Geld absehen zu lassen.

»Der Ausfluss der Eider windet sich von Tonning ab, auch iiber 4 Meilen weit
»durch Watten und Sandbiéinke, bevor er in verschiedenen Miindungen die offene See
serreicht. Ebenfalls mit Barren verlegt, die nach Angabe der Lootsen meistens nicht
smehr als 12 Fuss Wassertiefe haben..

»Nicht giinstiger zeigen sich fiir die Annidherung grosser Schiffe die sonstigen
»in der verflachten See an der Westkiiste von Schleswig und Holstein befindlichen mit dem
»Namen Strome bezeichneten Schliuche. Keiner von ihnen hat ein so giinstig gelegenes,
»mit einem stetigen bedeutenden Wassererguss Seitens des Landes verbundenes Fluthgebiet
»als die Elbe. Sie allein erhilt ihre Mindung von Barren frei, welche der Schifffahrt
shinderlich sind, und bietet den grissten Schiffen vollig ausreichende Tiefe in einer Breite,
»welche den grossen Schiffen fiir das Kreuzen gegen den Wind geniigt. Soweit die
»Nachrichten reichen, ist dieses ginstige Verhalten wesentlichen Aenderungen nicht unter-
»worfen gewesen. Bis Gliickstadt aufwiirts erhiilt das Fluthgebiet der Elbe die der grossen
»Schifffahrt geniigende Tiefe und bildet eine nicht vom Eis behinderte gedeckte Rhede in
»einem viel grosseren Umfange, als sie fiir den Zweck des entworfenen Kanals in
»Ansproch kommen mochte. «

Der Ingenienr Stieltjes glaubte dagegen, wie bereits bei Besprechung der fritheren
Projecte erwilmt, dass durch den Kanalstrom selbst und durch Anlage von Leit- und
Fangdiémmen die nothige Tiefe des Fahrwassers bei Husum herzustellen sei, und heisst
es am Schlusse des betreffenden Gutachtens Seite 87, Art. 19: »Der einzige, aber nur
»scheinbare Nachtheil der Husumer Linie ist der: dass die Tiefe der Oberen-Hever geringer
»ist als die der Elbe, da jetzt kein Fluss bei Husum ausmiindet, der die Tiefe unterhalten
skinnte. Dieser Nachtheil ist aber darum nur scheinbar, weil der Kanal selbst solch ein
»Strom ist, und noch dazu ein Strom von reinem Ostseewasser, ohne jeden Schlickgehalt.
»Ein Kanal von 4000 Quadratfuss Profil kann bei einer Geschwindigkeit

»von 1 Fuss pro Sekunde wihrend des Tages

L S » » » der Nacht
FeohiE e Sl » im ‘Winter, wenn die Schifffahrt stille liegt, bei

»jeder Ebbe eine Masse von 4000, 8000 oder 12000 Kubikfuss Wasser pro Sekunde der
sHever zufilhren, was mehr als geniigend ist, wm die nithige Tiefe in der Hever zu er-
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»halten. Dazu kommt, dass es, wenn die Schleusen gut eingerichtet sind, moglich ist,
»(iese Stromung wihrend der letzten Stunden der Ebbe noch zu verstirken.«

Ob indessen die Herstellung von TLeit- und Fangdimmen, welches, wie Stieltjes
selbst zugiebt, sziemlich grosse Arbeiten sinde«, nicht unberechenbare Kosten verursachen
wiirde, miisste einer genaueren Untersuchung vorbehalten bleiben. Die Stieltjes’sche Denk-
schrift enthiilt hieriiber keine niiheren Andeutungen; in derselben (Kostenanschlag Seite 78)
wird nur in Bezug hierauf Folgendes gesagt:

»Die Lentze'sche Linie hat eine weniger vortheilhafte Ausmiindung beim Goossee
»als die Husumer Linie bei Eckernforde. Dagegen ist an der Westkiiste die Lentze'sche
sLinie in Betreff der Ausdehnung der zun erbauenden Werke giinstiger gestellt,
swihrend sie wieder, was die Beschaffenheit des Bodens anbelangt, gegen die
»Husumer Linie sehr im Nachtheil ist. Man hat Dbei dieser nach Petersen’s Denkschrift nur
seine Moorschicht von geringer Dicke und darunter festen Lehm- und Sandboden fir die
»Fundirungen der Schleusen. In der Wilstermarsch dagegen besteht der Boden bis auf eine
sgrosse Tiefe aus Moor, so dass selbst die Anlage der gewihnlichen Deiche dort von jeher
»viele Schwierigkeiten verursacht hat.«

Von anderen Technikern wird bezweifelt, dass ein Kanalstrom bei Husum zur
Vertiefung und Spiilung einer so iiberaus langgestreckten Fahrrinne geniigend wirksam
sein mochte und wiire iiberdies noch zu erwiihnen, dass sich bereits in fritheren Jahren
verschiedene von durchaus tiichtigen Nautikern abgegebene Gutachten gegen die Wahl
eines bei Husum gelegenen Miindungspunktes ausgesprochen haben, da die Ansegelung
einer durch Watten und Barren verlegten Miindung namentlich fiir fremde, der holsteinischen
Kiiste unkundigen Schiffer mindestens unbequem sein miisste.

In der im Jahre 1860 zu Copenhagen erschienenen Hansen'schen Schrift — »Der
Holsteinische Kanal von Brunsbiittel nach der Neustiidter Bucht« — Seite 9 findet sich
in Bezug auf die Miindung des Kanals an der Elbe folgende Aenssernng:

»Wihrend die Fahrt anf der Hever sowohl an der Mindung dieses Flusses als
»2%, Meilen weiter einwiirts durch Barren, wovon die letzte nur 13 Fuss Wasser bei Ebbe
»hat, in hohem Grade behindert wird, existiren solche Schifffahrtshindernisse auf der Elbe
»allganz nicht. Die Elbe hat von der offenen See und bis Gliickstadt ein bei niedrigster
»Ebbe 10 bis nicht unter 4 Faden tiefes und hinléinglich breites Fahrwasser, welches auch
sfiir die grossten Schiffe eine allezeit zungingliche und gefahrlose Passage gewihrt. Mit
»Hiilfe der Insel Helgoland, von welcher, wenn es niéthig ist, zugleich Lootsen zu erhalten
»sind, ist es sehr leicht, den richtigen Einlauf, welcher durch ein Feuerschiff bezeichnet
»>wird, und wo ausserdem ein Lootsenschiff stationirt ist, zu finden. Von hier geht das
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»tiefe Fahrwasser in fast gerader Richtung nach Cuxhaven und von da zuerst lings der
»vhannoverschen Kiiste bis dasselbe sich bei Brunsbiittel der holsteinischen Kiiste zuwendet,
>woselbst das Fahrwasser dicht an der Kiiste eine Tiefe von 6 bis 7 Faden hat. Ver-
s>mittelst der Spiilkraft der ungeheuren Wassermassen, welche die Elbe mit sich fiihrt, wird
sdiese grosse Tiefe des Fahrwassers conservirt und der Einlauf des hier miindenden Kanals
»selbst fiir die grossten Schiffe stets offen gehalten, wogegen bei Husum beziiglich der
»Hever keine solche Naturkraft existirt, die auch nur im Entferntesten mit der Elbstro-
»mung verglichen werden kann. Die ganze Strecke vom iussersten Feuerschiff aufwiirts
»ist schon jetzt so vollstindig mit Seezeichen versehen, dass dieselbe bei einiger Auf-
»merksamkeit durchaus keine Gefahr bietet. Zur Nachtzeit gewihren die Leuchtfeuer auf
»Helgoland, anf dem erwihnten dussersten und einem zweiten weiter aufwiirts liegenden
»Feuerschiff, auf Neuwerk und bei Cuxhaven ebenfalls die Moglichkeit, mit Sicherheit in
»die Elbe einzulaufen und, da selbstfolglich auch an der Kanalmiindung Leuchtfeuer werden
serrichtet werden, so konnen die fiir den Kanal bestimmten Schiffe denselben auch bei
»Nachtzeit erreichen. Dass dies gefahrlos geschehen kann, ist dadurch constatirt, dass seit
»Jahren die bis zn 2500 Tons haltenden Dampfschiffe der Hamburg-Amerikanischen Linie
»mehrfach die Strecke von Helgoland bis hinauf nach Stade ganz wahrend der Nacht und
szur Winterzeit zuriickgelegt haben. Die geschiitzte Cuxhavener Rhede und das ganze
»Fahrwasser von hier aufwirts bis zur Stor bieten vorziglichen Ankergrund und
»der bei der Kanalmiindung anzulegende Hafen wird den Schiffen bei jeder Witterung
»Schutz gewihren, welcher ibrigens in Nothfillen auch schon in Cuxhaven gefunden
swerden kann.«

Diese Aeusserung ist hier wieder gegeben und diirfte besonderer Beachtung werth
sein, weil in der betreffenden Schrift ausdriicklich erklirt wird, dass die auf den Kanalbau
derzeit reflectirende Gesellschaft, allen Lokalinteressen sowohl, als jeglicher militi-
rischen Riicksichtnahme vollig fern stand.

Auch mag die Wiedergabe eines Auszuges aus einem nautischen Gutachten hier
Platz finden, welches im Jahre 1865 von dem Danziger Schifferverein in Sachen des Nord-
Ostsee-Kanals abgegeben wurde und das in der Liibecker Denkschrift auf Seite 51 aus der
»Berliner National-Zeitung« abgedruckt ist.

»Die erste der gestellten Fragen bezog sich auf den geeignetsten Ausgangs-
spunkt in der Nordsee, ob Elbe, Eider oder Hever, die zweite auf den geeignetsten Punkt
»in der Ostsee, ob Eckernforde, Kiel oder Neustidter Bucht. In Bezug dieser Fragen
»kam es vorzugsweise auf folgende Punkte an: leichtes An- und Absegeln, geniigende
» Wassertiefe zu jeder Zeit fiir Schiffe von zwanzig und mehr Fuss Tiefgang, endlich ein



sgeniigender mnd geschiitzter Raum an den Ausgangspunkten fiir eine bei contrairen
s Winden ete. sich ansammelnde bedeutende Anzahl von Schiffen. Die Versammlung
sentschied sich einstimmig fir die Elbe einerseits und die Neu-
sstidter Bueht — das liibische Fahrwasser — andererseits.c

Eine solche Miindung an der Ostsee wiirde in mancher Beziehung ihre nautischen
Vorziige haben; das Gutachten behandelte die Sache indessen, wie darin ausgesprochen,
hauptsichlich vom Standpunkte der Segelschifffahrt, welcher heutzutage bei der stetigen
Zunahme der Dampfschifffahrt nicht mehr so sehr ins Gewicht fallt.

Fs heisst darin ferner: »Fiir eine am Jahdebusen oder an der Weser
sliegende Flotte wiirde es unter gebotenen Umstinden gelegener
ssein, in die Elbe gleichsam hineinzusehlipfen, als das Helgolander
sDeep nach Husum hin zu durchschneiden.c

Der Schluss lautet folgendermassen: » Was endlich die Frage der voraussichtlichen
sFrequenz des Kanals angeht, so berechnet der Verein, dass von den zwischen Danzig
sund der Nordsee in den Jahren 18611863 gefahrenen Schiffen, einschliesslich der Dampf-
sschiffe jihrlich durchschnittlich 1786 Schiffe mit 227,360 Last den Kaual Dbenutzt haben
swiirden, vorausgesetzt, dass der in dem Kanal verursachte Aufenthalt so kurz als maoglich
»ist, die Abgaben auf das Billigste berechnet werden, dass die verschiedenen An- und Ein-
ssegelungspunkte durch die der Schifffahrt niitzlichen und nothwendigen Hilfsmittel, als:
sLeuchtfener, Seezeichen, freies Lootsenwesen ete. erleichtert werden, kurz dass man alles
saufbietet, um Schiffe gewissermassen nach dem Kanal hinzuziehen.«

In Bezug auf die meteorologisch-hydrographischen Verhiiltnisse der Elbmiindung
kann auf das in zuvorkommendster Weise auf mein Ansuchen von der Direction der
Deutschen Seewarte erstattete Gutachten verwiesen werden.

Im Uebrigen sei an dieser Stelle noch hinzugefiigt, was friher von verschiedenen
tiichtigen Nautikern hinsichtlich der Elbmindung sowohl, als der Kieler Bucht aus-
gesprochen worden ist.

Zur Einfahrt in die Elbmiindung miissen die Schiffer Helgoland ansteuern, von
dort filhrt ein gerader Cours nach dem nur 22 Seemeilen entfernten ersten Feuerschiff und
von hier aus ist der breite, tiefe Strom so gut betonnt und beleuchtet, dass es keine
Schwierigkeiten macht bei Tag und bei Nacht aus und ein zn kreuzen.

Qollte der Zustand der Witterung ein Einlanfen nicht rathsam machen, so bietet
die Ostseite von Helgoland stets Schutz, und die Ebbe- und Fluthverhiltnisse sind so
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regelmiissig, dass die Schiffe sich auch hei dem schwersten Wetter ostlich von den Diinen
zu halten vermigen und keine Gefahr laufen auf den Strand zu gehen. Die Schiffe, welche
in die Elbe eingelaufen sind und aus irgend welchen Griinden nicht in die Kanalschleuse
holen kénnen, finden hinter Krautsand in der Nithe von Brunsbiittel einen gegen alle
Stiirme gesicherten Ankerplatz.

Selbstverstandlich betrifft dies alles nur Segelschiffe; Dampfschiffen, welche von
Wind und Wetter weniger abhiingig sind, bietet die Einfahrt in die Elbe bei gehoriger
Aufmerksamkeit iiberhaupt keine aussergewihnlichen Gefaliren.

In Betreff der Kieler Bucht als vorziiglicher Rhede ist kaum eine weitere Darstellung
nothig, da dieselbe in dieser Beziehung allgemein bekannt ist. Schon von Biilkhuck bis
Friedrichsort finden Schiffe, selbst bei den heftigsten dstlichen und westlichen Winden,
Schutz und guten Ankergrund. Die Befeuerung und die Bezeiclmung des Fahrwassers ist
vortrefflich, und die Auslegung von Seezeichen wie die Anbringung von Landmarken an
der Kiiste ansreichend; ob zu besserer Sicherheit die Vermehrung der Leuchtfener an der
holsteinischen Kiiste bei Zunahme der Schifffahrts-Frequenz namentlich zwischen Feh-
marn und Laaland nothwendig wird, wollen wir dahin gestellt sein lassen; die Breite
des Fahrwassers — auch fiir die grossten Schiffe — betriigt zwischen diesen Inseln min-
destens 83— Seemeilen.

Dem ostlichen Mindungspunkte der Stieltjes'schen und Lentze'schen Linien —
der Eckern- Fohrde — steht nun entgegen, dass es sich nach Lage heutiger Verhiltnisse
niemals um einen Handelsschifffalirtskanal allein handelt, sondern dass doch vor Allem
den Interessen der Kriegsmarine wird Reclmung getragen werden miissen, und dem-
zufolge die Kieler Bucht ohne Zweifel als der gegebene ostliche Mindungspunkt zu
betrachten ist. Dort befinden sich einmal die Marine- Depots, die Werftanlagen und die
Befestigungen fiir die Kanalmiindung sind dort bereits vorhanden; auch migen noch andere
Riicksichten gerade die Kieler Bucht als die fiir den Kanal heste Mindung strategisch
wichtig erscheinen lassen, denn wie Eingangs erwiihnt, ist diese wiederholt vom militirischen
Standpunkte als die einzig richtige bezeichnet worden.

Nimmt man aber die Kieler Bucht fiir die dstliche Miindung als feststehend an,
dann wird iberdies, der Terraingestaltung wegen, in Betreff der westlichen Miindung
kaum ein Zweifel bestehen kinnen, und kann dann nur die Elbe oder die Eidermiindung
in Frage kommen.

Abgesehen von den Bedenken, welcher einer Kanalmiindung am Ausfluss der Eider
— aus gleichen Griinden wie bei Husum — entgegenstehen, die auch in dem obigen



Auszug der Lentze'schen Denkschrift angefiibrt sind, sprechen auch fiir die Wahl der Elb-
mindung militdrisehe Riicksichten, da es von Wichtigkeit sein diirfte, wenn im
Kriegsfalle die Schiffe der Marine ungesehen vom Feinde zwischen den Kriegshifen
Wilhelmshaven und der Kieler Bucht durch einen das offene Meer maoglichst meidenden
Wasserweg verkehren kinnten, was bereits in dem vorerwihnten Danziger Gutachten her-
vorgehoben wird.

Wenn nun die Miindung des Kanals in der Elbe, abgesehen von den nautischen
Vorziigen gegen andere Punkte der Westkiiste Holsteins »militirischerseits« wiinschens-
werth ist, dann kann es sich nur darum handeln, in finanzieller Hinsicht die glinstigste
Linie zwischen der Elbe und der Kieler Bucht festzustellen.

Auf Blatt IT befinden sich die Profile der drei bisher vermessenen und in Vor-
schlag gekommenen Linien zwischen der Kieler Bucht und der Elbe, des besseren Ver-
gleiches wegen, im einheitlichen Massstabe von 1 : 120,000 aufgetragen.

Das Lentze'sche Project hatte, wie mehrfach erwiihnt, die Eckern- Fohrde als
(en besten und mit den wenigsten Kosten und Schwierigkeiten zu erreichenden Punkt zum
“Gstlichen Kanalausgang. Jedoch waren, um die Mehrkosten einer von der Eider nach der
Kieler Bucht gehenden Linie festzustellen, gleichzeitic Vermessungen in dieser Richtung
vorgenommen. Diese Aufnahmen sind zur Herstellung des Lingenprofils der Linie A
auf Blatt IL benutzt worden.

Die von Herrn Regierungs-Baumeister Boden angestellte generelle Berechnung
der zn bewegenden Erdmassen fiir Herstellung eines Durchstiches nach gleichem und
den Anforderungen der Admiralitéit entsprechenden Profil — (von 58 m oberer Breite,
22 m Sohlenbreite und 8 m Tiefe) - hat ergeben:

A. In der dem vorliegenden Project als Basis dienenden Tentze’schen Linie von St. Mar-
garethen, in den Thiilern der Holstenaue, Gieselaue, des Eidergebiets bis Steinrade,
und mit theilweiser Benutzung des vorhandenen Eiderkanalbettes nach
Holtenan :

ca. 58,000,000 Kubikm.

B. In der in den Jahren 1848 und 1849 auf Veranlassung des Kieler Flottenausschusses
vermessenen und auf Betreiben eines Kieler Comité’s im Jahre 1865 als Sechleusen-
kanal ausgearbeiteten Linie — Brunsbiitteler Neuer Koog — Westensee — Wiek

ca. 85,400,000 Kubikm. ‘

C. In der bereits vor Herstellung des alten Eider-Kanals und spiter im Jalre 1820 von

c. Begriindung der
Linie ,Elbe — Kieler
Bueht“ in finan-
zieller Beziehung.



d. Begriindung der
Linie ,Elbe — Kieler
Bucht* riieksichtlich
der Grunderwerbsfrage

Gudme als Barkenkanal vorgeschlagenen und ebenfalls im Jahre 1848 in Erwidgung
gezogenen und vermessenen Linie — Storort — Kellinghusen — Einfelder See
— Siidende der Kieler Bucht

ca. 95,000,000 Kubikm.

Diese Linie wiirde sich indessen noch bei Weitem ungiinstiger stellen, wenn fiir die
Miindung anstatt des Siidendes der Kieler Bucht (die Horn), die Wieker Bucht oder
Holtenau gewihlt werden sollte, was ohne Zweifel geschehen miisste, da ein Durch-
schneiden des Balnkorpers der Altona-Kieler Bahn dicht vor dem Kieler Bahnhofe,
der Rangirgeleise des Giiterbahnhofes, der Hafenbahn nach Gaarden, welche die Kaiserl.
Werft mit Kiel verbindet, als unstatthaft und kaum durchfiihrbar zu bezeichnen ist.

Der Erdinhalt dieser Linie bei einer Miindung im Thaleinschnitt der Wieker
Bucht — des iiberaus ungiinstigen Terrains wegen, der einzigen, sonst moglichen —
wiirde sich aber dann aunf

ca. 107,700,000 Kubikm.

beziffern.

Die vorgeschlagene Linie erweist sich somit fiir einen Durchstich hinsichtlich
der finanziellen Ausfihrung, da die Kosten der Erdbewegung den Ausschlag geben,
als die bei Weitem giinstigste.

Noch ein anderer gewichtiger Factor als die geringere Erdbewegung lisst indessen
diese Linie als die vortheilhafteste und am leichtesten ausfithrbare erscheinen, Da
niamlich die bestehenden Gesetzesvorschriften fiir die Enteignung
von Grundeigenthum bei Ausfihrung eines so grossen Kanalunter-
nehmens kaum ausreichend sein dirften und die Fihrung des ganzen
Kanals durch geschlossenes Land mit ausserordentlichen Schwierigkeiten beim
Grunderwerh verbunden sein wiirde, ist es ein nicht zu gering anzuschlagender Vortheil
der in Frage stehenden Kanallinie, dass dieselbe vorhandene Wasserliute benutzt.

Wenn schon der Grunderwerb beim Eisenbalmbau oftmals grosse Schwierigkeiten
und erhebliche Kosten verursacht, so steigern sich dieselben in weit hoherem Masse bei
Anlage eines grossen Kanals. Die Schwierigkeit der Grunderwerbsfrage liegt weniger in
der Grisse der zu erwerbenden Flichen, als in der Unterbrechung der Communication
zwischen den durchschnittenen Grundstiicken.

Durch den Kanal werden Gutsbesitze getheilt, ganze Dorfschaften von
ihren Liandereien abgeschnitten, welche nur von dem Kanalunternehmen bestindig zu
unterhaltende Filrverbindungen erhalten konnten und wobei von der Unternehmung ausser-
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dem vielleicht noch namhafte Entschidigungen fiir die unterbrochene, bis dahin freie und
ungehinderte Verbindung verlangt werden wiirden.

Diese Bedenken diirften bei einer jeden durch geschlossenes Land gehenden
Linie gerechtfertigt erscheinen; bei der gewiihlten Trace treffen dieselben nur in geringem
‘Grade zu, da eben der alte Kanal und die Eider, welche jetzt schon die Grenze fir die
Grindbesitzer und Communalverbinde bilden, benutzt werden und auch auf der Strecke
zwischen dem Eidergebiet und der Elbe sich Schwierigkeiten beim Grunderwerb nur in
bescheidenerem Maasse herausstellen diirften, indem die Gieselan und Holstenau auch hier
die Grenze der Feldmarken bilden und iiberdies der Bodenwerth jener Gegend im
Allgemeinen nur ein missiger ist.

Im Lentze'schen Project war St. Margarethen als westlicher Ausgangspunkt des
Kanals angenommen, wobei ein Durchsclmeiden der Wilstermarsch stattfinden miisste.
Bereits frither wurde von ortskundigen Sachverstiindigen hiergegen geltend gemacht, dass
dies im Interesse der Bauausfithrung zu vermeiden wiire, da hierdurch dieselbe vorans-
sichtlich ungémein erschwert werden wiirde.

Die Wilstermarsch ruht nach dem Urtheil landeskundiger, mit den Verhiiltnissen
genan vertrauter Techniker auf lockerem Untergrund, zum Theil auf quillendem, weichen
Moorboden. Diese Marsch liegt stellenweise zwei Meter und mehr unter ordinirer Fluth-
hohe der Elbe und im Allgemeinen so tief, dass die Entwasserung nur durch Hebewerke
geschehen kann. ;

Der Oberbaudirector E. Christensen, welcher im Jahre 1864 den Bauplan zu
einem Schleusenkanal anf Veranlassung des Kieler Komité's ansgearbeitet hatte, wiihlte zur
Miindung einen Punkt im Brunshiitteler Kooge, von wo aus der Kanal in einer schwachen

Kurve zwischen Josenburg und dem Blangenmoor nach dem Kudensee — diesen in der
Mitte durchschneidend — gefiihrt werden sollte.

Tn dem diesbeziiglichen technischen Berichte wird die Wahl dieses Mindungs-
punktes wie folgt begriindet:

»Zwischen Hollenwettern und Brunsbiittel bildet die Elbe eine Kurve, indem sie von
»der nordwestlichen in die westliche Richtung iibergeht. In Folge dieser Wendung im Strom-
sstrich, zieht sich der Stromlauf scharf an das rechte Elbufer, und die obbezeichnete Ufer-
sstrecke liegt im starken Stromangriff, gegen welchen die hinterliegenden Marschen mittelst
sschwerer Stromwerke sich zu sichern genithigt sind. In dieser ganzen Strecke ist nur an
swenigen Orten Vorland vorhanden, fast allenthalben tritt ein schmales Watt Dis an den
»Fuss des Deiches hinan.

Motive fiir Bestim-
mung des westlichen
Mindungspunktes. an

der Elbe,
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»So ungiinstig nun den Bewohnern der hinterliegenden Marsch, so giinstig ist die
»Elbuferstrecke fiir die Einmiinndung des Kanals und die mit derselben verbundene Hafen-
sAnlage. Mit alleiniger Ausbahme des St. Margarethener Aussendeichs, woselbst das
»Zuriicktreten des Deichs ein breites Vorland bildet, gestattet das schmale Watt aller Orten
sdie Erreichung der Stromtiefe mittelst eines kurzen Vorhafens, der, durch hohe Molen
sgegen den Wellenschlag geschiitzt, durch Spiilungen sich gegen die Verschlickung sichern

»léisst. —

»Fiir die innerhalb der bezeichneten Uferstrecke fiir die Kanalmiindung zu
swiihlenden Orte sind Riicksichten auf die Beschaffenheit des Binnenlandes und auf die
yweitere Fortfiilhrung des Kanals durch dasselbe zuniichst massgebend. Die Wilstermarsch
svon Hollenwettern abwiirts bis St. Margarethen ruht bekanntlich auf einer Moorlage von
»40 bis 50 Fuss. Die Herstellung des Kanals, aber mehr noch der Ban der grossartigen
»Werke die derselbe erfordert, stossen hier auf grosse Schwierigkeiten und die Fortfithrung
«des Kanals durch die Wilstermarsch wiirde tief einschneiden in das Entwisserungssystem
‘sdieser tief liegenden Marsch, die bei weitem zum grossten Theile mittelst Schopfmiihlen
ssich ihres Wassers entledigt. Die Strecke zwischen St. Margarethen und Biittel, wenn
sgleich der Untergrund hier besser, empfiehlt sich nicht, weil hier das breite Vor-
sland einen langen von der Verschlickung nicht frei zu haltenden Amussenkanal erheischt,
swenn man sich nicht etwa zur Bedeichung dieses Vorlandes und gleichzeitiger Verlegung
»der Biittler Schleusen entschliessen will; empfiehlt sich aber hauptsidchlich um deswegen
»nicht, weil der in der Richtung auf Burg durch die Gegend der Fleethseer Braake und
sdureh Aebtissenwisch gefilhrte Kanal hier in die allerschlechteste Moorgegend der hintern
» Wilstermarsch gelangt, in der einen Kanal mit festen Ddmmen fiir den Leinpfad herzu-
sstellen, gewiss eine schwierige Aufgabe sein wiirde.«

Es heisst in diesem Bericht ferner; »Im Brunsbiitteler Kooge ist, wie die neuer
»dings angestellten Bohrungen nachweisen, die Bodenbeschaffenheit sowohl fiir die Aufnahme
»der Hafenwerke, als fiir die Fortfiilhrung des Kanals sehr giinstig. Schon in einer Tiefe
syon 22 Fuss unter dem Maifelde wird ein grauer Seesand und mit diesem der Urseeboden
sangetroffen. Die oberen Erdschichten bestehen aus Klei, blauem Sand, einer nur zwei
»Fuss starken Lage von schwarzem Moor und blauen Letten.«

Die bei Bearbeitung des Projectes in der vorstehend beschriebenen Richtung
aunsgefiihrten umfangreichen Bohrungen haben nun die Richtigkeit der Christensen’schen
Ermittelungen hinsichtlich des Baugrundes ergeben, und darf das Resultat dieser Unter-
suchungen als ein durchaus giinstiges bezeichnet werden.



Vom nautischen Standpunkte wiire allerdings eine dem Ausfluss der Elbe miglichst
nahegelegene Miindung wiinschenswerth; iiber Brunsbiittel hinaus, d. L. unterhalb dieses
Ortes, wiirde man indessen wieder ein breiteres Vorufer an der Elbe zu durchschneiden
haben, auch wird dann das Terrain zur Weiterfihrung des Kanals in nordlicher
Richtung ungiinstiger.

Bs ist deshalb ein Punkt oberhalb Brunsbiittel zum Ausgang des Kanals gewiihlt,
welcher noch etwas westlicher wie der Christensen’sche liegt und woselbst durch vorge-
nommene Peilungen in der Elbe und angestellte Bohrungen am Ufer ein ebenso geeignetes
Tiefenverhiltniss wie giinstige Bodenbeschaffenheit nachgewiesen worden ist, der ferner
eine noch mehr nach Westen gehende Fithrung des Kanals — die das dahinterliegende
Moor weniger berithrt — gestattet.

Die Kanaleinfahrt an der Elbseite wird somit nach vorliegendem Project unge-
fiilhr 1500 Meter oberhalb des Brunshiitteler Hafens zu liegen kommen und von hier zuerst
die ziemlich hohe Marsch des Brunsbiitteler Neuen Kooges auf etwa fiinf Kilometer
durchschnitten.

Die Kanallinie geht dann in ziemlich gerader Richtung nordlich, westwirts des
Blangenmoores nach dem Kudensee, welcher in seiner westlichen Hilfte durchddmmt
werden miisste, und liuft dann ziemlich nahe bis an das Dorf Kuden hin. Bis hierher
sind die neuerdings vorgenommenen Bodenuntersuchungen dem Kanalbau recht giinstig aus-
gefallen; der Grund besteht, namentlich an der Elbe, woselbst die grossten Bauwerke
stattfinden wiirden und im Brunsbiitteler Neuen Kooge iiberhaupt aus Marschkleie mit
festem Sanduntergrunde und Kies.®) FErst hinter dem Dorfe Kuden, westlich von der
Burger Aue, befindet sich eine grossere Wiesenmoorfliche, an welcher jedoch die projectirte
Baulinie westlich, am ausgehenden Theile des Moores hinléiuft, sich ziemlich hart an die
dortigen bis nach Burg sich hinziehenden Sandberge haltend.

Das tiefere Moor zu beiden Seiten der Linie wird nur auf eine kurze Strecke
hinter Burg westlich von Hochdonn durchschmitten, woselbst etwas weiter aufwirts die
nen projectirte Linie, mit der frither von dem Geheimen Oberbaurath Leutze entworfenen
Kanallinie zusammenfillt und sich der letzteren von hier aus im Thale der Holstenaue
anschliesst.

In den weiter zu durchschneidenden Thilern bestehen die tieferen Lagen gleich-
falls aus Sand, worin nur stellenweise theils mit mooriger Erde, theils mit Torf gefiillte
Versenkungen vorkommen. .

#) Siehe die Eintragungen der Bohrlgeher auf dem Langenprofil Blatt IIL

Beschreibung der

projectirten
linie.

Kanal.



Nirdlich von Hochdonn liuft die Linie bei den Dirfern Liittjen- und Gross Bornholt
voriiber, durchschneidet die Chaunssee bei Grindal (Griinthal), woselbst sich die Wasserscheide
zwischen Elbe und Eider (ca. 24 Meter iiber Ostsee) befindet, wendet sich im Thale
der Gieselane ostlich, das fiscalische Reitmoor an seiner #ussersten Grenze beriihrend, nach
Wittenberge, wo die Eider erreicht wird und geht westlich von der Stadt Rendsburg in
die Ober-Eider, dieser folgend bis nach Steinrade.

Hier verlisst die projectirte Linie die vom Geheimen Oberbaurath Lentze vor-
geschlagene Richtung nach der Eckern-Fihrde und benutzt die Linie, welche Lentze fiir
den Anschluss nach der Kieler Bucht entworfen hatte, die iiber Sehestedt fiihrend, bei
Konigsforde den bestehenden Kanal erreicht, bis Levensau.

Von Levensau liuft die vom Geh. Oberbaurath Lentze vermessene Linie
nach Holtenau, ohne den alten Kanal wieder zu beriihren, in gerader Richtung das hohe
Land bei Suksdorf durschneidend.

Die Revision dieser Linie und die angestellte genaue Messung hat jedoch ergeben,
dass es vortheilhafter ist, von Levensau in einer schwachen Kurve unweit Knoop wieder
in den alten Kanal einzumiinden und diesen von hier aus weiter zu benutzen: die Differenz
der zu bewegenden Erdmassen zu Gunsten dieser Richtung betrigt ca. 45 Millionen Kubikmeter.

‘Wahrscheinlich ist die Befiirchtung — den Betrieb des bestehenden Kanals
bei der Bauausfiihrung zu storen — massgebend gewesen, die Linie iiber Suksdorf zu
legen. Bs diirfte sich jedoch die Vertiefung und Verbreiterung des Eider-Kanals, ohne die
Benutzung desselben wesentlich zu stiren, hewerkstelligen lassen.

Das Profil der somit zum gréssten Theil auf Grund der Lentze'schen Pline Dhe-
arbeiteten Linie befindet sich auf Blatt TIT im Massstab von 1 : 60,000 aufgetragen; auf
der Sitnations-Karte Blatt IT ist die projectirte Kanallinie mit rother Farbe angegeben,
und sind die Abweichungen, welche die friitheren Lentze'schen Entwiirfe darstellen, mif
blan punktirten Linien bezeichnet.

Motive fiir Bestim- Der Punkt fiir die Ausmindung des Kanals in der Kieler Bucht ist einmal ge-
mung des dstlichen
Mimndungspunktes in
der Kieler Bucht.  das Terrain an der westlichen Seite der Kieler Bucht, welches an keiner Stelle eine pas-

sendere Einsenkung als bei Holtenan aufzuweisen hat und namentlich dureh den Umstand,
dass die Kanalmiindung bei Holtenau der offenen See moglichst nahe, dagegen innerhalb
der Befestigungslinie, diesseits Friedrichsort liegen wiirde, olne deshalb dem Kieler Hafen-
verkehr, noch der Wasserfliche im Bereich der Kaiserl. Werft, welche gewihnlich den .
grosseren Marineschiffen als Ankerplatz dient, durch die zu erwartende grosse Kanal-Fre-
quenz in behindernde Nile zu treten.

geben durch den derzeitigen Ausfluss des vorhandenen, mitbenutzten Kanals, sodann durel



Die Linge des Kanals in der projectirten Linie wird ca. 98 Kilometer betragen,
wobei jedoch zu bemerken ist, dass wahrscheinlich bei Anfertigung der speciellen Vorar-
beiten eine weitere Revision noch mehrfache kleine Abkiirzungen ermdglicht, wodurch auch
das Quantum der zu bewiltigen Erdmassen sich im Ganzen etwas geringer stellen diirfte.

Anfiinglich lag meinem Plan die Idee zn Grunde, dass der Kanal nur eine Tiefe
von G m erhalten sollte, welche fiir die Durchfahrt von Marineschiffen mittlerer Klasse
ausgereicht haben wiirde; um auch den tiefer gehenden grossten Panzerfregatten die
Kanalpassage zu ermoglichen, ging mein Vorschlag dahin, in den Niederungen den Kanal
in entsprechender Hohe einzuddémmen, und durch zeitweise Aufstauung den Kanal-
wasserstand geniigend zu erhchen.

Dass durch Herstellung von Démmen eine Aufstauung bis auf ordindre Fluth-
hohe der Elbe ausfithrbar ist, wird von Technikern keineswegs bestritten, auch sollte dies
nur in Kriegszeiten geschehen, damit dann selbst die grissten Schiffe frei passiren
kinnten. Es wird aber seitens Sachverstindiger befiirchtet, dass durch eintretende Ver-
sickerung bei lingerem Hoherbalten des Wasserspiegels, und durch die mnterbleibende
Entwisserung, Inundationen grisserer Strecken in den Niederungen eintreten kinnten.
Indessen muss hier bemerkt werden, dass die unterste Haltung an der Elbseite in dem,
von Christensen bearbeiteten Schleusenkanalproject ca. § Meter iiber ordindrer Fluthhiohe
der Elbe liegen sollte und dass dieser Annahme damals von keiner Seite weder aus
technischen noch wirthschattlichen Griinden widersprochen worden ist.

Wenn der Gedanke einer Aufstauung des Kanalwasserstandes auf mittlerer Fluth-
hihe, also um noch einen halben Meter weniger, als der Wasserstand in der unteren Haltung
des Christensen’schen Projectes angenommen war, meinerseits anfgegeben worden ist, so ge-
schah dies namentlich aus dem Grunde, dass Sr. Exe. der Chef der Admiralitit Herr von
Stosch die Aufforderung an mich richtete, bei Ausfithrung der Vorarbeiten daranf Bedacht
nehmen zu lassen, dass die Abmessungen des Kanals ein jederzeitiges Durchfahren von
Schiffen bis 7 m Tiefgang, 22 m Breite und 110 m Lénge ermiglichen.

Das Normal - Querprofil des Kanals ist sonach auf 58 m obere Breite, 22 m
Sohlenbreite und 8 m Tiefe angenommen, auch sind die Kurven und die Schleusendimen-
sionen im Verhiltniss zu der obenbezeichneten Schiffslinge projectirt.

Auf meinen Sr. Exc. dem Chef der Admiralitit erstatteten diesbeziiglichen Bericht
vom 23. Juli d. J. hatte derselbe die Geneigtheit, die im Project angenommenen Abmes-
sungen des Kanals sowohl, als der Schleusen mittelst Schreibens vom 24. August d. J. als den
© Grossen und dem Tiefgange der Schiffe der Kaiserl. Marine entsprecheild zu  erkliren.
Das betreffende Schreiben ist nachfolgend abgedruckt, und die dazu gehérigen auf meinen

Linge des Kanals.

Die Abmessungen
eines Handelsschiff-
fahrts- u. Marine-Ka-
nals zwischen Bruns-
biittel u. Holtenan u.
die sich danach erge-
bende Summe der Erd-

bewegung.

a. Das Normal-Quer-
profil und die zu be-
wegende Erdmasse.



b. Der Minimal-Radius
in den Kurven.

¢. Die Schleusen.

d. Die Kanaleinginge.
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Wunsch giitigst dabei iibermittelte Profil-Skizze von Marineschiffen verschiedener Klassen
befindet sich auf Blatt IV wiedergegeben.
Die genan durchgefiihrte Berechnung des obigen Profils hat in der projectirten
Linie ergeben
ca. 55,000,000 Kubikmeter.

Der Kriimmungs-Halbmesser in den Kurven des Kanals wird in Riicksicht auf
die bedeutende Téinge der Marineschiffe mit 750 m angenommen.

An beiden Endpunkten sind Schleusen projectirt und zwar eine doppelte Kammer-
schlense an der Elbe und eine einfache bei Holtenau.

Die Nothwendigkeit eines Schleusenabschlusses erscheint geboten durch den oft-
mals recht erheblichen Niveauunterschied der zu verbindenden Meere. An der Elbseite
macht der Wechsel von Fluth und Ebbe das Zuhalten der Schleuse von halber Fluthhohe an
unbedingt nithig, wihrend die Ostseeschleuse nur dann zu schliessen sein wird, wenn der
Ostseespiegel sich bedeutender als etwa 0,, m senkt oder hebt, wodurch sich im Kanal,
wenn kein Abschluss vorhanden wiire, Stromungen entwickeln kénnten, welche dem
Schleppen der Schiffe hinderlich sein wiirden.

Die Elbschlense wird tiglich einige Stunden wéhrend des niedrigeren, unter
halber Fluthhohe sich befindenden Wasserstandes der Elbe gedffnet bleiben kionnen.

Die Schleusenthore der Elbschleuse haben eine Hiohe, die derjenigen des Elb-
deiches gleich ist, wodurch auch bei den hichsten Sturmfluthen der Kanal gesichert ist.

Die grosse Kammer der Elbschleuse erhilt eine nutzbare Liénge von 126 m
zwischen den correspondirenden Schleusenthoren, bei 25 m Breite, in 24 m Hohe unter nor-
malem Kanalwasserspiegel, wihrend die kleinere Kammer eine Linge von 84 m bei 12,5 m
Breite besitzen wird.

Die Dimensionen der Ostseeschlense werden denjenigen der grossen Elbschleuse
nahezu gleich sein.

Die Umlinfe werden derart eingerichtet, dass die Fiillung und Entleerung der
Kammern je nicht linger als zehn Minuten in Anspruch nehmen soll.

Zur Verbindung des Kanals mit der unteren Eider ist bei Wittenberge eine dem
jetzigen Schifffahrtsverkehr des Eider-Kanals entsprechende Kammerschleuse projectirt, die
Liinge derselben ist zu 34 m, die Breite auf 8 m angenommen.

Die Kanaleinfahrt an der westlichen Miindung wird durch zwei in die Elbe hin-
auszubauende ca. 250 m lange, bogenformig sich gegen einander neigende Moolen gesichert,
und mittelst derselben ein ziemlich gerdumiger Vorhafen gebildet.



Tnnerhalb der Schleuse erhilt der Kanal an beiden Ufern eine entsprechende Er-
weiterung, welche gross genug ist, um fiir die Rangirung von Schleppziigen und iiberhaupt
fiir Schiffe, welche dort Ladung loschen oder einnehmen wollen, zu dienen. Zu beiden
Seiten mit Quaimauern versehen, lassen sich dort, falls das Bediirfniss sich dafiir einstellt,
Lisch- und Ladeeinrichtungen in ausreichender Zahl anbringen; fiir Kohlen-Depots werden
von vorneherein geeignete Vorrichtungen getroffen, welche es ermaglichen, die durchpassi-
renden Dampfschiffe ohne wesentlichen Aufenthalt zn versorgen.

Die ostliche Miindung bei Holtenau erhilt ebenfalls die nothige Sicherung der
Binfahrt mittelst zweier sich auf eine Linge von ca. 200 m erstreckende Moolen. Die
Schleuse kommt hier -eine Strecke weiter aufwirts, vor der jetzt daselbst befindlichen
Schleuse zu liegen, und ist auch dort innerhalb des Kanals der geeignete Raum zu einem
Binnenhafen und der Platz zur Erbanung von Lisch- und Ladevorrichtungen vorgesehen.

Die Herstellung grosserer Hafenanlagen und die Erbannng von Docks und dergl.
wird vorliufig nicht beabsichtigt, um nicht gleich das Baukapital noch hoher greifen zu
miissen, und somit die Ausfiihrung des Unternehmens zu erschweren; es muss dies Alles
der Zeit iiberlassen bleiben, und je nach Bediirfniss das Nothige spiter geschaffen werden.

Obgleich es sich, wie zuvor genugsam betont, nicht um die Ausfilhrung eines nur
den Handels- und Schiffalirtsinteressen dienenden Kanals handeln kann, miissen wir dennoch
in eine kurze Erorterung der Punkte eintreten, welche den Unterschied eines solchen und
eines Kriegsmarinekanals erldutern.

Es darf hier nochmals erwilnt werden, dass die Kieler Bucht militirischerseits
gefordert wird, wihrend fiiv die Handelsschifffahrt die Eckern Fihrde ebenso giinstig lige,
die vielleicht in nautischer Beziehung, namentlich in den Wintermonaten, einige Vorzige
hiitte, und in welcher Richtung sich der Bau bei einer nahezu 13 Kilometer kiirzeren
Linie erheblich billiger stellen wiirde. Auch die um so viel lingere Kanalfahrt wird durch
die kiirzere Seetour bei einer Aunsmiindung in der Kieler Bucht niemals ganz ausgeglichen,
da die Schiffe im Kanal nur mit beschriinkter Geschwindigkeit fahren diirfen.

Abgesehen von der erheblichen Verlingerung des Kanals bei Mindung in der
Kieler Bucht, sind es namentlich die im Interesse der Kriegsmarine zu erweiternden Dimen-
sionen des Kanals, welche den Bau vertheuern.

Das Querprofil eines Kanals soll im Verhiltniss zum Querschnitt der den Kanal
frequentirenden Schiffe stehen und nimmt man bekanntlich hierfiir das 45 bis dfache der
Letzteren an, um den Widerstand, welchen Schiffe im begrenzten Wasser finden, mit
demjenigen im freien Fahrwasser in moglichst nahe Uebereinstimmung zu bringen.

Die Abmessungen
ecines  Handelsschifi-
fahrts - Kanals  zwi-
schen Brunsbiittel —
dem Eidergebiet — u.
der Eckern-Fohrde u.
die sich danach erge-
bende Summe der Erd-
bewegung.
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Mein Vorschlag in Betreff Ausfiihrung des Kanals in kleineren Dimensionen ging
bisher auf Annahme eines Normal-Profils von 50 m obererer Breite, 22 m Sohlenbreite
und 64 m Tiefe hinaus.

Dies ergiebt einen Querschnitt von 234 qm, welcher nach Angabe des Schiffsbau-
ingenieurs Steinhaus (siehe Anlagen und Profilskizze auf Blatt V) das vorerwihnte
Verhiiltniss herstellen wiirde, da nach Ansicht desselben der Querschnitt der grossten zur
Zeit fiir den Nord-Ostseeverkehr im Bau begriffenen Schiffe 46,7 qm nicht iibersteigt. In
Beriicksichtigung des Umstandes, dass jedoch der Bau grisserer Schiffe bestindig zunimmt
und um auch die Passage der sich begegnenden Schiffe noch mehr zu sichern, ist die obere
Breite etwas grosser angenommen, das Normal-Querprofil fiir einen Handelschifffahrtskanal
demmnach auf 53} m obere Breite, 24 m Sohlenbreite und G m Tiefe bemessen, und dieses
der iiberschliglichen Erdmassenberechnung eines mit ostlicher Miindung in der Eckern-Fihrde
(nach dem Lentze'schen Project) gedachten Kanalbaues zu Grunde gelegt.

Diese Berechnung hat ein Erdquantum von ca. 40,650,000 Kubikmeter ergeben,
mithin ca. 14,500,000 Kubikmeter weniger, als sich fiir den Kanal in der Richtung auf
Holtenau bei dem grisseren Profil ergeben hat. Zu erwiihnen wire ausserdem, dass der
Minimal-Radius bei der geringeren Linge der meisten Handelsschiffe kleiner angenommen
werden diirfte als es im vorliegenden Project mit 750 m geschehen ist.

Fiir die Schlensen zn einem Handelschifffahrtskanal wirden kaum
bedeutend grossere Dimensionen erforderlich sein, als die der projectirten kleinen Elb-
schleuse.

Da die Basis des vorliegenden, von dem Regierungs-Baumeister B o d e n bearbeiteten
Planes im Allgemeinen das Lentze'sche Project bildet, migen die zu Letzterem angestellten
Ermittelungen iiber das gegenseitige Verhalten der zu verbindenden Meere hier zur
Erliuterung dienen. Der Zweck dieser Darstellung besteht eben vorwiegend darin, die
Ansichten, welche bei frilheren Bearbeitungen des Planes massgebend waren und die
Ergebnisse damaliger Erhebungen zu registriren, um ein vollstindiges Material zu einer
vergleichenden Beurtheilung des vorliegenden Projectes zu liefern.

In Lentze's Denkschrift anf Seite 12 heisst es:

»Das Hohenverhéltniss zwischen beiden Meeren und das der Linie #) des sie ver-
»bindenden Kanals ist durch ein zweimaliges Nivellement in der fiir den Kanalzug ausgesteckten
»Linie und durch ein Control-Nivellement ermittelt, welches unter Vermeidung nachgiebigen
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»Bodens anf festen Wegen iber die Festpunkte der ersteren gefiihrt ist. Alle drei
»Nivellements haben innerhalb der vorgesetzten Fehlergrenze von § Zoll fiir die Linge
»einer Meile iibereingestimmt.

»Als #usserster Anschluss diente einerseits zun Eckernfohrde ein fiir den mittleren
:Stand des Wassers der Eckern-Fohrde geltendes Merkmal an einem im nordlichen Hafen-
sufer eingesenkten grossen Stein. In Ermangelung von Aufzeichnung regelmissig gefiihrter
» Beobachtung der verdinderten Wasserhihe ist eine solche im Juli und Angust v. J.#) dreimal
stiaglich veranstaltet und in Vergleich gestellt mit den Beobachtungen im Kieler Hafen,
»die seit nahe 74 Jahren vom Hafenmeister regelmiissig frith, Mittags und Abends angestellt
ssind. Die Berechnung der Kieler Aufzeichnungen ergab ein arithmetisches Mittel, welches
smur £t Zoll hoher ist, als die zu den Beobachtungen benutzte Marke der mittleren Wasser-
>hohe, und liess sich eine schirfere Uebereinstimmung beider nicht erwarten, da die
»Wasserhohe so wenig bestindig ist, dass nur 6% Procent der mitgetheilten 8175
s Beobachtungen den als mittleren markirten Stand angetroffen haben, und die Beobachtungs-
szeit von T4 Jahren den verschiedenen Ausfall der einzelnen Jahrgiinge nicht genau hat
»ausgleichen konnen.

»Eine noch geringere Verschiedenheit stellte die gleichzeitige Beobachtung zu
yEckernfohrde und zn Kiel heraus, indem nach 186 Beobachtungen die mittlere

» Wasserhohe der Eckern-Fohrde mur um 23 Zoll grosser sich ergab als die zu Kiel, so

»dass der Marke zu Eckernfohrde eine nicht andere Bedeutung zukommt, als die wofiir sie gilt.

»Andrerseits hat das fiir den Kanalentwurf ansgefithrte Nivellement seinen
»Endanschluss an den Pegel zu Brunsbiitteler Hafen genommen, an welchem die seit Juni
41862 regelmiissig gefiihrten Beobachtungen als mittlere Hohe der Fluthen die Hohe von
»9 Fuss 11,93 Zoll und der Ebben von 1 Fuss 4,65 Zoll nachweisen.

»Geltung hat dort fiir die mittlere Hohe der Fluthen die abgerundete Zahl von
»10 Fuss.

»Das Nivellement ergiebt die mittlere Wasserhohe der Eckern-Fohrde 4 Fuss
56,80 Zoll tiefer als die mittlere Fluth zu Brunsbiittel, mithin 3,16 Zoll niedriger als die
»Mitte zwischen der mittleren Fluth und Ebbe.«

Darnach betriigt in Metermass die mittlere Hohe der Fluth ungefihr 3,14 m, die
der Ebbe 0,44 m iiber Brunsbiitteler Pegel, wiihrend der normale Wasserstand der Eckern-
Fohrde, resp. der Kieler Bucht ca. 1,43 m tiefer liegt als die mittlere Fluthhohe zu Brunsbiittel.

*) 1864,
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Bei einer Differenz zwischen Ebbe und Fluth von 2.70 m ist demnach der ge-
wihnliche Ostseewasserstand an der Kanalmindung 0,08 m unter der Mitte von Fluth
und Ebbe der Elbe bei Brunsbiittel anzunelimen.

Mit dem mittleren Ostseespiegel soll nun der Wasserstand des projectirten Kanals
gleich  sein.

Das Niihere iber die Wasserstandsverhiltnisse im Kanal ergiebt der technische
Bericht des Herrn Regierungs-Banmeister Boden.

Der projectirte Kanal durchschneidet:

a. Vier Eisenbalmen: 1) die Holsteinische Marschbalm vor Eddelack.
2) die Westholsteinische Balm Neumiinster — Heide.
3) die Eisenbalm zu Rendsburg.
4) die noch im Bau begriffene Balm Kiel — Eckernfohrde —
Flensburg.
b. Fiinf Chausseen: 1) von St. Margarethen nach Brunsbiittel.
2) von Itzehoe nach Meldorf bei Hochdonn.
3) von Rendsburg nach Meldorf.
4) die Chaussee in Rendsburg.
5) von Kiel nach Eckernfohrde bei Levensau.
c. Finfundzwanzig Communal-Wege.

Die zu durchschneidenden Eisenbalmen, von denen zwei zu Secundiirbalnen zihlen,
erhalten eiserne Drehbriicken, welche fiir gewohnlich offen gehalten werden und nur beim
Passiven von Balmziigen zu schliessen wiren.

Die Durchfahrtsoffnungen jeder Briicke sind an der einen Seite des Drehpfeilers
auf 50 m, an der andern Seite anf 23 m Weite projectirt.

Fiir die Verkehrsvermittelung der Chansseen sind Dampffahren in Anschlag
gebracht, withrend zwischen den Communalwegen die Verbindung durch Handfihren aufrecht
erhalten werden soll.

Die wirthschaftliche Bedentung des Kanals fiir den deutschen Handel, namentlich
fiir den wechselseitigen Schifffahirtsverkehr der jetzt getrennten deutschen Kiistenstrecken
steht wolil ausser Frage und bedarf es deren eingehender Erliuterung nicht.

Es wird eine kurze Darstellung der Gesichtspunkte geniigen, welche hierfiir
schon bei fritheren Gelegenheiten angefiihrt worden sind, und derjenigen Momente, die
unter hentigen Verhiiltnissen hinzutreten.

Man hat in den édlteren Schriften weniger die Abkiirzung des Seeweges und den
daraus resultirenden Zeitgewinn wie die verringerte Seegefahr als den grissten Vortheil
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fiir Handel und Schifffabrt hingestellt, wobei man zum Theil annahm, dass auch die
Ladungen zu einer Durchfahrtsbestenerung heranzuziehen seien, indem die friihere
Lieferzeit einen Zinsgewinn, die grossere Sicherheit bei der Kanalpassage eine
Ersparniss an Assecuranz-Primie im Gefolge hitte.

Dass durch neue Verkehrswege sich der Verkehr erst zu entwickeln beginnt und bele-
bend anf alle Verzweigungen desselben wirkt, ist eine lingst anerkannte Thatsache, und wenn man
friiher an die Herstellung des Kanals mitunter recht iiberschwengliche Erwartungen kniiptte
und davon gesprochen hat, dass dem zu schaffenden Wasserweg ein nie geahnter Verkehr
sich zuwenden wiirde, so hat wenigstens letztere Annahme eine gewisse Berechtigung,
wenn man an die Tausende von kleinen Fahrzeugen denkt, welche jetzt den Verkehr der
Kiistenstrecken unter sich vermitteln. Diesem deutschen Kiistenverkehr, welcher sich
nach der Statistik des deutschen Reichs aunf nicht weniger als 36,000 Reisen pro Jahr
bemessen lisst, kommt der Kanal in erster Reilie zu Gute.

Der Verkehr wird sich zwischen jenen Kiistenstrecken beider Meere, die jetzt
in Folge des grossen Umweges auf dem Seewege keine directen Beziehungen haben, ver-
hiltnissmiissic um so lebhafter gestalten, als solche den Kanalmiindungen am nichsten
liegen und diese Art der Abkiirzung des jetzigen Handelsweges der Ostsee ist woll zu
beachten. Von den deutschen Ostseehifen wird spiter die deutsche
Nordseekiiste, welche jetzt gerade von jemnen am weitesten abgelegen ist und
die anch aus diesem Grunde in regerem Verkehr zu Grossbritannien stehen, am leichtesten
erreichbar sein, und diese damit dem Grosshandel Hamburg's und Bremen’s, der hollin-
dischen und der belgischen Hifen, dem atlantischen Seeverkehr iiberhaupt niher gebracht.

Die Abkirzung des Seeweges pr. Kanal von der Themse nach der Ostsee ist
zu 200 Seemeilen berechnet, wogegen dieselbe von den Elb- und Wesermiindungen nahezu
das Doppelte betriigt. Dadurch werden unsere Nordseehifen und mit ihnen die Industriebezirke
des westlichen Deutschlands konkurrenzfihiger, was insbesondere fiir westphilische Kohle
und Eisen gelten kann. Jetzt haben z. B. Schiffe, die an der Ems oder in den Weserhifen
nach der Ostsee abgeladen werden, fast 300 Seemeilen mehr zu machen, als diejenigen,
welche von Plitzen Grossbritanniens nordlicher als Newcastle dorthin befrachtet werden.

Auf die Vortheile, welche dem Handelsstande durch Ersparung von Assecuranz-
Priimie erwachsen diirften, kommen wir spiter zuriick; gewiss ist ferner, dass neben dem
Zinsgewinn der geringere Qualititsverlust an ‘Waaren bei schnellerer
Lieferzeit auch nicht ganz zu unterschitzen ist.

Gerade diesen Vortheilen ist es mit zuzuschreiben, dass die Dampfschifffahrt
in den letzten Jalwen iiber die Segelschifffahrt ein so bedeutendes Uebergewicht
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errungen hat; man bewilligt den Dampfschiffen gern héhere Fracht, um moglichst
rasch und sicher in Besitz der Waare zu gelangen und gerade in der Falrt
zwischen der Nord- und Ostsee konnte die Dampfschifffahrt ansserordentlich zunehmen, weil
fiir Segelschiffe die Umsegelung von Skagen, namentlich was Zeitaufwand anbetriftt, so iiber-
aus unsicher ist, und nicht selten durch widrige Winde mehrere Wochen in Anspruch nimmt. #)

Wenn nun die Zunahme der Dampfschifffalrt beweist, welchen hohen Werth
die Zeit fir den Handel besitzt, so darf daraufhin sicher angenommen werden,
dass dem zeitsparenden Kanalweg sich bald der grisste Theil des allgemeinen
Verkehrs, namentlich soweit dies Dampfschiffe betrifft, zuwenden wird.

Nicht der geringste Theil der Vortheile, welche man sich von der Herstellung
des Nord - Ostsee - Kanals verspricht, entfiillt auf die artlichen fiir die Landesmelioration
hichst wichtigen Entwisserungen, welche durch Niederlequng der jetzigen Haltungen
des alten Kanals, wie anch in dem mittleren Eidergebiet und in den Niederungen nach
der Elbseite zn mittelst des Durchstiches herbeigefiihrt werden.

Das Gutachten des Meliorations-Inspectors der Konigl. Regierung zu Schleswig,
des Herrn Baurath Runde erliutert diesen Gegenstand aunsfithrlich und bedarf
deshalb auch diese Angelegenheit hier nur kurzer Erwillmung.

Zu bemerken ist besonders, dass der Spiegel des projectirten Kanals ca. 7 m tiefer
als der Wasserstand in der Scheitelhaltung des alten Kanals zu liegen kommt, dass fiiglich
das ganze obere Eidergebiet und die dem Flemhuder See, Westen-See, Schulen-See, Bordes-
holmer See, Einfelder See und Bothkamper See angrenzenden wund dahin abwiissernden
Liéndercomplexe hiervon Nutzen ziehen kimnen,

Namentlich werden anch die Elbniederungen in der Gegend vom Kudensee durch
den Kanal von ilwren Zuflussgebieten abgeschnitten und in Folge dessen schon
wesentlich von Wasser entlastet, was von grosser Wichtigkeit ist, wenn man in Betracht
zieht, dass ein grosser Theil der dortigen Liindereien sich des Wassers jetzt auf kiinstlichem
Wege entledigen muss; auch die regelmissige Absenkung des Kanalwasserspiegels an der
Elbseite withrend der Ebbezeit wird fiir die nachhaltige Entwiisserung des Landes erleichternd
wirken.

Die Organisation eines regelmiissigen Schleppdienstes ist nothwendig und fiir die
Sicherheit der Kanalpassage erforderlich, dass alle Segelsehiffe, iiberhaupt alle
Fahrzeuge, die eigene Triebkraft zum Fortbewegen und somit geniigende Steuerfihigkeit
nicht besitzen, im Kanal durch Schleppdampfer oder durch den vielleicht einzurichtenden

% Siehe Anlagen, ,Schreiben vom Vorstande des Deutschen Nauntischen Vereins an die Nautischen
Bezirksvereine, unter ,Correspondenzen und gutachtliche Erklarungen in Betreff' der anzunehmenden Durchfahrtsabgaben.®
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Tauereibetrieb bugsirt werden, und zwar in der Weise, dass jedes Dampfschift und jeder
Schleppzng stets die demselben anzuweisende rechte Seite des Fahrwassers mit einer Faln-
geschwindigkeit von etwa 5 bis 5} Knoten oder 9 bis 10 Kilometer pro Stunde einhilt.
Das Querprofil des Kanals gestattet, dass ein Spielranm von 12 bis 14 m bei zwei sich
begegnenden Schiffen, resp. Schleppziigen verbleibt.

Das Ueberholen vorfahrender Schiffe diirfte nicht gestattet werden.

Die Einrichtung des Nachtbetriebes wiire von grisster Wichtigkeit und fiir dessen
Sicherheit miissten selbstverstindlich alle erforderlichen Massregeln getroffen werden.
Vielleicht wird es hierbei nothwendig sein, die Fahrgeschwindigkeit noch weiter zu be-
schrinken; auch wird dann die Markirung des Fahrwassers durch passende Beleuchtung
nothwendig werden. Hierzu diirften sich vorziiglich die in neuerer Zeit versuchsweise
mehrfach in Anwendung gekommenen Pintsch'schen Gasbojen eignen, welche bereits
an der Newamiindung in ausgedehntem Masse zu beiden Seiten des Fahrwassers in An-
wendung kommen sollen, und mit denen auch seitens der Kaiserl. Admiralitit sehr
out ausgefallene Versuche angestellt worden sind. Nach einer Mittheilung, die der Herr
Jorvettencapitain Jung auf dem diesjihrigen Nautischen Vereinstage zn Berlin iiber
dieselben machte, hat eine solche Boje in der Jahde voriges Jahr wihrend 115 Tage,
Tag und Nacht gebrannt und bei allem Wetter, Sturm und Eisgang sich bewihrt.
Die Unterhaltung war billig, der Gasconsum soll bei griimem Licht und einer Leuchtweite
von 2 his 3 Seemeilen bei mittlerer Lunft nur 1 M. pro 24 Stunden gekostet haben.®)

Wenn das Fahrwasser der nordwirts und siidwiirts gehenden Schiffe mittelst
dieser G asbojen oder derartiger seitlich anzubringender, fester Lampen, durch verschieden-
farbige Lichter bezeichnet wird, von denen z. B. etwa roth die rechte Seite und griin
die linke Seite des Fahrwassers anzudenten hiitte, kann die Kanalpassage selbst in dunklen
Niichten stattfinden; auch michte vielleicht der Balmain’sche lenchtende Anstrich
hierbei Anwendung finden konnen.

Ob die Schlepperei nun mittelst Schraubendampfer oder Taunereibetrieb einzurichten
ist, wird seinerzeit weiterer Erwiigung bediirfen, vorliufiz konnten bei der Betriebser-
offnung jene Schleppdampfer Verwendung finden, welche schon fiir den Baun zum Transport
der Baggerprilime anzuschaffen sind. Voraussichtlich wird iiberhaupt die Schlepperei durch
Schraubendampfer vortheilhafter und dem Tauereibetrieb vorzuziehen sein, da dann auch
der Errichtung von Handfihren iiber den Kanal mittelst Querseilen Nichts im Wege steht.

# Man ersehe das Nibere aus dem in den Anlagen abgedruckten Schreiben des Herrn Julius Pintsch.



Wenn beim Tauereibetrieb die Abnutzung eines Drahtseiles so bedeutend ist, dass
20 pCt. Amortisation p. a. dafiic gerechnet werden muss, und wenn zudem gewdihnliche
Schranbendampfer bei der geringen Gegenstrimung im Kanal in ihrer Leistungsfihigkeit
den Tauern oder Kettendampfern nicht nachstehen, wird der Schleppereibetrieh mittelst
Ersterer am geeignetsten scheinen miissen. Herr E. Bellingrath, Director der Ketten-
Schleppschiftfahrt der Ober- Elbe, sagt in seinem neuesten Werk »Die Reform der Main-
schifffahrt« anf Seite 44:
»Iis ist iibrigens klar, dass, abgesehen von anderen Riicksichten, welche im einzelnen
»Kalle in Betracht zu ziehen sind, die Einrichtung der Ketten- oder Seilschifffalrt nur
»dann einen Vortheil gewiihren kann, wenn die Ersparnisse im Betriebe so gross sind,
»dass sie die Amortisation und Verzinsung von Kette oder Seil mindestens decken. Es ist
»leicht ersichtlich, dass dies in ruhigem Wasser oder in einem Wasser mit geringer
»Stromung nicht der Fall sein kann, dass bei steigender Stromgeschwindigkeit
seine Grenze eintreten muss, bei welcher Raddampfer und Ketten- oder Seildampfer sich in
»okonomischer Beziehung als gleichwerthig erweisen, dass iiber diese Grenze hinaus die
»Tauer mit der wachsenden Stromgeschwindigkeit an Ueberlegenheit gewinnen. Schrauben-
»und Raddampfer finden bald eine Grenze, bei welcher der Nutzeffect gleich Null wird,
»withrend der Nutzeffect der Tauer anch bei der grossten Stromgeschwindigkeit derselbe Lleibt.
»Dieses Verhiiltniss wird bei den verschiedenen Projecten noch gar zu hiunfig iibersehen.«
Im Uebrigen kann in Bezug auf diese Frage auch auf die Ansichten des Herrn
Sehwarz, Director der Central-Actiengesellschaft fiir Tanerei und Schleppschifffahrt in
Rubrort, unter »Erlinterungen in Betreff des einzurichtenden Schleppbetriebes« hingewiesen
werden, nach welchen sich der Tauereibetrieb fiir den Kanal nur dann
eignen kann, sofern das Material der Bosehungen durch den Wellen-
schlag gewdhnlicher Remorqueure so angegriffen wird, dass nothig
werdende Ausbesserungen oder Baggerungen eine Summe kosten,
welche die moglichen Ersparnisse beim Remorqueurbetrieb, gegen-
iiber demjenigen mit Tauerei wieder aufhebt. Da im vorliegenden Falle
nur Schranben-Schleppdampfer angewandt werden, deren Falrgeschwindigkeit beschriinkt sein
soll, ist eine wesentliche Beschiidigung der Boschungen nicht zu befiirchten, und wiire nur,
wenn man die griossere Sicherheit des Tanereibetriebes annelmen wollte,
hinsichtlich der zu veranschlagenden Betriebskosten bei einem auf 2 Millionen Register-Tons
angenommenen Schleppquantum folgender Vergleich anzustellen.
Herr Director Schwarz iussert sich dahin, dass die Tauer auf dem Rhein bequem

4 eiserne Kihne mit znsammen 1500 bis 18300 Tons oder 30 36,000 Ctr. Gewicht
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(circa 1000 — 1200 Register-Tons) mit 1, m Geschwindigkeit pro Sekunde gegen
eine Stromung von mindestens 1. m zu ziehen vermigen, wogegen danach bei dem
projectirten Kanal mit einer angenommenen Gegenstromung von nur 0, m und einer
Fahrgeschwindigkeit von 2 m pro Secunde (oder 7,, Kilom. gleich 3, Knoten pro Stunde)
H solcher Kihne, also 12 -— 1500 Reg.-Tons in 13 14 Stunden durch den Kanal ge-
schleppt werden konnten, demnach unter Hinzurechnung von Nachtbetrieb (event. bei
doppelter Bemannung) ungefiihr 2400—3000 Reg.-Tons in 24 Stunden.

Bei entsprechend geringerer Belastung durch den Anhang wie oben angenommen,
wird auf eine Fahrgeschwindigkeit von 2,5 m pro Sekunde oder 9., Kilom. gleich 4., Knoten
pro Stunde gerechnet werden diirfen; die Kanalpassage wiirde also nur 10 —11 Stunden
in Anspruch nehmen, wobei allerdings stets der Aufenthalt bei der Durchschlensung hin-
zuzurechnen wiire, welchen wir indessen an dieser Stelle nicht in Anschlag zu bringen haben.

Wird das Schleppquantum pro Jahr zu 2 Millionen Register - Tons veranschlagt,
welches jedoch in der Zeit vom April bis November zur Beforderung kommen diirfte, und
zwar nach der Statistik des Sundverkehrs, Tabelle VIII mit z. B. etwa 6 pCt. im April
als der Eroffnung der Ostsee- Schifffahrt beginnend und bis zum Monat Juli bis anf ca.
17 pCt. der Schiffsanzahl nach steigend, so betrigt, dies Verhiiltniss auf den Raumgehalt
der Schiffe angewandt, der hichste Durchschnittssatz pro Monat kaum 350,000 Reg.-Tons
und wird nur in den lebhaftesten Monaten pro Tag die Zahl von etwa durchschnittlich
5060 Schiffen mit 10—12,000 Register-Tons in beiden Richtungen zu befordern sein. Bei
continuirlichem Betrieb, d. h. bei Tag und bei Nacht, wiirden demnach, nm die Schitfe binnen
10—12 Stunden durch den Kanal zu bringen, fiir den gewdhnlichen Verkehr 4 Tauer ge-
niigen, welche entweder nach Bedarf oder regelmiissie in Zwischenrdnmen von 6 Stunden in
beiden Richtungen abgelassen werden.

Es kosten nun z. B. 4 Tauer, wie solche auf dem Rhein in Gebranch sind, (nach
Herrn Director Schwarz pro Stick 175,000 ) — 700,000 o, und 2 Drahtseile
gelegt 3 M. pro Meter, das ergiebt fiir 100 Kilom. doppelter Linge — 600,000 o

Das Anlage-Kapital beliuft gich demnach auf — 1,300,000 .4 — Hiervon sind zn
reclimen fiir Amortisation der Tauer 6 pCt. — 42,000 . und fir die Drahtseile bei
20 pCt. Abnutzung — 120,000 o6; ferner sind die Betriebs und Unterhaltungskosten

mit 100 6 pro Tag fiir jeden Tauer, und zwar bei vollem Betrieb mit 4 Tauner pro
8 Monate, und mit 2 Tauer fiir die 4 Wintermonate, auf 120,000 .f. zu veranschlagen,
demmnach im Ganzen jilnlich 282,000 6

Nach Ansicht practischer Fachleute wirde man nun das veranschlagte
Schleppquantum von 10—12,000 Reg.-Tons tidglich bei der geringen Gegenstrimung des



b. Die Offenhaltung
des Kanals im Winter,
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Kanals, mit etwa 10 Schraubendampfern von je 50—40 Pferdekraft bequem — bei genii-
gender Markirung des Fahrwassers durch entsprechende Belenchtung auch des Nachts
mit grosster Sicherheit — zu befordern im Stande sein.

Ein solcher Dampfer soll, d. h. ungerechnet etwaiger Riickwirkung durch widrige
Winde, entweder 1 Schiff von 2000 Reg.-Tons oder 2 Schiffe je zn 600 Reg.-Tons, oder
deren 4 je zu 200 Reg.-Tons, oder auch 8 kleinere Schiffe & 50 Reg.-Tons, von denen
Letztere je zwei mit der Breitseite zusammen gekuppelt werden, mit mindestens 5 Knoten
Geschwindigkeit pro Stunde bugsiren kinnen.

Unter der Voranssetzung, dass die fir den Bau anzuschaffenden 10 Transport-
dampfer nach Vornahme entsprechender Abschreibung selbst zu dem Preise von 40,000 o
pro Stiick von der Betriebsverwaltung spiiter iibernommen werden, stellt sich die Rechnung
fiir die Unterhaltung derselben und der Betriebskosten folgendermassen:

10 Dampfer, Kostenpreis . . . . . . . . . . 400,000 .

Betriebskosten 50 o pro Tag fiir jeden Dampfer,
bei vollem Betrieb mit den 10 Dampfern fiir

240 Schifffahrtstage & 500 A6 . . . . 1200008

bei Betrieb mit 4 Dampfern fiir 100 Se lllﬁfdhl‘ta-
tage im Winter a 200 4 . . . . . . . 20,000

T pCt. Amortisation fiir Maschinen und hefwel ver-
anschlagt von 250,000 6. . . . . . . o s Sl

5 pCt. Amortisation fiir den Scluﬂxnunpi xeranbdlldnt
VORS00 AL G e e o & 500

166,250 .
yund 17 ')_, 000 A

Hinzu treten moch zwei an den Kanalmiindungen zu stationirende Bugsir-
Dampfer, fir deren Unterhaltung ete. 25,000 M. p. A. anzunehmen ist.

Fiir die Markirung der Kanalufer durch den Pintsch’schen Gasapparat mit festem
Licht und des Fahrwassers in der Eider mittelst der betreffenden Gasbojen sind auf Grund
eines Anschlages des Herrn Julius Pintsch (siehe Anlagen) rund 50,000 M. p. A, jihnlich in
Reclmung zu stellen.

Von verschiedenen Seiten ist eingewandt worden, dass der Kanal gerade zur
Zeit, wenn Sturm und Eis die Umsegelung des Skagen besonders gefiihrlich machen, zu-
gefroren sein wiirde, und insofern der Nutzen, den derselbe der Schifffahrt bieten solle,
nicht zur vollen Geltung gelange.
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Dagegen ist zu erwiedern, dass in den eigentlichen Wintermonaten, von December
bis Miirz, iiberhaupt keine bedeutende Schifffahrt zwischen der Nord- und Ostsee
stattfindet *) und dass die meisten Hifen der Ostsee weit linger fiir die Schifffahrt ge-
schlossen sind, als dies beim Kanal der Fall sein wird. Auch ldsst sich das Fahrwasser
des Kanals nach Meinung Sachverstindiger durch Eisbrecher selbst bei starkem Frost
immerhin noch lingere Zeit offen halten, wenn zudem mittelst des Kanalstromes das ins
Treiben gebrachte Eis in Bewegung gehalten werden kann. Durch den Niveau-Unterschied
der Ostsee und Elbe wird dies miglich sein und vielleicht ldsst sich durch abwechselndes
Aufstaunen und Ablassen des Kanalwasserstandes der Bildung einer starken Eisdecke ent-
gegenwirken, wenigstens aber eine frithzeitige Entleerung des Kanals vom Eise herbeifiihren.

Bei der Elbe wird stets ein Theil des mit der Ebbe nach See treibenden Eises
durch die Fluth wieder stromaufwiirts gebracht, wodurch leichter Stockungen durch Zu-
sammenschieben des Eises entstehen; trotzdem war der Verkehr auf der Elbe im letzten
strengen Winter in Folge der bestindigen Arbeit von drei, der Stadt Hamburg gehiorenden
Eisbrechern fiir eiserne Dampfschiffe fast gar nicht gehemmt.

Fiir die Offenhaltung des Kanals wiirden nach Ansicht des Herrn Schiffsbau-
Ingenieurs C. F. Steinhauns leichtere Eisbrecher geniigen, als wie solche auf der Elbe
gebraucht werden und deren Anschaffungspreis mit hochstens 100,000 .4 in Anschlag zu
bringen sein. Der hamburgische Eisbrecher No. I1I, welcher z. B. 105,000 . Kkostet, wird
im Sommer zum Schleppen von Baggerprihmen verwandt und hat sich hierbei d#usserst
leistungsfihig erwiesen. Derselbe schleppt bequem 14 Baggerprihme gegen Strom, und
betragen die tiglichen Betriebskosten fiir Mannschaft, Kohlen etc. 624 Es diirfte also
empfehlenswerth sein, von den in Anschlag gebrachten 12 Schleppdampfern gleich von
vorneherein deren zwei als Eisbrecher zu bauen. In Riicksicht hieranf wird geniigen,
in dem Ueberschlag der Betriebskostenrechnung fir Mehrkosten und die Unterhaltung
zweier Eisbrecher withrend der Wintermonate p. a. 25,000.4. einzustellen.

Die Spiilung der westlichen Kanalmiindung soll, wie Regierungs-Baumeister Boden
projectirt, mittelst des ganzen Kanalstromes geschehen und zwar derart, dass die Schleusen
nach der Elbe geiffnet werden, sobald nach Eintritt der Ebbe die Elbe mit dem Kanal-
wasserstande im Niveau ist; nach Eintritt der Fluth werden die Schleusen, sobald die
Fluthhohe mit dem Kanalwasserstande nahezn gleich ist, wieder geschlossen. Die Wirkung
dieser Spillung soll derartig sein, dass ausserordentliche Kosten fiir die Reinhaltung der
westlichen Kanalmiindung nicht entstehen; das Nihere ergiebt der technische Bericht,

¥) Siehe Tabelle VIIL

¢. Unterhaltungs-
kosten und die Ver-
waltung des Kanals.



d. Die zollamtliche
Behandlung derdurch-
passirenden  Schiffe,
deren Kosten und die
Lootsenkosten.

an dieser Stelle kommt es nur darauf an, im Allgemeinen die fiir die Tiefhaltung der
einzustellenden

Einfahrten

und des Kanalbettes nithigen Aufwendungen, die dafiir

Betriebskosten kennen zu lernen.
Nach dem Ueberschlage des Herrn Regierungs-Baumeister Boden ist zu rechnen:

fiir die Unterhaltung des Kanalbettes und der Boschungen

" n

der Schleusen, Hafeneingiinge und Drehbriicken
des Fihrbetriebes inel. Amortisation der Fihrhote

5 depsiHoghbautenife (s o brini-sngs Lo w13
Reparaturen, Amortisation und Betriebskosten der Maschinen

1

1

an den Schleusen A e s i T R S P
Verwaltung und das Beamtenpersonal an den Schleusen,
Drehbriicken und Féhren

zuziiglich 4 g fiir unvorhergesehene Ausgaben auf obige Betrige, rund

55,690

. 296,100 4.

3

42,050 ,,

8,626

36,000

137,600
924,934

»

”

12

1

601,000

M. #)

Da der Kanal der Handelsschifffahrt durch die Abkiirzung des Seeweges und den
dadurch zu erzielenden Zeitgewinn Nutzen gewiihren soll, ist eben auch von grisster
Wichtigkeit, dass die zollamtliche Behandlung der durchpassirenden Schiffe derart
gehandhabt wird, dass Letzteren kein unnothiger Aufenthalt erwichst. Zu diesem Zwecke
wire es nithig, dass an den Kanalmiindungen eine ausreichende Anzahl Zollbeamter
stationirt werde, welche die Schiffe begleiten, und diirfte wohl fiir jeden Schleppzug
eine Wache ausreichen, also bei kleinen Schiffen sich der Kostenaufwand mehr vertheilen.

In wie fern dem Reiche fiir die Stellung der nothigen Beamten Vergiitung zu leisten,
lisst sich genauer nicht veranschlagen; es mag geniigen, um bei Schiitzung der Betriebs-
kosten Nichts zu iibersehen, hierfiir wie fiir einen Beitrag zur Vermehrung der Lootsen-
stationen (Kreuzer) vor der Elbe eine runde Summe auszuwerfen.

Das Lootsenwesen an der Elbmiindung ist jetzt Sache der Stadt Hamburg und wenn
anch die Kosten fir Schiffe, die nach Hamburg bestimmt sind, nicht hoch genannt werden,
so wiirde doch die Kanalgesellschaft ein grosses Interesse daran haben, dass die Lootsen-
kosten fiir Schiffe, welche den Kanal benutzen wollen smiglichst niedrig gestellt
werden«; es wird also einer Vereinigung mit der Stadt Hamburg bediirfen und in der
Voraussetzung, dass der hierfiir erforderliche Beitrag sich nach der Anzahl des weiter
nithigen Lootsenpersonals richten wird, werden incl. der Entschidigung fiir das Zollpersonal
in der Betriebskosten-Veranschlagung M. 200,000 p. A. hierfiir angenommen.

#) Die von Herrn Reg.-Baum. Boden berechnete Unterhaltung fiir 12 Schleppdampfer und die electrische
Belenchtung (incl. Amortisation, Reparaturkosten und Gagen) ist mit 319,440M. angenommen, zuziglich 4 pCt. fiir unvor-
hergesehene Ausgaben betrigt im Ganzen hierfiir die abgerundete Summe 334,000 it.
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Dieser Betrag diirfte geniigen, um Schiffe von bestimmter Grosse an, ginzlich
von Lootsenkosten zu befreien; von kleineren Schiffen, welche selten Lootsen
gebrauchen und denjenigen Schiffen, welche keine Lootsen nehmen, wire dagegen eine
geringere Kanalabgabe zu erheben.

Man kann im Allgemeinen wohl annehmen, dass eine lohnende Abkiirzung des
Seeweges durch den projectirten Kanal schon von allen Nordseehiifen, welche siidlicher als
Newecastle liegen, beginnt, dass diese grosser wird, je sidlicher solche gelegen sind und
dass z. B, zwischen der Themsemiinduug und der Insel Bornholm sich bereits etwa
200 Seemeilen Abkiirzung ergeben.

Eine fernere Zunahme der Abkiirzung stellt sich heraus, je weiter man den Cours
nach der Ostsee vom Canal la Manche aus in dstlicher Richtung annimmt, und betrigt danach
von der dentschen Nordseekiiste die Abkiirzung des Seeweges nach der Ostsee fast das Doppelte
als wie von der Themse. Die bedentendste Abkiirzung der Fahrt muss der Kanal fiir die
siidlich gelegenen Ostseehiifen herbeifiihren, welche jetzt nach der deutschen Nordseekiiste
den weitesten Weg haben.

Hiermit stimmen auch alle friitheren Darlegungen iiberein und wurde z. B. in der von
der Liibecker N.-O.-Kanal-Commission im Jahre 1866 herausgegebenen Denkschrift auf Seite
8 und 9 die Abkiirzung, der Zeitgewinn und der Werth des Letzteren fiir Schiff und
Ladung bei einem von St. Margarethen via Liibeck nach Travemiinde zu fiihrenden
Kanal wie folgt berechnet:

»Fiir den grossten Theil des regelmissigen Schifffahrtsverkehrs zwischen der
»Ostsee und den iibrigen Gewissern der Welt wird durch den projectirten Nord-Ostsee-Kanal
»der Weg um 80— 118 deutsche Meilen abgekiirzt. Fiir einige besonders giinstig
sgelegene Plitze, z. B. Liibeck, Wismar und Rostock, betrigt die Abkiirzung sogar
»144, 134, 128 deutsche®) Meilen.«

s wird dann anf die Karte hingewiesen, wie sehr ein Durchstich der eimbrischen
Halbinsel den Weg abkiirzen wiirde, und heisst es ferner:

sEine Abkiirzung des Weges um 80—118—144 deutsche Meilen ergiebt fiir
»Segelschiffe bei einer mittleren Geschwindigkeit von 6 Knoten in der Stunde bei giinstigem
» Winde einen Gewinn von H3—79—96 Stunden, und bei Dampfschiffen bei einer mittleren
»(Geschwindigkeit von 9 Knoten in der Stunde werden 36—52—064 Stunden gewonnen.
sDer Weg durch den Kanal sichert den Schiffen also einen bedeutenden directen Zeitgewinn.
»Der indirecte Gewinn ist indessen und zwar namentlich fiir Segelschitfe noch bedeutend
sgrosser, indem derselbe Wind, der das Schiff zum Eingang des Kanals gebracht und auf

#) = c. 576, 536, 512 Seemeilen.

Die Reiseabkiirzung,
der Zcitgewinn und
die Kanalabgaben.
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»demselben gefordert hat, es bei dem Austritt aus dem Kanal weiter treibt, wihrend die
»Schiffe auf ihrer Fahrt um die Nordspitze von Jiitland in dem Sunde, Kattegat und
»Skagerrack den Wind auns verschiedenen Richtungen haben miissen; diese verschiedenen
» Winde stellen sich aber nicht immer nach Bedarf ein.

»Die Fahrt durech den Sund wird Mangels giinstiger Winde oft Tage und
>Wochen lang verzigert. Segelschiffen gewiihrt ein Kanal noch den besonderen Vor-
stheil, dass sie sich bei contrairem Winde auf dem Kanal bis zu einer seiner Miindungen
»oder bis in See bugsiren lassen konnen, um von dort bei erster giinstiger Gelegenheit
»ihre Reise fortzusetzen. Dampfschiffe konnen auf dem ruhigen Wasser eines Kanals
»selbst bei ungiinstigem Winde noch verhiltnissmiissig schnell vorwirts kommen.

»Der Kanal macht es demnach den Schiffen moglich, ihre Fahrten von und nach
s»der Ostsee mit mehr Schnelligkeit als bisher zuriickzulegen; als fernerer Gewinn ist aber
»auch die Dbetrichtlich gréssere Sicherheit der Schifffahrt durch den Kanal wohl zu be-
»achten. Bekanntlich gehort die Fahrt um die Nordspitze von Jiitland zu allen Zeiten,
>namentlich aber im Herbst, Winter und Friihling zu den gefahrvollsten. Die Diinen
»von Skagen tragen mit Recht den Beinamen Kirchhof der Schiffe, sie haben schon
»Tausende von Fahrzeugen aller Nationen untergehen sehen, welche die schiitzende nor-
»wegische oder schwedische Kiiste nicht erreichen konnten. Die Westkiiste von Jiitland,
»die sogenannte eiserne Kiiste, bietet gleichfalls in ihrer ganzen Ausdehnung den Schiffen
>nirgends einen Zufluchtsort. Eine Folge dieser Gefiihrlichkeit des Fahrwassers ist die
»Steigerung der Assecuranz-Priamie, welche fiir die Schiffe eintritt, wenn sie den Weg
»durch das Kattegat und den Sund nehmen. Die Assecuranz-Primie ist fiir solche Fahrt,
»obgleich sie verhiltnissméssig kurz ist und das Land fast nie aus den Augen verloren
»wird, dennoch hiher wie fiir Reisen iiber den atlantischen Ocean.«

In der dann auf Seite 32 dieser Denkschrift folgenden Rentabilititsberechnung
wird die zu ersparende Assecuranz-Priimie auf Schiff und Ladung mif 3, % in Rechnung
gezogen und der Werth der Reisebeschleunigung fiir die Schiffe— durchschnittlich zu 100 Lasten
angenommen — mit 70, fiir jedes Schiff und mit 30 ,# fiir die Ladung desselben berechnet.

Von der Voraussetzung ausgehend, dass hier sogar die Commerzlast zu 6000 & —
3 Tons Gewicht gemeint ist, die Durchschnittsgrosse der Schiffe also zu etwa 200 Register-
Tons angenommen war, wiirde der Werth der Reisebeschleunigung sich anf (70, + 30, —
100 ,# = 300 M) — 150 M. pro Register-Ton beziffern.

Im Ganzen ergiebt die Rentabilititsberechnung in der Liibecker Denkschrift
— unter Erwilhnung, dass die in Rechnung gezogene Schiffsanzahl sich aunf die statistischen
Ermittelungen iiber die Sundpassage des Jahres 1856 griindet, in welchem Jahre zuletzt
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solche Erhebungen vorgenommen seien, und da seitdem eine Zunahme des Schifffahrts-
verkehrs um reichlich 10 % anzunehmen, eine Brutto-Einnahme von 3 Millionen Thaler,
wobei es am Schlusse heisst:

»Hierbei sind ganz ausser Anschlag geblieben die Abgaben, welche der Kriegs-
»marine fiir die Benutzung des Kanals in Rechnung zu bringen wiren, desgleichen anch
,die Einnahmen, welche die den Kanal benutzenden Kiistenfahrzeuge gewidhren wiirden.

»'Wie ersichtlich, wiirden bei dem Nutzen, welchen der Kanal schon der Handels-
sschifffalrt allein liefert, die Abgaben, welche von den Handelsschiffen zu erheben wiren,
shinreichen, um daraus die jihrlichen Ausgaben fiir den Kanal an Zinsen, Unterhaltungs-
sund Betriebskosten zu bestreiten.«®)

Ob nun der Kanal bei Travemiinde, in der Neustidter Bucht oder in der Kieler
Bucht miindet, ist von keinem wesentlichen Einfluss auf das Resultat dieser Berechnung
und wird auch in der von dem Kieler Comité fiir den Kanalbau im Jahre 1865 heraus-
gegebenen Denkschrift Seite 18 und 19 angenommen, dass der Weg durch einen in der
Kieler Bucht miindenden Kanal fiir Segelschiffe um 7 Tage kiirzer wiirde, wihrend die
Zeitersparniss fiir Dampfschifte auf 1!, bis 2 Tage veranschlagt wird.

Man taxirte danach ferner die Durchfahrtsabgaben auf 10 Silbergr. oder 1 M. fiir
beladene Schiffe und 5 Silbergr. oder 50 Pf. fiir in Ballast gehende Schiffe, wobei zu
bemerken, dass die Schiffe den Schlepplohn noch besonders tragen sollten. Bei meiner
Schiitzung der Durchfahrtsabgaben ist nicht allein der Durchschnittssatz niedriger ange-
nommen, sondern sind darin auch die Schleppgelder einbegriffen gedacht und zwar nach
folgender Grundlage.

Die Kosten von Schiffen fiir je 100 Reg.-Ts. pro 24 Stunden Fahrtzeit betragen
durchschnittlich fir Mannschaft, Proviant, Heuer, Assecuranz-Primie, Zinsen und Abnutzung

fiir Stiickgutdampfer 1. Klasse von 600 — 800 Register-Tons Netto

mit sehr vollstindiger Bemannung und schneller Fahrt. . 75 — 100 M.
W imewshnliche Frachtdampfer . (. it et ot e B0 = Dby
S ctilandamplor . bl Wine . oa AT B SRR D DO
&) Blewelschiffe bis 800 Register-Tons . . . % . o v o . 20— 22,
5 = von 300 — 60O Register-Tons . . . . . . 16 — 18,
@ 4 » 600 — 1000 - ., 12 — 15 .,

#) Die ausfilhrliche Wiedergabe der seinerzeit von der Liibecker N.-O.-Kanal-Commission in der betreffenden
Denkschrift dargelegten Ansichten hinsichtlich der Rentabilitit eines Kanals von St. Margaretben nach Travemiinde ist
an dieser Stelle erfolgt, um darzuthun, dass nach meinen Annahmen die verschiedenen Factoren, welche zur Schitzung
der Rentabilitit des Kanals dienen konnen, weit missiger veranschlagt sind, namentlich auch um den verinderten Stand-
punkt zu bezeichnen, welchen man heute in Libeck zu dem projectirten Unternehmen einzunehmen scheint. Man
vergleiche das Schreiben des Liibecker Nautischen Vereins an den Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins, unter
Anlage ,Correspondenzen und gutachtliche Erklirungen in Betreft der anzunehmenden Durchfahrtsabgaben.®
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‘Wenn man den Zeitgewinn per Kanal fiir Dampfschiffe anch nur zu 24 Stunden
und den fiir Segelschiffe auch nur zu 72 Stunden veranschlagt, so werden in Ballast
fahrende Dampfschiffe anndhernd einen Betrag an Kanalabgabe zahlen konnen, der ihren
tiiglichen Fahrtkosten gleich ist, also pro Register-Ton Netto 75—100 Pf., resp. 50—55 Pf.,
resp. 45—Db0 Pf., weil solchen immer noch der nicht zu unterschitzende Vortheil bleibt,
dass dieselben schneller wieder nach einem Ladehafen gelangen und in Verdienst kommen,
also im Laufe des Jahres eine grossere Anzahl Reisen zu machen im Stande sein
werden wie bisher. Ebenso kinnen in Ballast fahrende Segelschiffe, welche giinstigen
Wind nach den Kanalmiindungen antreffen, bei Veranschlagung von 72 Stunden Zeitgewinn
dreimal soviel Kanalgebiihr zahlen als ihre téiglichen Kosten betragen, demnach Schiffe bis
zur Griosse von 300 Register-Tons 60—66 Pf. pro Register-Ton, solche von 300—600 Re-
gister-Tons 48 — 54 Pf. ete.

Wenn nun beladene Schiffe, deren Frachtgewinn sich auf die angetretene Reise
vertheilt, die also pro Tag einen gewissen Antheil dieser Fracht besegeln, durch Benutzung
des Kanals ihren Bestimmungsort schneller erreichen konnen, werden dieselben hierfiir
gern eine entsprechend hohere Kanalgebiihr entrichten, und da im Durchschnitt bei dem
hohen Procentsatz, welcher bei Schiffen jihrlich fiir die Abnutzung oder fiir Reparaturen
gerechnet werden muss, der Werth der Fahrtzeit beladener Schiffe mindestens doppelt so
gross ist, als der eines in Ballast gehenden Schiffes, kann die Kanalabgabe fiir beladene
Schiffe demnach auch doppelt so hoch sein, als wie fiir Schiffe ohne Ladung. Daraufhin
und unter Beriicksichtigung, dass die Abgabe sich nach der Fracht, die das Schiff macht,
und um hierfiir einen Massstab zu haben, nach der Gattung und Art der Ladung richten
miisse, waren von mir die Kanalabgaben bisher angenommen auf:

40 Pf. pro Netto Register-Ton fiir Segler in Ballast,

GO TR n o EI8 i ,,  mit Kohlen und Holz,
TEHURE L, » 7 Sl It ,, Ladung verschiedener Art,
8008 " x ., Dampfer in Ballast,
GO, “ b e .S mit Kohlen,
TG, - . IR n . Stiickgiitern und feinerer Ladung.

Diese Siitze finden auch die Billigung sachverstindiger Kreise und kann namentlich
anf das in den Anlagen abgedruckte Schreiben vom Vorstande des Deutschen Nan-
tischen Vereins an die Nautischen Bezirksvereine und die von Letzteren
abgegebenen gutachtlichen Erklirungen hingewiesen werden.

Von einigen Seiten wird allerdings hierbei die Ansicht aunsgesprochen, dass die
Abgaben fiir Segelschiffe etwas hoch gegriffen seien, dass dieselben indessen angemessen
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wiiren, wenn alle Kosten darin eingeschlossen werden kiunten. Wie schon zuvor angedeuntet,
mag dies moglich sein, je nachdem mit der Stadt Hamburg ein Abkommen wegen des
Lootsenwesens vor der Elbmiindung getroffen wiirde.

Hinsichtlich der Lootsengelder bleibt indessen noch zu beriicksichtigen, dass viele
Qchiffe auch durch die Drogden von Helsingor oder Dragir aus Lootsen annehmen und
dass an der ostlichen Kanalmiindung in der Kieler Bucht die Schiffe iiberhaupt keine
Lootsen gebrauchen. Die grisseren dort einkommenden Schiffe, welche jetzt Lootsen
nehmen, thun dies weniger wegen der Fahrt als wegen des Ankerns und der Bewegung
im Hafen. Als Beweis dafiir, dass die Durchfahrtsabgaben nicht zu hoch gegriffen sind,
falls man den grosseren Zeitgewinn und fir die Fahrt durch den Eider-Kanal, Lootsen-
kosten in Rechnung bringt, kann auch ein Vergleich mit den Ausgaben dienen, die den
Schiffen durch Benutzung des Letzteren entstehen.

Nach dem Eider-Kanal-Tarif wird z. B. bezahlt fiir beladene Schiffe 12 Pf. pro
Kubikmeter, oder pro Register-Ton (2,83 Kubikmeter — 1 Register-Ton) 33,96 Pf., wozu in
der Regel noch Lootsengelder, wenigstens an der Eidermiindung, und zwischen Rendsburg
und Holtenau ansserdem oft Schleppkosten durch den Pferdezug hinzutreten und auch dann
gebrauchen die Schiffe zur Passage des Kanals noch mehrere Tage, wiihrend durch den
neuen Kanal die Schiffe frei von Schleppkosten in 10 bis 12 Stunden bugsirt werden
sollen. Wenn aber ein den Eider-Kanal passirendes Schiff vom Tonninger Feuerschiff bis
Holtenau Lootsen gebraucht, und Dampfer sind verpflichtet, solche zu nehmen,
so stellen sich die Durchfahrtskosten desselben ohne den etwa benutzten Pferdezug iiber
1 4. pro Register-Ton; ndmlich fiir ein Schiff von 100 Register-Tons

an Kanalabgabe . . . . . . . o .« % . . 33. 96
. TLootsgeld vom Feuerschiff bis Tonning . . . ,, 21.52
o " von Tonning bis Rendsburg . . . ,, 37. 31
o b von Rendsburg bis Holtenan . . . ,, 18. —

T M 110. B9

Der durchgehende Verkehr des Eider-Kanals hat in den letzten Jahren
durchschnittlich 2258 Schiffe betragen.

Vergleicht man ferner die Suez-Kanalabgabe, welche zur Zeit 13 Fres. excl.
Lootsenkosten betriigt, und diejenige, welche fiir den Panama - Kanal mit 15 Fres. pro
Register-Ton in Aussicht genommen ist, und zieht man in Betracht, dass bei diesen
beiden Kandlen die durchschnittliche Abkirzung des Seeweges mit 3000 Seemeilen
veranschlagt wird, withrend fiir den Nord - Ostsee - Kanal die Kiirzung des Seeweges
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nur zu 200 Seemeilen von der Themsemiindung und zu ca. 390 Seemeilen von der Elb-
und Wesermiindung berechmnet ist, so darf wohl auch nach diesem Verhiltniss die Abgabe
bemessen werden, also mindestens 4, der obigen Gebiihr, oder ca. 80 Pf. als Durch-
schnittssatz anzunehmen sein.

Obgleich nun die grosse Mehrzahl der Nautischen Vereine meinen zuvor angege-
benen Ansiitzen fiir die Durchfahrtsabgaben zugestimmt hat, soll dennoch auch den An-
sichten der Nautischen Vereine Rechnung getragen werden, welche dahin gehen, dass diese
Satze namentlich fiir Segelschiffe zu hoch bemessen sind, und wird demgemiiss der spiiter
folgenden Caleulation der Betriebseinnahme die nachstehende Scala zu Grunde gelegt:

35 Pf. pro Register-Ton fiir Segelschiffe in Ballast,

F ] L e - o - mit Kohlen und Holz,

GO o e i , sonstiger Ladung,

B0t . 5 w5 Dampfschiffe in Ballast,

(B S oL ek " mit Kohlen und dergl. Artikel,
1 E)) SRS v AR AR s ., Stiickgiitern und feinerer Ladung.

Bei fritheren Rentabilititsberechnungen wurde meistens die Priamien-Ersparung
per Kanal, namentlich auch auf Ladungen in Anschlag gebracht.

Bereits in meiner ersten Schrift ist darauf hingewiesen, dass die muthmassliche
Priimien-Ersparniss nicht als Basis zu einer Rentabilititsberechnung dienen konne, und
dass man daraufhin die Ladungen nicht fiir die Kanalbenutzung besteuern diirfe. Dagegen
muss hervorgehoben werden, dass einmal die Schiffe, welche in Jahresversichernng fahren,
ihre Primie nm vielleicht 20 pCt. besser ansniitzen konnen, weil dieselben innerhalb des Ver-
sicherungsjahres eine grossere Anzahl Reisen zwischen der Nord- und Ostsee zu machen
im Stande sind und zum Andern, dass in vielen Fiillen bei Reiseversicherungen direct
Priimie gespart wird, denn voraussichtlich werden die Priimien sich per Kanal thatsiichlich
billiger stellen, als solche jetzt bei der Reise durch das Kattegat sind; zur Zeit schon
werden Versicherungen fiir Schiffe, welche den Eider-Kanal benutzen, in der Regel '/ pCt.
billiger geschlossen, als wenn das betreffende Schiff oben herum geht.

Auch bei der Versicherung fiir die Ladung wird sich eine Primien-Ermissigung
ergeben, und wenn von Ladungen direct keine Kanalabgaben erhoben werden, wird der
betreffende Ablader oder Empfinger in vielen Fiéllen, namentlich bei werthvolleren Ladungen,
zu diesen gern beitragen, da neben der geringeren Versicherungsprimie auch
der Zinsgewinn bei schnellerer Reise und der geringere Qualitiits-
verlust bei manchen Artikeln von Erheblichkeit sein kann.
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Es ist nun das Bedenken geitussert worden, die Passage des Kanals konne sich
durch die zu gewissen Zeiten zu erwartende ausserorvdentliche Krequenz gefihrlicher
gestalten, als die Fahrt um das Cap Skagen, und dass demzufolge die Versicherungsprimien
per Kanal sich hoher stellen wiirden, als wie solche jetzt fiir Reisen durch das Kattegat
iiblich sind. Dass diese Befiirchtung unbegriindet ist, wird durch die in den Anlagen abge-
druckten Erklirungen des Vereins BremerSeeversicherungs-Gesellschaften
und des Vereins Hamburger Assecuradeure erwiesen; selbstverstindlich muss
im Interesse der Sicherheit des Kanalverkehrs der Betrieb durch bestimmte Vorschriften
ceregelt und fiir die erforderlichen, dem grosseren Schiffsverkehr entsprechenden Ein-
richtungen an der Elbmiindung und an der Kieler Bucht gesorgt werden.

Die Schitzung der Betriebseinnahmen geschieht aut Grund der im Statistischen
Theil sich befindenden Verkehrsberechnung. Die voraussichtlich nicht unerheblichen
Nutzungen, welche sich durch Verwerthung der durch die Erdablagerung am Kanal
gewonnenen Terrains, namentlich auch durch Verpachtung von Lagerpldtzen an
den Hafenbassins der Kanalmiindungen erzielen lassen, sollen nicht in Rechnung ge-
zogen werden.

Die tabellarischen Uebersichten der iibersundischen Ostseeschifffahrt sind neu.
Nachdem es mir gelungen ist, auch iiber den Schiffsverkehr der russischen Ostseehiifen
statistische Nachweisungen zu erhalten, geben die betreffenden Tabellen einen vollstindigen
Ueberblick des Gesammtverkelrs zwischen der Nord- und Ostsee, welcher sich danach jetzt
auf ca. 12!/, Millionen Register-Tons beliuft, und der bei der bestindigen Steigerung
desselben nach Vollendung des Kanals kaum weniger als 15 Millionen Register-Tons be-
tragen wird. Nach Abzug desjenigen Theils, welcher der Sundpassage voraussichtlich
verbleiben wird, wozn u. A. der Verkehr des nirdlichen Grossbritanniens mit der Ostsee
und der grosste Theil des dinischen Verkehrs gehoren wird, dirfte dem Kanal sich ein
Schiffsverkehr von 9 — 10 Millionen Register-Tons zuwenden; es sollen jedoch nur
8 Millionen Register-Tons in Anschlag gebracht werden, und da schon nach Durch-
schmitt der letzten drei Jahre der Antheil der Dampfschiffe, der Tonszahl nach, die Hilfte
des Gesammtverkehrs einnimmt und wahrscheinlich schon jetzt dies Verhiiltniss zu Un-
gunsten der Segelschifffahrt iiberstiegen ist, kann man bei der fortwihrenden Zunahme der
Dampfschifffahrt wohl annehmen, dass nach Vollendung des Kanals bis zu 75 pCt. des
Schiffsverkehrs durch Dampfer betrieben werden wird.

Danach stellt sich die Calculation mit den obigen Ansitzen der Durchfahrts-
abgaben wie folgt:

Die
Betriebseinnahmen,
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6,000,000 Register-Tons Dampfschiffe, wovon zu rechnen:

60 % mit diverser Ladung . . . = 3,600,000 Register-Tons a 100 Pf. 3,600,000 M.

20 2 ,, Kohlen u. dergl. Artikeln = 1,200,000 i e 60 720,000 ,,

20 -y Ballastoial oo = 1,200,000 = st tie B 600,000 ,,
2,000,000 Regmtel-Tons Sewelschlﬁ"e wovon

50 g mit diverser Ladung . . . = 1,000,000 Register-Tons & 60 Pf. 600,000 ,,

256 % ,, Kohlen u. dergl. Artikeln = 500,000 % SO 250,000 |,
20 9 in Ballast . = 500,000 - e ey 175,000 ,,
5,945,000 M.

Nach Abzug der Unterhaltungskosten:
fiir den Kanal selbst, der Briicken und Fihren und der Ver-
waltungskosten nach dem Ueberschlage des Reg.-Baum.

sBodems ;- e . . . rund M. GOO,000
,» Betriebskosten, Bchleppdlenst 1ncl leblechel (mf Grund
der S. 40 u. 41 gemachten Annahmen . . . o ), 225,000

,, die electrische Beleuchtung der Kanalmiindungen und (he
electr. Lichter auf den 12 Schleppdampfern nebst Hiilfs-

laternen nach dem Ueberschlage des Reg.-Baum. Boden 5y 85,000
,, die Unterhaltung der Leuchtmarken nach dem Anschlage
des Herrn Julius Pintsch . : Lo “ ., D0,000
, die Beitrige zum Zoll- und Lootsenwesen. . . . . ., 200,000
1 110,000 ,,
verbleibt . 835,000 M.

Der Kostenanschlag des Herrn Regierungs-Baumeister Bo den beldnft sich auf
101 A400,000M., welche Summe sich anf folgende Positionen vertheilt :

I. Grunderwerb und Nutzungsentschiadigungen . . . . . 6,300,000 M.
II: Erd- und Baggerarbeiten incl. Planirung der Ablagerungs-
fiichen 10 i . 48794341 |,
I1I. Befestigung der Ufer und Bosclmnven nnd ]:-ezewhnunw des
Fahrwassers in den Seen . . . . il ] ROk, 88T
IV. Hafen- und Quai-Anlagen, Schleusen, Slele etc Sen e deehy 1L D1OBYAS
VS Breideerimnd e N ot lr Ferrny it e e i i B A0 2ACY.
VI. Hochbauten . . . T 575,100 ,,
VII. Betriebseinrichtungen und ma.sc,hmelle Anlaﬂ'eu i i e U 1D 0 [

VIII. Insgemein: 127, % fiir unvorhergesehene Ausgaben, fiir
die Bauleitung und Verwaltung bis zur Betriebseroffnung,
und Verzinsung der Bausumme wihrend der Bauzeit . . 25,567,793

107,400,000 M.




Hierin sind auch 780,000 M. fiir 12 Schleppdampfer einbegriffen, welcher Betrag
nach Ansicht practischer Fachleute etwas hoch gerechnet sein diirfte, umsomehr, wenn
diese Dampfer nicht neu angeschafft wiirden, sondern jene, welche schon beim Bau zum
Schleppen der Baggerprihme gedient haben, zu einem dementsprechend niedrigeren Preis
iitbernommen werden. Wenigstens ist in solchem Falle fiir die Bauzeit eine Abschreibung
von 35— 40 pCt. anzunehmen und wird demnach durch die Summe, welche nach meinem
Entwurfe fiir den Schleppbetrieb und die Markirung des Fahrwassers mittelst der
Pintsch’schen Fettgasapparate gerechnet wird, keine Erhohung des Kapitals eintreten.

Das benithigte Baukapital ist infolge der im maritim-militirischen Interesse ge-
stellten Anforderungen allerdings recht bedeutend und schon durch den Bau einer Ostsee-
schlense wund drei weiterer Balniiberfiilhrungen, wie auch durch inzwischen eingetretene
Steigerung der Arbeits- und Materialpreise hoher geworden als friiher nach dem Lentze’schen
Kostenanschlage angenommen war. Mit der Erhohung des Baukapitals wiichst allerdings
die Schwierigkeit der Ausfilhrung des Unternehmens, dagegen ist wohl anzuerkennen, dass
der Kanal — soll derselbe nun gebaut werden — als ein Werk von nationaler Bedeutung, auch
gleich jene Dimensionen erhalten miisse, welche den Anforderungen der Kriegsmarine in vollstem
Masse entsprechen. Bei der Ausfithrung des Kanalunternehmens durch eine Privatgesellschatt
ist obendrein entschieden darauf Riicksicht zu nehmen, die Baukosten von vorneherein so zu
bemessen, dass keine Anschlagiiberschreitungen zu Dbefiirchten sind, damit die Antheils-
nehmer nicht Gefahr laufen, durch weitere Zuschiisse oder Ausstellung von Schuldtiteln in
die Lage zu kommen, das urspriinglich eingelegte Kapital zu schidigen, wie dies bei
dhnlichen grossen Unternehmungen wohl vorkommt. Die einzelnen Positionen des generellen
Kostenanschlages werden deshalb in eingehendster Weise gepriift werden, und wollen vor-
Linfig der Herr Oberbaudirector Franzius in Bremen und der Herr Hafenbaudirector Franzius
von der Kaiserl. Werft zn Gaarden sich dieser Aufgabe unterziehen, welche Herren iiber-
haupt auf mein Ansuchen die Giite haben, eine technische Begutachtung des vorliegenden
Projectes vorzunehmen. Da hierzu noch einige Zeit gehort und um den Druck der Er-
lauterungsberichte nicht aufzuhalten, kann das Gutachten der Herren Franzius erst am
Schlusse dieser Schrift folgen.

Tn Bezug auf die Baukosten wird das Project iiberdies noch verschiedentlich einer
Priifung unterzogen werden, wenigstens darf man annehmen, dass nach den vorzunehmenden
mehrfachen Revisionen des Boden'schen Bauentwurfes Anschlagiiberschreitungen spéter nicht
eintreten. Die Begutachtung der Grunderwerbsangelegenheit seitens des Herrn Ober-
vermessungsinspector Scheffler und des Herrn B. A. Winters ergiebt schon, dass die
im Kostenanschlage fiir Grunderwerb ausgeworfene Summe ziemlich richtig angenommen ist.
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Ueber die Rentabilitit, d. h. iiber die Vertheilung der Betriebseinnahmen auf
ein gewisses Kapital, lisst sich Weiteres nicht sagen; es kommt darauf an, welcher Beitrag
zu den Baukosten seitens des Staats im Interesse der Kriegsmarine zu erwarten ist.

Nach den Ueberschliigen des Herrn Regierungs-Baumeister Boden diirfte sich
das Baukapital fiir einen Kanal kleineren Profils in der Richtung nach der Eckern-Fihrde
um mindestens 18!/, Millionen M. vermindern -— wobei Abzige fiir geringere Dimensionen
der Schleusen und Briicken, wie solche fiir einen Handelsschifffahrts-Kanal
ausreichen, nicht in Betracht gezogen sind.

Die jihrlichen Betriebs- und Unterhaltungskosten wiirden sich dann nach Herrn
Boden's Rechnung um etwa 67,5004 jihrlich ermiissigen, kapitalisirt zu 4/, pCt. ergiebt
dies rund 1Y, Millionen M., im Ganzen also 20 Millionen A In Wirklichkeit mochte
sich bei genauer Berechnung wohl ein Kostenanschlag fiir die Linie Eckern-Fohrde auf-
stellen lassen, der noch erheblich niedriger wiire, als die nach dem B o d e n’schen Ueberschlage
verbleibende Summe. Eine genaue Zusammenstellung der Baukosten in dieser Linie
bei einem kleineren Profil ist indessen unniéthizg, wenn man sich der wohlberechtigten
Erwartung hingiebt, dass vom Staate nach allgemeineren Grundsitzen die Gewihrung des
zu erbittenden Baukostenbeitrags in Erwigung gezogen werden diirfte und dass auch schon
bei dem Bau eines Kanals kleineren Profils, mit Miindung in der Eckern-Fohrde, eine
Staatssubvention zu erhoffen stiinde.

‘Wenn das Unternehmen nach vorliegendem Project durch Privatmittel ausgefiihrt
werden soll, dann ist, um dies zu ermiglichen, wiinschenswerth, dass der staatsseitige
Beitrag zu den Baukosten nach dem Werthe bemessen werde, den der
Kanal im Kriegsfalle zu leisten im Stande ist,.

Damit wiirde sich das dorch Actienzeichnung aufzubringende Privatkapital anf
das Mass beschrimken, welches dem Unternehmen eine ausreichende Rentabilitit sichert.

Zu welchem KErfolg es ein Schifffahrtsweg bringen kann, zeigen die Betriebs-
resultate des Suez-Kanals, welcher in diesem Jahre eine Einnahme von 39,500,000 Fres.
bringen soll. Auch beim Beginn des Suez-Kanalbaues hat man allgemein nicht geglaubt, dass
zu den damals in Anschlag gebrachten Durchfahrtsgebiihren von 10 Fres. pr. Ton sich
dem Kanal ein lebhafter Verkehr zuwenden wiirde, dass z. B. ein einzelnes Schiff fiir die
Verkiirzung der Reise eine Abgabe von 30— 40,000 Fres. zu zahlen im Stande sei, wie
solche bei dem jetzigen Gebiihrensatz von 13 Fres. pr. Register-Ton fiir Schiffe von
2—3000 Tons regelmiissig fiir jede Durchfahrt entrichtet wird.

Hamburg, im December 1880, :

H Dahlstrom,



Technischer Erliuterungsbericht

zu dem Bauproject

yon

Reg.-Baumeister Bode n.




Auf Veranlassung des Herrn H. Dahlstrom unternahm es der Unterzeichnete,
zuerst in Verbindung mit dem Regierungs-Baumeister Herrn Wegener, spiter allein,
ein generelles Project fiir die Ausfilhrung eines, die Nordsee mit der Ostsee verbindenden
Durchstichs fiir Schifffahrtszwecke aufzustellen.

Der Natur eines so bedeutenden Unternehmens gemiiss, musste es sich bei der
Projectbearbeitung vorwiegend um die Ermittelung der Kosten handeln, welche die Her-
stellung eines, allen zuldssigen Anforderungen entsprechenden Verkehrsweges zwischen
den beiden Meeren verursachen wird. TUnd lediglich mit Riicksicht hierauf ist der iiber-
wiegende Theil der wichtigen Fragen, welche sich dem Techniker bei der Behandlung
dieser Aufgabe aufdriingen, gelost.

Eine specielle Bearbeitung des Projectes wird daher schon aus diesem Grunde
vieles umstossen und verbessern miissen, was bei der vorliegenden Arbeit nur vorliufig
und theilweise sogar nur andeutungsweise festgestellt werden konnte.

Da jedoch das Bestreben darauf gerichtet war, alle Annahmen moglichst so zu
machen, dass bei einer spiteren Baunausfiithrung mancherlei Ersparnisse eintreten konnen,
so ist zu hoffen, dass etwaige Modificationen des Projectes wenigstens so lange keine
ungiinstige Aenderung fiir den Betrag der Gesammtkosten verursachen, als die Haupt-
ausgangspunkte des Projectes unangetastet bleiben. Als solche sind die Bedingungen
zn bezeichnen:

1) dass der zu erbauende Kanal jederzeit einen frequenten Verkehr von Handels-
schiffen, wie sie die Ostsee zu befahren pflegen, gestatten muss und dass, sobald
es erforderlich ist, auch die grissten Fahrzeuge der deutschen Kriegsmarine
den Kanal passiren konnen,

2) dass alle Fahrzeuge, welche nicht mit eigener Kraft falwen, im Interesse der
moglichst gleichmissigen Fortbewegung aller Schiffe, einem Schleppzwange zu
unterwerfen sind.



Kanalprofil.

Die Basis aller weiteren Untersuchungen bildet zunichst die Feststellung eines
den obigen Bedingungen entsprechenden Querprofils des Kanalbettes und im direkten Zu-
sammenhang damit die Bestimmung des Minimalradius der Kreisbogen, welchen die Kanal-
linie bei Richtungsverinderung zu verfolgen hat.

Die Gestalt des Kanalprofils ist im hohen Grade massgebend, sowohl fiir die
Betriebsfihigkeit des Kanals, als auch fiir die Baukosten, welche er veranlasst.

Die sub 2 angegebene Voraussetzung macht bei der Bestimmung der Abmessungen
desselben jede Anlage fiir das eventuelle Treideln von Segelschiffen unnithiz, und gestattet
es ausserdem, die Riicksicht ausser Acht zu lassen, welche das Ueberholen einzelner Falr-
zeuge durch andere rascher fahrende Schiffe in dem frequenten Kanale erfordern wiirde.

Es Dleibt demnach nur geboten, die Verhiltnisse des Kanalprofils so zu bestimmen,
dass die einzelnen Schiffe oder eventuellen Schleppziige, welche den Kanal passiren, einander
ungehindert begegnen konnen.

Die griossten Fahrzeuge der deutschen Kriegsmarine haben Dbei einer maximalen
Breite resp. Linge von 19 und 110 Meter einen im Vergleich mit den Schiffen anderer
Kriegsflotten nur geringen Tiefgang, der zwischen 6 bis 8 Meter variirt, doch taucht auch
das tiefgehendste Schiff, der »Konig Wilhelm«, sobald er entlastet ist, nur 7,2 Meter ein,
und die Schiffe von der Gattung des »Friedrich der Grosse« iiberschreiten diese Tiefe
selbst im belasteten Zustande nicht. Die Fahrzeuge »Baiern«, »Sachsen« etec. haben sogar
vollbelastet nur einen Tiefgang von 6 Meter. Bedeutend kleiner sind die Fahrzeuge der
Handelsflotte. Die grissten derselben — soweit sie nach den Angaben des Schiffsbau-
ingenieurs Steinhaus in Hamburg zur Zeit fiir die Ostseeschifffahrt in Betracht
kommen — haben bei einer eingetauchten Tiefe von 5,5 Meter eine Breite von rot. 10 Meter
und eine Liénge von 75 Meter.

Bei der Feststellung der Kanal-Dimensionen ist es nicht nothig, darauf zu rechnen,
dass der Kanal auch in solchen Zeiten hiiufic von Marinefahrzengen benutzt wird, i
welcher zugleich ein reger Verkehr der Handelsflotte in demselben herrscht; namentlich
kann wohl ohne irgend welche Beeintriichtigung der betheiligten Tnteressen der Fall einer
Begegnung eines griossten Kriegsschiffes mit einem grossten Handelsfahrzeuge innerhalb
des gewohnlichen Kanalprofiles ausser Acht gelassen werden.

Es diirfte daher geniigen, wenn das Kanalprofil solche Abmessungen erhilt:

1) dass die griossten Handelsschiffe resp. etwaige Schleppziige kleinerer Schiffe

einander in jedem Punkte des Kanals ohne Unbequemlichkeit begegnen kinnen,

2) dass weiter auch das Durchfahren der nur 6 Meter tiefgehenden Kriegsschiffe

durch den Kanal keine Stockung des Verkehrs hervorruft, und
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3) dass in aussergewdhnlichen Fillen — mit theilweiser Unterbrechung des
Handelsverkelirs — auch die grossten Marinefahrzeuge den Kanal passiren
konnen.

Wird diesen Bedingungen Geniige geleistet, so konnen auch grissere Handels-
schiffe als die der oben angegebenen Art den kiinftigen Kanal befahren — ein Umstand,
der um so wichtiger ist, da bei der herrschenden Tendenz, den Rauminhalt der Schiffe zu
vergrossern, auch in der Ostsee voraussichtlich in Zukunft Schiffe mit grisseren Breiten-
und Liingen-Dimensionen coursiren werden.

Den obigen Verhiltnissen entsprechend, sind die Abmessungen des Kanals so
fixirt, dass die Sohle desselben in einer Tiefe von 8 Meter unter dem mittleren Wasser-
spiegel der Ostsee liegt, dass die Breite der Sohle 22 Meter und die Profilbreite in der
Hohe des mittleren Wasserstandes bei einer 21fachen Anlage der Bischungen 58 Meter
betriigt. Die 2}fache Bischung setzt sich bei geniigender Hohenlage des durchschnittenen
Terrains bis zn der Hohe von 15 Meter iiber Ostsee M. W. fort und geht von dort ab —
nach einem horizontalen Absatz von 1 Meter Breite — in eine 1ifache Anlage iiber.

Ueberall da, wo das Terrain nicht in der Héhe des horizontalen Banquets liegt,
ist in dem Abstande von 2 Meter von der Kanalkante eine bis zu der Banquethéhe
reichende Dammschiittung mit 2 Meter breiter Krone gedacht, welche nach dem Kanal zu
eine 2}fache Dossirung erhilt und an der dem Kanale abgewandten Seite mit 2fachen
Anlagen geboscht ist.

In Betreff der Sicherung der Seitenwiinde des Kanals ist die weitere Annahme
gemacht, dass dieselbe iiberall bis zur Hohe des horizontalen Absatzes resp. bis zur
Dammkrone durch Steinpackung hergestellt wird.

Will man bei der spiteren Ausfilhrung des Kanals auf einzelnen Strecken desselben
oder gar iiberall eine andere Befestigungsart der Dossirung withlen und im Zusammenhange
damit eventuell zugleich eine Modification des gewihlten Kanalprofils vornehmen, so lisst
sich beides mindestens ohne Mehrkosten erreichen. Denn die Anlage einer etwa in der
Hohe des Wasserspiegels liegenden mehr oder weniger horizontalen Schutzberme ist jedenfalls
olme Vergrossernng des Gesammtkanalprofils moglich, und die Bepflanzung, welche man
bei Anlagen von Bermen zum Schutze der Bischungen gegen die Einwirkung des bewegten
Wassers vorzunehmen pflegt, veranlasst unter allen Umstiinden einen geringeren Kosten-
anfwand, als die beabsichtigte Befestigung durch Steinpackung.

Den Abmessungen des Kanalprofis entsprechend ist der Minimal-Radius der
Kanalkurven zu 750 Meter festgestellt. — Derselbe geniigt sowohl fiir die gewdhnlichen
Verkehrsverhiltnisse als auch fiiv das Durchfahren einzelner grosster Schiffe.

8

Krimmungsradius.



‘Wahl der Kanallinie.
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Sucht man anf Grund der gestellten Vorbedingungen eine Linie fiir einen kiinftigen
Seeschifffahrtskanal, - so wirken von vornherein einige Verhiltnisse und Riicksichtnalhmen
daranf ein, die Mindungspunkte des Kanals an den beiden zu verbindenden Meeren im
Allgemeinen festzulegen und so den Rahmen zu beschrinken, innerhalb dessen die Unter-
suchungen zur Festlegung einer giinstigen Kanaltrace anzustellen sind.

Zuerst ist an der gesammten Westkiiste der zu durchschneidenden Halbinsel zur
Zeit, kein Punkt vorhanden, welcher grossen Seeschiffen aller Dimensionen eine stets
praktikable Anfahrt an die Kiiste gestattet, als die Elbe.

Ebensowenig lidsst sich hoffen, dass eine andere an die Kiiste heranreichende
Fahrrinne mit geniigender Wassertiefe in der Zukunft ohne die grissten Schwierigkeiten
geschaffen und erhalten werden kann.

Es scheint demmach rathsam, die Elbe ein fiir alle Mal als nothwendigen Aus-

gangspunkt aller weiteren Untersuchungen anzusehen. — An der Ostkiiste des Landes
ist die Wahl der Miindung durch andersartige Erwigungen beeinflusst. — Gegeniiber der

Elbe bieten sich drei tiefe Einschnitte der Ostsee — die Buchten von Neustadt, Kiel und
Eckernforde — welche geniigende Wassertiefen auch fiir die grissten Schiffe bieten. Hier
ist es das Interesse -der deutschen Kriegsmarine, welche die hefestigte Kieler Bucht mit
dringender Nothwendigkeit als Miindungsstelle eines Nord- Ostsee-Kanals in die Ostsee
bezeichnet, wenn auch die Wall dieses Endpunktes einen grosseren Aufwand an Kosten
verursacht.

Hilt man an diesen beiden Aunsgangspunkten, Elbe und Kieler Bucht, fest, so
zeigt die Anschauung der zwischenliegenden Landstriche mehrere Wege, welche unter
Benutzung von Terraineinsattelungen und Flusslidufen eine relativ giinstige Trace von den
Niederungen der Elbe durch das im Osten hoher liegende Holstein nach dem gewiihlten
ostlichen Ausgangspunkte ermiglichen.

Es ist das, zundchst von Siiden beginnend, eine Linie, welche von der Elbe ab
dem Laufe der Stor folgt, die grossen Seebecken des Einfelder und des Bordesholmer Sees
durchschneidet und dann bis zum Schulen-See das Thal der Ober-Eider benutzt.

Fiir die Einmiindung dieser Linie in die Kieler Bucht gibt es zwei Miglichkeiten.
Die kiirzeste Trace fiihrt ans dem Schulen-See zwischen der Stadt Kiel und der Ortschaft
Gaarden hindurch in das siidliche Ende des Kieler Hafens. Die Variante derselben —
mit. einer Mehrlinge von 6,56 Kilometer — umgeht vom Schulen-See aus die Stadt Kiel,
erreicht die Kieler Bucht bei Wik und vermeidet dadurch die Unzutriglichkeiten, welche
mit der ersten Trace namentlich durch das Einmiinden in das Inmerste des Kieler Hafens
verbunden sind.



Eine zweite Linie, welche gleichfalls die bestehenden Terrainverhiltnisse thunlichst
ausnutzt, liegt nordlicher; sie folgt, von der Elbe ausgehend, der Holstenan und Gieselau,
iiberschreitet so die kurze Wasserscheide zwischen Elbe und Eider, benutzt weiter den
Lauf der Unter-Eider, die grossen Eiderseen bei Rendsburg und den bestehenden Kider-
kanal und schliesst sich auf diese Weise in dem grissten Theile ihres Laufes dem schon
seit dem vorigen Jahrhundert bestehenden Wasserwege zwischen Kieler Bucht und der
Nordsee an.

Beide bezeichneten Tracen folgen moglichst divect den bestehenden Fluss- und
Wasserlinfen und dokwmentiren dadurch mit einer gewissen Augenscheinlichkeit die Be-
rechtigung der vorzunehmenden Untersuchung.

Zwischen ilmen ist jedoch noch eine dritte Kanallinie moglich, welche gleichfalls
von der Elbe aus das Gebiet der Unter-Eider aufsucht, in einer parallelen Lage zu dieser
die Eider-Zuflisse und deren flache Wasserscheiden durchsetzt und die Kieler Bucht bei
Wik in der Richtung iiber den grossen Westensee und Hansdorfer See erreicht.

Alle diese drei Linien sind verschiedentlich Gegenstand von Projektautstellungen
gewesen, welche in mehr oder weniger ausfilhrlicher Weise die Frage der Herstellung
eines Verbindungskanals zwischen den beiden Meeren behandeln. — Die eingehendsten
Resultate liegen fiir die mittlere und nérdlichste Trace vor. Die mittlere — Brunsbiittel—
Westensee — Wik — wurde von den Gebriidern Christensen, nachdem dieselben in allen
oben bezeichneten drei Richtungen Untersuchungen angestellt hatten — im Jahre 1864
mit vollem Rechte fiir ihr Project eines Schleusenkanals mit finf Haltungen gewdhlt.

Die genauere Bearbeitung der nordlichen Linie — St Margarethen—Rendsburg—
Holtenau — erfolgte im Jahre 1865 im Auftrage der Koniglich Preussischen Regierung
durch den Geheimen Oberbaurath Lentze im Anschlusse an dessen von der Elbe nach
der Eckern-Fohrde fithrendes Durchstichproject.

Da sich nun ein jeder von der Elbe nach der Kieler Bucht zu erbauender Kanal
im Grossen und Ganzen der einen oder anderen dieser relativ giinstigsten Linien anschliessen
muss, so erschien es zur Auffindung der absolut oiinstigsten Linie geboten, eine ver-
gleichende Untersuchung der Vortheile und Nachtheile vorzunehmen, welche fiir die Aus-
filhrung eines Durchstiches aus der Wahl der einen oder anderen Linie erwachsen und
nach getroffener Entscheidung die gewiihlte Trace als Ausgangspunkt fiir die weitere Be-
arbeitung des Kanalprojects zu verwenden.

7Zu diesem Zwecke sind zundchst unter Zuhiilfenahme der beziiglichen friiheren
Projecte und mit Benutzung der Messtischblitter der Koniglich Preussischen Landes-
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aufnalme die Lingen- und Hohenverhiltnisse der verschiedenen Tracen ermittelt und in
der Anlage™) zur Anschanung gebracht.

Fiir die siidlichste Linie — Stiorort—Bordesholm—Kiel resp. Wik — konnte ein
vollstindiges Profil auf diese Weise nicht hergestellt werden; in der unter den Gebriidern
Christensen angefertigten Profilzeichnung fehlt der westlichste in die Elbniederungen fallende
Theil dieser Trace vollstindig — vermuthlich weil die Hohenlage des dortigen niedrigen
und ebenen Terrains durchaus unwesentlich ist — und da auch die betreffenden Messtisch-
blitter des westlichen Holsteins noch nicht verdffentlicht sind, wurden in das gezeichnete
Profil die Hohendaten eingetragen, welche der Unterzeichnete der (iiite des Baubeamten
jener Gegend, des Herrn Bauinspector Fiilscher verdankt.

Die Ermittelungen ergaben zundchst, dass die siidlichste Linie — Storort— Kiel
resp. Wik — die kiirzeste ist; sie hat eine Linge von 79.74 resp. 86,30 Kilometer; die
mittlere ILinie — Brunsbiittel — Westensee — Wik — ist 87,15 Kilometer lang, und die
Linge der nordlichsten Trace — St. Margarethen — Rendsburg — Holtenau — betrigt
97,05 Kilometer.

Bei dem Vergleich der einzelnen Linien ist das ausschlaggebende Moment fiir
die Wall der einen oder anderen Richtung — unter der Voraussetzung der gleichen Ein-
richtung und Betriebsfahigkeit — in erster Linie der Kostenpunkt des Baues und der
Unterhaltung des Kanals, und dieser seinerseits ist zuniichst abhingig von dem Umfange
der Erd- und Baggerarbeiten, welche die Ausfilhrung eines Durchstichs in den verschiedenen
Linien néthie machen wiirden.

Die Ermittelung der fir die Ausgrabung des oben angegebenen Kanalquerprofils
7z bewegenden Erdmassen liess sich in den verschiedenen Fiéllen nicht in der gleichen
‘Weise ausfiihren.

Wollte man der Bereclmung der nérdlichen Linie — St. Margarethen—Holtenau
— das Lentzesche Lingenprofil der Kanalmittellinie zu Grunde legen, so miisste das
rgebniss fiir diese Linie ein unrichtiges sein und im Vergleich zu den beiden siidlichen
Tracen ein allzu giinstiges Resultat ergeben. — Denn die Ordinaten des betreffenden
Profils geben auf lange Strecken die Hohenlage der Sohle der Unter-Eider und des Eider-
Kanals an und erlauben namentlich keinen Schluss aunf die besonders grossen seitlichen
Anschnitte der Kanalboschungen in die héher liegenden Thalwinde des Eider-Kanals.

Es schien daher gerathen, hier einen andern Weg zur iiberschligigen Bestimmung
der Erdmassen zu verfolgen. Die Lientze'schen Berechnungen basiren nicht allein auf

*) 8, Blatt IL
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den Ordinaten des Lingenprofils der Mittellinie, sondern sind anch aunf ansgedehnte seitliche
Hohenaufnahmen gestiitzt ; sie weisen nach, dass fiir den von ihm projectirten Kanal nach
der Kieler Bucht im Ganzen eine Erdmasse von 77,420,000 Kubikmeter ausgehoben werden
muss. Nun hat das TLentze'sche Kanalquerprofil grissere Abmessungen, als das jetzt
festgestellte; die Sohle desselben liegt 9,73 Meter unter Ostsee M. W., die Sohlenbreite
ist 23,85 Meter und die Breite des Kanals in der Hihe von Ostsee M. W. Dbetrigt
70,30 Meter. Es ergiebt sich daraus, dass das Verhiltniss des Flacheninhalts beider
Profile mit den verschiedenen Hohenlagen des durchschmittenen Landes variiren muss. Liegt
das in Frage kommende Terrain 1 Meter iiber Ostsee M. W., so verhilt sich der Quer-
schnitt des Lientzeschen Profils zn dem neu angenonmenen wie 1 :0,69. Der Unterschied
beider Querschnittsflichen verringert sich mit dem Ansteigen des Terrains, so dass bei-
spielsweise bei einer Hohe von 18 Meter iiber Ostsee M. W. nur noch das Verhiltniss
1:0,805 vorhanden ist. Die mittlere Terrainhihe in der rot. t)?,()()())leter langen Lientze’schen
Linie bestimmt sich aus den mittleren Querschnitten der zu bewegenden Erdmassen von
7—7;;172800000 = 798 Quadratmeter zu rot. 4 Meter iiber Ostsee M. W. 7
it Beide Profile verhalten sich in dieser Hohe wie 1:0,74. Wird dafiir das ab-
gerundete Verhiltniss 1:0,75 eingesetzt, so darf man schliessen, dass bei der Herstellung
eines Kanals mit dem nen angenommenen Querprofile in der nordlichen Linie nicht mehr als
0.75. 77,420,000 = 58,07 Millionen Kubikm. Erde zu bewegen sind.
Fiir die beiden siidlichen Linien sind die Vortheile der seitlichen Hohenaufnahmen
nicht vorhanden. Hier wurden deshalh die Erdmassen, um welche es sich handelt, lediglich
ans den Hohenzahlen der Kanalmittellinie bestimmt und es stellte sich heraus, dass in

den Linien :
Brunsbiittel —Westensee— Wik . . . . = 8b,4 Mill. Kubikm.

Stiorort—Bordesholm—Kiel .. .. .. = 95040 ., ,,
und fiir die Variante der letzten Linie
mit der Einmindung bei Wik, . . = 107,74 ., 1
Erde zu bewegen sind.

Diese Zahlen liefern besonders fiir die Trace Stirort— Kiel resp. Wik deshalb
ein minimales Resultat, weil sie lingere Strecken hindurch dem theilweise engen und
gewundenen Eiderthale und sonstigen Terrainsenkungen folgt, fir welche bei der Erd-
berechming nur die Hohenlage der Sohle in Ansatz gebracht werden konnte.

Fiir die Kosten der Erdarbeiten ist nicht allein die Grisse der Erdmassen mass-
gebend, sondern zugleich die Bodenbeschaffenheit der zu lisenden Erde und die Art und
Weise, in welcher die Bewegung der Erde erfolgen kann.



In Betreff der Bodenbeschaftenheit liegen allein fiir die Linie St. Margarethen-
Holtenan Resultate vor, die im Allgemeinen giinstic genannt werden konnen.

Setzt man voraus, dass die Lisung der Erde in allen Linien gleich vortheilhaft
auszufithren ist, so lisst sich dagegen keineswegs erwarten, dass die Erdbewegung iiberall
unter gleich giinstigen Bedingungen bewerkstelligt werden kann. Diese muss sich fiir die
siidliche Linie Storort-Bordesholm-Kiel, resp. Wik, offenbar am ungiinstigsten gestalten,
denn der iiberwiegende Theil der zu bewiiltigenden Erdmassen ist hier in einem langen

Durchstiche des ostlichen Hochlandes concentrirt, welches auf der Strecke von Ehndort

big zur Ostsee in einer Linge von 55 resp. 41 Kilometer mindestens 12 Meter iiber Ostsee
M. W. und von Ehndorf bis Voorde auf einer Strecke von 27 Kilometer in minimo
15 Meter iiber dem mittleren Ostseespiegel liegt.

Die beiden anderen Linien, namentlich die nordlichste, zeigen in dieser Hinsicht
erheblich giinstigere Verhiltnisse. Einmal sind hier die zu bewegenden Erdmassen in
mehreren von einander getrennt liegenden grisseren Einschnitten mit durchweg geringeren
Terrainerhebungen enthalten und die Beseitigung derselben lisst dem entsprechend geringere
Transportweiten und Hebungen derselben zu. Dann kinnen ferner in beiden nérdlichen
Linien — wiedernm am giinstigsten in der Linie St. Margarethen-Holtenau — im Gegensatze
zu der siidlichsten Trace grosse Erdmassen auf die einfachste Weise in die von ilnen
durchschnittenen tiefen Seebecken abgelagert werden. Fiir die Linie St. Margarethen-
Holtenan kommen hier in Betracht die Rendsburger Eiderseen und der Flemhuder See,
deren Sohle bis zu einer Tiefe von 16—20 Meter unter Ostsee M. W. reicht. In der
mittleren Linie Brunsbiittel-Westensee-Wik hietet ebenso der grosse Westensee mit seiner
tiefen Sohlenlage Gelegenheit zu ausgedelnten Ablagerungen. Dem gegeniiber lassen
sich die Seeflichen der siidlichen Linie Storort-Kiel resp. Wik, ihrer bedeutenden Hohenlage
wegen, nur in sehr erschwerter Weise zu diesem Zwecke ausnutzen; so liegt die Sohle
des Einfelder und Bordesholmer Sees 19 Meter, und die des Schulen-Sees etwa 9 Meter
iiber Ostsee M. W. Fasst man diese Ergebnisse zusammen mit der Erdmassenberechnung,
so ergiebt sich, dass die Lingste Linie St. Margarethen-Holtenau bei Weitem die geringsten

Kosten fiir die Ausfithrung der Erdarbeitern veranlassen wird und dass dagegen die kiirzeste

Linie Storort-Kiel in Hinsicht auf die Erdarbeiten am kostspieligsten auszubauen ist.

Ein weiterer Punkt, dessen Wichtigkeit bei der Wahl der einen oder anderen
Trace nicht verkannt werden darf, ist die Frage des Grunderwerbs. Es ist in Bezug auf
diese ungleich schwieriger ein priicises Resultat des Vergleiches zu erhalten, da verschiedene
wichtige Faktoren bei der Grosse der Kosten mitwirken, deren genaue Feststellung nur
durch eingehendere Untersnchungen geschehen kinnte.

i



Die Grunderwerbskosten bestimmen sich im Allgemeinen aus der Grisse der zu
erwerbenden Lindereien, ans dem Werthe derselben, und aus den durch die Anlage eines
grossen Kanals erwachsenden Inconvenienzen. Der Ankauf von Lindereien muss weiter
sowohl fiir die directen Zwecke der Kanalanlage, als anch fiir die Ablagerung der enormen
Erdmassen geschehen.

Die Ausdehnung des Grunderwerbs fiir den Kanallauf selbst steht nach Abzug
der durchsclmittenen Wasserflichen fiir die verschiedenen Tracen im directen Verhiltnisse
zu der Linge und der Hohenlage des durchschnittenen Terrains.

Die nordliche Linie fiallt auf eine Linge von 9,5 Kilometer vollstindig in die
Rendsburger Eider-Seen, ebenso ist fiir sie ein Bruchtheil der 18,75 Kilometer langen
Untereiderstrecke grunderwerbsfrei.

Setzt man voraus, dass der Ankauf des Landes fiir die Regulirung dieses
100 Meter breiten schiffbaren Flusslaufes auf den dritten Theil der Gesammtlinge voll
geschehen muss, so kommt eine Strecke von 12,5 Kilometer fir den Grunderwerb nicht in
Betracht. Die hier gemachte Annahme ist wohl um so zuldssiger, als bei der Begradigung
des Flusses ein entsprechender Landgewinn erzielt werden kann.

Wird die etwaige Grunderwerbsersparniss, welche aunsserdem durch den Eider-
kanal und die kleinen Flusslidufe der Gieselan und Holstenau eintreten muss, vernachlassigt,
so sind fiir die nordliche Linie im Ganzen 22 Kilometer Linge fiir den Grunderwerb in
Abzug zu bringen.

Die mittlere Linie erspart ausschliesslich durch die Wasserflichen des Westensees
und Hansdorfer Sees fiir den Grunderwerb eine Linge von 6 Kilometer.

Die siidliche Trace berithrt die in ihrem Laufe vorkommenden Seebecken im
Ganzen in einer Linge von 5, Kilometer; die Wasserlinfe der Stor und in gleicher
‘Weise der Ober-Eider, sind ebensowenig wie die kleinen Flussliufe der nordlichen Linie,
in Rechnung zn ziehen.

Mit Riicksicht darauf, dass die Breite der zu erwerbenden Fliche zugleich mit
der Hohenlage des durchschnittenen Terrains zunimmt, ist eine Berechmung des Ver-
haltnisses der Gesammtflichen — welche fiir die direkten Zwecke des Kanals in den
verschiedenen Linien anzukaufen sind, ausgefilhrt und in- der nachfolgenden Tabelle zu-
sammengestellt. Dieselbe giebt zugleich stufenweise die Lingen an, welche auf die einzelnen
Linien in verschiedenen Hohenlagen entfallen.
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Eine grossere Ausdelmung als die oben fiir den Kanal selbst ermittelten Flachen
miissten in allen Tracen die Tiindereien haben, welche zum Zwecke der Ablagerung der
Frde anzukaufen wiren.

Das wirkliche Verhiltniss der hierfir bei den verschiedenen Linien in Frage
kommenden Gesammtfliichen ist schwer zu ermitteln, weil dasselbe nicht allein von der
Grosse der Erdmassen abhiingig ist, sondern zugleich wesentlich dadurch beeinflusst wird,
dass die kostenlose Ablagerung in den verschiedenen Linien nicht in gleicher Weise aus-
gefithrt werden kann, und dass die Hohe der Erdablagerung bei der ungleichen mittleren
Hubhohe in den einzelnen Tracen nicht die gleiche sein kann.

Sieht man auch hier wieder von den Vortheilen ab, welche die nordlichste Linie
in dieser Beziehung besonders gegeniiber der siidlichsten, und zum Theil auch im Vergleich
zu der mittleren bietet, und macht die Annahme, dass alle Erdmassen der verschiedenen
Tinien auf anzukaufendem Terrain 3,3 Meter hoch aufzuschiitten sind, so ergeben sich die
nachstehenden Verhiltnisszahlen fiir die Grissen der zu erwerbenden Lindereien:

| St Margarethen- Brunsbiittel -Wik Stirort - Kiel Stirort -Wik
Holtenau

¥Fliitechem in IHectaren

Fiir Erdablagernngen, . ..... i 1742.10 256200 2851.20 3282,20
Fiir directe Kanalzwecke ... | 621,41 745,22 681,38 761,77

Gesammifiiche .. ... .omnn } 236351 3307,22 | 3532,58 3993,97
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Diese Zahlen konnen in ihrer absoluten Bedeutung wohl keinen Anspruch auf
Richtigkeit machen. Da jedoch die Lindereien in dem Laufe der verschiedenen Linien
nicht als gleichwerthig anzusehen sind, und voraussichtlich in der nordlichen Trace — St.
Margarethen — Rendsburg — Holtenau — im grossen Durchschnitt hohere Ankaufspreise
gezahlt werden miissen, als in den beiden siidlichen Linien, so erlaubt das obige Verhiltniss
der Gesammtflichen wenigstens die Schlussfolgerung, dass der Grunderwerb der nirdlichen
Linie der Hauptsache nach selbst dann mindestens ebenso billig ausgefiihrt werden kann,
wie in den beiden anderen Tracen, wenn die von ihr durchschnittenen Lindereien ein
Drittel theurer sein sollten, als in diesen.

Auch in Bezug auf den dritten Punkt der Grunderwerbsfrage — die Inconvenienz-
Entschiidigungen — zeigt sich ein augenscheinlicher Vortheil fiir die nordliche Linie.

Bs ist unzweifelhaft, dass die Ausfilhrung eines Seeschifffahrtskanals fiir die
beriihrten Landstriche und die Bevilkerung derselben grosse, dauernde Errungenschaften
im Gefolge haben muss. Ehe sich jedoch die fiir die betheiligte Bevolkerung vollstandig
nenen Verhilltnisse geregelt haben, werden durch die Anlage des tiefen uud breiten Kanals,
dessen Ueberschreitung im Allgemeinen nur mit Fihren und Schiffen zu ermoglichen ist,
mancherlei Schidigungen, namentlich fiir den Grundbesitz, eintreten, welche nur durch
Geldzahlungen anfzuwiegen sind.

Die Regelung dieser Verhiltnisse gestaltet sich naturgemiss um so schwieriger,
je enger der jetzige Zusammenhang der zu trennenden Landestheile ist, und gerade in
dieser Hinsicht ist der Lauf der nordlichen Linie gegeniiber beiden anderen ein besonders
giinstiger. So bedingen schon jetzt die Unter-Eider, die Eiderseen und der Eiderkanal,
welchen sich diese Linie auf eine Linge von nahezu 55 Kilometer anschliesst, oder doch
anschliessen kann, eine vollstéindige Trennung des Grundbesitzes und der Verkehrsverhiltnisse.
Auf der genannten Strecke vermitteln nur sieben bewegliche Briicken den Verkehr der
beiden Ufer, und von Wittenbergen bis Steinrade — also auf eine Linge von 28 Kilo-
meter — ist sogar ausser dem Rendsburger Eisenbalniibergang nur eine bewegliche Briicke
(gleichfalls in Rendsburg) vorhanden.

Fiir die Ermittelung der Kosten, welche die Befestigung und Unterhaltung des
Kanalbettes veranlasst, kann die etwaige Verschiedenheit der Bodenbeschaffenheit in den
einzelnen Tracen nicht in Rechnung gezogen werden; den einzigen Anhaltspunkt fiir einen
Vergleich bietet hier deshalh allein die Linge der Linien. Der Abzug der Seestrecken
fiir die nordliche und siidliche Linie, in welchen keine kiinstliche Befestigung und Unter-
haltung der Kanalufer vorgenommen zu werden braucht, ist aus dem Grunde unterblieben,
weil fiir die Seestrecken andere Melhransgaben durch die Nothwendigkeit der Bezeichnung

9
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des Fahrwassers erwachsen, welche zugleich mit den durchlaufenden Ansiitzen fiir die
Uferbefestigung gedeckt werden kinnen.

In dieser Position kommt daher die geringere Linge der siidlichen ILinie —
namentlich gegeniiber der nirdlichsten — zur giinstigen Geltung.

Um ein Gesammtresultat der mit Hiilfe der vergleichenden Liingenprofile und der
ortlichen Lage fiir die verschiedenen Linien gewonnenen Einzeldaten zu erlangen, schien
es erwiinscht, zunichst in Bezng auf die drei bisher betrachteten wichtigsten Faktoren der
Kosten — die Erdarbeiten, den Grunderwerb, die Befestigung und Unterhaltung der Kanal-
ufer — weitergehende Annahmen zu machen.

Es wurde deshalb vorausgesetzt, dass die Bewiiltigung der Erde in allen Linien
iibereinstimmend einen Kostenanfwand von 0,9 M. pro Kubikmeter verursacht, dass weiter
der Gesammtgrunderwerb — trotz der ungleichen Ausdelmung desselben in den verschiedenen
Tracen — iiberall dieselben Ausgaben bedingt und dass schliesslich die Befestigung der
Boschungen pro laufenden Meter 36 M., und die jéhrlichen Unterhaltungskosten des Kanal-
bettes 3 M. pro laufenden Meter betragen.

Die nachfolgende Zusammenstellung, in welcher die jihrlichen Unterhaltungskosten
als kapitalisirter Betrag bei 41 pCt. Verzinsung angegeben sind, zeigt, dass die nirdliche
Linie — St. Margarethen — Rendsburg — Holtenau — trotz der im Ganzen fir sie un-
giinstigsten Annahme in Hinsicht auf die drei betrachteten Theile der Kosten bei weitem
die vortheilhafteste ist.

Storort-Bordesholm- | Stirort-Bordesholm- Brunsbiittel- | St. Margarethen-
| Kiel Wik Westensee-Wik Rendshurg-Holtenau
79,740 Meter 86,300 Meter 87.150 Meter 97.050 Meter
Mark Mark Mark 1 I}Fax‘l{
Kosten der Bischungsbe-
BEBHTNNT R 002 s e e s 2,870.640 3,106.800 3,187,400 3.493.800
Kapitalisirte Unterbaltung des
Kanalbettes.............. 5,316,000 5,733,330 5.810,000 6,470,000
Kosten der Erdarbeiten, . ... 85,536,000 96,966,000 76,860,000 52.263.000
Summa 93.722.640 M. 105,826,180 4l |  83.807.400 M. 62,926,800 .

Die Linie Brunsbiittel— Westensee — Wik miisste nach obiger Zunsammenstellung
gegeniiber der nordlichen Trace einen Mehraufwand an Kosten von rot. 235 Millionen .,
die Linie Storort — Kiel einen solchen von 31,5 Millionen M. erfordern, und die letztere



wiirde, - wenn man sie um die Stadt Kiel herumfithrte, sogar 43,5 Millionen M. theurer
werden, als die Linie St. Margarethen— Rendsburg—Holtenau.

; Die Vordersiitze fiir die Kosten der iibrigen Bauten, welche bei der Anlage des
Kanals ausgefiihrt werden miissen, sind nicht in gleich einfacher Weise in eine fitr einen
Kosteniiberschlag brauchbare Form zu bringen. Es lisst sich jedoch voraussehen, dass
ein grosser Procentsatz aller iibrigen Ausgaben, namentlich so weit sie die etwaigen
Schleusenanlagen, die Bauten fiir die Erfordernisse des Schifffahrtshetriebes und fir die
Verkehrsvermittelung iiber den Kanal betreffen, in allen Linien eine éhnliche Hohe erreicht.

Tn Bezug auf den letzterwihnten Punkt muss sich eine Uebereinstimmung der
Kosten um so eher herausstellen, als die concurrirenden Linien in ihrver fast parallelen
Lage zum Theil dieselben Verkehrswege durchschneiden und jedenfalls die Uebergiinge einer
gleich grossen Anzahl von Eisenbahnen, Chausseen ete. zu vermitteln haben.

Diesen fast gleichen Verhiltnissen gegeniiber kinmen allein die Anlagen finr die
Einmiindung der einzelnen Tracen in die Elbe und Ostsee einen erheblichen Kostenunterschied
mit sich bringen. So sind dei der dstlichen Miindung der Linie Storort—Kiel im Gegensatz
zu den anderen Einmiindungsstellen alle Molenbauten entbehrlich, und sieht man von der
Frage ab, ob es iiberall zulissig ist, den Kanal in das Innere des Kieler Hafens einzufiihren,
o lassen sich hier durch das Fehlen der theuren Einfahrtsbanten voraussichtlich mancherlei
Ersparnisse erzielen, wenn auch ein Theil derselben von vornherein durch die Mehrkosten
aufgehoben wird, welche die Fiihrung des verkehrsreichen Schifffahrtskanals durch den
zwischen den Ortschaften Kiel und Gaarden eingeengten etwa 150 Meter breiten Hafen
und dessen Vorland zur Folge haben miisste. '

Die Lage der Elbmiindung der Linie Storort—XKiel ist dagegen in Bezug auf die
Hohe der Kosten der baulichen Anlagen keine so giinstige zu nennen.

Fin Blick anf die vom Staate Hamburg herausgegebene Stromkarte der Unter-Elbe
zeigt, dass eine Einmiindung des Kanals bei Brunsbiittel oder auch bei St. Margarethen
geringere Kosten fiir Molenbauten verursachen muss, weil das dort tiefere Fahrwasser
zugleich in grosserer Niihe des in Frage kommenden Ufers liegt.

Ausser den directen Kosten des Baues und der Unterhaltung des Kanals bean-
spruchen mit vollem Recht noch andere Faktoren einen gewissen Kinfluss auf die Wahl
der Kanalvichting — vor allen die Interessen des Schifffahrtsbetriebes und der Landes-
melioration.

In Hinsicht auf die ersteren lassen sich die vortheilhaften Verhiltnisse nicht
verkennen, welche die im ibrigen am theuersten zu erbauende Linie Storort—XKiel resp,
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Wik — und zum Theil auch die mittlere Trace Brunshiittel —Westensee— Wik — gegeniiber
der nordlichen, lingsten Linie aufzuweisen hat,

Die Vortheile bestehen fiir die siidliche Linie in der gegen den Wellengang
geschiitzteren Lage ihrer Elbmiindung, in der grisseren Nihe einer guten Rheede, der
sogenannten Freiburger Rheede, und fiir beide Linien in dem kiirzeren Wege, welchen die
den Kanal passirenden Schiffe in demselben zu durchlaufen haben.

Auch in Bezug auf die Landesculturinteressen ist es moglich, dass eine eingeliendere
Untersuchung, wie sie in dem vorliegenden Falle vorgenommen wurde, den Beweis liefert,
dass der Gesammteinfluss der Anlage eines Kanals in der siidlichen resp. mittleren Linie
ein giinstigerer ist, als in der nordlichen Trace; keinenfalls ldsst sich jedoch annehmen,
dass die in beiden genannten Beziehungen etwa ermittelten Vortheile einer der beiden
Linien anch nur ein ideelles Aequivalent fiir die vorher angefiihrten Mehrkosten derselben
bieten. Diese Ueberlegungen gaben die Veranlassung, beide siidlichen Tracen fallen zu
lassen und die nordliche von Lientze bearbeitete Linie als Ausgangspunkt aller weiteren
Untersuchungen festzustellen.

Die ortlichen Verhiltnisse im Laufe der Lentze schen Linie machten — auch
fiir die generelle Projectbearbeitung — einige Abweichungen von derselben wiinschenswerth.

Sie durchschneidet, in dem Bestreben, eine moglichst geringe Lingenausdehnung
zu erlangen, auf einer Strecke von rot. 9 Kilometer den niedrigst gelegenen Theil der
Elbniederung, deren Nivean 05 bis 1,0 Meter unter dem mittleren Spiegel der beiden zu
verbindenden Meere liegt.

Es ist deshalb voranszusehen, dass aus der Wahl dieser Kanalrichtung mancherlei
Uebelstiande fiir die umliegenden Landgebiete entstehen miissten, um so mehr, da die Auf-
schiittung von Seitendéimmen auf dem grosstentheils durchlidssigen und weichen Untergrunde
der Wilstermarsch keine Sicherheit gegen hihere Kanalwasserstinde bieten kann. Zu
diesen Bedenken kommt noch der Umstand hinzu, dass die Bodenbeschaffenheit jener Gegend
bis auf erhebliche Tiefe ganz besonders schlecht fiir banliche Anlagen geeignet ist.

Es schien deshalb gerathen, diesen Nachtheilen so weit als thunlich aus dem
Wege zu gehen; und die an Ort und Stelle angestellten Messungen haben ergeben, dass
ein grosser Theil der genannten Uebelstinde, wenn auch nicht véllig vermieden, so doch
erheblich gemildert werden kann, wenn die von Osten kommende Kanallinie das Holsten-
authal bei Hochdonn verldsst, den Helmschen Bach oberhalb Burg schneidet und sich
weiter auf der Strecke von Burg bis Kuden hart an den Hohenzug anlehnt, welcher die
Burg-Kudensee-Niederung begrenzt.
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Die Lage der hier, zum Theil durch ausgedehnte Bohrungen, festgelegten Linie
schliesst sich auf dieser Strecke mehrfach der frither von Christensen bearbeiteten
Kanaltrace an. Fiir den weiteren Verlauf — von Kuden durch den Kuden-See und den
Brunshiitteler Koog nach der Elbe — wirkten zuniichst die Riicksichten auf die spiter
zu besprechenden Entwisserungs-Verhiltnisse des Kuden-See's, und weiter die Resultate
einer vergleichenden Kostenberechnung verschiedener Linien unter Beriicksichtigung der
durch Peilungen ermittelten Ausdelhnung der Molenlingen in der Elbe ein.

Die Bodenbeschaffenheit ist im gesammten Laufe der gewiihlten Trace eine solche,
dass die Kanalsohle stets den festen Untergrund erreicht; und bei der Baustelle der Elb-
schlense ist bis auf grosse Tiefe der beste Baugrund vorhanden.

Die ungiinstige Mehrlinge der neuen Linie von 1420 Meter fillt nm so weniger
ins Gewicht, als das Mehr an Erdarbeiten bei der niedrigen Lage des Terrains mnicht
erheblich ist, der Grunderwerb sich dagegen sogar billicer ausfilhren lassen wird, als in
der alten Lentze’schen Trace, welche auf eine Liinge von etwa 9 km in die Marsch
fiallt, wiihrend die nene ILinie nur auf eine ILinge von 4.7 km innerhalb des Bereichs
der theueren Marschlindereien liegt.

Eine weitere Abweichung von der Lentze’schen Trace schien sich fiiv die
in dem genannten Project geplante Durchfithrung des Kanals durch die Mitte der Stadt
Rendsburg zu empfehlen.

Die neue Linie umgeht die eigentliche Stadt Rendsburg mit einer Mehrlinge von
rot. 92 m und vermeidet so einen grossen Theil der Schwierigkeiten, welche bei Ausfiillrung
der alten Trace iiberwunden werden mussten.

In demjenigen Theil der Lentze’schen Linie, welche von dem nach Eckernforde
gerichteten Hauptprojecte abzweigt, also auf der Strecke von Steinrade bis zur Kieler
Bucht, sind voraussichtlich durch eine grossere Ausnutzung des bestehenden Eider-Kanals
verschiedene giinstige Abweichungen von der Lientze’schen Kanaltrace moglich. In
dem vorliegenden Projecte ist jedoch nur eine Verlegung der dstlichsten, 6,8 km langen
Strecke von Levensau bis zur Kanalmindung vorgenommen. Die auf Grund ausgefiihrter
Messungen festgelegte neue Trace erspart bei einer Mehrlinge von etwa 34 Meter fiir
das angenommene Querprofil des Kanals die Bewegung von rot. 4,5 Million Kbm Erde.

Die mittleren Wasserstinde der Ostsee in der Kieler Bucht und der Elbe bei
Brunsbiittel liegen in nahezu gleicher Hihe.

Durch Benutzung von Pegelbeobachtungen, welche in der Kieler Bucht gemacht
sind, und unter Zuhiilfenahme der Hohenbestimmungen der Konigl. Preuss. Landesaufnaline,
sind die folgenden Hiohendaten gewonnen:

Die Wasserstandsver-
haltnisse der beiden
Meere und der durch-
schnittenen Binnen-
gewisser.
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Héhen in Meter

zu Normal-Null
Wasserstinde der (Mittelwasser..............oooo... --0.23
Ostsee in der Kieler { Hiichster Stand (Sturmfluth 1872) +2.94
Bucht. Niedigsteis Standl. ol oo i as. —2.32
Gewdihnliches Hochwasser........ + 1,23
Wasserstinde der Gewohnliches Niedrigwasser...... — 1,53
Elbe bei Brunsbiittel | Hichster Wasserstand............ -+ 5,00
Niedrigster Wasserstand,,........ — 3,00

Es zeigt sich daraus, dass der mittlere Ostseespiegel bei Kiel 1,46 m unter dem
gewdhnlichen, durch Ebbe- und Fluthwechsel hervorgebrachten Hochwasserstande und
1,30 m iiber dem gewdhnlichen Niedrigwasserstande der Elbe bei Brunsbiittel liegt.

Das Mittel der regelmiissigen Niveaudifferenzen der Elbe erhebt sich demnach
0,08 m itber M. W. der Ostsee in der Kieler Bucht. In der Elbe werden diese tiglichen
Schwankungen des Wasserspiegels je nach der Stellung des Mondes und der Sonne und
durch die Einwirkung der Luftstromungen vergrossert oder verringert. Wirken beide
Faktoren im gleichen Sinne, so zeigen sich dort ausnahmsweise Wasserhohen, welche das
gewihnliche Hochwasser nm 4 m iibersteigen, und andrerseits Niedrigwasserstinde, welche
bis 1,5 m unter dem gewohnlichen Niedrigwasser bleiben.

Einen Ueberblick iiber die fiir den Kanalbau wichtigen aussergewohnlichen

Niedrigwasserstinde hietet der nachstehende Auszug aus den Tagesbeobachtungen der
letzten T4 Jahre am Brunsbiitteler Pegel.

Stand des Niedrigwassers der Elbe Qorelaeb e tE
[ durchschnittlich an Tagen pro Jahr in
zu..de“.l gewthnlichen zu Normal - Null - an Tagen im Jahre der Zeit von April incl.
Niedrigwasserstande g bis' Ootther Sadl
in Meter by e bl Ay :
— 05 — 203 24 8
o : in 7% Jahren
—10 — 2,53 3 an 4 Tagen
+ 0.5 — 1,03 36 14
+ 1.0 — 0,53 13 3—-4




Der niedrigste Wasserstand, welcher in der genannten Zeit einmal erreicht ist,
liegt 1,46 unter dem gewdohnlichen N. W.

Bei anhaltenden westlichen Stiirmen fallen die Ebben oft wihrend lingerer Zeit
nicht bis zu ilrem normalen tiefsten Stande ab. In den #ussersten Fillen, welche in der
Beobachtungszeit eingetreten sind, hielt sich der Spiegel der Elbe wihrend sechs auf
einander folgenden Tagestiden 0,54 m unter, und wihrend fiinf Tagestiden 0,84 m iiber dem
gewohnlichen N. W, der Elbe, und es kam mehrfach vor, dass der Elbwasserstand in zwei
anfeinanderfolgenden Tagestiden nicht unter Ostsee M. W. (1.3 m iiber dem gewdhnlichen
Elb-N. W. liegend) sank.

Die Abweichungen des Ostseespiegels von dem wmittleren Stande desselben sind
im Allgemeinen geringer und werden in der Hauptsache durch Luftstromungen hervorgerufen.

Die angefiigte Zusammenstellung giebt ein Bild dieser Schwankungsverhiltnisse,
wie sie sich nach den Pegelbeobachtungen der Kaiserlichen Marine bei Kiel wihrend der
letzten 11 Jahre gestaltet haben.

Wasserstinde der Ostsee durchschnittlich
durchschnittlich  pro Jahr von April incl.

zum Mittelwasser zu Normal- Null : pro JJahr an Tagen bis Oectober inel,
in Meter in Meter an Tagen
+ 0.5 +0.27 [ 2] —22 6—7
[ | in 11 Jahren
4+ 1.0 =+ 0.77 ‘ 3 w 6 Tage
— 0.5 —0.73 ‘ 14 45
5 ‘ in 11 Jahren
— 0.1 —1.23 1—2 | 5 Tage

Da beide Meere nur durch eine schmale Halbinsel von einander getrennt sind
und infolgedessen gleichzeitiz an beiden Kiisten dieselben Windrichtungen sich geltend
machen, welche auf die Wasserstandshihe der beiden Meere direct entgegengesetzte Wirkungen
ausiiben, so tritt in Bezug auf das Verhalten beider Meere zu einander die bemerkens-
werthe Erscheinung hervor, dass die hohen Wasserstinde an der einen Kiiste gleichzeitig
von niedrigen Wasserstinden an dem anderen Meeresufer begleitet zu sein pflegen.

Die Flusslinfe und Gewisser, mit denen der projectirte Kanal im Innern des
Landes in Berithrung kommt, iibernehmen im Westen der Halbinsel zum grossen Theil die
Abwiissering ausgedehnter Niederungen und haben eine dem entsprechende tiefe Lage und
schwierige Vorfluthverhiltnisse. :

Der Kudensee, 8 Kilometer von der Elbe entfernt, ist in dieser Hinsicht besonders
ungiinstig  gelegen. Er dient als Reservoir fiir die Entwisserung der Burg-Kudensee-



Niederung und fiir die aus der hoheren Geest in die Niederung einstromenden Wasserliufe,
und erhebt ‘sich mit seinem Niedrigwasserstande nur 0,5 Meter iiber das gewdhnliche N.W.
der Elbe. Die Niederung selbst liegt nur 0,2 Meter bis 0,5 Meter hiher.

Die Abfiihrung der Znuflisse des Sees durch den Biitteler Kanal in die Elbe lisst
unter diesen Verhiiltnissen vieles zn wiinschen iibrig; die Wasserstinde der Elbe gestatten
im Allgemeinen nur ein kurzes Ausstromen in dieselbe, und die Elbschleuse muss sogar
oftmals lingere Zeit hindurch vollig geschlossen bleiben. Die dadurch herbeigefiihrten
Aufstanungen des Binnenwassers veranlassten bei der niedrigen Lage der Niederung nicht
selten bedeutende Schiidigung der dortigen Bodenkultur. |

Die Verbesserung dieser nachtheiligen Zustiinde ist bereits vielfach angestrebt und
neuerdings durch die Landesmeliorationsbehiorde der Provinz in frische Anregung gebracht.

In den Kudensee miindet die Friedrichshoferan und die fir kleine Schiffe fahrbare
Burgerau, welche letztere wiederum ihre Zufliisse hauptsiichlich aus dem Helm'schen Bache
und der Holstenau erhilt.

Der Kanal liuft vom Kudensee ab am nordwestlichen Rande der Niederung
parallel der tiefliegenden Burgeran, ohne sie zu beriithren, durchschneidet dann aber in
seinem weiteren Laufe die beiden genannten Zufliisse derselben in einer hoheren Lage.

Die den Helm’schen Bach begrenzenden Wiesen liegen da, wo die Kanaltrace sie
beriihrt, bereits 1,77 Meter iiber dem N.W. der Elbe (0,24 iiber N.N.) und haben unmittelbar
oberhalb der Schnittstelle eine noch etwa 1 Meter hohere Lage. — Der Spiegel des Baches
selbst liegt im Mittel 142 Meter iiber dem EIb-N. W. (0,11 Meter unter N. N.).

Aelnliche Verhiiltnisse finden sich bei dem unteren Laufe der Holstenau vor.

An der tiefliegendsten Schnittstelle liegt der Wasserspiegel im Mittel 1,38 Meter
iitber dem EIb-N. W. (0,15 Meter unter N.N.); im Monat August des Jahres 1880 lag er
lingere Zeit hindurch 0,28 Meter hioher, so dass die anstossenden niedrigen Wiesen iiher-
schwemmt waren.

Der hiochste Wasserstand der Holstenau steigt sogar an der, mehrere Kilometer
unterhalb des Kanalschnittes gelegenen Bebek-Schleuse, welche letztere die Einstromung
der Holstenau in die Wilsterau und Burgeran normirt, bis zu einer Hohe von 1,78 m iiber
Elbniedrigwasser, (0,25 m iiber N. N.)

Der Kanal verfolgt die Holstenau bis in die Niihe der Wasserscheiden der
Holstenau und Gieselan, in deren Niihe sich der Holstenau-Spiegel bis zu einer Héhe von

3,1 m iiber das N. W. der Elbe (13,6 m iiber N. N.) erhebt.
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Alle der Untereider zufliessenden Wasserlinfe sind zum Theil direkt, zum Theil
indirekt, ebenso wie die Gewiisser der Elbniederung, der Einwirkung des Ebbe- und Fluth-
wechsels unterworfen, welcher in der Eider bis Rendsburg hinaufreicht.

Dort verhindern Wehr- und Schleuseneinbauten die weitere Ausdehnung des
Weehsels und bewirken zugleich die Aufstauung der westlichsten Haltung des Eiderkanals.

Das mittlere Fluthintervall der Eider bleibt auf der in Betracht kommenden
Strecke von Wittenbergen bis Rendsburg annihernd gleich gross.

Bei Wittenbergen, der Einmiindungsstelle des Kanals, liegt das gewdhnliche Hoch-
wasser 0,69 m iiber N. N., das gewdhnliche N. W. 0,39 m unter N. N.

Bei Rendsburg liegt das gewohnliche H. W. 0,08 m hiher, und das gewdhnliche
N. W. 0,02 m tiefer, als die entsprechenden Wasserstinde bei Wittenbergen. Die Spring-
tiden pflegen das Intervall mach beiden Richtungen hin um 0,15 m, im Ganzen also um
0,30 m zu vergrossern, und die Sturmfluthshohen, soweit sie zu ermitteln waren, steigen
bis zu der Héhe von 2,7 m iiber N. N.

Die Entwisserung einzelner eingedeichter, tiefliegender Landstrecken ist hier, wie
in den Elbdistrikten, nur mit Hiilfe von Schleusen wihrend der niedrigen Wasserstinde
der Eider zu ermoglichen.

In der besonders schlecht situirten Haalerau-Niederung darf der Binnenwasserstand
sich nicht mehr als 0,18 m iiber dem gewohnlichen N. W. der Eider (0,21 m unter N. N.)
heben, wenn die tiefliegenden Wiesen noch gut entwiissert sein sollen. Statt dessen ver-
anlassen die anhaltenden hoheren Wasserstinde der Eider namentlich dadurch, dass auch
hier die Niederungen gezwungen sind, die Zuflisse des Geestlandes aufzunehmen, oft
bedeutend hihere Wasserstinde.  So liegt der deutlich markirte Hochwasserstand der
Niederung 048 m iber dem N. W. der Eider (0,09 m iiber N. N.), und im Laufe des
Jahres 1879 hielt sich der Spiegel des Binnenwassers sogar lingere Zeit hindurch noch
0,20 bis 0,30 m hoher. Auch hier, wie in der Kudensee-Niederung, haben die sich immer
und immer wiederholenden Schidigungen es veranlasst, dass ein von der Landesmeliorations-
behorde aufgestelltes Project zur Verbesserung dieser ungiinstigen Verhiltnisse der Aus-
filhrang niher zu riicken scheint. In der Gieselau-Niederung, welche der Kanal, ehe er
die Hider selbst erreicht, ihrer ganzen Linge nach durchschneidet, sind die Verhiltnisse
sihnlich, aber nicht ganz so unginstig wie in der Haalerau-Niederung. Der Kanal beriihrt
die Gieselau selbst auf einer Strecke von 6,5 km, ihr Spiegel liegt in dem hichsten Schnitt-
punkte 2,73 m iiber dem Eider-N. W. (2,34 m iiber N. N.); die untere tiefliegende Strecke,
welche von kleinen Schiffen befahren werden kann, bleibt von dem Kanal unangetastet.

10
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Alle iibrigen bedeutenderen Zufliisse der Untereider, die Lulnau, die Jevenau, die
Allsbeck und die Wehran, miinden ohne Schleusen ein und sind so dem wechselnden
‘Wasserstande ihres Recipienten direkt ausgesetzt.

Mit Rendsburg endigt das Gebiet der eigentlichen Niederungen; die westliche der
fiinf Haltungen des bestehenden Kanals liegt in einer mittleren Hohenlage von 2,82 m iiber
dem N. W. der Untereider, (2,45 m iiber N. N.); sie wmfasst die Obereiderseen und nimmt
bei Schirnan den eine Miihle treibenden Abfluss des Wittensee's auf. Die Scheitelhaltung
des Kanals liegt 7 m iiber dem mittleren Ostseespiegel (6,77 m iiber N. N.), hat eine
Liinge von 14 km und nihert sich der Ostsee bis auf 5 km Entfernung. Thre Speisung
erfolgt zum grissten Theil durch die Eider, welche aus dem grossen Westensee in den mit dem
Kanal in unmittelbarer Verbindung stehenden Flemhuder-See eintritt.

Die Frage, in wie weit man den Wasserstand des kiinftigen Kanals durch die
Schwankungen einerseits der Ostsee und andrerseits der Elbe und Eider beeinflussen
lassen darf, ist eine besonders wichtige fiir den Schifffahrtsbetrieb, fiir den Bau und die
Unterhaltung der Anlagen des Kanals und schliesslich nicht am wenigsten fiir die Boden-
cultur der von ihm beriihrten Tandgebiete. Fiir den Schifffahrtsbetrieb sind Schwankungen
der Wasserstiinde von unerheblichem Einfluss, so weit die Fahrtiefe des Kanals durch
dieselben keine storende Beeintriichtigung erleidet und solange keine allzn grossen Strom-
geschwindigkeiten entstehen. Die letzteren kinnen, sobald sie bestimmte Grenzen iiber-
schreiten, namentlich dadurch Storungen veranlassen, dass sie die Steuerfihigkeit der in
dem verhiltnissmiissig engen Kanal stromabwiirts fahrenden Schiffe verringern, haben jedoch
unter Umstiinden fiir den Betrieb niitzliche Wirkungen zur Folge.

Die Kosten des Baues und der Unterhaltung stellen sich voraussichtlich dann
am niedrigsten, wenn der Kanalwasserstand moglichst wenig wechselt.

Die Interessen der Bodencultur erfordern schliesslich im Einklange mit denen des
Baues und der Unterhaltung die Abhaltung aller hohen Wasserstinde von dem Innern
des Landes; sie lassen jedoch ausserdem fiir den iiberwiegenden Theil der beriihrten Tand-
striche eine maglichst tiefe Senkung des Kanalspiegels im hohen Grade erwiinscht erscheinen.

Diesen zum Theil divergirenden Anforderungen der drei verschiedenen, in Frage
kommenden Faktoren, muss bei Liosung der vorliegenden Frage so Geniige geleistet werden,
dass im Ganzen ein Minimum von Schidigung zu erwarten steht.

Von einem vollig offenen Durchstich, wie er beim Suez-Kanal zur Ausfithrung
gebracht, werden konnte, ist bei allen bisherigen Projecten mit vollem Rechte Abstand
genommen. Denn die Verhiltnisse der Nordsee und Ostsee und mehr noch die des
Holsteinischen Binnenlandes sind von den dortigen durchaus verschieden. Wenn man selbst



5

von den Mehrkosten des Baues, von den sich immer und immer wiederholenden Form-
verinderungen und Zerstorungen des kiinstlichen Kanalbettes und von der Storung der
Schifffahrt absehen wollte, welche die grossen Wasserstandsschwankungen eines offenen
Kanals und die damit verbundenen erheblichen Geschwindigkeiten des stromenden Wassers,
namentlich bei den rasch auflanfenden Hochfluthen der Elbe, im Gefolge haben miissten,
s0 erfordern schon die Gefahren und Unzutriglichkeiten, denen die tiefliegenden Niederungen
des Westens durch einen vollig offenen Durchstich ausgesetzt wiren, zweifellos einen Kanal-
abschluss an der Elbe. Ein solcher ist daher auch in dem vorliegenden Projecte vorgesehen.

Die Hemmnisse, welche durch die Anlage eines Abschlusses der Schifffahrt ohne
Frage bereitet werden, sind dadurch zu verringern gesucht, dass zwei Schleusen, von
reichlich bemessenen Dimensionen neben einander angenommen wurden.

Aehnliche Griinde fiihrten, wenn auch nicht mit derselben Dringlichkeit, zu einer
Absperrung der Untereider von dem Kanal. Durch die westlichen Abschliisse wird es
moglich, die Differenz der gleichzeitigen Wasserstandshihen an verschiedenen Punkten des
Kanals auf weniger als die Hilfte der moglichen Niveau-Differenz zu reduciren. Die
Nothwendigkeit eines ostlichen Abschlusses ist daher nicht so augenscheinlich.

Eine vollig freie ostliche Mindung, wie sie in dem Lentze’schen Project
geplant ist, erspart die bedeutenden Kosten des Baues, der Unterhaltung und des Betriebes
einer grossen Kammerschleuse und vermeidet zugleich jede Storung der Schifffahrt.

Sie veranlasst andrerseits jedoch eine Reihe von Kosten durch die Riicksichten,
welche der im ganzen bis zu einem Intervall von 5 m reichende Wasserstandswechsel
auf die Anlagen und Unterhaltungskosten eines offenen Kanals ausiiben muss.

Will man von dem Bau einer Ostseeschlense absehen, so ist es zuniichst
erforderlich, die Sohle des Kanals, entsprechend den tiefen Senkungen der Ostsee, mindestens
auf der ostlichen Kanalstrecke von der Miindung bis zu den Rendsburger Eiderseen tiefer
als 8 m unter den mittleren Ostseewasserstand zu legen.

Die grossen Wasserstandsschwankungen des nach Osten offenen Kanals Dbedingen
eine grossere Ausdehnung der kiinstlichen Befestigung der flachen Kanalboschungen;
sie verursachen bedeutendere Stromgeschwindigkeiten im Kanal und vermehren dadurch die
Ausgaben fiir die Uferbestigungen nach zwei Richtungen hin.?)

' Weiter werden, wenn man von einem oOstlichen Schleusenabschluss absieht,
simmtliche bauliche Anlagen im Kanal, die Quaimauern und die Anlagen fiir die Vermittelung
des Landverkehrs und fiir die Durchschneidung, vesp. Aufnahme, der Flussliufe nicht

#) Nach einer angestellten Berechnung wiirde dds Ostseewasser bei einer Wiederholung der Sturmfluth von
1872 mit einer Geschwindigkeit von etwa 1 m pro Secunde in den offenen Kanal einstrimen.
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unerheblich vertheunert. Wenn auch die Kosten dieser gesammten Anlagen zusammen
genommen voraussichtlich nicht die Hohe der Ausgaben erreichen sollten, welche eine in
billigster Weise ohne gemauerte Schleusenkammer hergestellte Ostseeschleuse erfordern
wiirde, so ist in dem Projecte dennoch die Erbauung einer Ostseeschleuse vorgesehen, weil
auch hier wieder die schwer in eine vergleichende Rechnung zu ziehenden Interessen der
Bodencultur der westlichen Niederungen mit gewichtigen Griinden die Moglichkeit eines
Abschlusses anch gegen die Ostsee hin fordern.

Denn ohne Frage miisste auch das Eindringen hoher Ostsee-Wasserstinde in die
westlichen Kanalstrecken fiir die Elbniederungen schwere Uebelstinde verursachen.

‘Wenn es selbst gelinge, durch feste Dammschiittungen auf dem zum Theil bis
auf grosse Tiefen sehr weichen Untergrunde die Niederungen vor direkten Ueberschwemmungen
sicher zu stellen, so miisste zweifellos ein Kanalwasserstand, der sich bis zur Hohe von
3 m iiber das Niveau der Niederungen erhebt, ganz abgesehen von vielen anderen
Schidigungen, schon durch die unvermeidlichen Durchsickernngen die ungiinstigsten Ein-
fliisse ausiiben. Diesen Uebelstinden kann allein durch die Anlage eines Abschlusses an
der ostlichen Miindung abgeholfen werden.

Fiir die Erbauung einer Ostseeschlense sprechen ausserdem noch andere Griinde.

Die Schifffahrt, welche der Kanal zu erwarten hat, trennt sich in zwei vollig
verschiedenen Categorien. Der Verkehr der Kriegsschiffe, fiir welche eine Wassertiefe
von 8 m, also ein Kanalwasserstand, der in der Hohe von Ostsee M. W. liegt, erforderlich
ist, kann, der Natur der Sache gemdss, nur ein #usserst geringer und untergeordneter
sein; in der Hauptsache ist wohl nur auf die Frequenz von Handelsschiffen zu rechnen,
deren Maximaltiefgang von 5,5 m eine Wassertiefe von hiochstens 6,5 m bedingt.

Es wird demnach unter gewihnlichen Verhiltnisseu, d. h. also, wenn das Passiren
von Kriegsschiffen nicht zu erwarten steht, gestattet sein, den Kanalspiegel mit Hiilfe der
regelmissigen Spiegelschwankungen beider Meere unter den mittleren Ostseestand zu senken,
sobald es nur méglich ist, selbst in den ungiinstigsten Fiillen die fiir das Durchfahren von
Kriegsschiffen erforderliche Wassertiefe rasch genug wiederherzustellen. Beides, sowohl
die fiir den Westen des Landes hochwichtige regelmissige Senkung des Kanalspiegels, als
anch das fiir das Passiren von Kriegsschiffen unerlissliche Wiederaufstauen, lisst sich mit
Sicherheit nur dann erreichen, wenn auch eine Abschlussschleuse an der Ostsee vorhanden ist.

Durch das Vorhandensein je einer Kammerschleuse mit doppelten Thorpaaren an
jeder Kanalmiindung bietet sich alsdann der nicht zu unterschiitzende Vortheil, dass die be-
dentenden Mehrkosten, welche die Herstellung einer 8 m unter Ostsee M. W. liegenden
Kanalsohle lediglich im Interesse der Kriegsmarine verursacht, zugleich der Landescultur
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zu Gute kommt, deren Interessen durch die Moglichkeit regelmiissiger Spiegelsenkungen
des Kanals wesentlich gefirdert werden kinnen.

Als Norm fiir die Regelung der Wasserstandsfrage des kiinftigen Kanals hat sich
demnach fiir das vorliegende Project das Resultat herausgestellt, dass mit Hiilfe zweier
Endschleusen und unter Benutzung der Schwankungsverhiiltnisse beider Meere der Spiegel
des Kanals zu jeder Zeit so weit zu senken ist, als es die Riicksicht auf die in Frage
kommende Schifffahrt gestattet.

Der Weg zn diesen Senkungen des Kanalspiegels bietet sich auf folgende Weise:

Die Ostseeschleuse ist unter normalen Verhiltnissen, d. h. wenn das Durch-
passiren von Kriegsfahrzeugen nicht zu erwarten steht, nur dann zu schliesen, wenn beim
Steigen der Ostsee iiber ihren mittleren Stand die zunehmende Geschwindigkeit des ein-
stromenden Wassers ein Schliessen der Schlensenthore wiinschenswerth macht. Der Schluss
der Schleuse muss unter allen Umstinden erfolgen, sobald der Ostseespiegel gich um 0,3 m
iiber Ostsee M. W. erhoben hat.

Tst anf die Ankunft von Kriegsschiffen innerhalb eines noch genauer festzustellenden
Zeitraumes irgend wie zu rechnen, so hat der Schleusenschluss auch dann einzutreten,
wenn der Wasserstand der Ostsee mehr als 0.5 m unter das M. W. derselben absinkt.

Bei der Durchfiihrung dieses Verfahrens braucht die Ostseeschleuse zumal in der
Hauptschifffahrtszeit nur wenig geschlossen zu werden, und das Hemmniss, welches durch
das Durchschleusen der Schiffe fiir die Schifffahrt ohne Frage hervorgerufen wird, ver-
ringert sich nicht unwesentlich.

Anders miissen sich die Verhidltnisse an der Elbmiindung gestalten. Tiisst man
hier die beiden Elbschleusen, deren gesammtes Durchflussprofil nahezu ebenso gross ist,
als das normale Kanalprofil, als einfache Entwissernngsschleusen wirken, d. h. déffnet man
die Thore derselben in dem Augenblicke, wo der Elbspiegel zur Ebbezeit unter den Kanal-
wasserstand abfiillt, und schliesst sie erst dann wieder, wenn nach eingetretener Fluth das
Elbwasser in den Kanal einzudringen beginnt, so stromen in jeder Tide mehrere Stunden
hindurch grosse Wassermassen aus dem Kanal, und der Spiegel der westlichen Kanal-
strecken senkt sich gleichzeitic nach der westlichen Miindung hin bis zu der Tiefe der
Niedrigwasserstiinde der Elbe.

Das Bestreben, diese Senkungen auszugleichen, wird auch nach dem Schlusse der
Elbschlensen eine sich iiber den ganzen Kanal ausdelmende nach Westen gerichtete
Stromung im Kanal andauern lassen, und da der Ersatz der Ausstromung unter normalen
Verhiiltnissen nicht annéhernd durch die Binnenzufliisse des Kanals beschattt werden kann,
so muss eine Einstromung durch die gedffnete Ostseeschleuse stattfinden.
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Durch die regelmissige Wiederholung der Ausstromung in die Elbe stellt sich
fiir den Kanalwasserstand ein nach zwei Richtungen hin wichtiges Ergebniss heraus.

In dem Kanallaufe muss sich — immer die normalen Verhiltnisse voransgesetzt —
entsprechend der nach Westen gerichteten Stromung ein andauerndes Gesammtgefille nach
der Elbe hin bilden, so dass der Spiegel des Kanals sich von der stlichen Miindung nach
der Elbe hin senkt; ausserdem miissen innerhalb des Kanals periodisch wiederkehrende
Senkungen und Hebungen des Spiegels eintreten, deren Intervall fiir die verschiedenen
Punkte in der Lingenrichtung des Kanals um so geringer sein wird, je weiter dieselben
von der westlichen Miindung entfernt liegen; denn die genannte Erscheinung steht fiir
jeden Punkt des Kanals im reciproken Verhiltniss zu der Grisse der Spiegelfliche des
Kanals, welche ihn von der Elbschleuse trennt. — Die erste Erscheinung wirkt giinstig
ein auf eine bleibende Senkung des Wasserspiegels in den westlich von Rendsburg gelegenen
niedrigen Landestheilen, ohme auf die hoher gelegenen istlichen Gebiete einen Einfluss
auszuiiben. Die ausserdem in jeder Tide eintretenden periodischen Senkungen kommen
dagegen besonders den Landstrichen und Flussliufen an der Elbe zu Statten, fiir deren
tiefe Lage schon das Andavern eines mittleren Kanalwasserstandes schiidlich sein miisste
und deren Abwiisserung in den Kanal selbst nur durch diese regelmissigen Senkungen des
Kanals zu ermoglichen ist.

Das Unternehmen, die Wasserstandsverhiiltnisse des Kanals, wie sie sich durch
die angegebene Benutzung der Elbschleusen gestalten miissen, genau festzustellen, miisste
bei der Complicirtheit der einwirkenden Umstiinde, namentlich bei dem bestindigen Wechsel
des Niedrigwasserstandes der Elbe immerhin nur zu hypothetischen Resultaten fithren.

Um gleichwohl wenigstens einen Ueberblick iber die wichtigsten Punkte, welche
dabei in Betracht kommen, zu gewinnen, ist in dem Folgenden der Versuch gemacht, die
Wassermassen zu berechnen, welche unter bestimmten Voraussetzungen in einer Tide aus
dem Kanal in die Elbe strimen werden und zugleich die minimale Ausdehnung festzustellen,
bis zun welcher etwa die directe Einwirkung einer Ausstromung reicht.

Die Wasserquanten, welche in gleichen Zeitabsclmitten wihrend des Offenstehens
der Schlense in die Elbe abfliessen, sind nicht gleich gross, denn sie hingen von dem
wiihrend der verschiedenen Stadien des Ausstrimens wechselnden Gefiille des Kanal-
spiegels ab.

Geht man vorerst von der Voraussetzung aus, dass der Wasserspiegel im Kanal beim
Oeffnen der Schleuse horizontal ist, und dass die Ausstromung in die Elbe wihrend des ersten
Zeitintervalls t nach dem Oeffnen der Schleuse mit einer bekannten mittleren Geschwin-
digkeit v vor sich geht, so wird die in dieser Zeit abgeflossene Wassermasse Q durch den
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Rauminhalt reprisentirt, welchen die urspriingliche Spiegelfliche des Kanals mit der neuen
Oberfliche desselben — wie sie sich nach Ablauf der Zeit t gebildet haben wird, — begrenzt.
Diese letztere Fliche, — in nebenstehender Figur
durch die Linie ac¢ angedeutet, — muss, wie

iiberhaupt die Spiegelfliiche der westlichen Kanal-
strecke wihrend der ersten und bei weitem
grossten Zeit des Aunsstromens in der Hauptsache
nach oben convex gekriimmt sein, da die Ge-

schwindigkeit des ausstromenden Wassers und damit das relative Gefille im Kanal vor-
wiegend an der Mindung am grissten ist und in wachsender Entfernung von der Elb-
schleuse in Null iibergeht.

Vernachldssigt man nun die Kriimmung der Fliche und betrachtet a b ¢ als Dreieck
mit" der nach der Zeit t in der Elbe eintretenden Senkung o als Grundlinie, bezeichnet
ferner mit B die mittlere Spiegelbreite des Kanals, so ergiebt sich die Beziehung

Fvt—Q= %2 . B

Das aus dieser Gleichung fiir die Ausdehnung der Senkung # entnommene Er-
gebniss muss bei der vorwiegend convexen Spiegellinie des Kanals im Ganzen kleiner sein,
als die wirkliche Ausdehnung der Senkung des Kanalspiegels.

Bringt man nun weiter zur Berechnung der Endgeschwindigkeit v, des aus-
strimenden Wassers nach der Zeit t die Bazin'sche Formel v, = ¢ }/R. J zur Anwendung,
in welcher der Coefficient ¢ bei den Profilverhiltnissen des Kanals = 53,,; und R. fiir
die wechselnden Wasserstinde im Mittel — 5 zu setzen ist, und bestimmt das Gefille J
aus den oben erhaltenen Werthen fiir 4 und ¢, so muss auch hier das Resultat der Rechnung
fiir die Endgeschwindigkeit v, aus ihnlichen Beziehungen, wie sie oben angegeben sind,
grisstentheils kleiner sein, als die wirkliche Geschwindigkeit des Ausstromens. Wird nun
die so berechnete Endgeschwindigkeit v, des ersten Zeitintervalles t als mittlere Geschwin-
digkeit des zweiten Zeitraumes t, in Anrechnung gebracht, daraus die in der Zeit t, aus-
gestrimte Wassermasse (), berechnet, und aus Q 4 Q,, — der gesammten ausgestromten
Wassermasse, — durch die bekannte Gesammtsenkung ¢ 4 ¢, nach der Zeit t 4 t, das
Endgefille und die Endgeschwindigkeit fiir das zweite Intervall festgestellt und diese
Rechnung bis zum Zeitpunkte des Eintritts des Niedrigwassers der Elbe fortgesetzt, so
muss sich das auf diese Weise ermittelte Wasserquantum um so mehr unterhalb der Grenzen
der in Wirklichkeit aunsgestromten Wassermassen halten, als dabei die Zeit des Ausstrimens
vom Niedrigwasserstand bis zum Schluss der Schleusenthore nicht mit in Ansatz gebracht ist.

In nachfolgenden Tabellen T — III sind die Resultate verschiedener aunf diese
Weise ausgefithrter Rechnungen zusammengestellt.
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Tabelle 1.
: < * Gesammte Ausdehnung

Zeitdaner ,M :tt]el:e (Gesammte et Senkung des | der Senkung End-
X des Aus- | Geschwin- b Elbwasser- W, ibait d Gefill hywi

Aeit strdmens | digkeit deg | 2USEesuomie standes zu e B RO | 8RO

s . in Minuten | Wassers Wassermengen Normal - Null clel Ot W a:sersplegels digkelt

von — bis Elbschleuse in Meter
8t 45'—4b . 15 0,10 28800 — 0,33 0,10 9600 0,38
4b —4t 154, 15 0,38 138240 — 0,43 0.20 23834 0,35
4% 15— 4k 30", 15 0,35 239040 — 0,55 0,32 25758 0,42
4" 30'—4" 45, 15 0,42 360000 — 0,65 0.42 29556 0,45
4" 455" |, 15 0,45 489600 — 077 0.h4 31264 0,50
Hh —54 15°. 15 0,50 633600 — 0,87 0,64 31138 0,52
5" 15'—5" 30, 15 0,52 755280 — 0,96 0,73 38320 52;95 0,562
&% 80'—b" 4b'. 15 0,52 876960 — 1,06 0,83 39133 47;43 0,55
bt 45'—@6" ... .. 15 0,55 1005660 — 1,13 0.90 41385 = :!s 3 0,56
(R R (L 15 0,56 1186700 — 1.99 0,99 42525 4,_;5 r 0,58
6" 15'—6" 30’, 15 0,58 1272420 — 1,27 1,04 45314 4_;:__” 0,57
6" 30'— 6" 45°, 15 0,57 1405800 — 1,32 1,09 47767 4.,:“—3 0,57
6" 45'=7" .., 15 0,57 1539180 — 1.39 1,16 49141 o ,_’““! 0,58
7 -7 15, 15 0,58 1674900 — 145 1,22 50847 i :]__ 5 0,585
™ 15'—7" 30, 15 0,585 1811790 — 1.49 1.26 53256 i ,',M, 0,58
7" 30'—7" 50’ 20 0,58 1992750 — 1,52 1.29 57213 T;:’I 0,57
Tabelle II.
. v 5 Gesammte Ausdehnung

Zeitdauer ,Mlme{c (Gesammte O:dmaw aee Senkung des | der Senkung End-
: des Aus- | Geschwin: Elbwasser- = 5 i L

Zeit % A ausgestrimte i Wasserspiegels des Gefiille geschwin-
strimens | digkeit des standes zn = S s

3 in Minuten | Wassers Wassermengen Normal - Null El:“ :10 % i a:sse;;ptmgels L

von — bis schleuse in Meter

4h 45'—5h |, 15 0,10 27000 — 0,35 0,12 8036 0,000015 0,44
bt —bt 15, 15 0,44 145800 — 0,455 0,225 23143 0,000010 0,36
&b 15'—5t 30/ . 15 0.36 243000 — 0,55 0,32 27121 0,000012 0,42
5 30’ 5" 45’ 15 0,42 356400 — 0,64 0.41 31045 0,000013 0,43
b 45'—6" ., 15 0,43 472500 — 0,73 0,50 33750 0,000015 0.47
6 —e15.| 15 047 599400 — 0,81 0,58 36909 | 0,000016 | 0,48
60 15'—6* 30°, 15 0,48 729000 — 0,87 0.64 39278 0000016 0,48
6" 30'—6" 45, 15 0,48 858600 — 0,93 0,70 43806 0,000016 0,48
6" 45/ —T" .. 15 0,48 988200 — 0,99 0,76 48788 0,000015 0,47
Th —7 15, 15 0.47 1115100 — 1,045 0,815 48850 0,000017 0,49
T 15'—7" 307, 15 0,49 1247400 — 1,08 0.85 52412 0,000016 0,48
7t 30'—T74 50, 20 0.48 1549800 — 1,11 0,88 63898 0,000014 0,44
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Tabelle III.

Zeidr | Mithero | g, | Ontinae dus | o SURE | e .
E9t strimens | digkeit des | USBSStIOmte | g, 4y | Wassersplogels i i TR i e
von — bis |nMinaten| Wassors | WASSOPDONSED| woryy gy | 8 Gor | Wossemplagels i

20 40— 2" 45/, 5 0,1 9900 +0.23 0,04 8350 | guoass | 0.26
an 45 gh ., 15 0,26 87120 + 0,18 0,14 20743 vl
& —315.| 15 0,31 179190 + 0,03 0,24 24887 | —ooloo| . 087
3" 153" 30'. | 15 0,37 289080 — 0,09 0,36 26766 s | oM
8" 80'—3" 45. | 15 0,44 419760 — 0,22 0,49 28555 55375 | 0.0
45—, .| 15 0,50 568260 — 033 0,60 31570 e | 052
4 —4n15. 0 15 0,52 722700 — 0,43 0,70 34414 - 054
4 15'—4 30'. | 15 0,54 883083 — 0,55 0,82 35897 j:;;:: 0,57
4 30—4" 45| 15 | 057 | 1052370 — 0,63 0,92 38129 ik
4455 ....| 15 | 059 | 1227600 — 0,77 1,04 39346 o553 | 062
Bt —515.| 15 0,62 | 1395000 — 0,86 1,13 44090 35075 | 0:60
3" 15'—3" 80. | 15 0,60 | 1337000 — 0,96 1,23 45209 Tev5s | 062
5" 30'—5" 45| 15 0,62 | 1724400 — 1,06 1,33 46805 3a57s | 064
B 45'—6* ... 15 0,64 1897200 —1,18 1.40 48398 sas7s | 084
68 —6"15.| 15 0,64 | 2070000 —1,22 1.49 49617 s3oo0 | 066
6" 15'—6" 80*. | 15 0,66 | 2248200 — 1,27 1,54 52138 Sossg | 0463
6" 30'—6" 45'. | 15 0,65 | 2423700 —1,32 1,59 54441 aaas. | @ 064
6" 45'—7"....| 15 0.4 | 2579220 — 1,39 1,66 57546 Saa ) 0i64
v SRR | TR R 0,64 2734740 — 145 1,72 58887 sass | 064
™ 15'—7™ 80, | 15 0,64 | 2890260 —1.49 1,76 60822 sTiss | 064
7 30'—T" 50’ 0,64 | 8097620 —1,52 1,79 64093

Die Geschwindigkeit des Ausstromens wiihrend des ersten Zeitintervalls nach dem
Oeffnen der Schlense wurde in obigen Rechnungen zu 0,1 m angenommen, und der weitere
Verlauf derselben zeigt die anndihernde Richtigkeit dieser Annahme und beweist zugleich
den kaum bemerkbaren Einfluss, welchen eine etwaige falsche Annahme auf das Endresultat
derselben ausiibt.

Die Rechnung fiir Tabelle I basirt auf der Annahme, dass bei einer normalen
Spiegelschwankung der Elbe (siehe Fluthkurven) der Kanalwasserstand beim Oeffnen der
Bei der
Berechnung der Tabelle II wurde in Bezug auf den Kanalwasserstand die gleiche Vor-

11

Elbschleusenthore durchgehends in der Hohe des mittleren Ostseespiegels liegt.
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aussetzung gemacht, jedoch eine aussergewdhnliche Friihjahrsfluthkurve fiir die Senkungs-
verhiltnisse der Elbe zu Grunde gelegt. Der Niedrigwasserstand der Elbe tritt im Falle T
genau vier Stunden nach Oeffnen der Schleuse ein, und da der Abfluss selbst noch iiber
diesen Zeitpunkt hinaus wihrt, so wiirden beim Zutreffen aller Annahmen nahezu zwei
Millionen cbm Wasser in die Elbe abfliessen, wiihrend sich die Senkung des Kanalspiegels
in dieser kurzen Zeit mindestens auf eine Strecke von 57 km ausdehnen miisste. In den
etwa 10 Stunden, welche zwischen dem Schliessen und Wiederiftnen der Elbschleuse durch-
schnittlich vergehen, ist, wie eine spiitere Rechnung nachweist, eine villige Ausgleichung
des Kanalspiegels um so weniger mioglich, als die Zuflisse aus dem Innern des Landes
bei dem etwa 1500 Quadrat-Kilom. grossen Niederschlagsgebiet im Mittel pro Tide nur
12,42 . 60.60 . 1500 . 0,0055 = rot. 369,000 chm betragen.

Dieses bedingt, dass in den folgenden Tiden und iiberhaupt in normalen Fillen
geringere Wassermassen aus dem Kanal ausfliessen, als die obige Rechnung ergiebt, und
dass das Oeffnen der Elbschleusenthore der tiefen Binnenwasserstinde wegeli erst in vor-
geriickterer Ebbezeit geschehen kann. — Zugleich geben jedoch diese Verhiltnisse den
Anlass dazu, dass eine schon oben angedeutete Gesammtsenkung des Kanalspiegels nach
dem Westen hin eintritt; sie verursachen ferner, dass die periodischen Schwankungen in
den westlichen Kanalstrecken ein kleines Intervall haben und dass die Senkungen selbst
sich bis zu grosseren Tiefen erstrecken, als die in der Tab. I. angegebenen Rechnungs-
resultate schliessen lassen. KEs ist deshalb berechtigt, die Ergebnisse der obigen Rechnung,
soweit sie unter der Annahme einer gleichmiissigen Gefillvertheilung einen Schluss auf die
Senkungen des Kanalspiegels in einzelnen Punkten der westlichen Strecken gestatten, als
obere Grenzen dieser Senkungen anzusehen. — Bei Bestimmung der gewdhnlichen unteren
Grenze der Senkungen wird man nicht fehlgreifen, wenn man sich dieselbe durch eine,
sich gleichmissig vom mittleren Ostseestrande an der ostlichen Schleuse bis zum gewdhn-
lichen Niedrigwasserstande an der Elbschleuse senkende Wasseroberfliche begrenzt denkt.

Diese Grenzen kénnen namentlich fiir die mittleren Strecken des Kanals gelten;
nach der westlichen Miindung zu wird sich die Einwirkung des wechselnden Niedrigwasser-
standes der Elbe, ebenso auf den ostlichen Endstrecken der jedesmalige hihere oder tiefere
Ostseestand stidrker fihlbar machen.

In dhnlicher Weise wie fiir die Senkung des Kanalspiegels wird der in Tab. I
berechnete Fall mit seinen Ergebnissen auch fiir das Mass der Geschwindigkeit des aus-
stromenden Wassers die gewohnliche dusserste Grenze abgeben, und es lisst sich deshalb
annehmen, dass eine Stromgeschwindigkeit von 0,58 m pro Sekunde in dem Kanal nur
selten erreicht wird.



Abweichungen von den betrachteten normalen Wasserstandsverhiltnissen des
Kanals sind durch verschiedene Einwirkungen zu erwarten. Zuerst, wenn bei ostlichen
‘Winden von der Ostsee her hohere Wasserstinde in den Kanal eintreten. In einem solchen
Falle darf man annehmen, dass im Allgemeinen gleichzeitig die Ebben der Elbe unter das
normale Mass ablaufen und dass entsprechend dem Eindringen grosserer Wassermassen von
der Ostsee zugleich eine stirkere Ausstromung nach dem Westen hin stattfindet.

Macht man jedoch auch hier die ungiinstige Voraussetzung, dass auch bei einer
verstiirkten Einstromung von der Ostsee her die gleichzeitigen Schwankungen der Elbe
ihr gewohnliches Mass nicht iiberschreiten, und dass ferner, — was wohl in Wirklichkeit
nicht eintreten kann, — der Kanalwasserstand durch das Eindringen der hoheren Ostsee-
wasserstiinde beim Oeffnen der Elbschleusenthore durchgehends 0,5 m iiber Ostsee M. W.
gestiegen ist, so zeigt der Vergleich der fiir diesen Fall in der Tab. IIT zusammengestellten
Rechnungsresultate mit den Ergebnissen des Falles I, dass bei III, wie zu erwarten, be-
deutend grissere Wassermassen in einer Tide ausstrémen, und dass zugleich die normale
Ausdehnung der Spiegelsenkung withrend des Ausstromens in dem zuletzt betrachteten
Falle eine erheblichere ist.

Dagegen lisst sich allerdings voraussehen, dass die periodische Senkung des
Kanalspiegels unter den ungiinstigen Voranssetzungen des Falles I1I keineswegs eine solche
absolute Tiefe erreichen kann, als im Falle I oder gar bei einer normalen Ausstromung.

So miisste beispielsweise der Kanalwasserspiegel in einer Entfernung von 40 km
von der Elbschlense unter Voraussetzung eines gleichen Spiegelgefilles in dem Zeitpunkte

A ol : 7 9
des Elbniedrigwassers im Falle IIT = 40 (ék—'? _— ;,‘. g)
k] Ll

= rot. 0,22 m hoher liegen,
als im Falle L 7

Diese Differenz verringert sich naturgemiiss fiir die ndher an der Elbmindung
liegenden Kanalpunkte. — In dem Elbdistricte selbst, fiir welchen gerade die regelmiissigen
periodischen Schwankungen des der Niederung als Recipienten dienenden Kanals von be-
sonderer Wichtigkeit sind, darf man darauf rechnen, dass dieselben sogar in &hnlich un-
giinstigen Fillen anniihernd die regelmissige Tiefe erreichen.

An dem 8 km von der Elbe entfernt liegenden Kudensee wiirde unter gleichen

Voraussetzungen, wie sie oben gemacht sind, im Falle ITI zur Zeit des Elbniedrigwassers

:Tf’? o ;77?%) = 0,043 m hoherer Wasserstand vorhanden sein, als im Falle 1.
In Wirklichkeit darf angenommen werden, dass die hoheren Ostseewasserstinde
bei den gleichzeitigen tiefen Ebben der Elbe den mittleren Wasserstand des Kanals in

kaum bemerkbarer Weise dndern, und dass das normale Verhalten des Kanalspiegels bei

nur ein um 8 (
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dstlichem Winde nur in so weit eine Modification erleidet, als sich die periodische Spiegel-
schwankung und die Stromgeschwindigkeit im Kanal vergrissern.

Steigt die Ostsee so hoch, dass die ostliche Schleuse nach der oben angegebenen
Norm geschlossen werden muss, so gestaltet sich die Senkung des Kanalspiegels noch
einfacher, da alsdann nur die Binnenzufliisse aus der Elbschleuse abzufiihren sind.

Aehnlich wie bei einem Eindringen hoher Wasserstinde in die Ostseeschlense
wird der Wasserstand des Kanals beeinflusst, sobald nach aussergewihnlichen Niederschligen
die Abwisserung des Landes in den Kanal zunimmt. Rechnet man, dass dem Kanal pro
Sekunde und pro Quadrat-Kilometer des Niederschlagsgebiets in maximo 0,035 cbm zugehen,
so konnen die Gesammtzuflisse in jeder Tide die Grosse von 60.60 . 1242 . 1500 . 0,085 =
rot. 2,348,000 cbm annehmen.

Falls diese grosseren Zufliisse nicht durch die normalen Ausstromungen beseitigt
werden konnen, so miissen sie, wenn auch kein Abfluss nach der Ostsee hin erfolgt, so
lange eine zunehmende Erhebung des gesammten Kanalspiegels veranlassen, bis der volle
Abfluss durch ein friiheres Oeffnen der Elbschleuse ermiglicht wird. Die regelmiissigen
Senkungen in der Elbeniederung werden jedoch auch hierdurch nur eine unwesentliche
Beeinflussung erleiden.

Die bedeutendste Modifikation erfahren die Wasserstandsverhiltnisse des Kanals,
abgesehen von der Zeit, in welcher fiir das Passiren von Kriegsschiffen aufgestaut werden
muss, sobald hohe Elbwasserstinde bei anhaltenden westlichen Winden die regelmissigen
Ausstromungen in die Elbe dadurch unterbrechen, dass sie das Oeffnen der Elbschleuse oft
nur wihrend kurzer Zeit zulassen und zeitweise sogar giinzlich unméglich machen.
Erreichen bei einer lingeren Dauer dieses Zustandes gleichzeitig die gesammten Zufliisse
aus dem Innern des Landes ihr maximales Maass von 1500 . 0,035 = 52,5 cbm pro Sekunde,
80 muss sich im ungiinstigsten Falle der Wasserstand der westlichen Strecken so lange
heben, bis sich ein fiir die Ableitung der Zufliisse geniigendes Gefille resp. eine hinreichende
Stromgeschwindigkeit nach der Ostsee gebildet hat. Bei dem Durchflussprofil des Kanals
von 320 Quadratmeter geniigt zur Fortbewegung der in Frage kommenden Wassermassen

. 5 . % 5 525 b .
eine mittlere Stromgeschwindigkeit von 22 — 0,164 m pro Sekunde, und das fiir diese

“

Geschwindigkeit erforderliche Gefiille berechnet sich aus der schon oben angewandten
Beziehung: 0,164 = 53,64 1/ 5.7, zu J. = 0,0000018.

Der Kanalspiegel an der Elbschleuse kann sich daher, wenn man von der giinstigen
Einwirkung der in dem vorliegenden Falle unzweifelhaft herrschenden westlichen Winde
giinzlich absieht, bei der Linge von 98,5 km hichstens um 98500 . 0,0000018 == 0,177 m
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iiber den Binnenwasserstand an der Ostseeschleuse erheben. Da nun der Aufstau, welchen
die grissere Geschwindigkeit in dem 210 m grossen Durchflussprofile der Schleuse hervor-
bringen muss, nur wenige Millimeter betrigt, so kann, so lange die Ostseeschleuse geifinet
ist, der Spiegel des Kanals an der Elbschlense im ungiinstigsten Falle hichstens 0,2 m
iiber den gleichzeitigen Ostseespiegel steigen. Da ferner westliche Winde an der holstei-
nischen Ostkiiste niemals hohe Wasserstinde, sondern stets mehr oder weniger tiefe
Senkungen der Ostsee unter den mittleren Spiegel zur Folge haben, so leuchtet es ein,
dass selbst, wenn die Elbschleuse andauernd geschlossen bleiben sollte, der Binnenwasser-
stand an derselben keinenfalls die Hohe des Ostsee M. W. erreichen kinnte, wenn ein
freies Ausstromen aus dem Kanal in die Ostsee miglich ist. Fillt dagegen der Ostsee-
spiegel beispielweise 1 m unter M. W. der Ostsee, so ist zu erwarten, dass der Binnen-
wasserstand an der Elbschlense trotz lhoher Aussenwasserstinde bis auf 0,80 m unter
Ostsee M. W. oder 0,5 m iiber das gewohnliche N. W. der Elbe absinkt; so dass also in
Zukunft event. gerade dann, wenn die Entwiisserung der Elbniederungen nach der Elbe
hin eine besonders schlechte ist, selbst die tiefliegendsten Wasserliufe auf’s vortheilhafteste
in den Kanal abwiissern konnen.

Anders gestaltet sich die Sachlage, wenn bei andauernden hohen Wasserstinden
der Elbe die gleichzeitigen tiefen Wasserstinde der Ostsee ein Schliessen auch der Ostsee-
schleuse erfordern.

Zur Abfithrung der Binnengewiisser kinnen dann nur die Umldnfe und, — wenn
man zunidchst von anderen Einrichtungen absieht, — die besonders fiir diesen Fall anzu-
legenden Schiitzen der Ostseeschleusenthore dienen.

Die angeordneten Umlidufe bieten ein Durchflussprofil von 14 Quadratmeter; macht

man die Schiitzen im Ganzen nur 8 Quadratmeter gross, so muss die Geschwindigkeit des
durchstromenden Wassers %25 = rot 24 m pro Sekunde betragen, wenn das Maximum

der in derselben Zeit erfolgenden Zustromungen abgeleitet werden soll.

Ehe eine solche Ausflussgeschwindigkeit eintritt, stant das Binnenwasser bis zu
2,42

einer Hohe auf, die sich aus h = 2981 u*

= zu 0,76 m berechnet, wenn man fiir den
Coefficienten » = 0,62 m einsetzt.

Nach dem Schluss der Ostseeschlense muss sich demzufolge — immer unter der
Annahme, dass gleichzeitiz maximale Zufliisse aus dem Innern stattfinden — der Kanal-
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spiegel an der Ostseeschlense um 0,76 m heben, ehe die erforderliche Druckhéhe fiir die
Ableitung der Zufliisse vorhanden ist. Es lisst sich annehmen, dass auch in diesem Falle
der Binnenspiegel an der Elbschleuse nicht iiber die Hiohe von Ostsee M. W. steigt; denn
in den seltenen Fillen, in welchen mehrere auf einander folgende Ebben der Elbe nicht
unter Ostsee M. W. absinken, (— nach den angestellten Beobachtungen der letzten 74 Jahre
tritt dieser Fall hochstens in zwei auf einander folgenden Tagestiden ein —), darf man
voraussetzen, dass der Ostseespiegel gleichzeitie mindestens 0,76 m unter dem normalen.
Stand liegt, und dass schon die starken westlichen Winde nicht die geringste Erhshung
des Wasserstandes in den westlichen Kanalstrecken zulassen.

Im Anschlusse an die Betrachtung der Wege, welche in allen Fillen eine fiir
die Landescultur ungiinstige Erhebung des Kanalspiegels verhindern, sind die Mittel zu
untersuchen, welche zu einer jederzeitigen Herstellung der fiir Kriegsschiffe erforderlichen
Fahrtiefe fiihren, und ist weiter namentlich der Zeitanfwand zu bestimmen, welcher in den
verschiedenen Fillen auf die Erhohung des Kanalspiegels verwandt werden muss.

Das am schnellsten zum Ziele filhrende Mittel zum Aufstauen des Kanals bietet
sich ohne Zweifel durch das Einlassen der Fluth, welche bei ihrer mittleren Erhebung
1,46 m iber Ostsee M. W. liegt und in einer Tide auch in den ungiinstigsten Fillen eine
iiberreichliche Wassermasse in den Kanal fiihren wiirde.

Es schien jedoch gerathen, bei dem vorliegenden Projecte aunch von einem ausser-
gewihnlichen Einlassen der Fluth vollstindig abzusehen, denn dasselbe miisste, wie schon
frither angegeben, von nachtheiligen Folgen fiir das kiinstliche Kanalbett begleitet sein
und wiirde verschiedene nicht unerhebliche Modificationen vieler baulichen Anlagen nithig
machen.

Auch das theilweise Einlassen der Fluth, — etwa bis zur mittleren Hihe der-
selben —, verbietet sich, weil es nicht moglich sein diirfte, die Elbschlensenthore gerade
im Zeitpunkte des heftigsten Einstrémens in den Kanal gefalrlos zu schliessen.

Viel unschidlicher wiirde es schon sein, wenn man die Fluth der Unter-Bider,
welche nur 0,70 m iiber Ostsee M. W. steigt, zu diesem Zwecke ausniitzte.

In dem Project ist jedoch hiervon und ebenso von der vielleicht in Betracht zu
ziehenden Benutzung einiger Seitenseen ginzlich abgesehen, weil sich mit Bestimmtheit
annehmen lisst, dass das Durchpassiren von Kriegsschiﬁ'en stets so lange vorher bekannt
sein kanm, dass die unschédlichen und kostenlosen Mittel zum Aufstaunen des Kanals zeitig
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genug angewandt werden kinnen. Als solche bieten sich die gewohnlichen Zustromungen
des Kanals aus der Ostsee, aus den Binnengewiissern und diejenigen Zufliisse, welche durch
die Umlidufe und Schiitzen der Elbschleuse gewonnen werden kinnen.

Unter normalen Verhiiltnissen, — wenn die Ostsee ihren mittleren Stand innehilt
und die Ebben der Elbe 1,3 m unter diesen Stand abfallen, — lassen sich die Quanten
und die Zeitdauer der Zustromung von der Ostsee und aus den Binnengewiissern in um-
gekehrter Weise, wie die Austromungsverhiiltnisse aus der Elbschleuse berechnen. Macht
man die fiir diesen Fall ungiinstize Annahme, dass das Gefiille innerhalb des Kanals von
der Ostsee nach der Elbe gleichméssig vertheilt ist, berechnet die entsprechende Strom-
geschwindigkeit und den Umfang der wihrend einer bestimmten Zeit eingestriomten Wasser-
massen, und setzt voraus, dass sich dieses eingestrimte Wasser in ungiinstigster Weise
in der Korm eines durch ebene Flichen begrenzten Keiles anf die urspriingliche Wasser-
fliche auflegt, so lidsst sich daraus die minimale Hebung des Kanalspiegels an der Elbe,
und weiter durch Fortfihrung desselben Rechnungsverfahrens der maximale Zeitaufwand
fiir die Herstellung des horizontalen Kanalspiegels ermitteln.

Von der Elbe her kinnen in jeder Tide mindestens wilhrend sechs Stunden
Zufliisse erfolgen. Da jedoch in dieser Zeit das etwaige Durchschleusen von Handels-
schiffen event. eine theilweise Unterbrechung der Einstromung zur Folge haben wird, so
ist zur Ausgleichung dieser Beeintrichtigung in der Rechnung von jeder Durchstrimung
durch die Schiitzen der Elbschlensenthore villig abgesehen und es ist angenommen, dass
allein die Umldaufe ununterbrochen in Wirksamkeit bleiben. Dieselben haben an der
Elbschleuse einen Querschnitt von 19,2 Quadratmeter; die mittlere Druckhohe des Wassers

: 6 . .
betriigt wiithrend der sechs Stunden mindestens = 1*24 = 0,73 m; es wird also durch die

Umlidufe eine Einstromung mit einer mittleren Geschwindigkeit

v =06 1V2.981.073 = 234m
pro Sekunde stattfinden konnen, und das in jeder Stunde wiihrend der hohen Wasser-
stinde durchschnittlich einstromende Wasserquantum muss sich demnach belaufen auf
60.60 . 19,2 . 2,34 = 161740 cbm.

Bringt man auch diese Massen in derselben ungiinstigen Form fiir die Hebung
des Kanalspiegels in Ansatz, wie die Zuflisse von Osten her, so erhélt man die in der
Tabelle TV zusammengestellten Rechnungsresultate, welche auf der Annahme basiren, dass
die Nachricht der bevorstehenden Durchfahrt eines Kriegsschiffes gerade zur Zeit des
Niedrigwasserstandes der Elbe eintrifft.
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Tabelle 1V.

o . Gefille | Angenommene | L it all;l;:lr;gnizsdljin]'g;;ﬁie;;ﬁ
nach Schluss °1de::Elnn Ge;:;:f:ie;:lig‘ End- | welche in den Zeitriumen !I}JGZOKEH auf Obtgea  DESVR
der Schleuse i tervalls Keit geschwindigkeit zufliessen beim Beginne |  am Ende

von der Ostsee | von der Klbe des Zeitabschnittes
1*e Stunde. .. | 0,0000133 0,437 0,42m 50342 —_ — 13 — 1.2
are »  ...| 0,0000122 0,41m 0,40™ 473320 —_ — 12 — 11
8t » -..| 0,0000112 0,39™ 0,38™ 449280 161740 — 11 — 0,97
4t » ... | 0,60001 0,37™ 0,35™ 426240 161740 — 0,97 — 0,85
bte » ...| 0,00000867 0,33™ 0,33™ 380160 161740 — 0,85 — 0,74
Gte » ... | 0,00000755 0,32 0,30™ 368640 161740 — 0,74 — 0,63
s » ... | 0,00000643 0,28™ 0,28 322560 161740 — 0,63 — 0,53
8t » ... | 0,0000054 0,26™ 0,25™ 299520 161740 — 0,63 — 0,433
e » ... | 0,00000442 0,23™ 0,23™ 264960 - — 0,433 — 0,377
10 » ... | 0,0000038 0,22m 0,216™ 253440 — — 0,377 — 0,324
1= » ... | 0,0000033 0,21 0,20™ 241920 —- —- 0,324 — 0,273
12t » ... | 0,00000278 019> 0,18 218880 — — 0,273 — 0,227
18* 5, ...| 0,0000023 0,17 0,16™ 195840 e —0:997 — 0,186
14t » ...| 0,0000019 0,15™ 0,15™ 172800 - — 0,186 — 0,150
15t » ... | 0,0000015 0,14™ 0.11% 161280 161740 — 0,150 — 0,082
16t » ... | 0,00000084 0,10™ = 155200 161740 — 0,082 — 0,024

Die Aufstanung des Kanalspiegels Dbis zum Ostsee M. W. lisst sich demnach in
16—17 Stunden herstellen.

Auch bei tiefer abgefallenen Ebben wird die Fiillung des Kanals voraussichtlich
nicht mehr Zeit beanspruchen als in dem eben behandelten normalen Falle; denn die ost-
lichen Winde, welche die Veranlassung zu den tiefen Ebben geben, befordern bei den gleich-
zeitigen mindestens normalen Ostseewasserstinden eine raschere Zustromung nach dem Westen.

Der schwierigste Fall fiir die Auffiillung des Kanals tritt ein, sobald bei west-
lichen Winden und sinkendem Ostseespiegel die Ostseeschleuse der Ausstromung des
Wassers wegen geschlossen werden muss; die Aufstauung des Kanals kann dann allein
durch die Umléufe der Elbschleuse und die Binnenzufliisse erreicht werden.

Nimmt man an, dass in dem Kanal beim Beginn des Aufstauens im Osten 0,5 m
und im Westen 0,8 m an der nothwendigen Hohe fehlen, dass also an der Elbe der
Binnenwasserstand 0,5 m iiber dem gewdshnlichen Niedrigwésserst&nd liegt, eine unter
obigen Voraussetzungen gewiss nicht zu giinstize Annahme, — so fehlen dem Kanal bei
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der vorhandenen Gesammtoberfliche von etwa 95 Millionen Quadratmeter in maximo
= '2'“0’8. 9500000 = 6175000 cbm Wasser. Der Aufstau vollzieht sich dann, — unter
dhmlichen Voraussetzungen, wie sie in den vorigen Beispielen gemacht wurden, — gleich-
zeitig durch die 19,2 Quadratmeter grossen Umliufe der Elbschleuse, durch die 13 Quadrat-
meter grossen Umldufe der Wittenberger Eiderschlense und durch die Zuflisse der Binnen-
gewiisser, fiir welche letztere man bei westlichen Winden wohl unter allen Umstéinden die
miftlere Zuflussmasse von 0,0055 . 1000 . 12,42. 60 . 60 = rot. 368900 c¢bm pro Tide in
Ansatz bringen darf, in nachfolgender Weise:

écitd;{uer Mltll?'_r?r : . I;iitj-ler.e 2 Eingegtrtnta
des W:.j\sseulx uck (n-sc:. windigkeit VT e e
Einstriimens in Meter in Meter
|
I. Tide.
0.5 1,46
Hilbsohlenae I ol s i 8 Stunden %’ 2,65 1465000
Eiderschleuse . ... ......... 1242 ‘L‘*'QFJ 2.3 154000
Binnengewdsser ............ — “- — 368900
II. Tide.
0,25 41,46
Bllbsehlenser. o bl 7 Stunden *;:"ﬁ— 2:53 1224000
Eiderschleuse ... ... ... ... 1242 ,, O“%OE 1.9 127400
Binnengewiisser............ 12,42 - — 3689C0
IIX. Tide.
; 1,46 =
Elbachleuse, 0 o o 0. 6 Stunden B 2,43 970400
Eiderschleuse.. ........... 6. 4 % 1.5 81000
Binnengewiisser, ........... 1242 o —_ — 368900
IV. Tide.
: 1,46 =
15T N E R S 6 Stunden T 2,43 970400
Eiderschleuse i, « cuplvadi caris 8 ,, 0; 15 64800
Binvengewiisser............ 12,42 - - 368900

Sa. 6532600

12
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Die eingestromten Wassermassen betragen demnach in vier Tiden etwa 6,5 Millionen
cbm, und es geniigen also zwei Tage, um im ungimstigsten Falle die nithige Fahrtiefe
fiir Kriegsschiffe herzustellen. '

Bei den angestellten Zeitberechnungen ist es nicht nothig, den Umstand zu
beriicksichtigen, dass der Spiegel des Kanals nach dem Schlusse der Endschleusen durch
Windstromungen in einen solchen Gleichgewichtszustand versetzt wird, dass der Wasser-
stand an dem einen Kanalende tiefer liegt, als an dem andern. Man darf vielmehr
annehmen, dass dieselbe Windrichtung, welche einen niedrigen Binnenwasserstand an einer
Schleuse verursacht, gleichzeitig durch die hiheren Aussenwasserstiinde an derselben Schleuse
den Anlass zu um so stirkeren Einstromungen durch die Umldufe resp. Schiitzen geben.

Die Ergebnisse der letzten Untersuchungen lassen es erwarten, dass durch die
beabsichtigte Ausnutzung des Kanals zum Besten der Landescultur, die Anforderungen,
welche die Kriegsmarine an die Fahrbarkeit des Kanals stellen muss, nicht beeintrichtigt
werden, umsoweniger, da die Zeitdauer des Aufstanes fiir das Passiren der grossen Zahl
der flach gehenden Kriegsschiffe bedeutend geringer sein wird, als die oben berechnete.

Der Einfluss der besprochenen Wasserverhiltnisse des Kanals auf die Handels-
schifffahrt dussert sich hauptsiichlich durch die Stromung im Kanal und durch die zeitweilige
Verminderung des Wasserquerschnitts und der Fahrtiefe.

Die Geschwindigkeit des nach der Elbe abstromenden Wassers erreicht, wie die
Tabellen angeben, wihrend des Offenstehens der Elbschleuse nach erfolgter Aufstanung
des Kanalspiegels, das Mass von 0,58, resp. 0,66 m. FEine Schiadigung fiir die Handels-
schifffahrt ist dadurch in keiner Weise zu befiirchten; denn wenn der Strom auch die
Fortbewegung der aufwiirts fahrenden Schiffe in etwas erschwert, so hat er ebenso fiir alle
stromabwiirts gehenden Schiffe eine Erleichterung der Fahrt im Gefolge, ohne dass die
Steuerfihigkeit derselben wesentlich beeintréchtigt wird. (Dieser letzte Punkt kommt fiir
die schwerfilligeren Kriegsschiffe deshalb nicht in Betracht, weil dieselben nur in dem
aufgestauten stromungslosen Kanal fahren.)

Auch die Verminderung des Wasserquerschnitts in den westlichen Kanalstrecken
bleibt ohne Bedeutung fiir die Handelsschiffe, denn derselbe betriigt in den westlichsten
normalen Profilen bei gewohnlichem Niedrigwasserstande der Elbe 248 qm, bei Wasser-
stinden, welche 0,5 m unter diesem gewdhnlichen Wasserspiegel liegen, noch 222 qm, und
in dem seltenen Falle, in welchem das Niedrigwasser der Elbe 1 m unter das gewohnliche
Mass sinkt, noch 198 qm, so dass in dem letzten ungiinstigsten Falle die grosseren
Kauffahrteischiffe mit ihrem eingetauchten Querschnitte von etwa 40 qm immer noch in
einem fiinffach grisseren Wasserquerschnitt fahren kinnen.
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Dagegen kann durch die Verringerung der Fahrtiefe, welche die aussergewohnlichen
Niedrigwasserstinde der Elbe fiir den Kanal mit sich bringen, allerdings eine gewisse
Schidigung der Schifffahrt entstehen.

Fiir die grisseren Handelsschiffe mit einem Tiefgange von 5,5 m ist der Kanal
auch in der Nihe der Elbschleuse noch fahrbar, wenn die Ebben der Elbe 0,5 m unter
das gewolnliche N. W. ablaufen, denn es ist auch in diesem Falle noch eine minimale
Fahrtiefe von 6,2 m vorhanden. Das Eindringen tieferer Niedrigwasserstinde in den Kanal
macht dagegen event. die westlichsten Strecken desselben, wenn auch nur wihrend einiger
Stunden, fiir die gréssten Schiffe unfahrbar.

Die oben angegebenen Daten fiir die abnormen Niedrigwasserstinde der Elbe
ergeben, dass derartige anssergewdhnliche Erscheinungen wihrend der Hauptschifffahrtszeit,
von Anfang April bis zum Ende des October, durchschnittlich in jedem Jahre in acht
Tagestiden vorkommen.

Nimmt man nun an, dass fiir die Nachttiden dieselben Verhiiltnisse vorhanden
sind, und dass die tieferen Senkungen jedes Mal 2% Stunde hindurch wihren, so wiirde in
den westlichen Kanalstrecken wiihrend:

21, . 16 . 100 ]
R 0,8 Procent

der Fahrzeit fiir die grossten Schiffe eine zweifelhafte Fahrtiefe vorhanden sein, deren
Beseitigung im Mittel 11 Stunde, im ungiinstigsten Falle einen Zeitaufwand von 24 Stunden
erforderte.

Es ist nicht glaublich, dass dieser letzte Punkt auf die Frequenz des Kanals
durch einen Theil der grisseren Schiffe — die gewohnlichen grisseren Ostseefahrzeuge mit
einem Tiefeange von 4,6 m kionnen unter allen Umstinden durchfahren — irgend welchen
ungiinstigen Einfluss ausiibt, denn die Chancen fiir ein grosstes Schiff, gerade in einem
ungiinstigen Zeitpunkt in die Nidhe der unpassirbaren Kanalstrecken zu kommen, sind so
gering, dass dasselbe bei 120 Fahrten voraussichtlich nur ein Mal in die Lage kommt,
schlimmsten Falls 2% Stunde warten zu miissen; iiberdies sind in der Regel die ausser-
_gewohnlich niedrigen Wasserstéinde der Elbe zugleich die Folge ungiinstiger Witterungs-
verhiltnisse, welche die Fahrt um die Nordspitze der Halbinsel gefahrvoller machen.

Sollte es gleichwohl erwiinscht sein, auch diese seltenen kleinen Stockungen
moglichst zu umgehen oder gar vollstéindig zu vermeiden, so liesse sich das auf verschiedenen
‘Wegen erreichen.

Zuniichst ist die Ankunft von Schiffen von der Nordsee her zur Zeit der niedrigsten
Ebben im Allgemeinen eine seltene, und da man iiber den Zeitpunkt des Eintreffens
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grisserer Schiffe von Hamburg oder von der Ostsee her in solchen Zeitpunkten, in welchen
abnorme Wasserstinde der Elbe zu erwarten sind, rechtzeitig genug orientirt sein kamn,
80 liesse sich nahezu jeder Aufenthalt der grosseren Schiffe durch das Geschlossensein der
Elbschlense wihrend der betreffenden Tide verhindern.

Es wiirde dieses allerdings auf Kosten der Entwiisserung der Niederung geschehen,
fiir welche gerade die tiefen Ebben der Elbe besonders wichtig sind.

Eine griindlichere Lisung der Frage bite event. die Senkung der Sohle der
westlichen Kanalstrecken nach der Elbe hin. ILegte man dieselbe nahe der Elbschleuse
0,5 m tiefer, so wiire dort, selbst wenn der Kanalspiegel 1 m unter das gewihnliche N.W,
der Elbe abfillt, noch eine Fahrtiefe von 6,2 m vorhanden.

Die maximale Ausdehnung, welche dieser Sohlensenkung nach dem Osten hin
zu geben wiire, bestimmt sich aus dem Gefille des Kanals nach der Elbe. Nimmt man
als dussersten Fall an, der Spiegel senkte sich in gleichmiissiger Form vom mittleren
Ostseewasserstande im Osten bis zu dem 1 m unter dem gewdhnlichen N. W. der Elbe
liegenden Wasserstande an der westlichen Mindung, so wire fiir die Ausdehnung der
0,5 . 98500

- = rot. 21000 m. und das Ausbaggern einer

Sohlensenkung eine Linge von %

0.5 . 20,75 . 21000
2
Bodenbeschaffenheit mit einem Kostenaufwande von 109000 . 1,2 = rot. 131000 M. fort-

schatfen liessen.

Erdmasse von

= 109000 cbm erforderlich, welche sich bei der giinstigen

Die Einwirkung der Wasserstandsverhiltnisse des Kanals auf den Bau und die
Unterhalfung desselben machen sich nach verschiedenen Richtungen geltend.

Die geringen Schwankungen im Kanal haben auf die Bauwerke desselben keinen
nennenswerthen Einfluss; nur bei der Anlage der Fihren der westlichen Kanalstrecken
muss die Riicksicht auf die wechselnden Wasserstinde einige Mehrausgaben veranlassen.

Es lidsst sich voraussehen, dass das kiinstliche Kanalbett durch eine, wenn
anch nur missige Stromgeschwindigkeit stirker angegriffen wird, als das Bett eines
villig abgeschlossenen Kanals, dessen Boschungen allein durch die Bewegung der
Schiffe einer Zerstorung ausgesetzt sind. Diese Schidigungen werden jedoch mehr als
ausgeglichen durch die giinstige, nach einer Richtung hinspiilende Wirkung der Kanal-
stromung, welche = selbstthitig etwaige Rutschungen der Kanalufer und die dadurch ver-
nrsachten Verflachungen der Kanalsohle fortschaffen kann und so voraussichtlich zu
Ersparnissen bei der Unterhaltung der Fahrbarkeit des Kanalbettes beitrigt.

Die nach der Elbe gerichtete Stromung kann ausserdem durch ihwve spiilende
Kraft mit dazn beitragen, die Falrrinne, welche den Kanal mit dem Elbfahrwasser ver-
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bindet, in geniigender Tiefe zu erhalten, ein Umstand, der bei dem grossen Schlickgehalt
der Elbe von nicht zu unterschiitzender Bedeutung ist.

Schliesslich darf man der regelmiissigen Bewegung des Kanalwassers eine gewisse
Wichtigkeit bei der Lisung der Frage nicht absprechen, welche vielfach als erschwerender
Umstand fiir die Herstellung eines Nord-Ostsee-Kanals iiberhaupt hingestellt ist, ndmlich
fiir die Beseitigung des Wintereises. Es wird gewiss nicht moglich, bei den Eisverhiltnissen
der meisten Ostseehiifen aber auch wohl nicht unbedingt néthig sein, den Kanal immerfort
eisfrei zu halten. Dass aber eine Stromung im Kanal ein Wesentliches dazu beitragen
kann, die Zeit des Gesperrtseins zu verringern, unterliegt wohl keinem Zweifel.

Fiir die beriihrten Landstriche und deren Entwiisserungsverhiltnisse hat die Anlage
des Kanals, dessen Wasserstandsverhiltnisse sich in der oben angegebenen Weise gestalten
miissen, ohne Frage die tief einschueidensten Verinderungen im Gefolge.

In den hoher liegenden Landestheilen bringt die Tieferlegung des Grundwassers
neben verschiedenen Vortheilen voraussichtlich einzelne Schiidigungen an Privatinteressen
mit sich. Auf die niedrig liegenden Gebiete — und sie bilden den iiberwiegenden Theil
aller in Frage kommenden Landstrecken — hat dagegen die tiefe Lage des Kanalspiegels,
wie sie sich nach den obigen Untersuchungen gestalten muss, gewiss die giinstigsten Einfliisse.

Von der westlichen Miindung ausgehend, werden zunichst die Entwisserungs-
verhiltnisse der Elbniederung nicht unwesentlich gebessert. Die. Lage des Kanals bringt
es mit sich, dass er den grissten Theil der Zuflisse, welche aus den hioheren Geestlindereien
in die Niederung einstromen, unter anderen besonders den Helmschen Bach und die viel
Wasser fiihrende Holstenau, vor deren Eintritte in die Niederung selbst aufnehmen kann.
Dadurch wird besonders die tiefliegende Burg-Kudensee-Niederung und ebenso die vom Kanale
nicht direkt berihrte Wilstermarsch von den Aussenzufliissen entlastet.

Die Entwiisserung des Theiles der Burg-Kudensee-Niederung, welcher zwischen
dem Kudensee und der Ortschaft Burg liegt, bleibt durch die Kanalanlage direkt unan-
getastet und geschieht in Zukunft in erleichterter, aber im iibrigen unverinderter Weise
durch die Burgeran, den Kudensee und den Biitteler-Kanal in die Elbe. Dagegen wird
der nordwestliche Theil der Niederung mit dem Bachlaufe der Friedrichshifer Au, welche
jetzt gleichfalls durch den Kudensee in den Biitteler-Kanal abfliesst, durch die Anlage des
neuen Schifffahrts-Kanals von ihrem Recipienten abgeschnitten und muss ihre Wasserab-
leitung in Zukunft mittelst einer Schleuse direkt in den neuen Kanal erhalten. Dieser
wird mit Seitendimmen durch den als Reservoir fiir die gesammte Niederung und deren
Zufliisse dienenden tiefliegenden Kudensee hindurchgefiihrt. Dadurch, dass die Kanaltrace
auch den See dergestalt in zwei Theile zerlegt, dass fiir jeden der beiden in Zukunft

Einwirkung aunf die
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getrennten Theile der Niederung ein entsprechend grosses Reservoir resp. Binnentief ver-
bleibt, ist jede Schiidigung, wenigstens des erstgenannten ostlichen Niederungsabschnittes
vermieden.

Es ist jedoch vorauszusehen, dass auch fiir den westlichen Theil, den Friedrichs-
hiferan-Distrikt, durch die in Aussicht genommene Anlage mindestens keine Verschlechterung
der bestehenden Verhiltnisse eintritt.

Zuniichst wird auch das Binnentief der Friedrichshofer Aun, und damit die ganze
anstossende Niederung, in Zukunft ebenso wie der ostliche Niederungstheil der direkten
ungiinstigen Einwirkung der fremden Geestzufliisse entzogen, und ferner bietet der neue,
direkt zur Elbe fiihrende Recipient mit seinem giinstigeren Profile und seinen regelmissigen
Spiegelsenkungen voraussichtlich eine reichlich so gute Vorfluth als der Biitteler Kanal.

Wendet man — wiedernm unter der Voraussetzung des gleichmissigen Spiegel-
gefiillles im Kanal — die Ergebnisse der Tabellen I, 1T und IIT darauf an, den abfallenden
Theil der fiir die verschiedenen Fille sich ergebenden Wasserstandskurven des Kanals am
Kudensee zu bestimmen, so darf man — wie schon oben gezeigt wurde — annehmen, dass
der dortige Kanalspiegel in allen Ausstromungsfillen, welchen keine Aufstauungen voran-
gehen, mindestens die berechneten Tiefen erreicht und dass im Allgemeinen sogar tiefere
Senkungen zu erwarten sind, als die Resultate der beziiglichen Rechnungen ergeben. Fiir
die Zulissigkeit der oben gemachten Annahme eines gleichmissigen Getfilles speciell fiir
die Berechnung der Senkungen am Kudensee macht sich ausserdem der giinstige Umstand
geltend, dass gerade in den, fiir den Kudensee besonders wichtigen letzten Stadien des
Ausstromens in die Elbe die etwa acht Kilometer lange Strecke von der Elbe bis zum
Kudensee im Vergleich zu der ganzen Ausdehnung der Senkung nur sehr gering ist, dass
also die Fehler, welche man iiberhaupt mit der Anwendung obiger Annahme macht, in
dem vorliegenden Falle noch mehr ihre Bedeutung verlieren.

Die Rechnungen zeigen, dass ungeachtet der fiir die Senkungen ungiinstigen Be-
dingungen des Ausstromens auf der Kanalstrecke vom Kudensee bis zur Elbe nur ein
absolutes Gefille von 0,1 m und schlimmsten Falls ein solches von 0,22 m vorhanden sein
wiirde. Da nun der jetzige Niedrigwasserstand des Kudensees etwa 0,5 m iiber dem ge-
wohnlichen N. W. liegt, so lLisst sich durch die Anlage einer entsprechend bemessenen
Schleuse ohme Frage die Entwisserung auch der westlichen Niederung in Zukunft besser
gestalten, als sie jetzt ist.

Es gilt dieses nicht nur fiir die normalen Verhiltnisse, sondern in gleicher Weise
fiir die hoheren Wasserstinde des Kanals resp. der Elbe. Liegt beispielsweise das Elb-
niedrigwasser, wie es sich im Frithjahre hiufig zu wiederholen pflegt, 0,4 m iiber dem
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gewolmlichen N. W. der Elbe, so kann die am Kudensee anzulegende Schleuse, wenn sich
der Binnenspiegel derselben nur 0,2 m iiber das gewdhnliche N, W. des Kudensees gehoben
hat, selbst in diesem ungiinstigen Falle linger als eine Stunde geiffnet bleiben.

Ausnahmsweise, und gerade dann, wenn es durch den lingeren Schluss oder durch
die abgekiirzte Zeit des Oeffnens der Elbschlense am nithigsten ist, wird es sogar in
Zukunft moglich sein, den westlichen Theil des Kudensees nach der Ostsee hin abzuwiissern,

In dem hoher liegenden Brunsbiitteler Koog durchschneidet der Kanal mehrere
kleinere Entwisserungsgriben, welche durch eine Schlense am Brunsbiitteler Hafen in die
Elbe miinden. Auch diese miissen und koénnen ohne Nachtheil mittelst einer Schleuse in
den neuen Kanal aufgenommen werden.

Dasselbe gilt von einer Reihe kleiner Entwiisserungsziige in der Niederung, welche
mit Hiilfe von Klappsielen direct in den Kanal zu fiihren sind und deren Vorfluth nur
dadurch gewinnen kann, dass sie ihrem Recipienten aunf directerem Wege zugefiihrt werden.

Alle iibrigen Gewiisser, welche der Kanal in seinem weiteren Laufe durchschneidet,
liegen so hoch, dass sie vollstindig frei in denselben einmiinden kinnen. Der noch zum
Elbegebiet gehirige Helmsche Bach und die Holstenau erhalten durch diese directe Ein-
miindung in den Kanal eine wiinschenswerthe Verbesserung ihrer Vorfluth, welche nicht
allein eine durchgehends tiefere Lage des Wasserspiegels veranlasst, sondern vor Allem
die Schidigungen durch die jetzt regelmissig wiederkehrenden hohen Wasserstinde beider
Wasserldufe unmoglich macht. Dasselbe gilt fiir den im Eidergebiet von dem Kanal
zuniichst aufgenommenen oberen Theil der Gieselau; der untere, fiir kleine Schiffe fahrbare
Theil des Fliisschens bleibt nach wie vor mit der Untereider durch eine bestehende Schleuse
in Verbindung. Auch fir die Wasserstandsverhiltnisse dieses besonders tiefliegenden
Theiles ldsst sich in Folge der FFortnahme der oberen Zufliisse eine wiinschenswerthe Ver-
besserung erwarten.

Fiir die Untereider selbst veranlasst die Anlage des Kanals gleichfalls die weit-
gehendsten Verdnderungen, namentlich durch die Abhaltung der Ebbe- und Fluthbewegung
von der mit dem Kanal zusammenfallenden Strecke Wittenbergen-Rendsburg.

Der kiinftige mittlere Kanalwasserstand erreicht kaum die Hohe des jetzigen
gewohnlichen N. W. der Eider und bedeutende Abweichungen von diesem mittlerem Stande
sind gerade fiir -die hier in Betracht kommende mittlere Kanalstrecke am wenigsten zu
erwarten, weil dieselbe der Einwirkung beider Meere am meisten entriickt ist.

Die Anlage des Kanals bietet deshalb auch hier eine andauernd bessere Vorfluth,
welche auch dann noch fiir die freie Einmiindung selbst der tiefliegendsten Zufliisse geniigt,
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wenn der Kanalwasserspiegel durch einen Aufstau auf die Hohe von Ostsee M. W.
zehoben ist.

So brauchen die Schleusenthore der eingedeichten Haalerau-Niederung, deren Lage,
wie schon oben erwiihnt wurde, eine besonders schlechte ist, in Zukunft wohl nur in den
seltensten Fiillen geschlossen zu werden, wihrend sie jetzt selbst in den giinstigsten Tiden
nur kurze Zeit geiffnet sein konnen und oft lingere Zeit hindurch vollig geschlossen
bleiben miissen.

Die Ueberschwemmungen der uneingedeichten Eiderwiesen bringen jetzt im Sommer
durch die hoch auflaufenden Fluthen der Eider vieltache Beeintrichtigungen der Ernte-
ertriige mit sich und veranlassen dagegen im Winter befruchtende Ablagerungen. Beides
wird nach der Fernhaltung des Ebbe- und Fluthwechsels aufhoren und es ist um so weniger
zu befiirchten, dass dadurch fiir die Landwirthschaft im Ganzen eine Schidigung eintritt,
da in den meisten Fillen durch die Anlage billiger Stauwerke in den Zufliissen der Eider
leicht, wenigstens gewisse Vortheile hoherer Wasserstinde ausgenutzt werden konnen, ohne
dass es nothig ist, die Nachtheile derselben zu tragen.

Auch diejenigen Theile der Untereider, welche, unterhalb Wittenbergen liegend,
von dem Kanale nicht beriihrt werden und nach wie vor mit der Eidermiindung in directer
Verbindung bleiben, kinnen einer gewissen Beeinflussung durch die Kanalanlage nicht
entgehen.

Der Schifffahrtsverkehr der Untereider ist grosstentheils ein durchgeliender, denn
dieselbe Dbildet zusammen mit dem Eiderkanal eine bestehende Fahrstrasse fiir kleinere
Seeschiffe, welche zwischen Ostsee und Nordsee coursiren. — Zum Theil dient sie jedoch
auch localen Verkehrszwecken. Wenn man nun auch iberzeugt sein darf, dass der durch-
gehende Verkehr sich nach der Erbauung des grosseren Schifffahrtskanals hauptsichlich
diesem zuwenden wird, so bleibt es doch jedenfalls geboten, bei der Ausfiihrung der nenen
Kanalanlagen dafiir Sorge zu tragen, dass auch nach der Absperrung der Untereider ein
Verkehr zwischen dieser und der Ostsee moglich ist und dass ferner die Fahrbarkeit des
unteren Flusslaufes durch die Kanalanlage nicht verringert wird.

Die erstere Bedingung ist in dem neuen Project durch eine Schlensenanlage
zwischen dem Kanal und der Untereider erfiillt. Die Abmessungen derselben sind der-
gestalt normirt, dass Schiffe, welche den bestehenden Eiderkanal befahren, zu allen Zeiten
durchgesehlenst werden konnen, und dass die Schleuse ausserdem auch fiir grissere Fahr-
zeuge die Durchfahrt gestattet, sobald die in jeder Tide wiederkehrenden Ausspiegelungen
der Wasserstinde des Kanals und der Untereider das Oeffnen aller Thore miglich macht.
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In wie weit die Absperrung des oberen, etwa 20 km langen Eiderlaufes auf den
zuletzt erwihnten Punkt — die Fahrbarkeit der Untereider — einen ungiinstigen Einfluss
ausiiben wird, ist nur durch genauere Untersuchung, und auch dann wohl nur in hypothetischer
Form, zu ermitteln.

Die Untereider dhnelt, wie der untere Lauf der meisten direkt in’s Meer ein-
miindenden Fliisse, einem langen Meeresschlanche, und verdankt ihre bedeutende Tiefe und
Breite und daher ihre Schiffbarkeit fast ausschliesslich dem Ebbe- und Fluthwechsel,
dessen Einwirkung in regelmissiger Folge so bedeutende Wassermassen in dem Flussbette
hin und her bewegt, dass ihnen gegeniiber die Binnenzufliisse verschwindend klein genannt
werden konnen.

Es ist daher abzusehen, dass die Aufnahme des Oberwassers der Eider in den
kiinftigen Kanal nahezu gar keinen Einfluss auf die spiteren Verhiiltnisse der Untereider
haben kann, um so weniger, da bei tiefen Ebben der Eider und gleichzeitigen hohen Kanal-
wasserstiinden auch spiter zeitweilig eine kriftige Ausstromung durch die gebffnete Eider-
schleuse in die Eider zu ermoglichen ist. Dagegen muss die Verkiirzung des dem
Fluthwechsel ausgesetzten Flusslaufes durch die damit verbundene Schwiichung der Spiil-
kraft desselben unbedingt eine nachtheilige Einwirkung auf die Formation des Eiderbettes
ansiiben. Die Verringerung der regelmissig durchstromenden Wassermassen wird . sich
zundchst am bemerkbarsten fiir den oberen Flusslauf nahe der Absperrungsstelle bei
‘Wittenbergen machen, und es ist vorauszusehen, dass nach erfolgter Absperrung sich an
jenem Punkte &hnliche Verflachungen der Fahrrinne bilden werden, wie sie unterhalb der
jetzigen Abschlussstelle bei Rendsburg einzutreten pflegen; zngleich aber auch, dass die
Ausdehnung der Baggerungen zur Beseitigung dieser Untiefen im (Granzen gegeniiber den
anch jetzt regelmissig vorzunehmenden Aunfrinmungsarbeiten nicht vergrissert zu werden
braucht.

Auch in dem mittleren und unteren Laufe des von Wittenbergen bis zu seiner
Miindung noch 80 bis 90 km langen Flusses muss die verringerte Spiilkraft desselben
ihren Einfluss in — nach der Niederung zu — abnehmender Weise geltend machen; es
dart jedoch um so eher angenommen werden, dass die Schifffahrt durch die etwaigen Ver-
flachungen keinerlei Beeintrichtigung erleidet, da die ungiinstigste Strecke des Fahrwassers
der Unter-Eider westlich von Tonning in den flachen Fahrrinnen der meerbusenartig
erweiterten Miindung des Stromes liegt, welche jeder Beeinflussung durch die obere Ab-
sperrung nahezu vollstindig entzogen sind.

Eine ungleich wichtigere Folge ldsst die Absperrung bei Wittenbergen in Bezug

auf die Verénderungen der Wasserstandshohen in dem oberen Ende des offenen Flusslaufes
13
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erwarten; denn fiir sie muss die Hemmung der Ausdelmung der Fluthwelle die Ver-
anlassung sein, dass die kiinftigen Hochwasser der Eider in der Nithe der Absperrungs-
stelle erhoht und die Niedrigwasserstinde unter ihren jetzigen Stand gesenkt werden. Fiir
die Schifffahrt ist diese Erscheinung ohne Bedeutung und auch fiir die Eiderniederungen
kann sie im Allgemeinen nur willkommen sein, da die hohere Hebung des gewohnlichen H. W.
keinerlei Schadigung bringt, wihrend das tiefere Ablanfen der Ebben eine sehr erwiinschte
Verbesserung der Vorfluth fiir tiefliegendere Distrikte veranlasst.

Nur die hiher steigenden Sturmfluthen sind im Stande, fiir die eingedeichten Theile
der Niederungen der oberen Eider directe Benachtheiligungen zu bringen, denen nur durch
eine Erhohung der Schutzwiille abgeholfen werden kann.

Die Bestimmung der Grosse dieser Erhdhung bedingt eingehendere Studien der
Verhiltnisse der Unter-Eider, als sie fiir die generelle Projectbearbeitung gemacht, werden
konnten, und da ausserdem die Frage, von welcher Seite die Aufhohung der Deiche bei
der Ausfiihrung des vorliegenden Projects zu geschehen hat, noch unentschieden sein diirfte,
so ist auf diesen Punkt iiberall nur insoweit Riicksicht genommen, als in der Berechnung
der Kosten fiir alle Fille eine geniigende Summe als eventuelle Beihiilfe fiir die auszu-
fithrenden Arbeiten in Ansatz gebracht wurde.

Die freie Anlieferung der erforderlichen Erdmassen fiir die Ausfiilhrung der
Deicherhohungen liegt der Natur der Sache nach auch nach einer andern Richtung hin im
Interesse der Ausfithrung des Kanalprojectes.

Bringen in den westlich von Rendsburg gelegenen Landstrichen die Wasserstinde
des kiinftigen Kanals ohne die Anwendung von nennenswerthen Mehrkosten von vornherein
erhebliche Besserungen mit sich, so bedingt dagegen die Senkung des bestehenden Eiderkanals
in der Stadt Rendsburg selbst verschiedene grissere Ausgaben zur Ausgleichung von
Schiidigungen.

Dahin gehiren die Kosten fiir die Erwerbung der drei bestehenden Wassermiihlen,
welche ihre Speisung aus den Abfliissen der Obereider erhalten und nach Senkung derselben
werthlos sind; ferner die Kosten fiir die theilweise Austiefung der Miihlengerinne, welche
in mehreren Linien, hart begrenzt von Hinsern die Stadt durchziehen und fiir die Be-
treibung verschiedener Gewerbe nothwendig sind, und schliesslich die Ausgaben fiir den
Neubau der meisten Schiffsanlege- und Ladeplidtze der Stadt Rendsburg. Die Miihlengerinne
sowohl wie die Ladeplitze liegen der Hauptsache nach an der aufgestauteu Ober-Eider
und werden nach dem Eintritt der Senkung von 2,7 m fiir die bisherigen Zwecke unbrauchbar.

Da es sich fiir den Neubau der Bohlwerke nach mehr als einer Richtung hin
empfiehlt, nicht den alten Platz beizubehalten, so fillt es nicht schwer, eine Oertlichkeit
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zu wihlen, deren Lage fiir den bestehenden Verkehr und event. auch fiir die Herstellung
einer Geleiseverbindung mit dem Rendsburger Bahnhofe giinstiger gelegen ist, als die
bestehenden Anlagen und es lisst sich auf diese Weise nicht nur jede Schidigung der
betheiligten Interessen vermeiden, sondern sogar eine directe Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse der Stadt Rendsburg erreichen.

Oestlich von Rendsburg verursacht die Senkung der Eiderseen und der Eider-
kanalhaltungen, namentlich durch die Umwandlung vieler nahe am Wasser liegender Wiesen
in Ackerland voraussichtlich mehrfache Benachtheiligungen von Privatinteressen. Dieselben
kénnen leider wohl nur in den seltensten Fillen direct durch die mancherlei Vortheile
compensirt werden, welche die Tieferlegung des Grundwassers ebenso zweifellos in ver-
schiedenen Fillen herbeifiihren muss. Meistens jedoch wird es sich ermiglichen lassen,
dass solche Lindereien, fiir welche grissere Entschidigungen nicht zu vermeiden sind, als
Ablagerungsflichen fiir Erdmassen angekauft werden; und ebenso darf darauf gerechnet
werden, dass die Schiadigungen einzelner Besitzer wiederholt durch den directen Gewinn
ausgeglichen werden kinnen, welcher sich aus der Umwandlung von Wasserfliichen in Wiesen
und Lindereien erzielen lisst. — Gleichwohl ist im Kostenanschlage eine grissere Summe
fiir die Schidigungen aufgenommen, welche die Senkung des Wasserspiegels speciell in
der ostlichen Kanalstrecke eventuell verursachen. Ein grosserer Landgewinn durch Zu-
schiittung kann in erster Linie in Betreff des etwa 230 ha grossen Flemhuder Sees, dessen
Spiegel zugleich mit der Scheitelhaltung des Kanals 7m zu senken ist, erreicht werden.
Seine Lage gerade inmitten derjenigen Kanalstrecken, in welchen die grissten Erdbewe-
-gungen zur Herstellung des Kanalprofils statthaben miissen, eignet sich ganz besonders
zur Aufnahme grosserer Erdmassen und es ist deshalb beabsichtigt, ihn durch Zuschiittung
insoweit vollig zu beseitigen, dass fiir die Ableitung der Eider von Achterwehr bis zum
Kanal nur ein schiffbarer Kanal mit den Dimensionen des jetzigen Eiderkanals bestehen
bleibt. — Fiir die Einfilhrung der Eider in den Flemhuder See wiirde sich alsdann die
Nothwendigkeit der Anlage eines Wehrs bei Achterwehr herausstellen.

Es mag hier noch daraunf hingewiesen werden, dass die Anlage dieses Eiderwehrs
den Anlass bieten kann, durch eine entsprechende Austiefung der Eidersohle auf der kurzen
Strecke vom Flemhuder See bis zum Westensee auch dieses ausgedehnte Wasserbecken
durch eine gewisse Senkung seines Spiegels nutzbar zu machen.

Die genauere Feststellung der Grisse der in der gewihlten Linie auszufithrenden
Erdarbeiten erfolgte, getrennt von dem friiher angegebenen Verfahren, durch directen An-
schluss an die theilweise vorhandenen, theilweise neuerdings ausgefilhrten Messungsresultate
und ergab den Umfang der fiir den Kanalbau zu bewegenden Erdmassen, — abgesehen

Die Erdarbeiten in der
gewahlten Linie,
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von der Erdbewegung, welche einzelne anderweitig beriicksichtigte Nebenanlagen erfordern, —
zu 55,074,025 cbm. " Hiervon sind nach der aufgestellten Erddisposition im Ganzen
23,313,201 c¢hm Erde trocken zu losen, der Rest von 31,760,824 cbm ist durch Bagger-
arbeiten zu beseitigen.

Es ist dabei vorausgesetzt, dass die Ausfiihrung der Erdarbeiten in denjenigen
Strecken des neuen Kanals, welche mit dem bestehenden Eiderkanal zusammenfallen, keine
Unterbrechung des Schifffahrtsverkehrs herbeigefilhrt und dass dementsprechend die jetzigen
Kanalhaltungen, — von der Scheitelhaltung beginnend, — erst dann gesenkt werden, wenn
durch Baggerung eine geniigende Vertiefung der Fahrrinne vorgenommen ist.

Die Bestimmung der Preise fiir die einzelnen Unterabtheilungen der Erdbewegung
geschah unter Beriicksichtigung der verschiedenen Bodenbeschaffenheit und der Transport-
weiten nach gesammelten Erfahrungssitzen, und die mittleren Kosten stellen sich demmnach
pro Kubikmeter Erde auf 0,88 A

Die Preisansiitze sind siimmtlich so reich bemessen, dass sie die Ausfiithrung der
Erdarbeiten selbst bei einer etwa eintretenden Erhohung der Arbeitslohne gestatten, und
es sind geniigend umfangreiche Bohrresultate vorhanden, dass nicht etwa durch eine un-
vorhergesehene schlechtere Bodenbeschaffenheit des Untergrundes im Laufe der Bau-
ausfilhrung unerwartete Schwierigkeiten entstehen kinnen.

Ausserdem lisst sich mit Sicherheit schliessen, dass der bedeutende Umfang der
Erd- und Baggerarbeiten, speciell fiir die letzteren, die ausgedehnteste Aunsnutzung ver-
schiedener neuer Baggersysteme, je nach den verschiedenen Arten der auszufithrenden
Arbeiten, erlaubt, auf welchen Umstand bei den gemachten Preisansiitzen nicht die volle
Riicksicht genommen werden konnte.

In Bezug auf die Baggerarbeiten mag mnoch angefiihrt werden, dass von den
gesammten zu baggernden Erdmassen im Betrage von 31,76 Mill. ebm etwa 12,4 Mill. cbm
durch Klappenprihme ansgeschiittet werden konnen.

Der Umfang, welchen der Grunderwerb anzunehmen hat, bestimmt sich durch die
Berechmung der Flichen, welche fiir die directen Zwecke des Kanals zu erwerben sind,
und durch die Ausdehnung derjenigen Liindereien, welche zufolge der Erddisposition fiir
die Ablagerung der enormen Erdmassen angekauft werden miissen, im Ganzen zu

668,92 + 103860 = 170752 ha.

Die angenommenen Einzelpreise fiir die Liindereien basiven aunf einer gutachtlichen
Schiitzung des Ober-Vermessungsinspectors der Oldenburgischen Eisenbahnen, Herrn Scheffler,
und des Herrn Winters in Rendsburg, welchem Letzteren durch seine Beschiftigung bei
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der Grundsteuer-Einschiitzung der Provinz Schleswig-Holstein ausgiebige locale Erfahrungen
zu Gebote stehen. g

Eine Anwendung dieser Preisangaben auf die berechneten Flichen und iiberhaupt
eine erschipfende Tisung der gesammten Grunderwerbsfrage ist jedoch nur dann miglich,
wenn es erlaubt ist, nicht allein alle fiir den Kanal selbst erforderlichen Grundstiicke,
sondern zugleich auch die fiir die Ablagerung nothwendigen Lindereien auf dem Wege
der Expropriation zu erwerben; denn nur dadurch lassen sich die anderenfalls event. iiber-
miissig gesteigerten Kosten fiir den Ankauf der Erdablagerungsflichen aunf das ihrem
Werthe entsprechende und oben angenommene Mass zuriickfiihren.

Dieselbe Voraussetzung ist zugleich im hohen Grade wichtig fiir die Grisse der
Inconvenienzentschidigungen, welche die Umgestaltung, namentlich der Bewirthschaftungs-
verhiiltnisse der von dem Kanal durchschnittenen Feldmarken hervorrufen muss. Hier
wiirden sich, wenn die griosseren Trennstiicke und iiberhaupt diejenigen Lindereien, deren
Verbindung mit dem Besitzer durch die Kanalanlage erschwert ist, der Hauptsache nach
durch ein Enteignungsverfahren fiir die Ablagerung von Erdmassen erworben werden kinnten,
bedeutende Vortheile und Ersparnisse erzielen lassen.

In der Veranschlagung ist gleichwohl fiir diesen Theil der Grunderwerbskosten
ein dem Gutachten des Herrn Scheffler entsprechender Betrag in Ansatz gebracht.

Bei der Aufstellung der generellen Projecte fiir die Bauwerke des Kanals ist
das Bestreben — der Natur der Sache gemiiss — noch mehr wie bei allen anderen Fest-
stellungen, darauf gerichtet gewesen, vor Allem die maximalen Kosten zu ermitteln, welche
dieselben veranlassen kinnen.

Die Dimensionirung der Schleusen an der Elbe und der Ostsee musste sich, aus
schon frither angedeuteten Verhilltnissen, verschieden gestalten. Gemeinsam fiir sie ist,
dass der hohere Wasserstand bei Beiden nach jeder Richtung hin eintreten kann; es musste
dementsprechend fiir die Schleusen beider Miindungen in jedem Schleusenhaupte ein doppeltes
Thorpaar angenommen werden. Wiihrend jedoch bei der Elbschleuse mit Ausnahme einiger
Stunden in jeder Tide ein regelmiissiges Durchschlensen der Schiffe stattfinden muss, kamn
die Schleuse an der ostlichen Miindung in der Regel von allen Schiffen frei durchfahren werden.

Aus diesem Grunde sind an der Elbmiindung zwei nebeneinander liegende Schleusen
vorgesehen, wiihrend am ostlichen Kanalende nur eine Abschlussschleuse angeordnet ist.

Die Abmessungen der Elbschleusen sind so festgestellt, dass die grossere derselben
bei einer nutzbaren Liinge von 126 m eine Breite von 25 m in der Héhe des niedrigsten
Wasserspiegels der Elbe hat und dass dieselbe auch bei dem gewdhnlichen N. W. der Elbe
den grossten und tiefgehendsten Kriegsschiffen noch den Durchgang gestattet.

Die Bauwerke des
Kanals.

Die Schleusen,
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Die kleinere Elbschleuse hat eine Linge von 84 m, eine Breite von 12,5 m und
eine solche TiefEIIIHé‘e der Drempel, dass Schiffe mit einem Tiefgange von 4,6 m im Allgemeinen
auch beim Niedrigwasser der Elbe durchgeschlenst werden kinnen.

Beide Schleusen zusammengenommen geniigen einem gesteigerten Handelsverkehr
selbst dann noch, wenn die in jeder Tide withrend mehrerer Stunden eintretende vollstindige
Oeffnung der Schleusen giinzlich ausser Betracht gelassen wird.

Die Leistungstihigkeit der Schlensen gegeniiber den Gewichtsmassen, deren
Forderung durch den Kanal zu erwarten ist, steht in directem Zusammenhange mit der
mittleren Grosse und Tragfihigkeit der in Frage kommenden Schiffe.

Die Dampf- und Segelschiffe der Ostseeuferstaaten zusammengenommen hatten im
Jahre 1877 eine durchschnittliche Tragfihigkeit von 7300 Ctr. Diese mittlere Schiffsbe-
lastung nimmt von Jahr zu Jahr zu, und da ausserdem die Benutzung des Kanals durch
die grosseren Dampfer hiaufiger wiederkehren wird, als durch die im Ganzen kleineren
Segelschiffe, so erscheint es zulidssig, eine mittlere Schiffslast von 8500 Ctr. = rot. 318 Reg.-
Tons anzunehmen.

Schiffe, welche diese Tragfihigkeit repréisentiren, konnen gleichzeitig acht Stiick
die beiden Schleusen der westlichen Miindung passiren, und beriicksichtigt man, dass die
Durchschlensung dieser Schiffszahl bei der gleichen Breite der Schleusenhiiupter und Schleusen-
kammer mit Hiilfe der bereitliegenden Schleppdampfer etwa einen Zeitaufwand von 50 Minuten
in Anspruch nimmt, so kinnen in 24 Stunden %Lr%g‘&-@ = 1,958,400 Ctr. befordert
werden. Wenn man die Hilfte dieses Quantums als mittlere Tagesleistung betrachtet,
s0 konnen denmach allein in der Hauptschifffahrtszeit vom April bis October inclusive
240, 1“')?-'?-8--‘@ = 205,652,000 Cir. = 7,700,000 Reg.-Tons die Schleuse passiren.

" Die Ostseeschleuse hat ilnliche Breiten- und Lingen-Abmessungen erhalten, als
die griossere Elbschleuse.

Die Drempel derselben liegen 9 m unter Ostsee M. W., so dass die grossten
Kriegsschiffe nur bei den abnormsten Wasserstiinden der Ostsee nicht passiren konnen.

Bedeutende Ersparnisse lassen sich speciell bei dieser Schleuse machen, wenn man
sich entschliesst, von einer gemauerten Schlensenkammer vollstindig abzusehen und nur

zwel getrennte Schleusenhdupter herzustellen. Man erreicht dadurch zugleich den Vortheil,
dass man die in der Form des gewohnlichen Kanalprofiles anszugrabenden Kammern ohne
nennenswerthe Mehrkosten, — in Riicksicht auf die event. zu erhohende Leistungsfihigkeit
der Schleuse —, beliebig gross machen kann.

Es mag hier noch angefiigt werden, dass es sich vielleicht empfehlen diirfte, zur
sicheren Regulirung der Ein- und Ausstromungen durch die Schleuse ausser den angenommenen



103

vier Thorpaaren noch eine Einrichtung, — event. durch die Anlage eines Ponton-Schiebe-
thores —, zu treffen, welche auch bei bedeutenderen Stromgeschwindigkeiten die gefahrlose
Functionirung der gewohnlichen Schleusenthore ermoglicht.

Die Schleuse zur Verbindung des Kanals mit der Unter-Eider hat nur in dem
kanalseitigen Haupte ein doppeltes Thorpaar erhalten, von welchem das eine nur in dem
Fall der Aufstauung des Kanals fiir die Zeit des Niedrigwassers der Eider zur Ver-
wendung kommt.

Thre Linge zwischen den correspondirenden Thoren betriigt 34 m, ilre Breite
8,5 m, und der Drempel derselben liegt 3,5 m unter dem gewilmlichen N. W. der Eider.

Die Gesammtdisposition der baulichen Anlagen an den Kanalmiindungen ist so
getroffen, dass die Schleusen nach jeder Seite hin von griosseren Bassins begrenzt sind.
Das der Elbe zugekehrte Einfahrtsbassin der westlichen Kanalmiindung, welches, durch
Utermauern und Molenbauten geschiitzt, bis zu dem tiefen Falrwasser der Elbe reicht,
bestimmt sich seiner Form und Grosse nach wesentlich dadurch, dass es die ungiinstige
Einwirkung des Wellenganges der Elbe auf die Schleuseneinfahrt selbst zu ermissigen und
zugleich einer geniigenden Anzahl solcher Schiffe Schutz zu gewihren hat, welche bei
ungiinstigen Witterungsverhiltnissen, von der Elbe kommend, auf ilre Einfilhrung in die
Schleusen warten miissen.

Die Ausdehnung und Lage der Einfahrt des Kanals in die Kieler Bucht wurde
der Hauptsache nach bedingt durch die in Riicksicht auf den Baugrund und die Terrain-
gestaltung gewiihlte Lage der Schleuse.

Fiir die Molenanlagen an den Mindungen ist die Anwendung gusseiserner
Scheibenpfihle beabsichtigt, welche unter Wasser eine Zwischenfiillung von Busch- und
Steinlagen erhalten und oben durch eiserne Platten zu verbinden sind; der obere zum
Begehen eingerichtete Theil ist aus Holz herzustellen. Die Binnenbassins an beiden

Miindungen erhalten bei einer Breite von 120 m eine Linge von 300—500 m; an dieselben

schliesst sich an jedem Kanalende eine 450 m lange Kanalstrecke, in welcher das gewshnliche
Kanalprofil bis auf eine Sohlenbreite von 42 m erbreitert ist. Die Binnenbassins sind je
an einer Langseite durch Quaimauern eingefasst, welche das Lischen und Laden von
Kohlen fiir die passirenden Dampfer gestatten. In directer Verbindung mit den Bassins
liegt seitlich je eine kleine Hafenanlage fiir Schleppdampfer, Bagger und sonstige Betriebs-
fahrzeuge, fiir deren Zwecke zugleich verschiedene Magazin- und Werkstiitten-Bauten fiir
kleinere Reparaturen vorgesehen sind.

Fiir die Vermittelung des Verkehrs der vier durchschnittenen eingeleisigen Eisen-
balmen sind ungleicharmige Drehbriicken mit Lichtweiten von 30 und 22,85 m vorgesehen.

Die Drehbriicken und
Fiihren.



Der Kanalbetrieb.
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Damit eine moglichst geringe Stockung des Schifffahrtsverkehrs durch die Anlage dieser
Briicken herbeigefiihrt wird, ist in der Nihe derselben eine solche Verbreiterung des
Kanalprofiles angenommen, dass die Handelsschiffe beide Briicken-Oeffnungen benutzen
konnen.

Die Verbindung aller iibrigen, durch die Kanalanlage geschnittenen Wege wird
durch Fihren hergestellt; fiir die Chausseen sind zum Schleppen der eisernen Fahrboote
kleine Schleppdampfer in Ansatz gebracht.

Die Entscheidung dariiber, ob sich die Beforderung der Segelschiffe durch den
Kanal am giinstigsten durch Anlage eines Tauereibetriebes oder durch ein einfaches
Schleppen erreichen lisst, muss einer specielleren Untersuchung der einschligigen Verhiltnisse
iiberlassen bleiben.

Zur Bereclmung der Kosten, welche der Kanalverwaltung durch die Beforderung

aller nicht mit eigener Kraft fahrenden Schiffe erwachsen, ist vorliufig die Herstellung '

eines einfachen Schleppbetriebes ins Auge gefasst. Bei einer jdhrlichen Kanalfrequenz
durch Segelschiffe mit einer gesammten Verkehrslast von 60 Millionen Ctr. hat der Schlepp-
betrieh — wenn man den auf die Wintermonate entfallenden Betrag auch fiir die Haupt-
schifffahrtszeit von April bis October incl. mit in Rechnung setzt — durchschnittlich pro

60000000 A .
Tag —555— = 285720 Ctr. zu befordern.
Bei einer mittleren Fortbewegung der Schiffe von 25 m pro Sekunde, — ¢ km
pro Stunde, — wiirde ein Dampfer in circa 12 Stunden den ganzen Kanal durchfabren

und im aussergewdhnlichen Falle mindestens innerhalb 48 Stunden drei Fahrten zuriick-
legen kinnen.

Ein Schranbendampfer von rot. 175 ind. Pferdekriiften befordert bei der ange-
nommenen Geschwindigkeit und dem Grossenverhiltnisse der Segelschiffe durchschnittlich
mindestens 36000 Ctr. in einer Fahrt. — Bei vorliufiger Anschaffung von 10 Dampfern
fir den durchgehenden Schleppbetrieb lisst sich demmach eine Tagesleistung von
36000 . 1,5 . 10 = 540000 Ctr. erreichen.

Ausser der Anschaffung der genannten Fahrzeuge diirfte sich noch der Ankauf
von zwei Dampfern speciell fiir das Einbugsiren der Segelschiffe in die Schleusen empfehlen;
einige der Schleppdampfer wiirden event. zugleich als Eisbrecher zu fungiren haben.

Fiir den Nachtbetrieb des Kanals ist an den beiden Mindungen eine electrische
Beleuchtung der Molen, Schleusen und Hafenanlagen unter Benutzung der fiir den
Schleusenbetrieb vorhandenen Maschinen in Aussicht genomﬁlen. — Die Beleuchtung des
Kanals selbst soll von den Schiffen aus erfolgen. Die Schleppdampfer sind zu diesem
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Ziwecke mit electrischen Erlenchtungsapparaten auszustatten, welche, — unterstiitzt durch
Reverberen —, die vorliegende Kanalstrecke erhellen.

Soweit sich eine gleiche Einrichtgng bei den iibrigen, den Kanal befahrenden
Dampfern nicht so wie so einbiirgern sollte, sind fiir diese seitens des Kanalbetriebs stark-
lenchtende Petrolenmlaternen, — gleichfalls mit Reverberen ausgestattet, — in Bereitschaft
zu halten, welche withrend der nichtlichen Durchfahrt durch den Kanal an geeigneten
Stellen der Dampfer befestigt werden miissen.

Zur Erleichterung des Betriebes ist eine besondere Kanaltelegraphenleitung
anzulegen.

Der Kostenanschlag fiir die Herstellung des betriebsfihigen Kanals schliesst mit
einer Gesammtsumme von 107400000 Mark und die beigefiigte kurze Zusammenstellung
der zu erwartenden jahrlichen Ausgaben fiir die Unterhaltung und den Betrieb des Kanals
ergiebt 935 000 Mark.

Im Anschlusse an die Berechnung der Bau- und Betriebskosten eines Nord- Ostsee-
Kanals, welcher sowohl filr den Handelsverkehr als auch fiir die Kriegsmarine eine Falr-
strasse bildet, ist auf Ansuchen des Herrn Dahlstrom in kurzer iiberschligiger Weise
eine Zusammenstellung der Ersparnisse gemacht, welche sich fiir den Bau eines die Nordsee
mit der Ostsee verbindenden Durchstichs erzielen lassen, sobald ein solcher lediglich dem
Verkehre der Handelsflotte zu dienen hat.

‘Wesentliche Abweichungen von dem bearbeiteten Project wiirden in diesem Falle
hauptséchlich nach zwei Richtungen hin erforderlich sein.

Zuniichst geniigte filr die Durchfalirt der Handelsschiffe ein kleineres und namentlich
im Ganzen weniger tiefes Kanalprofil, als in dem Project angenommen wurde.

Die Dimensionen des Kanals fiir den Handelsverkehr wiirden ausreichend bemessen
sein, wenn derselbe bei einer
‘Wassertiefe von 6,5 m eine Soh-
lenbreite von 24 m, eine Spiegel-

breite von 53,25 m und damit
einen Gesammtquerschnitt, von
2561 qm erhielte.

Die Sohle eines solchen kleineren Kanals konnte in den 6stlichen Kanalstrecken
6,5 m unter Ostsee M. W. liegen und miisste, wenn man die oben besprochene regelmiissige
Senkung des Kanalwasserstandes fir die westlichen Kanalstrecken beibehalten wollte,
entsprechend dem Spiegelgefiille des Kanals, nach Westen hin bis zu einer Tiefe von 8 m
unter Ostsee M. W. gesenkt werden.
14

Erspurnisse durch ein
kleineres Kanalprofil.
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Ausser dieser Abinderung des Kanalprofils wiirde sich auch eine Abweichung von
der gewiihlten Kanallinie empfehlen. Fiir die Beibehaltung der Elbmiindung sprechen hier
dieselben Ueberlegungen, welche fiir den grisseren Kanal bestimmend einwirkten; kommen
jedoch die Interessen der Kriegsmarine nicht in Betracht, so bietet olme Frage die von
Lentze in seinem Hauptprojeéte behandelte, nach Eckernfohrde gerichtete Trace den
giinstigsten Weg zur Herstellung eines Durchstiches zwischen der Elbe und der Ostsee.
Sie fillt auf eine Linge von rot. 73,5 km mit der nach der Kieler Bucht fiihrenden Linie
zusammen und wiirde, — unter Anrechnung der bei der Elbe und bei Rendsburg vorge-
nommenen Abidnderungen — eine Gesammtlinge von 86393 m haben.

Die bedeutendsten Ersparnisse, welche sich durch Verfolgung dieser Trace und
durch die Anwendung des kleineren Kanalprofils erzielen liessen, stellen sich fiir die
Kosten der Erdarbeiten heraus. Nimmt man an, dass die Vergrosserung des Kanalprofils
nach dem Westen zun unterhalb der Rendsburger Eiderseen zu beginnen hitte und dass
dasselbe durch eine gleichmissige Zunahme des Querschnitts bis zur Elbschleuse in das
grissere Profil des vorliegenden Projectes iibergehen miisste, so liessen sich die Erdmassen
welche von der Elbe bis zu der genannten Station zu bewegen sein wiirden, auf folgende
‘Weise iiberschligig ermitteln:

Die Erdmassenberechnung fiir das grossere Profil hat ergeben, dass auf der
genannten, 61423 m langen Strecke, 30466 161 cbm Erde zu fordern sind. Der auszuhebende
mittlere Erd-Querschnitt betrigt daher 496 qm (s. Tabelle) und entspricht einer Hohenlage
des Terrains von 2,73 m iiber Ostsee M. W. (Ordinate 4 2,5).

Der auszuhebende Querschmitt fiir das kleinere Profil wiirde bei gleicher
Terrainhohe =* __‘J,' L T e _?Zi%?i . 193 = 4145 qm umfassen und der cubische
Inhalt der unter obiger Vomus&et;zung zu bewegenden Erdmassen berechnet sich genan
genug auf 445 + 499 | 61493 — 27962821 chm.

Das Resultat dieser Mittelung der Querschnitte wird um so eher ein richtiges
sein, als der grosse Einschnitt dieser Strecke — die Wasserscheiden der Holstenau und
Gieselau — ziemlich genau in der Mitte des betrachteten Kanaltheiles liegt.

Auf der weiteren Strecke von km 61 Stat. 541 bis zum Abzweigungspunkte der
Eckernfohrder Trace in km 73 Stat. 690 sind fiir das grossere Profil 2 286246 chm Erde
zu Deseitigen, und das mittlere Terrain dieser 11937 m langen Strecke liegt bei dem
mittleren Querschnitte von 1907 qm 2,47 m unter Ostsee M. W. (Ord. -~ 2,70 m).

Fiir das kleinere Kanalprofil wiirden, entsprechend dieser Terrainhohe pro Ifd.
Meter in maximo 22T 4’23 o B BN 4,03 = 135,26 cbm und auf der ganzen Linge
von 11987 m, 133,26 . 11987 = 1597 387 chm auszuheben sein.
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Die Reststrecke von km 73 Stat. 690 bis zur Eckern-Fihrde hat nach den
Lentze’schen Arbeiten eine Linge von 12983 m. In derselben miissten zur Herstellung
des Lentze’schen Profiles im Ganzen 16221 044 c¢bm, und pro laufd. Meter durch-
schmittlich 1249 cbm Erde bewegt werden.

Nach dem Lentze'schen Querprofil entspricht diese Durchsclmittsleistung pro 1fd.
Meter einem Terrain, welches im Mittel 8,63 m iiber Ostsee M. W. liegt (Ordin. 4 8,4,

Fiir die gleiche Terrainhihe wiirden fiir das kleinere Kanalprofil pro 1fd. Meter
g - g +23 {5l 7,13 = 854,31 qm; auf der ganzen betrachteten Strecke
also: 12983 . 85431 = 11091506 c¢bm Erde zu befordern sein.

Die Herstelling des Handelskanals von Brunsbiittel nach Eckernfohrde wiirde
demnach im Ganzen eine Erdbewegung von 27 962821 + 1597387 4 11091506 =
40 651 714 cbm nothig machen und gegeniiber den Erdarbeiten eines nach der Kieler Bucht
filhrenden grosseren Kanals eine geringere Erdbewegung von 55074025 — 40651714 —
14 422 311 c¢bm erfordern.

Auf die Veriinderung des Umfangs des Grunderwerbs wiirde die angegebene
Modification des Projects in zweifacher Weise einwirken. Fiir die direkten Zwecke des
Kanals ist die Flichenersparniss, welche das kleinere Kanalprofil auf der Strecke von der
Elbe bis zum Abzweigungspunkte der Eckernfohrder Linie — in km 73 Stat. 690 — mit
sich bringt, unerheblich. Auf der dstlichen Endstrecke wiirden nach den Lentze’'schen
Berechnungen fiir das von ihm angenommene, etwa 21 m breitere Profil 1996 ha zu
erwerben sein. Fiir das kleinere Profil geniigte danach der Ankauf von 1996 — %1-'—030?? =
rot. 163,3 ha, so dass gegeniiber der Kieler Linie, welche von km 73 Stat. 690 bis zur
Kieler Bucht 211 ha Land fiir die Kanalzwecke gebraucht, rot. 47 ha Land gespart,
werden kinnten.

Auch die Ablagerungsfliichen konnten, entsprechend den geringeren Erdarbeiten,
eine verminderte Ausdehnung erhalten.

24
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Die Ersparniss von rot. 2,5 Millionen cbm Erdbewegung fiir die westlichen
Strecken wiirde den Umfang der dort anzukaufenden Lindereien um: 2,5 . 30 = 75 ha
ermissigen. In der ostlichen Strecke von km 73 Stat. 690 bis zur Eckern-Fohrde sind
nach den Lentze'schen Erddispositionen von den fiir sein Profil zu fordernden Erdmassen
im Gesammtbetrage von 16221000 ebm etwa 13 298000 cbm durch Ablagerungen in die
Seen zu beseitizen. Rechnet man, dass derselbe Procentsatz der fiir das kleinere Profil
auszuhebenden Erde sich in gleicher Weise ablagern lidsst, so wiirden in jenem Theil der
Linie nur: 11091000 - 1191000 . 18398000 __ .ot 9 Millionen cbm seitlich auf anzu-

16 221 000
kautenden Grundstiicken abzulagern ein; also 6123 840 = 2000000 = rot. 4 Millionen
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weniger als in der Kieler Linie; und es liesse sich gegeniiber dem nach Kiel gerichteten

Projecte der Ankauf von % = 133,53 ha Land vermeiden.

Die Kosten fiir die kiinstliche Befestigung und Unterhaltung der Kanalboschungen
wiirde sich fiir die Eckernfohrder Trace im Verhiiltniss zu der geringeren Linge vermindern.

re unter den Tit. TV, V und VI aufzefiihrten Bauwerke miissten voraussichtlich
auch fiir den kleineren und kiirzeren Kanal, — vielleicht mit Ausnahme einiger Ein-
schriinkungen der Dimensionen an den Drehbriicken und den Schleusenhéuptern der Ostsee-
schleuse — den gleichen Umfang beibehalten und dementsprechend einen nahezu gleichen
Kostenaufwand veranlassen: dagegen liesse sich die in der Kieler Linie angenommene
Zahl der Fihren von 28 auf 25 verringern, wodurch nicht allein die Anlagekosten, sondern
auch die regelmiissigen Ausgaben fiir den Betrieh derselben fortfielen. — 1In gleicher
Weise konnte auch bei der um ein achtel verminderten Linge des Kanals die Beschaffung
und Unterhaltung eines der zwolf in Rechnung gesetzten Schleppdampfer fortfallen.

Die angefiigte Berechnung ergiebt, dass die gesammten Ersparnisse, welche sich
durch die Wahl der Eckernfohrder Miindung und durch die Annahme des kieineren Kanal-
profils erzielen liessen, das Kapital, welches der Bau des Kanals erfordern wiirde, auf den
Betrag von 88 935 055 Jl. ermissigen wiirde, und dass ausserdem an jéhrlichen Unterhaltungs-
und Betriebskosten eine Ersparniss von 67561 M., entsprechend einem Kapital von
1501222 M. eintreten konnte.

Gaarden, den 10. December 1880. Boden

Regierungshanmeister.



Uebersicht

der von Reg.-Baumeister Boden veranschlagten Bau-, Betriebs- und
Unterhaltungs-Kosten fiir den projectirten Kanal und eines Kanals geringerer

Dimension mit Miindung in der Eckern-Fohrde.

I. Kostenanschlag.




. I{ostenangschlag.

Z Geldbetrag
é Gegenstand der Berechnung im im
QC_:‘ Einzelnen Ganzen
Mark Mark
mit. L.
Grunderwerb und Nutzungsentschiddigungen.
Fiir den Ankauf von
668,92 ha Land zu directen Zwecken des Kanals . . ... ......... 2 070 696
2 1°1038.60, ha. idel. zn Ablagerungsflichen . . . 6 o v s n s 6 sl e wlaale 2 287 108
Fiir die Erwerbung von
S| R S S i I R St Lot & ol o i oo g i 370 000
4 | Fiir Inconvenienzen und sonstige Nutzungsentschiidigungen . . . . . . . . .. 1572196
Srinma - Tiee e iR et s - 6 300 000
'mic. 1L
Erd- und Baggerarbeiten.
Fiir die Bewegung von
55,074,025 cbm Erde zur Herstellung des Kanalprofils . ... ... .. . . |48560656
Fiir die Planirung der Ablagerungsflichen. . . . . ... . ... ... .... 233 685
SumiatBite Fhs. L s s s 48 794 341
mit. NI
Befestigung der Ufer und Béschungen und Bezeichnung des
Fahrwassers in den Seen.
Fiir die Befestigung von
1| 98,717 lfd. m Kanalufer und fiir die Bezeichnung des Falrwassers in den

HEenSREbBIATMGA = 50 B0r e te JE N e I A e

3 701 887

Summa Tit. IIT . . .

3 701 887
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z Geldbetrag
= Gegenstand der Berechnung im im
Qc.:. Einzelnen Ganzen
Mark Mark
nit. IV,
Hafen- und Quaianlagen, Schleusen, Siele etc.
1 | Fiir den Bau der Molen und Ufermauern und fiir die Herstellung der Fahr-
tiefe an der westlichen Kanaleinfahrt. . . . . . . . ... ... ... 2 084 883
2 >+ die Hrbanung der EIbschleuse . . o o v o o e mive o e e o o te wpe o s 6 500 000
3 | » » KEinrichtung des Binnenhafens an der Elbschleuse . . . . . . . ... 574 710
4 » » KErbanung der Eiderschleuse bei Wittenbergen . . . . . .. .. ... 410 000
5 » » KEinrichtung des Binnenhafens an der ostlichen Mindung . . . . . . 574 780
6 5. s Erbauang der-Oeteoeschleuse: o - o b o & o o WRUSHFNIEREIN e | 4 000 000
7 > » Herstellung der Molen und Ufermaunern an der dstlichen Kanal-
miindung und fiir die Ausbaggerung der Hafeneinfahrt . . . . . . . 2 259 371
8 « » Herstellung der Futtermauern fiir die Kanaleinfassung an der Dampf-
Fiahren-Anlage in. Bendsbire: . - o5 o ¢ o c 5o s s s 5 5 823 650
9 » » Absperrung der Unter-Eider bei Wittenbergen; fiir den Ban von |
drei Sielen und eines Wehrs bei Achterwehr, und fiir sonstige }
kleinere bauliche Anlagen, insgesammt . W00 08 . & oo oo . l 292 000
Summa Tit. IV . . . ‘ ..... 17 519 394
|
mi¢. V. |
Briicken und Fiahren.
1 | Fiir den Bau von vier Drehbriicken, einschliesslich der Verlegung der durch-
schnittenen Bahnkorper und fiir die Verbreiterung des Kanalprofiles
vor und!hintsr=depiDeehbyiicken LAUL RO ANERAGL. O A0, 5T 3020 000
9 » die Verlegung der durchschnittenen Chausseen und Wege . . . . . . . . 406 740
3 » » Beschaffung von fiinf eisernen Schraubendampfern zur Vermittelung
des Verkehrs der fiinf durchschnittenen Chausseen. . . . . . . it 120 000
4 s Fiihrboote und fiir Anbringung  von Anlandebriicken . . . . ., . . . . .. 173 500

Summa Tit. 'V . . .

3 720 240




z ‘ Geldbetrag
%" Gegenstand der Berechnu)ng _im im
pi ‘ Einzelnen Ganzen
Mark Mark
Tit. VL.
Hochbauten,
1 | Fiir die Erbaunung von Dienstwolnungen und den dazu gehirigen Nebengebiiuden 305 960
9 » » Herstellung von Maschinen- und Kesselhiiusern, Kohlenschuppen,
Werkstiitten und Magazingebinden ete.. . . . . . . ... .. THoT el 269 140
S RSV SRR S 575 100
mit. VIIL.
Betriebseinrichtungen und maschinelle Anlagen.
I | Fiir die Anschaffung der Dampfmaschinen und Kessel zur Bewegung der
G T T sl e e R e s e b 350 000
2 » den Ankauf von 12 eisernen Schraubendampfern zum Schleppbetrieh ete. 780 000
» die Einrichtungen zur electrischen Beleuchtung der Hafeneinfahrten und
der Schleppdampfer ete., incl. der Beschaffung der Apparate . . . . 33 000
4 » » Anlegung einer Telegraphenleitung, incl. Beschaffung von 3 Apparaten 58 245
Summa, Tit. VIT e oD o 1221 245
Tit. VIIL
Insgemein.
1 | Fiir unvorhergesehene Ausgaben 12.5 pCt. der bisher berechneten Bausumme
von BL832307 M . .. ... .. L A T AT e e e s 10229 026
2 » die Bauleitung und Verwaltung bis zur Betriebseroffnung 2,75 pCt.
RO 0 G 2 3 M - e s e 2531 684
3 | Zur Verzinsung der Baunsumme wiihrend der fiinf Baujahre 4% pCt. von
94592917 M., und zur Abrundung der Summe . . . . . ... ... 12 807 083
Summa Bite VL oo 25 567 793
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Position

Geldbetrag
Gegenstand der Berechnung im im
. Einzelnen Ganzen
Mark Mark
Wiederholung.
Tt I. Grunderwerb und Nutzungsentschidigungen. . . . . . . .. .. .. 6 300 000
» JI. Erd- und’ Baggerarbeiten: .. 2. .oa LW R S P UR YA 48 794 341
5>  IIL. Befesticung der Ufer und Bioschungen und Bezeichnung des Fahr-
Wassers “in-den [Seen o o Rl IR RS LT 3701 887
»  IV. Hafen- und Quaianlagen, Schleusen, Siele etc. . . . . . . ... .. 17 519 394
» V. Briicken und Fihren . . ... .. 5 b o o O 3720240
» WA B 5 Koo st e S S SR S o oo Gl e o e ol o 575100
»  VIL. Betriebseinrichtungen und maschinelle Anlagen . . ... .. ... 1221 245
5 VIELL InSgemein. o oo o e s e stie e e el et e 25 H67 793

Gesammtsumme . . .

107 400 000




II. Kosteniiberschlag

der jihrlichen Unterhaltungs- und Betriebskosten des Kanals.




1I. Kosteniiberschlag

der jihrlichen Unterhaltungs- und Betriebskosten des Kanals.

g (reldbetrag
= | Anzahl Gegenstand der Berechnung m m
‘i Einzelnen Ganzen
Mark Mark
Zwu Tit. II und KL
Unterhaltung des Kanalbettes und der Bioschungen fiir eine Linge von:
L AR ) o B B TR R R AT A S e PR 296 100
' ) Summa Tit. Ilw, TIT . . . | ... .. 296 100
Zu Tit. 1IV.
2 Anstrich der Eisentheile der Elbmolen mit Steinkohlentheer, sowie
Reparatur und Amortisation des hilzernen Oberbanes 200042250 M. 4 250
3 Fiir die Baggerung der nicht vom Strome beriihrten Theile der
westlhichen s Finfahrt: Tob: o . .l wonte e e ity it R e 6 000
4 Fiir die Unterhaltung der Elbschleusen durch Erneuernng des Fugen- G
verstriches und durch Anstreichen der Schleusenthore mit Stein-
kohlentheer und fiir die Reparatur der Monturstiicke der Schleusen ete. 12 500
5 Fiir die Unterhaltung und Amortisation der Due d'Alben, des
Bohlenwerks und der Ladebriicke im Elbbinnenhafen — 5 pCt.
des Neuwerthes von (123600 4 10260 4~ 8100 J.) rot. . . . . 7100
Fiir die Unterhaltung der Schleuse zu Wittenbergen . . . . . . . . . 850
Fiir die Unterhaltung des Bohlwerks und der Duec d’Alben des
Ostseebinnenhafens, 5 pCt. der Baukosten von (81900 -+ 9900 A.) 4 590
Uebertrag . . . 35 290
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= Geldbetrag
3‘5 Anzahl Gegenstand der Berechnung im im
i | Einzelnen Ganzen
\ Mark Marlk
Uebertrag . . . 35 290
8 Fir den Austrich der Thore, die Ausfugung der Winde und die
Reparatur resp. Amortisation der Monturstiicke und Geriithe der
Ostapeschlcuse . . . . R e 8 000
9 Fiir den Anstrich der Molen an der ostlichen Miindung, fiir Reparatur
und Amortisation des holzernen Oberbaues (1450 - 2950 () 4 400
10 Fiir die Reparatur der Siele und der kleinen Wasserbauwerke, . . . 2 000
Fiir die Unterhaltung des Fugenverstrichs simmtlicher Futtermauern
in einer Liinge von
LIESBOBTL " R 2 G055 5 = e o o oTh e e AR e 1200
Summa Tit. IV ... .| ..... 50 890
Zu Tit. V.
12 Fiir die Unterhaltung der 4 Drehbriicken durch Erneunerung des
Anstrichs der Eisentheile; fiir die Reparatur der Holztheile und
der Bewegungsvorrichtungen der Briicken ete. 4 1200 M. . . . . 4 800
Fiir die Amortisation und Reparatur der Dampffihrboote, pro Stiick
6 pCt. des Neuwerthes . . . . . .. Cio e | o e A L 1440 M.
Fiir die Betriebskosten, an Kohlen, Oel ete.. . . . . . . . 5000 »
pro Stiick zusu];mén_lilioiﬂ.ﬁ
13 5 | Dampffihrboote 4 6440 M. . . .. .. ... ... ... ... ... . 32 200
Fiir die Amortisation und Unterhaltung der eisernen Fihrboote
und der zugehirigen Geviithe — 6 pCt. des Neuwerthes ge-
rechnet — pro Stiick 300 M.
14 30 | Fahxrboote & 800 1o s it aid cwbivearmes g il sl 9 000
15 Fiir Amortisation und Unterhaltung der kleineren Boote insgesammt, 850
e A=V ST 46 850
Zu Tit. VL. :
16 Fir die Unterhaltung der Hochbauten — 1.3 pCt. des Neuwerthes 8 626

Summa, Tit. VL ... .

8 626
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£ “ Geldbetrag
= | Anzahl Gegenstand der Berechnung 1m m
Pi Einzelnen Ganzen
Mark Mark
Zu Tit. VIL.
17 Fiir die Reparatur und Amortisation der Maschinen, Kessel etc. an
den Schleusen — 5 pCt. des Neuwerthes. . . . . . .. .. ... 16 000
18 Fiir die Betriebskosten der Maschinen an Kohlen, Oel etc., in Riick-
sicht auf den hiiufie vorkommenden Stillstand einzelner der
BIMARCHIIEN < T are sl (e o s oA R A | e 20 000
Fiir die Amortisations- und Reparaturkosten der eisernen Schrauben-
schleppdampfer — pro Stiick 6 pCt. des Neuwerthes — 3900 M.
Fiir den Verbrauch an Heiz-, Schmier- und Dichtungs-
E Y AL SR e o s | pro Stiick — 14000 »
pro Stiick = 17900 .
19 12| Behleppdantpfervd T7O00ME TS 5 o 200 4 e e 214 800
20 Fiir die Unterhaltung der electrischen Beleuchtung . . . . . . . . . 35 040

Summa Tit. VIT . . .

285 840

An Gehalts= und Lohnausgaben.

Gehalt und Reisekostenentschiidigung fiiv den technischen Dirvector . . . . . .
» fur=einen ySecretair S o E Rl i S R e s e e
» » w NiBehreiberal e L aet ol B R SRR (I e
» » v S Bureandiener (i e ol e SEROSENE S T TR R R 1
rehalt fird dent KaSsenTenGanten & o 2 & el s s o o i 2 o
» savement Rendanturgehilfen=% = 5 s o et 2 0 R
» » R T T e o T
Gehalt fir 2 Hafenmeister . . . . . . ... ... ........ a 3000 M.
» 2 B2 RHRIEDanTHehEr o - o T e e e N e 4 1800 »
» SIS e mehi hwipterr s s a 1100 »
» s Betriehshofverwaltepiel . © % o o s e
» SeKnnalsafsehers AV v o ol o S R e i 1800 M

6 500
2 500
1 500
1200

4 000
2 800
1200

G 000
3 600
2 200
2100
9 000

Uebertrag . . .

42 600
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g Geldbetrag
:,‘% Gegenstand der Berechnung im im
ri Einzelnen (Ganzen
Mark Mark
Uebertrag . . . 42 600
Gehalt fiir 4 Schleusenmeister . . . . . . . .. .. ... .... a 2100 M. 8 400
» i 3 SVIABCEHTNIREEN. i ot o ol o Reniat el e e S e 4 1500 » 4 500
» 1 O IEBIZOPT fa i G o s e e R e L a 1100 » 5 500
» 3% 20 SchleusenwaIter™. v ais v nls S wlo e v v s a 1200 » 24 000
Gehalt fiir 8 Drehbriickenwiirter . . . . . . . . . ... .. ... a 1100 M. 8 800
» » b Schiffsfiihrer der Dampffilirboote . . . . . .. .. a 1500 » 7500
» A I e e 8 1100 » 5 500
» e ag BEhrlenter . oo o L Lod o R R R a4 1100 » 30 800
Gehalt fiiv 12 Schiffsfiithrer der Schleppdampfer . . . . . . . . . a 2100 M. 25 200
» g LS MoncHINIBION, .« & b @la v b B sli ol e o oo oa el v 8 a 1500 « 18 000
» BoRmb G AHIZBIS ML S0 L . e, BT S SNET ] a 1100 » 13 200
» I 2 S0 ot 31T SR I O e a 1100 » 13 200
Dazu fiir unvorhergesehene Ausgaben mit 4 pCt. der Unterhaltungskosten;
i e PR T 1)1 e e S L 39 494
21 | Fiir Gehalts- und Lohnausgaben ete. insgesammt . . .. ovovie v v v v vn v o oo vnn 246 694
Wiederholung.
Al S5 o e R i el S e o e weod s e S 296 100
N B R e s e M 50 890
1T e R N 1 D M g U 1 o =t e el A 46 850
L R P R, G R SFPRIIS Miet * 14 Ao I I e S L T 8 626
i, VAR, o L T TN 00 0 el o e st o B o LB o 8 SRR (B 285 840
An Gehaltz--nnd Tiobnauseaben: @06 ot s 1o i o ol it tolsas et sl 0 246 694
Gesammtsumme . . . | .. ... 935 000




I11. Ueberschligige Berechnung

der Ersparnisse, welche sich bei der Anlage eines reinen

Handelskanals erzielen lassen.




III. Ueberschlagige Berechnung der Ersparnisse,

welche sich bei der Anlage eines reinen Handelskanals erzielen lassen.

g Geldbetrag
é Anzahl Gegenstand der Berechnung im im
Qc-i Einzelnen Ganzen
Marlk Mark
Zu Tit. L.
Grunderwerb etc.
Die Verminderung der erforderlichen Ablagerungsfliichen in den
.westlichen Kanalstrecken von der KElbe bis km 61 Stat. 541 um
1 o hasTEand & 25000M: o ¢ s RN Rl N e e 187 500
Desgleichen in dem @stlichen Kanallaufe von km 73 Stat. 690
bis Eckernfihrde
2 133,3 | ha Land & 3910 M . .. . .. T S R e 521 203
Die geringere Ausdehnung der Kanalflichen ergiebt einen
Minderbetrag von
3 c et by G e e L i e o) B i s B e e 183 770
Summa Tit. T ... | ... .. 892473
Zwu Tit. 1L
Erd- und Baggerarbeiten,
Die Verminderung der zn bewegenden Erdmassen von
4 (14423 300! chm: 3 0B8R0 o e cinsthagedloallori, s i TSk ol e e 12 691 624
Summs Tit. IT per se | . . . . . 12 691 624
Zwu Tit 111
Befestigung der Ufer und Boschungen ete.
Die geringere Ansdehnung der kiinstlichen Uferbefesticungen ete.
um 98 717 — 86 393 =
5 12 324 | 1fd. m & 37,546 462 150

Summa Tit. IIL per se

Uebertrag . . .

14046 247



124

z Geldbetrag
35 Anzahl Gegenstand der Berechnung _ im im
= Einzelnen Ganzen
A Mark Mark
Tehertrag s v ol e o s o o 14 046 247
Tit. V. Vacat.
Zwu Tit. V.
Briicken und Fahren.
6 Durch den Fortfall dreier Fihren kommen in Abzug 3),, der
Gesammtkosten fiir die Rampen der Fihren und fiir die Beschaffung
der Fiihrboote von (359 250 - 21930 - 150000 4 8500) M. | . . . . . 57 823
Summa Tit. V per se
Tit. VL. Vacat.
Zwu Tit. VII.
Betriebseinrichtungen und maschinelle Anlagen.
Die Kosten fiir
7 1 | Schraubenschleppdampfer incl. Beleuchtungsvorrichtung . . . . . . 66 000
8 125 km: Telegraphenleitang 4 5700 5o wa o i . s Mahw 6 840
Bumnny Thgd VIE . . .| == - 72 840
Zwu Tit. VIIL.
Insgemein.
9 Verminderung des Ansatzes fiir unvorhergesehene Ansgaben um
12.5 pCt. der Ersparnisse im Betrage von 14 176 910 M. 1772114
10 Verminderung der Kosten fiir die Bauleitung um 2,75 pCt. von
14176 910 -} 1772114 — 15949024 M . . .. ... ... . 438 598
11 Die Verzinsung der geringeren Bausumme von 95592917 —
16 387 622 = 79 205 295 M. erfordert withrend der fiinf Jahre
einen Kapitalbetrag von
4'f, 1+5
106 * 79 205 295 . g = 10692 720 M.
Die Ersparnisse hierfiir betragen demnach
12 276043 — 10692720 M. = . oo - v v on Bl o, 2077 323
Sumima Mg, WEEE . . . -5 v i . 4 288 035
Gesammtsumme der Ersparnisse an Baukosten . . . | 18464 945




= seldbetrag
Z | Anzahl Gegenstand der Berechnung im im
= Einzelnen Ganzen
e Mark Mark
Die Verminderung der jihrlichen Unterhaltungs- und
Betriebskosten betriigt:
fiir
1 12 324 | 1fd. m Unterhaltung des Kanalbettes & 3 M. . . . . . . Es P 36 972
2 3l aiserne Eiabirboobe 4 S00EME e s e e e 900
3 9 | Klvinere Beate == Yy o BBO == s sl b st s e 91
4 1| ‘gigernen Behraubsndampler . . o oii wbela o i e s el 17 900
Ferner an Lohn resp. Gehalt:
fiir
5 3 [BEhrlante  AEDT00ME |, it el Tiee iag sty me e ik 3 300
6 1 Schiffsfiihrer . . . . . oy, S IR, Gl e 2100
7 IR Eaachinigterrtimeny nme el W0 SR, e sl 00 B 1500
8 U2 U R B U T IR 8 PPt M R TR i T LM S, 1100
9 L TEHTG TR o e 0 e S SRR AT O e e Al i g 1100
Dazu 4 pCt. dieses Jahresbetrages von . . . . .. .. .. .. 64 963
el St A e 2 598
Summa der Ersparnisse an jihrlichen Unterhaltungs- und
15T e v R R B e R B et e e 67 561
Kapitalisirter Betrag dieser jibrlichen Ausgaben @:%ﬂ _____ 1501 222

Gaarden, den 10. December 1880,

Boden.
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Anlage I

Schreiben Sr. Excellenz des Chefs der Kaiserl. Admiralitit

in Betreft der dem Bauplan zu Grunde liegenden Abmessungen.

Berlin, den 24. August 1880.

Euer Wohlgeboren erwidere ich auf das gefillige Schreiben vom 23. v. Mts. ergebenst,
dass die in demselben genannten, bei der Bearbeitung des generellen Projectes einer Kanal-Verbindung
zwischen der Nord- und Ostsee von FEuer Wohlgeboren angenommenen Abmessungen des Kanals
sowohl, als der Schleusen den Grossen und Tiefgiingen der Schiffe der Kaiserlichen Marine ge-
niigen werden.

Dem in dem gefiilligen obigen Schreiben ausgesprochenen Wunsche gemiiss lege ich eine
erliuternde Skizze zur gefilligen Benutzung fir den Erlduterungsbericht des von Euer Wohlgeboren
bearbeiteten generellen Bauplanes ergebenst bei.

von Stosch.

An
Herrmm H. Dahlstrom
‘Wohlgeboren,

zu Hamburg.
C. 8455. IX.

IO CC
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Anlage II.

Bericht des Schiffsbau-Ingenieurs C. F. Steinhaus
itber Grosse und Tiefgang der Handelsschiffe, welche zur Zeit fiir den Nord-
Ostsee-Verkehr gebaut werden, beziiglich der Abmessungen, welche fiir einen

Handelsschifffahrtskanal geniigen.

Hamburg, den 3. Juli 1880.

In Verfolg unserer mehrfachen Unterhaltungen bestiitige ich Thnen gern, dass das von
Ihnen fiir den Verkehr zwischen der Nord- und Ostsee angenommene Normal-Querprofil eines Schiffes
meiner Ansicht nach das Richtige trifft.

Es sind z. B. zur Zeit und meistens woll fir die erwiihnte Fahrt in Ban begriffen

in Deutschland 13 Dampfer und 3 Segler, zusammen 16 Schiffe,
deren Durchschmittsprofil kaum ungefilir 30 qm iibersteigt und von denen das grisste Schiff,
ca. 900 Reg.-Tons, nur einen Querschnitt von 34,7 qm lant anliegender Skizze I besitzt.

Die von Grossbritannien nach der Ostsee fahrenden Schiffe sind wohl im Allgemeinen
grosser, jedoch wird auch hier das Querprofil eines Dampfschiffes von ca. 1500 Reg.-Tons (s. Anl.
Skizze IT, 1497 Reg.-Tons) das Mass von 46,7 qm nicht iiberschreiten und der Tiefzang desselben
etwa 5 m betragen. ¥)

Mit Hochachtung

C. F. Steinhaus

Schiffsbau-Ingenieur.
Herrn H. Dahlstrom,

Hamburg.

—— PRl Gddt——

*) Anmerk. d. Heransgebers. Die beiden, dem obigen Schreiben als Anlage beigegebenen Profilskizzen befinden sich im
verkleinerten Massstabe auf Blatt V.
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Erliuterungen
in Betreff des emyumehtenden Schleppbetrlebes.

An Herrn Theodor Schwarz, I)n‘ector der Central-Actlen-Gesellschaft fir Tanerei

und Schleppschifffahrt in Ruhrort, sind in Bezug auf die Einrichtung des Tanerei-Betriebes fiir den
projectirten Kanal, unter gleichzeitiger Mittheilung der in Aussicht genommenen Dimensionen
desselben ete. die nachfolgenden Fragen gestellt worden:

i

(3]

-1 O O

ad 1.

ad

Wird sich die Einrichtung eines Tauerei-Betriebes fiir das Bugsiren von Seeschiffen in einem
solchen Kanal mit hochst geringer Stromung bei durchaus mildem Untergrund, bei welchem

s Assron An - re D
eine Versandung des Drahtseils nicht vorkommen kann, eignen?

. Wird durch den Tauerei-Betrieb die Gefahr von Collisionen gegen das Bugsiren mittelst

Remorqueuren vermindert, wenn nicht giinzlich beseitigt ?

. Bis zu welcher Leistungsfihigkeit lassen sich die Tauer erbauen, d. h. wie viel Tons oder

Centner vermogen starke Tauer in einem Kanal ohne wesentliche Gegenstromung zu ziehen?

. Was kostet der Bau eines solchen Tauers?

. Wie hoch sind die Tageskosten desselben bei einem continuirlichen Betrieb ?

. Was kostet das Drahtseil ?

. Welche Abnutzung desselben ist bei gutem Untergrund und bei tiglichem 11nallsvesetzten

Gebranch zu rechnen ?

Hierauf hat der Betreffende mittelst Schreiben vom 24. Juli sich wie folgt gedussert:
Ja, sofern das Material der Kanalwandungen durch den Wellenschlag gewohnlicher Remorqueure
so angegriffen wird, dass nothiz werdende Ausbesserungen oder Baggerungen eine Summe
kosten, welche die mogliche Ersparniss beim Remorqueur-Betrieb gegeniiber demjenigen mit
Tauerei wieder aufhebt.

Zum Tauerei-Betrieh gehort nimlich, wenn es rentabel und billiger sein soll als der
Remorquenr-Betrieb ein bestimmt grosses Schleppquantum; #) wird das Seil oder die Kette
nicht stark benutzt, so fahren gewohnliche Remorqueure billiger, dhnlich wie ein Frachtfuhr-
mann billiger fahren kann als eine Eisenbaln, welche nur schwachen Betrieb hat.

Bei dem wegen der sichern Steuerung von Seeschiffen wiinschenswerthen raschen Durch-
ziehen der Schiffe ist ein nachtheiliger Wellenschlag der Remorqueure bei nicht ziemlich festen
Kanalwandungen allerdings zu fiirchten.

9. Die Gefalr von Collisionen wird durch die Tanerei nicht giinzlich beseitigt, aber wohl dadurch

vermindert, dass der Tauer selbst sicherer steuern kamn als ein Remorqueur, Desonders in
begrenztem Wasser, und dass vermige stirkerer Leistung die Falrt eine raschere und steuer-
sichere auch fiir den Anhang wird. Bei dichtem Nebel konnen jedoch auch Tauer nicht

#*) Anmerk. des Herausgebers. Auf ein Schleppquantum von mindestens 1} bis 2 Mill. Reg.-Ts. = 45 bis 60 Mill. Centner

ist voraussichtlich bei dem prn]ecurten Kanal zu rechnen; fur den Rhein betrigt dieses nach Muthealun" des llerm Director Schwarz
6 Mill. Centner Ladung,.



ad 3.

ad 4.

ad b.

ad 6.

ad 7.
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fahren, da sie rechts und links aus der durch die Seillage bezeichneten Fahrlinie vermoge
ihrer Steunerkraft abweichen, also anch seitlich anrennen konnen.

Tauner lassen sich bei geniigendem Tiefeang, wie ihn Thr Kanal erlaubt, von sehr grosser
Leistungsfiihigkeit bauen, sicher von grisserer als sie gebraucht wird.

‘Wieviel Centner oder Tons ein Tauer in dem Kanal ziehen kann, lisst sich ohme Weiteres
nicht sagen, es kommt ganz darauf an, in wieviel Schiffen die Last vertheilt ist, und welches
die Form und Bauart der einzelnen Schiffe ist; Sechiffe mit gleicher Ladung schleppen sich je
nach ihrer Form und Tiefgang ganz verschieden, um 100 pCt. und mehr.

Unsere Rheintauer, welche wohl die stirksten aller Tauer und Kettenschiffe sind, arbeiten
voll mit ca. 180 Pferdekriften indicirt; bei 1,3 m Fahrgeschwindigkeit pro Sekunde gegen
Land, welche zu einer sicheren Steuerung im Kanal bei schwacher Gegenstromung unbedingt
nothig sind, wiirde das Seil einem Zug unterliegen von m017>5<75 = 9000 klg theoretisch und
von 0,75 X 9000 = 6750 klg effectiv. :

Es wiirde am sichersten durch Experimente mit Dynamometer-Zug-Proben ermittelt, welchen
Widerstand die einzelnen Schiffskérper in dem begrenzten Wasser haben.

Unsere Rheintauer ziehen bei mittlerer Belastung und bequem 4 eiserne Kihne mit zusammen
1500 — 1800 Tons (30000 — 36000 Ctr.) Ladung mit ca. 1,5 m Geschwindigkeit gegen eine
Stromung von mindestens 1,7 m, fahren dabei demnach mit ca. 3,2 m relativer Geschwindigkeit.

Nimmt man in Threm Kanal } m Gegenstromung an, 2 m Fahrgeschwindigkeit gegen
Land, also 2,5 m relative Geschwindigkeit in der einen Richtung, so wiirden schitzungsweise
mindestens 5 solcher Rheinkiihne bei gleicher Anstrengung geschleppt werden konnen. Wiirde
man sich aber mit 1,5 m Fahrgeschwindigkeit begniigen, so wiirden etwa 10 solcher Kihne
angehiingt werden konnen, dabei ist der Einfluss des Windes, welcher bald hemmend, bald
fordernd wirkt, ausser Betracht gelassen.

Ein Rheintauer kostet mit Ausriistung und mit Schraubenmaschinen als Hilfsmotor versehen,
M. 170—180 000, derselbe ersetzt einen Radschlepper, welcher gleichviel leistet und mit Aus-
riistung M. 280 — 300 000 Kostet.

Die Kettenschiffe der Elbe sind zwar wesentlich billiger, leisten aber entsprechend weniger
und ersetzen auch nur einen weit wohlfeileren Radschlepper.

Die Tageskosten eines Rheintauers bei continuirlichem Betrieb sind rund 95— 100 M., darin
sind einbegriffen: die Kohlen und Schiffsbediirfnisse aller Art, die Besoldung der Mannschaft,
10 bis 11 Kipfe incl. Capitain und 2 Steuerleuten, die Locallootsen, Bootsreparaturen, Schlepp-
trosse, Antheil an den Kosten des Kohlen-Flettens, jedoch nicht die allgemeinen Verwaltungs-
kosten und nicht die Zugseil-Amortisation, auch nicht die Boots-Amortisation.
Unser Drahtseil, wie wir es auf Grund langjihriger Proben und Erfahrungen im letzten Jahr,
wesentlich abweichend von den fritheren, herstellen liessen, kostete ins Schiff gelegt M. 2,84
pro Meter, in Fluss gelegt ca. . 2,90.
Bei tiiglichem unausgesetzten Gebrauch wiirde ich mindestens Hjdhrige Dauer annehmen, sorg-
filltige Beaufsichtigung vorausgesetzt.

—_— ———tepre———— 17



Anlage 1V,

Erliuterung und Kostenanschlag des Herrn Julius Pintsch

firx die Errichtung und Unterhaltung von Leuchtmarken zur Bezeichnung
des Fahrwassers im projectirten Kanal.

AN A AN AAAAAAAAAAAAAALS A AL

Berlin, den 29. December 1880,
Herrn H. Dahlstrém,
Hamburg.

Nach personlicher Riicksprache und genommener Einsicht der Pline des von Ihnen ent-
worfenen Projectes eines zu erbauenden Nord-Ostsee-Kanals, beehre ich mich Thnen beiliegend Kosten-
anschldge und Zeichnungen iiber die Beleuchtung des neuen Wasserweges nach meinem System zu
iiberreichen. '

Die grossen Erfolge und die anerkannte Zweckmiissigkeit, welche mein Beleuchtungs-System
in England, Russland, sowie auch in Deutschland, wo von Seiten der Kaiserl. Admiralitit im Jahde-
Grebiet, eingehende Versuche ausgefithrt wurden, errungen hat, lassen mit Sicherheit voraussehen, dass
die vorgeschlagene Beleuchtung in vortheilhaftester Weise auf Thr Project in Anwendung zu bringen ist.

Die unbedingte Sicherheit und Einfachheit im Betriebe geben die beste Garantie dafiir, dass
die neue Wasserstrasse auch in der Nacht dem Dienste der Schifffahrt erhalten bleibt.

Wie Sie aus den Details der Kostenanschlige ersehen, habe ich theils feststehende Licht-
marken, theils schwimmende, auf dem Grunde verankerte Korper — Bojen — in Vorschlag gebracht.
Erstere werden da angewendet, wo der Kanal in schmalem Bett das Land durchschneidet und es
geboten erscheint, das Fahrwasser, welches zwischen scharf abfallenden Uferprofilen liegt, nicht zu
beengen. Ich habe daher cylindrische Kessel von 0,93 m Durchmesser, 3, m Liinge zwischen vier
Pféhlen befestigt, angeordnet, deren cub. Tnhalt geniigend gross ist, fiir iiber 30 Tage (d. h. Tag
und Nacht) Gas der Laterne zuzufiihren. Letztere, die schwimmenden Korper — Bojen — mit
gleicher Brenndauer, liegen in wechselnder Weise mit den festen Lichtmarken, in Seen, resp. Fluss-
linfen, wo die Kunststrasse eine grissere Wasserfliche durchschneidet und dadurch dem Ange des
Schiffers entzogen ist. Rechts und links an der ausgebaggerten Rinne durch Anker auf dem Grunde
befestigt, geben die Laternen bei Nacht den Wegweiser, wiihrend die Bojenkorper, die sich mit der
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Laterne ca. 3 m iiber der Wasserlinie erheben, geniigende Marken bilden, um bei Tage den Lauf
des Kanals anzuzeigen. )

Zur Erzeugung des nothigen Gases geniigt eine kleine Fettgasanstalt mit zwei Retortenofen
und besorgt eine kleine Dampfpumpe (eine zur Reserve) die Compression des fiir ca. 100 Reservoire
erforderlichen Gasquantums, withrend von 8 zun 8 Tagen ein mit 8 Sammelkesseln ausgeriisteter
Dampfer dem erschopften Theil der Bojen etc. die weitere 30tigige Fiillung zufithrt ete.

Zusammenstellung aus den detaillirten Kostenanschligen.

1 complete Fiillstation 1t. Kostenanschlag Nr. 1, incl. der Gebinde und Erwerbung

L B T KT o) G e o8 ok s e B S g s D S A ol M. H0O000. —
30 Bojen und 70 geschweisste Kessel mit Seelaternen, sowie 8 Fiillkessel etc., 1t.
Kostenanschlag Nr. 2, Position 1—5. . . « o <o i 0o @ 0wt zusammen » 282440, —
T A s TR RER i e R e A S e £ G o 6 i » 40000, —
Frachtkosten fiir simmtliche Apparate von Fiirstenwalde nach Rendsburg im
Gesammtgewicht von rund 226000 Kilo. . . . ... ... ....... % 325 » 7345. —

Summa M. 379785, —

Unterhaltungskosten
(incl Verzinsung des Anlage-Kapitals).
Angenommen eine jihrliche Production von rund 25000 cbm Leuchtgas.
100 Kilo Gasol ergeben eine Ausbeute von H4 cbm Gas und wiirden franco Rendsburg
M 11,50 zu stehen kommen.
Zur Production von 25000 cbm TLeuchtgas sind erforderlich:

ERT A6 S 00K ol Grasd s e TR RLAL TE0 i Sl a S R R S g 211,50 = M - 5324.50

P as 2HDE e S oake R Sl A SR R e LA % 2.10 = » 1118.25

Eoigungsmatenial tmd div. o v s v s A S G W IR e R » 150. —
b & Zinsen vom Anlage-Kapital = ca. 380000 M. . .. ... .......... . ..o 19000, —
5 g Amortisation und fiir Ernenerungen. .. .o .o c i de s v e e s . » 19000.—
Arbeitslohne fiir den Gasmacher und einen Arbeiter . ... ... ..o 2200.—
‘(ehalt fiir die Bedienungsmannschaft des Dampfers (1 a 1500 — 2 zus. 24()0 M) » 3900, —
Fiir unvorhergesehene Fille und zur Abrundung . . . . . . . . . ... oo » 307,25
M. 51 000. —
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Anlage V.

Correspondenzen und gutachtliche Erklirungen
in Betreff der anzunehmenden Durchfahrtsabgaben.

A A A AP NP P

Hamburg, den 9. October 18830.
An den

VYorsteher des Deutschen Nautischen Vereins
Herrn Johm Gibsone, Danzig.

Der Plan einer Kanalverbindung zwischen der Nord- und Ostsee ist in fritheren Jahren
mehrfach in Versammlungen Nautischer Vereine und Schifffahrts-Interessenten besprochen worden,
selbstverstindlich betrafen diese Verhandlungen in der Regel — Nautische Fragen — soweit solche
namentlich in Bezug auf die Wahl der Mindungen des Kanals in Betracht kamen und sind ja be-
kanntlich die Meinungen tiber die in Vorschlag gebrachten ostlichen wie westlichen Endpunkte von
jeher ziemlich getheilt gewesen.

Es kann indessen die Beurtheilung der Miindungsfrage nicht allein vom nautischen Standpunkte
aus geschehen, sondern muss, z. B. in Bezug auf die 6stliche Miindung, da die Kieler Bucht inzwischen
Kriegshafen geworden ist, den hiermit gegebenen Verhiltnissen Rechnung getragen werden.

Den Anforderungen der Kriegsmarine wird vor Allem Geniige zu leisten sein, wenn der
Kanal iiberhaupt zur Ausfiilhrung gelangen soll, und ist es demgemiiss sehr erklirlich, dass die
ostliche Miindung nur dorthin gelegt werden kann, wo sich einmal die Werft-Anlagen, die Marine-
Depiots befinden und wo zudem starke Befestigungen zu der Einfahrt des projectirten Kanals vor-
handen sind. Ohnedies ist die Kieler Bucht wiederholt massgebenderseits als fiir die Gstliche Kanal-
miindung in militdrischer Hinsicht durchaus nithig bezeichnet worden und kann es sich nach diesem
wohl nur noch um die Feststellung des bestgelegenen westlichen Miindungspunktes handeln.

Auch hier wird man die Interessen der Kriegsmarine in Beriicksichtigung ziehen miissen,
welche ohne Zweifel darauf hinausgehen, dass der Kanal eine das offene Meer moglichst vermeidende
Verbindung der Kieler Bucht mit dem Jahde-Busen oder vielmehr mit Wilhelmshaven herzustellen hitte.

Demnach wird militdrischerseits wohl der Elbe als der giinstigsten, weil sidlichsten
Miindung an der westlichen Seite des Kanals der Vorzug gegeben werden; im Uebrigen erlaube
ich mir noch hinzuzufiigen, dass die verschiedenen Linien und somit auch die westlichen Miindungs-
punkte des Kanals, welche iiberhaupt in Frage kommen kinnen, in den Plinen zu den Vorlagen
fiir die Kgl. Staats-Regierung vergleichend zusammengestellt werden und dass man der hohen
Einsicht und Priifung der betreffenden Ressorts die nihere Bestimmung der westlichen Miindung
wird iiberlassen miissen.
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Zur allgemeinen Orientirung erlaube ich mir Vorstehendes vorauszuschicken, insbesondere
soll aber vorliegender Bericht den Herven Schifffahrtsverstindigen Material zur Beurtheilung der
Frage geben, welche Abgaben fiir die Durchfahrt von Schiffen riicksichtlich des damit verbundenen
Zeitgewinnes erhoben werden konnen.

Ich beschriinke mich deshalb auf die Mittheilungen, welche auf die Einrichtung des Kanal-
betriebes Bezug haben und erwiihne nur noch, dass die Gesammtlinge des Kanals ca. 98 Kilometer
nicht iibersteigen wird, und obgleich eine Spiegelbreite ihnlich der des Suez-Kanals von 53'/, m, auch
eine Tiefe von G'|, m fiir Handelsschiffe vollstindig geniigen wiirde, ist dennoch in Riicksicht auf
die grosseren Schiffe der Kriegsmarine dem Project eine Abmessung von 58 m oberer Breite, 22 m
Sohlenbreite und 8 m Tiefe zu Grunde gelegt.

Die Doppel-Schlensen an den beiden Kanalmiindungen werden so zweckmiissig eingerichtet,
dass keine erheblichen Aufenthalte fiir die passivenden Schiffe stattfinden kimnen. Die dstliche
Schleuse soll iiberhaupt bei normalen Niveau-Verhiiltnissen stets offen, auch die westliche Schleuse
tiglich einige Stunden zur ungehinderten Durchfahrt gedffnet bleiben.

Die Fiillung und Entleerung der Schleusenkammern wird kaum mehr als 10 Minuten in
Angspruch nelimen. Insbesondere verdient auch noch erwihnt zu werden, dass hervorragende Techniker
die Ansicht ausgesprochen haben, es konnten vielleicht zur Winterszeit Vorkehrungen und Manipu-
lationen durch Heben und Senken des Wasserstandes getroffen werden, wodurch die Gefahr, dass
der Kanalverkehr durch Eis léingere Zeit geschlossen sei, sich ziemlich beseitigen liesse.

Alle Segelschiffe sollen im Kanal mit einer 4 bis 5 Knoten pro Stunde betragenden Geschwindig-
keit durch Schleppdampfer oder Tauer bugsirt werden; die Kanalpassage wird sich demnach in
10—16 Stunden bewerkstelligen lassen; nimmt man dagegen an, dass Segelschiffe, welche von einem
Nordseehafen nach der Ostsee oder umgekehrt bestimmt sind, im giinstigsten Falle mehrere Tage,
gewohnlich aber iiber eine Woche zur Sundpassage gebrauchen, dass auch fiir die in namlicher
Fahrt befindlichen Dampfschiffe immerhin noch ein Zeitgewinn von mindestens 24 Stunden resultiven

kann, dass ferner sich die Tageskosten von Seeschiffen nach mehrfachen und genauen Ermittelungen
durchschnittlich wie folgt feststellen:
fiir je 100 Register-Tons pro 24 Stunden:
fir Dampfer von 6—800 Register-Tons Netto mit sehr vollstiindiger

Bemannung und schneller Fahrt auf . . 15 — 100 Mark,
o sgewshntiche [ Erachtdampter. « 1. « divens ol i sl ieerer vr ol v B0 =22 a0
., Kohlendampfer . . . BRSTY PR Lo e BT R | R T
. Segelschiffe bis 300 Reglster-Tons R PR o TR — S
. A yonr (300 his 600 < RegistersTong nuvaaiis e e tan st 16— 18
s i , 600 ,, 1000 . ; o o e B2 S

und der Fahrtwerth eines Tages fiir beladene Schiffe unter Zureclmuno' (18b F1 achtgewinnes sich jedoch
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durchschnittlich auf fast das Doppelte beziffert, so wird die von mir bisher angenommene Taxe
der Durchfahrts-Abgaben von !
40 Pf.  pro Netto-Register-Ton fiir Segler in Ballast,

60 » » » » »  mit Kohlen und Holz,
T8 » » » » » » Ladung verschiedener Art,
BOS » »  Dampfer in Ballast,
60 » » » » » mit Kohlen,
1,00 Mk. » » » » » Stiickgiitern und feinerer Ladung,

wohl nicht zu hoch bemessen sein, wenn die Schleppgelder und Bugsirlohne im Kanal
hierin einbegriffen sind.

Zu bemerken wire hier noch, dass der Kieler Nautische Verein sich im Jahre 1872 auf
regierungsseitige Veranlassung fiir eine Maximal-Abgabe von 8 Sgr. oder 80 Pf. flir Dampfer mit
Ladung und 6 Sgr. oder 60 Pf. fiir beladene Segelschiffe pro Register-Ton ausgesprochen hat, wobei
empfohlen wurde, dass von den Ladungen keine Durchgangs-Gebithr erhoben werde. Dieser Ansicht
ist gewiss beizupflichten, dagegen michte es sich doch empfehlen, die Schifffahrts- Abgabe nach Art
der Ladung zu unterscheiden, indem Bulk-Artikel gemeinhin geringere Frachten bedingen, als fiir
werthvollere Ladung in der Regel angelegt wird, und die solcherweise befrachteten besseren und
theureren Schiffe auch eine etwas hohere Abgabe zu Gunsten der zu billigerer Fracht fahrenden
Schiffe zahlen konnen, namentlich wird fiir die kleinere Kiistenschifffalrt eine anssers
ordentliche Ermissigung eintreten miissen, wie iiberhaupt die nihere Feststellung  eines
Tarifes seinerzeit noch eines griindlichen Studiums und genauer Priifung bediirfen wird.

Da es von Werth wiire, in den »Erliuterungsberichten zu den Vorarbeiten etc.« des Pro-
jectes die Zustimmung Sachverstindiger zu obiger Annalme im Allgemeinen aufnehmen zu kénnen,
ersuche ich Sie ganz ergebenst, meinen Bericht gefilligst bei den Nautischen Vereinen zur geneigten
Erklirung circuliren zu lassen. Mit grosster Hochachtung

H. Dahlstrém,

Circulair,

Danzig, den 15. October 1880,
Von dem

Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins

an den Nautischen Verem zu . . . . .

Herr Dahlstrom ersucht mich, beifolgenden Bericht iiber seinen gegenwiirtig noch im
Stadium der Vorarbeiten befindlichen Plan zum Bau des Nord-Ostsee-Kanals bei den Nautischen
Vereinen circuliren zu lassen, und dieselben zu bitten, sich dariiber zu dussern, ob die Durchfahrts-
Abgaben, die in dem Bericht fiir Benutzung des Kanals in Anschlag gébracht worden, in richtigem
Verhiilltniss stehen zu dem Nutzen, der den Schiffen gewihrt wird, welchen der Kanal die Reise
abkiirzt, resp. die Gefahr der Reise vermindert.



Es kommt Herrn Dahlstrdm an dieser Stelle daranf an, nicht iiber die Zweckmiissigkeit
des Kanals selbst, sondern iiber die Angemessenheit seiner Sitze fiir die Passage ein zutreffendes
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fachminnisches Urtheil zu haben.

Die Bitte des Herrn Dahlstrom mache ich zur eigenen, indem ich Sie auffordere,

Thre Ansicht gefilligst bis spitestens zum 10. November mittheilen zu wollen.

Nach meinen Erfahrungen stellen sich die téiglichen Kosten von Schiffen,

Grisse und Beschaffenheit nach in der Ostsee vielfach vorkommen, folgendermassen:
I. Bei einem gewihnlichen Kauffaln‘teidamptbr von 700 Netto-Register-Tons:

monatliche Kosten:

monatliche Kosten:

Mamnschaft . . . . s E e o et G M 1070 —
Verpflegwig 19 Mamn & 1 ‘)0 Mk T A S R (=
Assecuranz auf Mk. 300,000— ca. 7% . . . . » » 1700.—
Abschreibung . . . b9,
winsen’ * ., 6/,

Kesselerneuer ungstond A

13 %, von Mk. 300,000.— . » » 3250.—

ca. Mk. 6770.—

dazu Unterhaltung Mk. 300,000.— ca. 5%, . . . » » 1250.—

ca. Mk. 8020.—

macht proifiag. = o 4 o et M) 268

dazu pro Tag 10 Tons Kohlen a Mk 1 Byt S R R0 —

Maschinenbediirfnisse ete. o « o o s e 3 32.—

ca. Mk. 450.—

IL. Bei einem ca. zelm Jahr alten Segelschiff von 450 Tons-Register:

Mannschatt . . . . O O I R

Verpflegung 12 Mann & “\Ik 1zu R ]

Assecuranz auf Mk. 60,000.— ca. 8% . . . . . » »  400.—
Abschreibung 5 9/,
Zinsen . . 69,

—11—'mk 60000— & & o @ . @ » ol —

ca. Mk. 1910.—

dazu Unterhaltung Mk. 60,000.— ca. 5%, . . . . » » 2350.—

; ca. Mk. 2160.—

macht pro Tag . . . . : PP - . e

Demnach betragen also die laufenden td,ahcheu Kosten

bei einem gewdhnlichen Kauffahrteidampfer von 700 Netto-

Register-Tons Mk.450. — oder pro 100 Register-Tons ca. Mk. 65.—

bei einem zehn Jahr alten Segelschiff von 450 Register-
Tons Mk. 72.— oder pro 100 Register-Tons

»

16.—

wie sie der



Nach Herrn Dahlstrim's Plan sollen solche Schiffe an Kanalkosten, in welchen die
Gebiihr fiir Schlepplohn einbegriffen ist, zahlen:

I. Segler in Ballast pro Register-Ton Mk. —.40
»  mit Kohlen und Holz » » »  —.60

» »  Ladung verschiedener Art » » »  —.15

IT. Dampfer in Ballast » » w —=50
» mit Kohlen » » B 160

» »  Stiickgiitern » » »  1—

Wenn meine Berechnung iiber die tiglichen Kosten eines Dampfers von circa T00 Tons-
Netto-Register richtig ist, so scheint der fiir Dampfer geforderte Satz durchaus angemessen. Bei
den Seglern dagegen — die Richtigkeit meiner Rechnung ebenfalls vorausgesetzt — kommt er mir
etwas hoch gegriffen vor; doch ist im Auge zu halten, dass Segler gemeinhin von der Benutzung
des Kanals einen bedeutend grosseren Vortheil haben werden wie Dampfer, indem bei ihnen die
Abkiirzung der Reise Wochen betragen kann, wihrend es sich beim Dampfer doch nur um einen
oder ein paar Tage handelt. Auch ist zu erwigen, dass der Kanal vornehmlich den Kiistenschiff-
fahrt treibenden Seglern zu Statten kommen wird, und da letztere meistens von kleinem Kaliber
sind, kann in Erwigung der durch Schlepplohn etec. entstehenden Aufwendungen ebenso wie im Interesse
der Rentabilitit des Kanals nicht unter einen zu geringen Satz heruntergegangen werden.

Glauben Sie, dass die geforderten Kanalsitze ungefiihr im richtigen Verhiltniss stehen zu
den Vortheilen und Zeitersparnissen, welche aus der Benutzung des Kanals resultiren konnen, so
stelle ich anheim, des kurzen Verfahrens halber, die hier beigegebene Erklarung zu unterschreiben
und mir zuriickzuschicken. Von Ihrer Meinungsausserung werde ich dann seinerzeit Herrn Dahlstrom
in Kenntniss setzen. '

Hochachtungsvoll

John Gibsone.

Schema.

Erklirung.
Unter Bezngnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstréom vom 9. October d. J.
erklirt der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dallstrom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fiir das
wDurchschleppen durch den Nord- Ostsce- Kanal angemessen scheinen, insofern der

»Rhederei dadurch dicjenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
» Dahlstrom in Aussicht stellt.“
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Abgegebene Erkliarungen.
L.
An das Priisidium des Deutschen Nautischen Vereins,
zu Hinden des Herrn Commerzienrath Gébsone, Danzig.

Einem verehrlichen Prisidium beehren wir uns ergebenst mitzutheilen,
wdass der hiesige Nautische Verein die von Herrn Dahllstrém veranschlagten Sitze
ofitr Benutzung und fiir das Durchschleppen durch den projectivten Nord-Ostsee-Kanal
»in Bezug auf Dampfer fiir angemessen, in Bezug auf Segler dagegen fiir zu hoch
werachtet.%
Memel, den 10. November 1880.
Der Vorstand des Nautischen Vereins zu Memel.
Fowler, Schemm,
Vorsitzender., Schriftfiihrer,

1I.

Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstriom vom 9. October d. J. erkliirt
das unterzeiclmete Vorsteheramt seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstréom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fir das
wDurchschleppen durch den Nord - Ostsee- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederer dadurch dicjenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
wDahlstrom in Aussicht stellt.
Konigsberg, den 5. November 1880. ,
Vorsteheramt der Kaufmannschaft.
Kleyenstiiber. Weller. Simon.

KIK.

Der Danziger Nautische Verein hat am 12. November den Beschluss gefasst:
wdass die von Herrn Dahllstréom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fir das
sDurchschleppen durch den Nord- Ostsee- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhedere: dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
»Dahlstrom in Aussicht stellt.“
A. Wagner. Ehlers.

18
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1v.

Auf das Circularschreiben des Herrn H. Dahlstréom in Hamburg vom 9. October d. J.,
betreffend die Angemessenheit der von ilm fiir die Benutzung des projectirten Nord-Ostsee-Kanals
incl. Durchschlepplohn aufzestellten Abgabensiitze, geben wir unsere Meinung dahin ab:

wdass die fir den Dampfschiffsverkelr veranschlagten beiden niedern Sitze uns in
Jrichtigem Verléiltnisse zu stchen scheinen, wogegen der betreffende Maximalsatz von
w1 Mark um 10 Pf. zu reduciven, sich woll empfehlen diivfte. Gegeniiber dem Stande
wder Segelschiffsfrachten nach und von der Ostsce in den letzten Jalren wollen uns
wdie fiir die Durchfahrt der Segelschiffe stipulirten Sitze ectwas zu hoch erscheinen,
winsofern die Segelschiffe bei Anwendung solcher walrscheinlich die Sundpassage der
wKanaldurchfalrt vorzichen werden. Wir wiirden es fiir angemessen erachten, wenn
wder Maximalsatz fiir Segelscliffe von 75 Pf. ganz fiele, fiir Segelschiffe in Ballast
w30 bis 35 Pf. hichstens, fiir solche mit Ladung vielleicht 50 bis hichstens 55 Pf.
wpro Register-Ton in Ansatz gebracht wiirde.”

Riigenwalde, den G. November 1880.

Der Vorstand des Nautischen Vereins.
John.

V.
Unter Bezugnahme aunf das Schreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrém veranschlaglen Sitze fiir Benutzung und fiir das
»Durchschleppen durch den Nord- Ostsec- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederei dadurch dicjenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn

»Dahlstrom in Aussicht stellt.
Die Nautische Gesellschaft zu Stettin.

W. Lauter.
Yorsitzender.

VI
Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Amnsicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrom veranschlagien Sitze fiir Benutzung und fir das
wDurchschleppen  dureh den Nord-Osisce- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederei dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn

wDahlstrom in Aussicht stellt.* _
Der Nautische Verein zu Berlin.

Capt. Graffunder,
z. Z. Yorsitzender
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VIL.
Unter Bezugnahme aunf das Se¢hreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrém veransclhlagten Sitze fiir Benutzung und fir das
wDurchschleppen durch den Nord- Ostsee- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederei dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn

wDallstriom in Aussicht stellt.*
Fiir den Nautischen Verein zu Wolgast,

H. Sehwartz.

VIII.
Unter Bezugnahme auf das Schreiben, des Herrn Dahlstrim vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:

oI Anbetracht dessen, dass dem Dampfer die Zukunft gehirt, hilt der Vor-
wstand der Nautischen Gesellschaft zu Greifswald dic von Commerzienrath Herrn
wJohn Gibsone unterstiitzte Gebiihrenhihe fir Kanalkosten wund Sehlepplohn
»(II. Dampfer in Ballast etc.) fir angemessen!

wIn Betreff der Gebiihrenhihe fir Segler, zumal wie, unserer Ansicht nach,
wganz richtig angegeben wird, vorzugsweise Kiistenfahrer den Kanal benutzen
wind von ihm profitiren werden, hilt der wnterzeichnete Vorstand die Gebithrenansdtze
wdagegen fiir zu hoch wnd schligt dafiir vor:

nli Sealor i Ballostsgerp" 5 5 v v 5 5 5 aws s S0P
= mit. Kohlen wnd Holz, . . .. . & . . 45
- ot Ladungrverschicdener ' Art il o w0l SUEHEG) 5,

Greifswald, den 25. October 1330,
Im Namen und Auftrage des

Vorstandes der Greifswalder Nautischen Gesellschaft.
Prof. Dr. Miinster.

IX.
Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrém vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fir das
wDurchschleppen durch den Nord- Ostsce-Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederer dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn

wDahlstrom in Aussicht stellt.“
Der Nautische Verein in Stralsund.

Der Vorsitzende:
C. Lorenz.
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X.

Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d. J. erkldrt
der unterzeichnete Verein seine Amnsicht dahin:
ydass die von Herrn Dahlstrom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fir das
sDurchschleppen durch den Nord- Ostsec- Kanal angemessen scheinen, insofern der
Rhederei dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
» Dahlstrém in Aussicht stellt, mit dem Bemerken, dass die Scitze fiir Segelschiffe
~wohl etwas hoch gegriffen sind.*

Zingst, am 2. November 1830. Der Vorstand des Nautischen Vereins.
Spiegelberg.
b. 4 B

Unter Bezugnalme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d. J, erklirt

der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrém veranschlagten Siitze fir Benutzung und fiir das
wDurchschleppen durch den Nord- Ostsec- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederei dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn

wDahlstrom in Aussicht stellt.*
Der Nautische Verein zu Rostock.

In Vertr.: Ferd. Raspe.
XIn.
An den Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins,
Herrn Commerzienvath Johiw Gibsone in Danzig.
Das gefiillige Rundschreiben vom 15. October ist eingegangen.
In Betreff der Nord-Ostsee-Kanal- Abgabe erklirt der Vereins-Vorstand, dass er gegen
die von Thnen in Threm Schreiben aufgestellte Berechnung der Kosten der Dampf- und Segelschiffe

nichts zn erinmern findet. Darnach sind die beziiglichen laufenden Kosten angenommen:
bei einem gewdhnlichen Kaunffahrteidampfer von 700 Netto-Reg.-Tons

M. 450.— oder pro 100 Reg.-Tons ca.. . . ! - L LY MEBH =
bei einem zehn Jahr alten Segelschiff von 450 Reg. -'l‘ons J‘:t 72— oder
pro 100 Reg.-Tons . . . . J i e ol nTueizde ity 16—
Dagegen kann dem von Herrn l)ahlthm in Aussicht genommenen Tarif der Kanalabgabe
nicht zugestimmt werden. — Projectirt ist von demselben eine Abgabe fiir:
I. Segler in Ballast . . . .« + . . . . pro Register-Ton M. —.40
mit Kohlen und Hul/ B s b e » » y —. 60

» »~ Ladung verschiedener Art . . . . > 3 » > — 1D



141

II. Dampfer in Ballast . . . . . . . . . . pro Register-Ton M. —. 50
» mit dRohlenah e, Fog i nally g, poh ) » b =160
» sy (Sblelepiitemn 1y qoeabir re raliar il » » RO

Ein Nord-Ostsee-Kanal wird, wie auch von Herrn Dahlstrém in seinem Schreiben®) in
Bezug auf das von ihm befiirwortete Project ansgefithrt worden ist, fiir die Segelschiffe stets einen
grosseren Werth haben als fiir Dampfschiffe und demnach werden die Segelschiffe eher im Stande sein
eine Kanalabgabe zu zahlen als die Dampfschiffe. Fiir letztere erscheint es iiberhaupt fraglich, ob
es fiir sie vortheilhaft ist, den Kanal zu benutzen und ob nicht vielmehr die Sache so liegt, dass sie
iiberall nicht im Stande sind eine Kanalabgabe zu zahlen. Jedenfalls darf die Kanalabgabe fiir
Dampfschiffe nicht hoher sein, als sie fiir Segelschiffe festgestellt wird. Der Gewinn, welcher den
Dampfschiffen im giinstigsten Fall, wenn sie beispielsweise von Galloper nach London oder dem
(lanal nach der Ostsee bestimmt sind, bis 15 Meilen dstlich von Moen erwiichst, von wo sie denselben
Weg haben, einerlei ob sie durch den Sund oder den Kanal fiihren, betriigt etwa 192 Seemeilen
oder 24 Stunden. Diesem sich nach der Messung und Berechnung ergebenden Gewinn von 24 Stunden
und der dem entsprechenden Ersparung an Kosten steht aber der Zeitverlust entgegen, der durch die
langsamere Fahrt und den Aufenthalt auf dem Kanal nebst Zollbewachung der Schiffe und Clarirung
verursacht wird, sowie die erheblichen Ausgaben an Lootsengeldern**) bei Ansegelung der Elbe und
auf der Ostseite des Kanals, an Kosten der Zollbewachung und an Gebiihren fiir Clarirung der
Schiffe.  Alles dieses gebiihrend erwogen, diirfte sich ergeben, dass Dampfschiffe auch ohne Abgabe
keinen irgend erheblichen Gewinn von der Fahrt durch den Kanal haben wiirden und dass eine
Kanalabgabe von bezw. 50, 60 4} und 1 M. den Gewinn weit iibersteigen wiirde. Einem eventuellen
Gewinn von G5 M.***) wiirde nidmlich dann eine Abgabe von bezw. 50, G0 4} und 1 M. sowie die oben
erwiihnten Kosten und Nachtheile gegeniiberstehen. Es ist demnach die Kanalabgabe fiir Dampfschiffe
jedenfalls viel niedriger als projectirt zu halten.

Fiir die Segelschiffe kann die Abgabe eher hoher als fir Dampfschiffe sein, doch erscheint
die von Herrn Dahlstrim angenommene Abgabe immer noch reichlich hoch.{) Der Zeitgewinn
mnd die Ersparung von Kosten wiirde {iir Segelschiffe, die den Kanal statt des Sundes zur Durchfahrt

Anm. d. Herausg. *) In meinem Schreiben ist von einem grdsseren Werth, den der lanal fiir Segelschiffe
haben soll, nicht gesprochen, allerdings habe ich mich friher dahin gedussert, ,dass der Kanal Segelschiffen,
die einen giinstigenWind nach einer der Miindungen antreffen, wohl den grisseren Vortheil bieten wiirde.*
‘ #%) Sind event. in den Nanalabgaben einzuschliessen, siche Seite 42, ,Die zollamtliche
Behandlung der durchpassirenden Schiffe, deren Kosten, und die Lootsenkosten.

*%%) Bei Bemessung der Kanalabgaben fiir beladene Schiffe kommt jedoch ausser den
Tageskosten der Frachtavance in Betracht,

+) Vergleiche hiermit Seile 44 u. 45, ,Auszug aus der Libecker Denkschrift von 1866.%
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withlen, den Umstinden nach verschieden ausfallen. Es hingt von der Richtung des Windes ab, ob
die Falrt durch den Kanal zu wihlen ist oder nicht und da der fernere Gang des Windes vorher
nicht zu bestimmen, so ist es unmiglich vorher zu wissen, ob die Fahrt durch den Sund oder durch
den Kanal in einem gegebenen Fall vorzuziehen ist. Im giinstigsten Falle konnen, wie Herr
Commerzienrath Gibsone erwilmt, einem Segelschiffe durch die Benutzung des Kanals Wochen
erspart, werden, durchschnittlich betrigt der Gewinn indessen nur einige Tage. In besonders un-
‘giinstigen Fiillen kann aber auch durch die Benutzung des Kanals den Segelschiffen bei wmspringenden
‘Winden ein sehr grosser Zeitverlust erwachsen. Einem etwaigen Gewinn steht dann aber wieder
wie bei den Dampfschiffen der Zeitverlust auf dem Kanal und die vorhin erwéihnten Kosten entgegen.
Bei dem jetzt in Aussicht genommenen Tarif wird der etwaige Gewinn, durchschnittlich selbst zu
5 Tagen zu 16 M. = 80 M. gerechnet, von der Kanalabgabe, die bezw. 40, 60, 75 M. betriigt, und
den sonstigen Kosten iiberwogen, und es kann demnach bei der von Herrn Dahlstrim in Aussicht
genommenen Kanalabgabe auch auf eine Frequenz des Kanals durch Segelschiffe nicht gerechnet
werden. Der Tarif wird demnach niedriger festzustellen sein. Selbstverstindlich werden aber auch
dann die Segelschiffe, die bei giinstigem Winde den Sund passiren komnen, zumal wenn sie nicht nach
London oder siidlicher nach dem Canal bestimmt sind, den Nord-Ostsee-Kanal nicht benutzen. Um
aber dem Kanal von dem gesammten Schiffsverkehr aus der Ostsee und in dieselbe denjenigen Theil
zuzufiithren, welcher, von der Kanalabgabe abgesehen, denselben benutzen wiirde, ist es Vorstehendem
nach unerlisslich die Kanalabgabe auch fiir Segelschiffe erheblich geringer anzunehmen als geschehen.
Libeck, den 4. November 1880.
Mit Hochachtung zeichnet
Der Vorstand des Nautischen Vereins.
J. A. Suckan,
Vorsitzender.

*) Anmerkung des Herausgebers. Der Schluss des Schreibens betrifft eine andere An-
gelegenheit., —
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XIIL.
Herrn Commerzienrath J. Gibsone,

Vorsitzender des Deutschen Nautischen Vereins, Danzig.
Auf Ihr Circulair vom 15. October mit Abdruck der Dahlstrom'schen Zuschrift vom
9. October cr., betreftend den Nord-Ostsee-Kanal, haben wir nur zu berichten, dass der hiesige Verein
in seiner vorgestrigen Generalversammlung den Beschluss zur Erklirung gefasst hat:
wdass er dic von Herrn Dahlstrém ergriffene Initiative zur Durchfiihrung dicses
wzeitgemdassen Unternehmens mit Freuden begriisst, und diec von Herrn Dallstrom
wveranschlagten Sdtze fiir Benutzung und fiir das Durchschleppen durch den Nord-
«Ostsee-Kanal angemessen erscheinen, insofern der Ehederei dadurch diejenigen Vor-
wtheile geboten twerden, welche das Project des Herrn Dallstréom in Aussicht stellt.*
» Vorausgesetzt wird hier, dass die Kanalabgaben naeh dem Tarifsatz Dberechnet werden,
welcher fiir den Hauptbestandtheil der Ladung normirt ist, um zu verhindern, dass fiir eine ge-
ringfiigige Beiladung von feineren Waaren als Kohlen und Holz der hiochste Satz zur Berechnung
kommt, wie auch, dass fir die kleinen Kiistenfahver,*) etwa fiir Schiffe von 75 oder doch mindestens
von 60 Register-Tons, ein billiger Ausnahmesatz zugelassen wird, damit die bisherige Passage des
Eider-Kanals auch dem Nord-Ostsee-Kanal zufallen kann.«
Kiel, den 10. November 15880,
Hochachtungsvoll
Der Vorstand des Nautischen Vereins zu Kiel.
Sartori. Raben.

X1V,
Unter Bezugnalme auf das Schreiben des Herrn Dallstrom vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:

wdass die von Herrn Dallstréom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fir das
wDurchschleppen durel. den Nord- Ostsee- Kanal -angemessen scheinen, insofern der
wRhederei dadurch dicjenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
s Dahlstrom in Aussicht stellt.*

Rendsburg, den 6. November 18380.

Der Vorstand des Nautischen Vereins fiir Rendsburg und die Eider.
P. van Rensen. J. Sich.

1

#*) Anm. d. Herausg. In meinem Schreiben (s. Seile 134) ist erwdhnt, dass fiir die kleine Kisten—-
schifffahrt Ceinheimische)vielleicht eine ausserordentliche Ermissigung der Abgaben einsutreten hiitte.
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XV.

Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrém vom 9. October d.J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrém veranschlagten Sitze fir Benutzung und fir das
wDurchschleppen durch den Nord - Ostsee- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederes dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
wDahlstrim in Aussicht stellt.
wZugleich geht die-Ansicht des Hamb. Nautischen Vereins dahin, dass die von
wHerrn Dahlstréom angenommene Zeitersparniss fiir die verschiedenen Schiffs-
wKategorien wahrscheinlich noch geringe veranschlagt ist.
Hamburg, den 8. November 1850.
F. Kierulff Dr., F. E. Matthiesen,
p. t. Sehriftfiihrer. z. Zt. Vorsitzender des Hamb. Naut. Vereins.

XVL
Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin: '

wdass unter Beriicksichtigung aller Umstinde, die von Herrn Dallstrém veran-

wschlagten Siitze fiir Benutzung des Nord-Ostsce-Kanals viel 2w hoch erscheinen.”
Bremerhaven, den 14. November 1380.

Der Seeschifferverein ,,Weser*.
W. Gutkese,
Wio r8itzier

XVIL

Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrém vom ¢. October d. J.
erkldrt der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstrom veranschlagten Sitze fiir Benutzung und fiir das
wDurchschleppen durch den Nord - Ostsee- Kanal angemessen scheinen, insofern der
»Rhederei dadurch dicjenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn
. Dahlstrém in Aussicht stellt.*
Die Schiffer- und Rhedergesellschaft ,,Concordia‘ in Elsfleth ad. Weser.
J. D. Hein,

Vorsitzender. °
Elsfleth, den 30. October 1880.
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XVIIL.

Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dahlstrom vom 9. October d.-J. erkliirt

der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin: »
wilass dic von Herrn Dahlstrém veranschlagten Sdtze fiir Benutzung und fir das
wDurchschleppen duvch den Nord- Ostsee- Kanal angemessen scheinen, insofern der
wRhederei dadurch diejenigen Vortheile geboten werden, welche das Project des Herrn

wDahlstrom in Aussicht stellt.“

Namens der Schiffergesellschaft und des Nautischen Vereins zu Vegesack.
M. Bahle.
s, W OHL Si1tiiz € 1

XIX.

Bremen, den 6. November 1880.
An Herrn John Gibsone,

d. Z. Vorsitzender des Deuntschen Nautischen Vereins in Danzig.

Auf das gefillige Schreiben vom 14. v. M. beehrt sich die Handelskammer Thnen mitzutheilen,
dass sie vorbehiltlich der Beschickung der Vereinstage des Dentschen Nautischen Vereins im einzelnen
Falle gern bereit ist, an den Verhandlungen des Vereins Theil zn nehmen. Im Anschluss hieran
gestattet sich die Kammer zugleich, Thnen eine gutachtliche Aeusserung iiber die Kanalsitze des
projectirten Nord-Ostsee-Kanals, wie dieselben in den giitigst iibersandten Circulairen vom 9. und
15. October angegeben und begriindet sind, mitzutheilen.

Nach Ansicht der Kammer sind die in Aussicht genommenen Abgabensitze zu hoch
gegriften.

Hichstens die von und nach der Elbe bestinmten Schiffe konnten — vorausgesetzt, dass
der Kanal in die Elbe miindete — in der mit der abgekiirzten Fahrt verbundenen Ersparniss an
Kosten und Zeit ein Aequivalent fiir die fraglichen Kanalabgaben erblicken, fiir die von und nach
der Weser oder gar von und nach England bestimmten Schiffe lisst sich eine derartige, dem Kanal
giinstige Berechnung jedoch nicht aufstellen.

- 19
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Fiir die bezeichneten Verkehre kommt wesentlich in Betracht, dass die Schiffe, welche den
Kanal benutzen wollen, die schwierige — TLootsen und hiufig Schlepper erfordernde Elbmiindung —
ein- bezw. aussegeln miissen. Hierdurch geht die berechnete Kosten- und Zeitersparniss zum Theil
wieder verloren. Ferner ist nicht zu iibersehen, dass nach Lage der Sache die Zeitersparniss weniger
Tage bei Segelschiffen erfahrungsmiissig wenig in Betracht gezogen wird, wiihrend die bestindigen
auf Kollenersparniss abzielenden Verbesserungen der Maschinen unserer Dampfer ebenfalls den
Anreiz, einen etwas nilheren Weg selbst unter Aufwand verhiltnissmissig hoher Kanalunkosten zu
wiihlen, nicht unwesentlich verringern. Es ist natiirlich ausserordentlich schwer, darnach in exacter
Weise anzugeben, wie hoch in maximo die Kanalgebiihven sein diirften. Specielle Umstiinde werden
im einzelnen Falle auch bei dem niedrigsten Kanalgelde ein Schiff verhindern kinnen, den Kanal
zu benutzen, und umgekehrt sind Fille denkbar, wo auch trotz relativ hoher Abgaben ein einzelnes
Schiff’ beim Passiren des Kanals seine Rechnung findet.

Im Allgemeinen nimmt jedoch die Kammer an, dass fiir die zwischen der Ostsee und der
Weser laufenden Schiffe eine erhebliche Reduction der fraglichen Abgabensitze nithig sein wiirde,
um die Benutzung des Kanals in einigem Umfange zu sichérn.®)

Hochachtungsvoll
Die Handelskammer.
Carl F. Geyer,

d. Z. Priises.

*) Anmerk. des Herausgebers. Da nach dem Inhalt des obigen Schreibens der Handels-
kammer zu Bremen, die Annahme nicht ganz ungerechtfertigt schien, dass bei Beurtheilung der Frage
nicht alle der Benutzung des projectirten Kanalweges giinstigen Punkte in Belracht gesogen waren,
richtete ich am 13. Decbr. an die Handelskammer direct eine den Gegenstand niher erliuternde Ein-
gabe, worauf mittelst Schreiben vom 29. Decbr. die Antwort eintraf, dass die Handelskammer kein
Bedenken trage, zu erkliren, ,dass sie bei Abgabe des f[riheren Gutachtens allerdings
sdavon ausgegangen ist, dass die in der Elbmindung erwachsenden Schlepp- und
sLootsenkosten neben dem Kanalgelde extra zur Berechnung kommen wiirden. Sind
wdiese Kosten in das Kanalgeld einzurechnen, so slellt sich die Sache natirlich
ngunstiger etc.* Dennoch, meint schliesslich die Bremer Handelskammer, seien die in Aussicht ge-
nommenen Sdtze der Kanalabgabe reichlich hoch.
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XX.

An den Vorstand des Deutschen Nautischen Vereins,

5

Herrn John Gibsone, Danzig.

Auf das an die Nautischen Vereine gerichtete und zur Beantwortung auch uns vorgelegte
Cireularschreiben vom 15. October d. J. geben wir die gewiinschte Erklirung dahin ab, dass wir
die von dem Herrn Dahlstrim fiir die Benuntzung des projectirten Nord- Ostsee-Kanals angenommene
Taxe der Durchfahrtsabgaben inecl. Schleppgelder und Bugsirlohme als:

40 43 per Netto Register-Ton fiir Segler in Ballast,

60 » » 5 » » » mit Kohlen und Holz,
D! B % » » ¥ » 5 »  sonstiger Ladung,
500 » i » > » » Dampfer in Ballast,

60 » » ) » ) ) » mit Kohlen,

100 » » » » ¥ » » sonstiger Ladung

fiilr annehmbar halten, wenn in diesen Siitzen Lootsgeld fiir das Einlaufen in den Kanal und das
Auslanfen ans demselben mit einbegriften ist.

Emden, den 26. November 1880,

Die Handelskammer fiir Ostfriesland und Papenburg.
H. Kappelhoff. P. V. Rensen.

XXI.
Unter Bezugnahme auf das Schreiben des Herrn Dalilstrom vom 9. October d. J. erklirt
der unterzeichnete Verein seine Ansicht dahin:
wdass die von Herrn Dahlstréom veranschlagten Sitze fir Benutzung und fiir das
»Durchschleppen durch den Novd- Ostsec- Kanal angemessen scheinen, insofern der

»Rhederei dadurch diejenigen Vortheile gcboten werden, welche das Project des Herrn
w»Dahlstrom in Aussicht stellt.”

Papenburg, den 6. November 1880.
Im Anuftrage des Vereins:
W. Doring,
d. 4. Secretair.
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Recapitulation

der abgegebenen Erklirungen.

Ohne Vorbehalt haben dem Entwurfe
der Abgabensiitze zugestimmt:

Mit dem Zusatze, dass die Abgabensitze
fiir Segelschiffe woll etwas hoch
bemessen seien, haben zugestimmt:

Die Abgabensiitze i Allgemeinen zu
hoch befunden haben:

IT. Das Vorsteheramt der Kauf-
mannschaft zu Konigsherg.

IIT. DerNaut.Verein zu Danzig.
N, o » » » Stettin.

I. Der Naut.Verein zu Memel.
IV » » zuRiigenwalde

(mit dem weiteren Zusatz:
dass es sich empfehlen diirfte,

XII. Der Naut. Verein zu Liibeck.

X VI. DerSeeschifferverein » Weser«
zu Bremerhaven.

auch den Maximalsatz fiir | 2dX. Die Handelskammer zu
VI s o > » Berlin. Dampfschiffe von 1M um104j Bremen.
VIL A _ 5 Wicibaat zn reduciren).
iy s © v WOIBASL | YT, Die Greifswalder Naut. Ge-

IX. » » » » Stralsund sellschaft.

XL > 4 » » Rostock. X. Der Naut. Verein zu Zingst.
XITI. > 3 » » Kiel.
XIV. » > 5> »Rendsburg

XV. » > » » Hamburg

(mit dem Zunsatz: rdass die
angenommene Zeitersparniss
fiir die verschiedenen Schiffs-
Kategorien  wahrscheinlich
noch geringe veranschlagt
isti0).

DieSchiffer- u. Rhedergesell-
schaft » Concordia«c zu Els-
fleth.

X VIIIL Die Schiffergesellschaft und

Naut. Verein zu Vegesack.
XX. Die Handelskammer fiir Ost-
friesland und Papenburg
(mit dem Zusatz: y,dass die
Sitze fiir die Durchfahrts-
abgaben annehmbar seien,
wenn in denselben Lootsgeld
fiir das Einlaufen in den Kanal
und das Auslanfen ans dem-
selben mit einbegriffen ist%).
XXI. DerNaut.VereinzuPapenburg.

Obgleich nun die grosse Mehrzahl der Naulischen Vereine die Angemessenheil der in Aussichi
genommenen Sitze der Kanalabgabe ohne Vorbehalt anerkannt hat, glaubte ich doch den Ansichten der
ibrigen Naulischen Vereine Bechnung tragen zu miissen, und sind daher fir Segelschiffe vorldufig
geringere Abgabensitze in Anschlag gebracht, auch wire es vielleicht richtig, um die Benutzung des Kanals
schueller zu einer allgemeineren zu machen, den hichsten Satz fir Dampfschiffe (von 1 Mark) vorliufig
um 10 — 20 pCt. herabzuselzen, wozu indessen nach dem Resullat der Abstimmung kein gemiigender Grund
vorlag. Bei der Calculation der Betriebseinnahme sind die Durchfahrisabgaben wie folgt angenommen:

XVII.

fiir Segelschiffe in Ballast . . . . . .. r. R.-T. 35| fir Dampfschiffe in Ballast . . pr.Netto-R.-T. 50 &
= e mit Kohlen und Hols . o o 504 | 4 - mit Kohlen . . ., o 60,
i 5 » Ladung versch.Art ,, 5 €60, | o ” » Stuckgiitern o~ 5 1M

H. Dahlstrom.
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AnhgeVI

Bericht
an dic Herren Assecuradeure Hamburgs und Bremens
ither den projectirten Bau und Betrieb des Nord-Ostsee.-Kanals, behufs Abgabe
einer gutachtlichen Erklirung in Betreff der Versicherungs-Primie fir Schiffe,
welche den Kanal benutzen werden.

Hamburg, im September 1880.
| 1A 58

Der Unterzeichnete ist mit der Ausarbeitung von Erliuterungsberichten zun den generellen
Vorarbeiten fiir den Bau eines die Nord- und Ostsee verbindenden Seeschifffahrts-Kanals beschaftigt.

Der Bauplan wird ziemlich detaillirt ansgefithrt und technisch genau gepriift. Es erscheint
indessen eine Begriindung nicht allein vom technischen Standpunkte, sondern auch hinsichtlich der
wirthschaftlichen Interessen und aller mit der Sache zusammenhdngenden Fragen von vornherein
hijchst wiinschenswerth.

Von dem Gedanken ausgehend, dass ein solcher Kanal weniger den localen Interessen und
den niichstanliegenden Rhedereiplitzen zu Gute kommen kann, als vor Allem dem allgemeinen
Durchfahrts-Verkehr von den Ostseehiifen nach der Nordsee zu dienen bestimmt sein muss und — in
Riicksicht auf die technischen Schwierigkeiten, welche der Herstellung und dem practicablen Verhalten
einer Kanalmiindung an der westlichen Kiiste der Provinz Schleswig-Holstein, soweit sich das Watten-
gebiet von der Elbmiindung in nordlicher Richtung erstreckt, entgegenstehen, deren Ansegelung sich
iiberdies auch wahrscheinlich immer noch unbequemer und gefahryvoller erweisen diirfte als eine im
Elbrevier selbst belegene Kanalmiindung — ist die Festlegung der Baulinie von der Kieler Bucht bei
Holtenau ansgehend, der Richtung des alten Kanals und der oberen Eider folgend, von Wittenberge,
woselbst die Eider sich westlich wendet, ziemlich gerade nach dem Brunsbiitteler Nenen Koog, un-
gefihr 1500 m oberhalb des Brunsbiitteler Hafens, projectirt.

Die Linge des nur an beiden Endpunkten durch gerdwmige Schleusen abgeschlossenen
Kanals wird ca. 100 km betragen und sind die Dimensionen auf 53} m obere Breite, 24 m Sohlen-
breite und G4 m Tiefe bemessen, -was fiir Schiffe bis zn 1500 Tons nach gutachtlicher Aeusserung
Sachverstéindiger vollstindig geniigen diirfte. Das Profil wird jedoch voraussichtlich im Interesse
der Kriegsmarine auf 53 m, 22 m und 8 m erweitert werden. E
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Dampfschiffe sollen mit eigener Kraft und einer Geschwindigkeit von 5 bis héchstens 6
Knoten pro Stunde falwven diirfen, sonst aber wird die Bestimmung zur Anwendung kommen miissen,
dass alle Segelschiffe im Kanal mittelst geeigneter Bugsivdampfer oder durch Tauerei-Betrieb resp.
Kettendampfer in Schleppziigen bugsirt werden, wodurch die Schiffe bei 12 bis 14 m Splehaum nach
Ansicht Sachverstiindiger eine sichere Fihrung erhalten und womit die Collisionsgefalir auf ein
hichst geringes Mass beschriinkt wird. .

Es ist nun von Seiten Unkundiger, denen wenigstens die Elbmiindung, sowie der projectirte
Betrieb des Kanals nicht bekamnt war, der Einwurf gemacht worden, dass die Ansegelung der
Elbmiindung zu Zeiten ebenso gefihrlich wie die Umsegelung des Skagen sein kinne und dass ferner
durch die Anhéinfung der Schiffe im Kanal — welche bei dem in Aussicht genommenen Betrieb
and bei Einhaltung eines speciell zu entwerfenden Reglements niemals entstehen kann — sich die
Assecuranz-Priimie hoher stellen wiirde, als wie die jetzt usanzmiissige.

Auf Grund  vorstehender Mittheilungen ergeht nun an die Herren Assecuradenre
Hamburgs und Bremens das ergebenste Gesuch durch Anerkennung nachfolgender Erklirung den
Unterzeichneten in Stand zu setzen, die oben angedeuteten Befiirchtungen zu widerlegen und somit
das zur Beurtheilung des Bauplanes dienende Material zu vervollstindigen.

Mit grosster Hochachtung
H. Dahlstrom.

Erklarung.
| B

wDa die Vorziige der Elbmindung in nautischer Beziehung — gegeniiber den
wGefalren, welche zu ifteren Zeiten die Umsegelung des Skagen und das Skagerrack
sund Kattegat iiberhaupt bietet — anzuerlennen sind, und wenn zudem der Kanal-
wBetrieb mit der Sicherheit eingerichiet wird, wie vorstehender Bericht solchen schildert,
whann angenommen werden — dass das Risico pr. Kanal wenigstens nicht grisser zu
pveranschlagen ist als die Fahrt durch den Sund und sich demgemdiss die Ver-
wSicherungs-Primien fiir die Schife, welche den Kanal benutzen, mindestens nicht hiher
wstellen diirften;*) wir sind sogar der Ueberzeugung, dass die Primien
sdurch den Kanal wikrend der Monate October bis Februar inel.
whilliger werden normirt werden, als via Skagent

Bremen, den 10. September 18350,
Verein Bremer See-Versicherungs-Gesellschaften.

E. Reck, Chr. Schmidt.
Vorsitzer. Stellvertretender Vorsitzer.

*) Siehe Anmerkung auf Seite 151.
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Erklarung.
I

wDa dic Vorziige der Elbmindung in nautischer Beziehung — gegeniiber den
»Gefaliren, welche zu iofteren Zeiten die Umsegelung des Skagen und des Skagerrack
sund Kattegal dberhaupt bietet — anzuerlennen sind, wund wenn zudem der Kanal-
»Betrieb mit der Sicherheit eingerichiet wird, wie vorstehender Bericht solehen schildert,
shkann angenommen werden — dass das Risico pr. Kanal wenigstens nicht grisser zu
woeranschlagen ist, als die Falrt durch den Sund, und sich demgemdiss die Ver-
wSicherungs-Prdamien fiir die Schiffe, welche den Kanal benutzen, mindestens nicht hiher
wstellen diirften;*) im Herbst und Winter dagegen zweifelsohne um ein
wBedeutendes niedriger sein wevden, als die bisherigen via Skagen®

Hamburg, im October 1880. ;
' Verein Hamburger Assecuradeure

R. A. Gaedechens,
M. A. Mentzel.
p. t. Vorsteher.

03 00

*) Zu bemerken ist, dass obige Erklirung — deren Fassung, um solche zur Unterzeichnung
fitr eine Corporation geeignet zu machen, ganz allgemein gehalten werden musste — von mir den
betreffenden Vereins-Vorstinden vorgelegt worden ist, dass diese jedoch der Ansicht waren, dicselbe
sei micht weitgehend genug. Infolgedessen sind die gesperrt gedruchten Zusditze von den beiden
Vereins-Vorstinden nach eigenem Ermessen hinzugefiigt worden. — Thatsdchlicl werden in Hamburg aller-
dings schon jetzt Waarenversicherungs-Policen (fiir Getreideladungen) pr. Eider-Kanal Vs pCt. billiger
geschlossen, als via Skagen, und sind auch die einzclnen Assecuradeure gewiss der Meinung, dass dies
bei dem projectirten Kanal ebenfalls gebriuchlich werden wivd; z. B. hat wmich der Director der
Nordd. Versicherungs-Gesellschaft in Hamburg auforisirt, die Erklirung hier aufzunelmen:
ndass das Risico bei Benutzung des projectivten Kanals immer geringer zu schiitzen
»sti, als die Umsegelung des Skagen, und dass dic Versicherungs-Pramien fir Schiffe, welche den
wKanal in Zulunft regelmdssig frequentiren, sich auch walrscheinlich stets miedriger stellen

wwerden, als dies zur Zeit bei den Reisen uwm Skagen der Fall sein hann.’
H. Dahlstrém.



Anlage VII.

Gutachten |
des Meliorations-Bauinspectors der Provinz Schleswig-Holstein,

Bawrath Runde zu Schleswig,
betreftend
den Einfluss, welcher in Hinsicht der Ab- und Bewisserungs-,
sowie der Deichverhiltnisse u. s. w. auf die von dem projectirten Nord-Ostsee-Kanal
zu durchschneidende Gegend zu erwarten ist.

A A A A A A A A AN AN APt

Unter allen grosseren baulichen Anlagen, als Kaniile, Eisenbahnen, Chausseen u.s. w. bringt
keine so weitgehende Veriinderungen in den Ab- und Bewiisserungs- sowie Deichverhiiltnissen . s. w.
der von der Anlage zu berithrenden Gegend hervor, als die Anlage eines schiffbaren Kanals, und je
grossartiger dieser an Breite und Tiefe ist, desto mehr nehmen diese Verinderungen an Bedeutung
zu. Wihrend man sich bei dem Projecte einer Eisenbahn und Chanssee moglichst nach den Terrain-
verhiltnissen richtet, mit derselben allmithlich durch Steigung des Planums hoheren Terrain an-
schliessen und ebenso zu tieferem Terrain wieder hinabsteicen kann, wiihrend man mittelst. Briicken
mit Leichtigkeit Niederungen und Fliisse iiberschreiten, oder jene auch dariiber wegfiihren kann, so
dass die von einer Eisenbalim und Chaussee zu durchschneidenden Gegenden nur in geringer Weise
Verinderungen zu erleiden haben, ist man bei der Anlage eines grisseren Schifffahrtskanals oft
geradezu gezwungen, um den Zweck zu erreichen, die Gegend so zu durchschneiden, dass eine voll-
stindige Trennung der rechtseitigen Gegend von der linkseitigen eintritt. Denn nur in seltenen
Fillen ist eine Unterwegfilhrung eines Flusses oder Weges unter einem grossen Schifffahrtskanal
ausfithrbar oder praktisch, wihrend Ueberfilhrungen ebenfalls thunlichst zu vermeiden, in Hinsicht
der Wege jedenfalls sehr zn beschrinken sind.

Auf soleche Weise ist es von grosster Wichtigkeit zu untersuchen, was fiir Folgen in Hin-
sicht der Ab- und Bewisserungsverhiltnisse u. s. w. durch die Anlage eines Schifffahrtskanals ent-
stehen, und welche Einrichtungen nothwendig werden, um die vom Kanal zu beriihrende Gegend
nicht zu schidigen.

Ist diese allgemeine Vorbemerkung bei allen Schifffahrtskanilen zutreffend, so ist sie im
vorliegenden Falle beim Nord-Ostsee-Kanal von ganz besonderer Wichtigkeit, da derselbe
zwei Meere, die Nordsee und Ostsee mit einander verbinden soll, deren Niveauverhiltnisse nicht
unbedentend verschieden sind und der in seiner projectirten Richtung nicht allein Niederungen durch-
schneiden wird, welche zum Abwisserungsgebiet der Elbe und eines zweiten Flusses, der Eider
gehoren, sondern auch einen Theil der Eider selbst in sich aufnimmt, und diesen von der Eider
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selbst vollstéindig trennen wird, wie ferner derselbe an die Stelle des jetzigen Schleswig-Holsteinischen
Kanals unter giinzlicher Veriinderung der jetzigen Verhiltnisse desselben treten soll. Aus diesen
kurzen Angaben kann man von vornherein annehmen, dass weitgehendste Verdnderungen in fast
allen Beziehungen der zu durchschneidenden Gegend eintreten werden, aber ebenso kann man von
vornherein im Allgemeinen behaupten, dass diese Veriinderungen die giinstigsten Folgen nach sich
ziehen konnen, so dass das Kanalproject in dieser Beziehung mit Freuden begriisst werden, und die
Ausfilhrung des Projectes im Interesse der Gegend erwiinscht werden diirfte.

Zur nitheren Erwiigung und Beurtheilung dieser Folgen des Kanalprojectes wiirden zunéichst
die Grundziige desselben voranzuschicken sein.

Der Nord-Ostsee-Kanal soll die Nordsee, oder statt dessen die Unter-Elbe
bei Brunshiittel mit der Ostsee, oder statt dessen die Kieler Bucht derartiz mit einander
verbinden, dass auf der ganzen etwa 93 Kilom. langen Strecke keine Zwischenschleusen vorkommen,
wilrend an beiden Endpunkten des Kanals wegen der wechselnden Wasserstiinde bei der Ostsee in
Folge der Einwirkung der verschiedenen Winde, bei der Elbe in Folge der Fluth und Ebbe
grossartige Schleusenwerke nothwendig werden, um im Kanal soweit moglich stets denselben Wasser-
stand erhalten zu konnen. KEs ist die Absicht, im Allgemeinen den ordiniren Ostseewasserstand —
+ Ostsee 0 als hochsten Kanalwasserstand festzuhalten, so dass die Ostseeschlense nur geschlossen
werden soll, wenn sich der Ostseewasserstand iiber + O erhebt oder senkt. Da nun dieser Ostsee-
wasserstand (= + 0) um 1,3 m hoher als der ordiniire Ebbestand der Elbe bei Brunsbiittel liegt,
so wird sich fiir gewdhnlich bei ordindrer niedriger Ebbe der Elbe auf der etwa 98 Kilom. langen
Kanalstrecke ein sehr geringes Gefille von 1,3 m bilden, abgesehen von den Einwirkungen der
Zufliisse, die auf der ganzen Strecke von beiden Seiten aufzunehmen sind. Um aber die Fluth bei
Brunsbiittel nicht in den Kanal eintreten zu lassen, wird die daselbst projectirte Elbschleuse
bei ansteigender Fluth geschlossen werden, was zur Folge hat, dass sich dann der Kanalwasserstand
daselbst erhoht, durch Aufstanen des von der Ostsee einfliessenden Ostseewassers, abgesehen von den
Zufliissen ans der Umgegend des Kanals. Wiirden die Schleusen lange genug geschlossen sein, so
konnte sich auf solche Weise schliesslich der Kanalwasserstand soweit erhihen, dass derselbe einen
horizontalen Spiegel — + Ostsee 0 annehme, ein Fall, der selten oder fast nie eintreten wird.
Mit anderen Worten, der hichste Kanalwasserstand kann nie oder nur dusserst wenig + O iiberschreiten,
sondern wird zuverlissic bei Brunsbiittel immer noch unter + Ostsee 0 bleiben. Es muss
dabei bemerkt werden, dass sich nie hohe Fluthen in der Elbe gleichzeitig mit hohen Ostseewasser-
stinden hilden kinnen, da die gegenseitizen solche hohe Wasserstinde hervorbringenden Ursachen
sich geradezu entgegenstehen; die Stirme, welche hohe Fluthen in der Nordsee resp. Elbe
erzeugen, haben niedrige Wasserstiinde in der Ostsee zur Folge, und ebenso umgekehrt. Wiirde
also in Folge von Nordseestiirmen die Elbschleuse lingere Zeit geschlossen sein, so kionnte sogar der
Kanalwasserstand, falls er sich in Folge der seitlichen Zufliisse iiber + 0 stellen sollte, durch ein
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Abfliessen nach der Ostsee zu, da dann dort immer ein aussergewohnlich niedriger Wasserstand ein-
treten wiirde, erniedrigt werden.

Es muss desshalb festgehalten werden, dass

L. der hochste je eintretende Kanalwasserstand + Ostsee 0 ist,

. dass sich im Kanal zur Ebbezeit der Elbe ein permanentes Gefille von 1,3 m bilden wird, —
abgesehen von der Einwirkung der seitlichen Zufliisse,

3. dass sich der Kanalwasserstand zur Fluthzeit der Elbe nach Brunsbiittel zu nach und
nach erhohen wird, welcher Wasserstand bei wieder eintretender Ebbe, nachdem die Elbschleuse
sich wieder 6ffnet, sich wieder allmihlich senken wird, dass diese Aufstauung aber wohl nie
bis + Ostsee O eintreten wird, sich also in der oberen Kanalstrecke stets ein fortwiihrendes
Gefille bilden wird.

‘Welche Hohe an den einzelnen Stellen des Kanals diese stets wechselnden Wasserstiinde
erreichen werden, ist nicht durch Rechnung zu ermitteln, da sowohl die stets wechselnden Fluthen
darauf Einfluss haben, als auch die seitlichen Zufliisse, wihrend der Zufluss ams der Ostsee durch
die dortige Kanalschleuse im Allgemeinen constanter sein wird. Aber gerade diese seitlichen Zufliisse
wirken erheblich, je nach deren Bedeutung, auf den Kanalwasserstand mit ein, und kann man nur
im Allgemeinen anfiihren, dass sich nie gleichmissige Gefillverhiltnisse bei der Ebbe oder gleich-
missige Riickstauverhaltnisse bei der Fluth bilden werden, sondern je nach diesen Zufliissen Ver-
dnderungen im Wasserspiegel, wenn auch nur geringere,
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Der projectirte Kanal soll bei Brunsbiittel in die Elbe miinden, von da einen Theil
der Siiderdithmarscher Niederung und das Holstenauthal durchschneiden, bis zur Wasserscheide
der Elbe und Eider, damn im Gieselanthal sich bis zur Eider erstrecken und von
Wittenbergen die Eider bis Rendsburg verfolgen, mit einem Abschlusse der Eider bei
Wittenbergen durch eine Schifffahrtsschleuse, und soll endlich von Rendsburg bis zur Kieler
Bucht bei Holtenau im Allgemeinen an die Stelle des jetzigen Schleswig - Holsteinischen
Kanals treten.

Hiernach kann man den Kanal in vier Abtheilungen eintheilen und wiirden die Verhiltnisse
jeder einzelnen Abtheilung niher zu betrachten sein.

I Abtheilung von Brunsbiittel bis zur Wasserscheide der Elbe und Eider.

1) In dieser Abtheilung durchschneidet der Kanal zundichst denjenigen Theil von Siider-
dithmarschen, dessen Abwisserung jetzt nach Brunsbiittel geht. Der abgetrennte ostliche Theil
muss deshalb eine neune Abwiisserungseinrichtung erhalten und zwar am einfachsten auf den pro-
jectirten Nord-Ostsee-Kanal mittelst einer daselbst im Kanaldamm zu erbauenden Abwiisse-
rungsschleuse. Da der Kanal zur Ebbezeit der Elbe gleich tiefen Ebbestand mit dieser haben wird,



so wird namentlich in Riicksicht der grossen Kanaldimensionen in keiner Weise eine Benachtheiligung
der Abwisserung eintreten konnen, um so mehr nicht, als das Land fast durchweg hoch ist. Bei der
Fluth wird sich die Elbkanalschleuse schliessen, folglich auch in Folge des Riickstaues des Kanal-
wasserstandes die hier neu zu erbauende Abwiisserungsschleuse, jedoch wird das Sichschliessen der
letzteren jedenfalls etwas spéter als der ersteren geschehen, so dass der Kanal immerhin noch eine
Zeitlang als Recipient fiir die Abwiisserung der abgeschnittenen Verbandsfliche angesehen werden
kann, welcher Umstand giinstig fiir die Abwisserung sein wird. Die Unterhaltung dieser Ab-
wisserungsschlense wird Sache der Kanalgesellschaft sein, die Auseinandersetzung des abgetrennten
Verbandstheiles mit dem nicht alterirten Verbandstheile in Hinsicht der Verbandslasten wiirde durch
Verhandlungen zu erreichen sein.

Die aus dem Kanal zu gewinnende Erde wird theilweise jedenfalls aus sehr brauchbarer
Kleierde u. s. w. bestehen, und wird die Ablagerung derselben bei rationeller Behandlung besonders
den niedrigeren und schlechteren Grundstiicken sehr zu Gute kommen kénnen.

2) Die zweite in Betracht kommende Niederung ist der Burg-Kudensee-Verband,
welcher durch den Kanal in drei Theile getrennt wird. Der Burg-Kudensee-Verband hat
zwar zur Zeit infolge der vor einigen Jahren hergestellten Biitteler Schlense und Kanal eine
fiir die ortlichen Verhiltnisse soweit erreichbare geniigende Abwiisserung, doch ist dieselbe nicht der
Art, dass eine Verdinderung derselben zum Bessern nicht sehr wiinschenswerth sein wiirde. Und eine
solche Verinderung zum Bessern kann mit Gewissheit in Aussicht gestellt werden. Der Kanal
trennt zundchst die Niedernng der Friedrichshifer Aue von dem Biitteler Kanal und
muss dieselbe ihre Abwisserung kiinftig anf den Nord-Ostsee-Kanal dadurch erhalten, dass
eine besondere Abwisserungsschleuse fiir diese Niederung im westlichen Kanaldamm, am besten in
der Nihe des Kudensees, erbaut wird. Der Wasserstand vor dieser Abwisserungsschleuse im
Nord-Ostsee-Kanal zur Zeit der Ebbe in der Elbe, also zur Zeit des Offenseins der Elb-
kanalschleuse, muss ein niedrigerer sein, und muss lingere Zeit anhalten, als es jetzt im Biitteler
Kanal der Fall ist, dessen Wasserstand zwar auch von demselben Ebbebestande einerseits abhiingig
ist, andererseits aber vom Oberwasser und Riickstan bei Fluthzeit mehr beeinflusst wird, als der
kiinftige Nord-Ostsee-Kanalwasserstand von den oberen Zufliissen resp. Riickstau bei Fluthzeit. Das
folgt schon einfach aus den bei Weitem grisseren Kanaldimensionen.

Der zweite Theil des Burg-Kudensee-Verbandes, westlich vom Nord-Ostsee-
Kanal behilt nach wie vor seine jetzigen Abwisserungseinrichtungen bei, verbessert sich aber sehr
erheblich dadurch, dass die eigentliche Abwisserungs-Verbandfliche wesentlich verringert wird, und
was noch wichtiger ist, dass ein grosser Theil der oberen Holstenau-Gegend, von welcher der
Burg-Kudensee-Verband jetzt sehr viel Wasser erhilt, durch den Nord-Ostsee-Kanal
ebenfalls abgeschnitten wird. In Folge solcher wichtiger Verinderungen wird dieser westliche Theil



des Burg-Kudensee-Verbandes schon direct in die giinstigste Lage versetzt, indirect aber
noch dadurch, dass die aus dem Kanal zu gewinnende Klei- und Sanderde zum grossen Theile aunsser-
ordentlich vortheilhaft zur Erhohung und Verbesserung der meistens niedrigen Liindereien lings des
Burg-Kudensee-Kanals verwandt werden kann.

Durch die Trennung des Burg-Kudensee-Verbandes in verschiedene Theile werden
die Vermogensverhiltnisse des Verbandes wesentlich alterirt und werden auch hier Verhandlungen
zur Regelung der kiinftigen Verhiltnisse filhren miissen.

Der dritte Theil des Burg-Kudensee-Verbandes, welcher durch den Nord-
Ostsee-Kanal abgetrennt wird, ist die Niederung des Helm’schen Baches. Dieselbe wiissert
jetzt direct auf den Biitteler Kanal und leidet zeitweise sehr von zu hohen Wasserstinden. Die
Hohenlage des Landes, sowie die jetzigen hohen Wasserstinde sind hoher als + Ostsee 0 — dem
kiinftigen hochsten Wasserstand im Nord-Ostsee-Kanal, welcher iiberhaupt hochst selten ein-
treten wird. Mithin wird eine freie Abwisserung dieser H elm’schen Bachniederung auf den Nord-
Ostsee-Kanal zulissig sein, und weil dieser Kanal grossere Capacitit als der Biitteler Kanal
besitzen wird, so wird die Abwisserung voraussichtlich sich verbessern. Sollte es sich aber heraus-
stellen, dass einzelne Grundstiicke niedriger ligen, als der hochste Kanalwasserstand + Ostsee 0,
so wiirde eine einfache niedrige Bewallung derselben mit Klappsielen herzustellen sein.

3) Nach dem Burg-Kudensee-Verbande folgt die Holstenau-Niederung, welche
noch hoher als die des H elm’schen Baches liegt und daher aus gleichen Griinden wie dort angegeben,
fir die Folge freie Abwisserung auf den Nord-Ostsee-Kanal erhalten kann.

Diese Gegend wird jetzt durch oft vorkommende Hochwasserstinde sehr benachtheiligt und
war es daher die Absicht, zu Gunsten derselben eine Melioration auszufiihren, deren Kosten jedoch
nach Ansicht der Betheiligten ihre Kriifte iibersteigen wiirden.

Kime der Bau des Nord-Ostsee-Kanals zur Ausfilhrung, so wiirde diese Melioration
vollstindig iiberfliissig, und der Zweck derselben doch erreicht sein.

Endlich kann noch bemerkt werden, dass durch diese angegebenen Veriindernngen des
Burg-Kudensee-Verbandes und der Holstenau-Niederung ein indirecter nicht unbedeu-
tender Vortheil fiir den niedrigen Theil der angrenzenden Wilstermarsch herbeigefiihrt wird, indem
derselbe ebenfalls durch die jetzigen hohen Wasserstinde der Wilsterau, welche ihr Wasser aus
der Holstenau erhilt, benachtheiligt wird.

Man kamn daher in Betreff dieser ersten Abtheilung kwrz sagen: durch die Kanalanlage
werden nicht allein keine Nachtheile hervorgerufen, die nicht auf einfachste und wirksamste Weise
zu beseitigen sind, sondern es werden sogar die grossten Vortheile erreicht, welche zum Segen und
Aufbliihen der ganzen Gegend dienen werden.
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II. Abtheilung von der Wasserscheide der Elbe und Eider bis zur Eider
bei Wittenbergen.

Diese Abtheilung bezieht sich in der Hauptsache nur auf das Gieselau-Thal, das
ahnlich wie das vorhergenannte Holstenau-Thal schlechte Abwiisserungszustiinde besitzt. Die -
Gieselan, welche das Wasser einer bedeutenden Fliche aus verschiedenen Nebenauen und Griben
erhiilt, ist bei Einmindung in die Eider mittelst einer Schleuse abgesperrt, und ist der dortige
Ebbestand der Eider massgebend fiir die Abwisserung dieser Niederung.

Dieser Ebbestand der Eider kann nach den ausgefiihrten Nivellements zu — 0,16 Ostsee 0
angenommen werden, folglich liegt derselbe etwas tiefer als der hiochste Nord-Ostsee-Kanal-
wasserstand. Wilrde man aiso die verschiedenen Binnengewiisser des Gleselau-Thals in den
Nord-Ostsee-Kanal frei einmiinden lassen, so kinnte es hiernach den Anschein haben, als
wenn eine Benachtheiligung dadurch gegen jetzt eintreten wiirde. Dass ist aber insofern nicht der
Fall, als erstens jener Ebbestand in der Eider ist, und nicht im Gieselau-Thale, dort wird sich
fast allenthalben der jetzige niedrige Wasserstand auf Ostsee 0 und dariiber stellen, und dann wird
der Wasserspiegel des Nord-Ostsee-Kanals in der Gegend des Gieselau-Thals iiberhaupt
fast immer unter Ostsee O stehen, abgesehen von lange anhaltenden Fluthen in der E1be, wihrend
welcher Zeit in der Eider aber ebenfalls keine tiefen Ebben vorkommen und daher der Binnen-
wasserstand ebenfalls erheblich hoher sein wird.

Eine freie Einfilhrung des Gieselau-Wassers in den Nord-Ostsee-Kanal ist daher
unbedenklich. Aber da jede Senkung des Binnenwasserstandes in dortiger Gegend nur zu gern
gesehen wiirde, so konnte eine solche wohl erreicht werden, wenigstens fiir den westlichen Theil des
Gieselau-Thals, wenn der Nord-Ostsee-Kanal nicht in der Richtung der Gieselau selbst
ausgefiihrt wiirde, sondern auf der ostlichen Seite, so dass die Gieselaun fiir den westlichen Theil
der Niederung nach wie vor als Abflussrecipient beibehalten bliebe. Es ist nidmlich, wie spiiter
speciell zu besprechen ist, anzunehmen, dass sich nach Abschluss der Eider bei Wittenbergen
in der oberen dann noch vorhandenen Eider-Strecke, also gerade bei der Grieselau-Schleuse,
ein tieferer Ebbestand als jetzt bilden wird, und wiirde diese tiefere Ebbe dann der Gieselau-
Niederung vollauf zu Statten kommen.

Diese specielle Kanalrichtung wiirde bei einer etwaigen Ausfithrung des Kanals noch niher
ZU erwiigen sein.

Es ist schon seit vielen Jahren eine Melioration im Gieselau-Thale projectirt, deren
Durchfiihrung aber bislang auf Schwierigkeiten gestossen ist. Auch diese Melioration wiirde durch
die Nord-Ostsee-Kanalanlage vollstindig iberflissig werden.

Auch hier in der Gieselau-Niederung wird die Kanalerde vielfach zur Verbesserung
niedriger Grundstiicke benutzt werden konnen.
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IIT. Abtheilung die Eider von Wittenbergen bis Rendsburg.

Aehnlich wie jetzt in Folge der Anlage des Schleswig-Holsteinischen Kanals die Eider
durch eine Schleuse und mehrere Miihlenwerke bei Rendsburg abgeschlossen ist, also die Fluth-
bewegung von der Unter-Eider nur bis Rendsburg gelangen kann, wird dem Projecte des Nord-
Ostsee-Kanals gemiss, die Absperrung der Unter-Eider bei Wittenbergen erfolgen. Dass
eine solche Absperrung und Verkiirzung des der Fluth- und Ebbebewegung ausgesetzten Flusslanfes
um etwa 17 Kilom. die weitgehendsten Folgen fiir siimmtliche Ab- und Bewéisserungs- und Deichverhiltnisse
haben muss, abgesehen von sonstigen den Verkehr u. s. w. beriihrenden Verhiiltnissen, muss von
vorneherein klar sein.

‘Was zunéchst die abgesperrte Eider-Strecke, also die Eider von Wittenbergen bis
Rendsburg, betrifft, so wird in dieser Strecke, die demnach kiinftichin Nord-Ostsee-Kanal
genannt werden muss, keine Fluth- und Ebbebewegung mehr vorkommen, sondern es wird der Nord-
Ostsee- Kanalwasserstand massgebend fiir die Abwisserung sein.

Der hichste Kanalwasserstand wird im Allgemeinen + Ostsee O sein, er konnte sich,
wie oben bemerkt, auch wohl méglicherweise durch periodische Schwankungen und der seitlichen
Zuflisse fiir ganz kurze Zeit etwas hoher stellen, vielleicht 0,1 m héher, wihrend die ordin. niedrigen
‘Wasserstiinde in der Gegend der Bastenberger Schleusen bei offener Elbkanalschleuse sich jeden-
falls nicht unerheblich niedriger stellen wiirden, vielleicht auf — 0,5 m Ostsee 0, denn das ganze
Gefiille ist, abgesehen von den Einwirkungen der seitlichen Zufliisse, bei offener Elbschlense im
giinstigen Falle 13 m, und die Bastenberger Schleusen liegen pp. 45 Kilom. von der Elbe und
53 Kilom. von der Ostsee entfernt, also jedenfalls niher bei der E1be, mithin ist die Annahme eines
Gefilles von 0,5 m nicht eine zu giinstige zu nennen.

Erwigt man nun, dass die ordin. Fluth bei den Bastenberger Schleusen jetzt zu
+ 0,92 Ostsee 0 und die ordin. niedrige Ebbe daselbst zu — 0,16 Ostsee 0 angenommen werden
kann, so folgt daraus unmittelbar, dass die Abwisserungsverhiltnisse der ganzen Strecke von Witten-
bergen bis Rendsburg sich unbedingt verbessern miissen, direct dadurch, dass ein niedrigerer
‘Wasserstand zur Zeit der Ebbe in der Elbe sein wird, indirect dadurch, dass diese niedrigen
Wasserstinde linger anhalten werden, weil der Nord-Ostsee-Kanal griossere Capacitit hat,
als die Eider, infolge der geraden Richtung und der grisseren Dimensionen. Gilt das im Allge-
meinen als vortheilhaft, so tritt der Vortheil besonders wichtig fiir die am niedrigst gelegenen be-
deichten Niederungen, als z. B. fiir die Haale-Niederung hervor, welche jetzt kaum im Stande ist,
sich regelrechte Abwisserung zu verschaffen. Unmittelbar damit in Verbindung steht ein fernerer
Vortheil, dass kiinftig keine Sturmfluthen diese Strecke berithren werden. Es treten infolgedessen
keine Deichbeschiidigungen mehr ein, wo solche Deiche vorhanden sind, folglich wird die Deichlast
vollstiindig wegfallen, die Unterhaltung der Schleusen und Siele, wo sie kiinftighin iiberhaupt noch
erforderlich sein werden, wiirde ebenfalls geringer werden und endlich kinnen keine Verliiste der
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Heuernten u. s. w. mehr stattfinden, wie es jetzt der Fall ist, wenn Sturmfluthen im Sommer zur
Unzeit die unbedeichten Uferstrecken iiberschwemmen. Neben diesen erheblichen Vortheilen ist aber
auf der anderen Seite ein Nachtheil fiir die unbedeichten Wiesen nicht abzulengnen, der darin besteht,
dass diese kiinftighin nicht mehr durch Wintersturmfluthen inundirt und auf solche Weise befruchtet
werden, denn das Sturmfluthwasser enthilt Schlicktheile, die, sich ablagernd, zur wesentlichen Be-
fruchtung der Wiesen beitragen. Man wird aber kaum verkehrt urtheilen, wenn man in Hinsicht
der unbedeichten Wiesen den Vortheil infolge der Fernhaltung der Sturmfluthen nach der Nord-
Ostsee-Kanalanlage gleich jenem Nachtheile annimmf, so dass sich beide gegeneinander aufwiegen.

Dass sodann noch die aus der Verbreiterung und Vertiefung dieser Eiderstrecke zu ge-
winnende Erde vielfach zur Verbesserung der angrenzenden niedrigen Wiesen verwandt werden kann,
darf als nebensdchlicher Vortheil erwihnt werden.

Ganz anders aber werden sich ferner die Verhéltnisse unterhalb Wittenbergen nach
Abschluss der Eider daselbst gestalten. Direct ist anzunehmen, dass sich die tégliche Fluthhihe
in einer nicht unerheblichen Strecke der Eider hiher als jetzt stellen wird, da die Fluthwelle nicht
mehr bis Rendsburg aufzulaufen hat, — und ebenso ist direct umgekehrt anzunehmen, dass die
ordin. Ebbe erheblich niedriger wird. Dieses tiefere Abfallen der Ebbe hat einen zweifachen Grund.
Wird zwar das gesammte in die Eider einstrimende Quantum Fluthwasser nach wie vor dasselbe
bleiben, so éndern sich die Zeitverhiiltnisse des hiochsten und niedrigsten Wasserstandes in den ver-
schiedenen oberen Querprofilen sehr, weil die Liingenausdehnung der Fluthwelle nicht unerheblich abgekiirzt
wird, und je kiirzer diese wird, und je hoher sich die Fluth gestellt hat, desto mehr muss die Geschwin-
digkeit des Ebbestromes zunehmen. Aus solchen Momenten folgt direct das tiefere Abfallen der Ebbe,
das noch ferner dadurch wirksamer wird, weil fir die Folge alles Oberwasser, welches jetzt oberhalb
Wittenbergen der Eider zugefilrt wird, nach Brunsbiittel zu abgeleitet werden wird.
Ist nun das tégliche hohere Auflaufen der Fluthwelle bis Wittenbergen fiir die unterhalb
liegende Eiderstrecke im Allgemeinen gleichgiiltig, indem selbst die unbedeichten Wiesen noch hiher
als die kiinftige Fluthhohe liegen werden, oder wenn an einzelnen Stellen nicht, durch leichte Be-
wallungen mit Klappsielen zu schiitzen sein wiirden, so hat dagegen der tiefere Ebbestand den er-
heblichsten Vortheil, um so mehr, als gerade hier in der Eiderstrecke, in welcher das tiefere Abfallen
der Ebbe sich am wirksamsten zeigen wird, sehr niedrig gelegene Koge durch ihre mangelhafte
Abwiisserung erheblich leiden.

‘Wenn aber soeben gesagt ist, dass das hohere Auflanfen der téglichen Fluth fiir die Eider-
strecke unterhalb Wittenbergen gleichgiltic sein kann, so ist dagegen das folgerechte hohere
Auflanfen der Sturmfluthen selr nachtheilig, indem mit Bestimmtheit angenommen werden kann, dass
die simmtlichen Deiche unterhalb Wittenbergen in ziemlich bedeutender Ausdehnung nicht mehr
hoch genng sein, und daher bedeutende Deicherhéhungen und Deichverstirkungen unausbleiblich werden
wiirden. Es wird kaum moglich sein, bei dem vorhandenen Materiale an Nivellements, Beobachtungen
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der Sturmfluthshohen ete. jetzt schon hier bestimmte Angaben iiber den Umfang dieser Arbeiten zu
liefern, und wiirden dazu event. weitergehende Untersuchungen vorangehen miissen, es wird fiir jetzt
anch geniigen, diesen wichtigen Punkt nur zu erwihnen.

IV. Abtheilung von Rendsburg bis zur Kieler Bucht bei Holtenau.

In dieser Abtheilung soll der Nord-Ostsee-Kanal an die Stelle des jetzigen Schleswig-
Holsteinischen Kanals treten, abgesehen von einigen kleineren Strecken, die gewissermassen als
Durchstiche zur Geradelegung jetziger scharfer Kriimmungen anzusehen sind.

Der in den Jahren 1777 —1785 hergestellte Schleswig-Holsteinische Kanal treppt sich
mittelst drei Schleusen vom Ostseespiegel bis zu 7 m iiber Ostseespiegel in die Hohe und in gleicher
‘Weise mittelst drei Schleusen, von denen die letzte bei Rendsburg liegt, bis zur Eider wieder
herunter. Da nun, wie oben schon erwihnt, der hichste Kanalwasserstand zu + Ostsee 0 angenommen
werden soll, so kommen siémmtliche sechs Schleusen in Wegfall, und je nach den verschiedenen
jetzigen Kanalhaltungen, tritt eine mehr oder weniger sehr bedeutende Senkung des jetzigen Wasser-
standes ein, die grosste Senkung in der jetzigen Scheitelstrecke um 7 m, die geringste Senkung um
2,6 m in der ersten Kanalhaltung an der Ostseeseite von der Holtenau-Schleuse bis zur Knooper
Schlense und in der letzten Kanalhaltung von der Kluvensieker hbis zur Rendsburger Schleuse
um 2,2 m.

Schon aus diesen Angaben der Senkung des Wasserspiegels des jetzigen Kanals ist zu
erkennen, dass dieselbe von weitgehendsten Folgen direct begleitet sein muss und indirect sein kann,
wenn man die Vortheile, die daraus entstehen kinnen, ausnutzt. Im Allgemeinen kann man natiirlich
annehmen, dass die am Kanal direct angrenzenden Ackerlindereien durch die Senkung des Wasser-
spiegels sich nur verbessern konnen, indem der Untergrund trockener wird.

Anders wird es sich mit den angrenzenden Wiesen verhalten, die sdmmtlich, mogen sie nun
jetzt gerade die richtige Hohenlage in Bezug des Wasserstandes haben oder zu niedrig liegen, so
trocken werden wiirden, dass falls nicht etwa eine kiinstliche Bewiisserung hergerichtet werden kann
und das wird sich in vielen Fillen durch Benutzung des Wassers aus den seitlichen an Gefille ge-
winnenden Zuflissen einrichten lassen — zu Ackerland umgestaltet werden miissten. Auch kommen
‘Wiesen vor, die jetzt tiefer als die betreffende Kanalhaltung liegen, durch den hiheren Wasserstand
derselben bewiissert, und nach dem tieferen Wasserstand der niichsten Kanalhaltung entwissert
werden, — welche Einrichtung durch die projectirte Senkung des Kanalspiegels aufgehoben wird.
Eine Umwandlung dieser Wiesen in Ackerland wird im Allgemeinen ebenfalls eintreten.

Ferner muss noch erwilnt werden, dass da, wo an den Rindern der mit dem jetzigen
Kanal in directer Verbindung stehenden Seen Rethwuchs vorhanden ist, sich solcher verlieren wird.

Endlich ist zu erwarten, dass einzelne Brunnen in nichster Nihe des Kanals zu vertiefen
sein werden, um fortwithrend Wasser zu behalten.



Das sind nicht wegzuliugnende Nachtheile oder mindestens Storungen im jetzigen landwirth-
schaftlichen Betriebe, die, wenn sie anch gegen die bedeutenden Vortheile, welche auf der anderen
Seite mit der Senkung des Wasserspiegels verbunden sind, im Grossen und Ganzen wegfallen mochten,
doch immerhin zu Entschiidigungen Einzelner fithren werden. Die Vortheile werden sich im Wesent-
lichen nach zwei Richtungen hin zeigen.

Erstens wird den simmtlichen jetzt direct in den Kanal einmiindenden seitlichen Zufliissen
eine bedentende Vorfluth verschafft, und wird dadurch, wenn das gewonnene Gefiille richtig ausgenutzt
wird, Anlass zu kiinstlichen Bewiisserungen gegeben, mehr wenigstens, wie es jetzt moglich ist.
Ebenso werden die vorhandenen Wassermiihlen an den einzelnen einmiindenden Auen grisseres Gefiille
erhalten, also an Kratt gewinnen, wie vielleicht an anderen Auen Miihlen angelegt werden kionnen,
olme dass landwirthschaftliche Benachtheiligungen daraus entstehen.

Der zweite Hauptvortheil aber wird den mit dem jetzigen Kanal in Verbindung stehenden
Seen zu Theil werden. Betrachten wir hier zuerst die oberhalb Rendsburg liegenden Seen, durch
welche der Kanal direct durchgeht, niimlich die sogenannte Ober-Eider, den Audorfer See, die Borg-
stedter Enge und den Schirnauer See, so wird sich hier in Folge der Senkung des Wasserspiegels
iiber 2 m ein nicht unbedeutender Landgewinn zeigen, wie ferner zu erwarten ist, dass sich an den
newen Ufern ein neuer Rethwnchs bilden wird. Das gewonnene Land wird mit der Zeit zu Acker-
land, Wiesen nnd Banmanpflanzungen umgestaltet werden kinnen.

Von noch hervorragender Wichtigkeit wird aber die Senkung des Wasserspiegels in Hinsicht
des Flemhuder Sees sein, da dieselbe hier 7 m betragen wird. Man brauchte nun zwar dem Flem-
huder See keine solche grosse Senkung zu Theil werden zu lassen, sondern konnte dieselbe durch
Anlage eines Dammes und einer Schleuse oder Ueberfalleinvichtung ermissigen, aber es erscheint von
vorneherein rationeller zu sein, dem Flemhuder See die volle Senkung zu geben, und zwar aus
zwei Griinden :

Einmal, weil damit eine enorme Landfliiche gewonnen wird, und der ibrigbleibende Seetheil
mit dem Nord-Ostsee-Kanal in directer Verbindung bleibt, so dass also die ganze Umgegend
an der directen Schifffahrt Theil haben kann, was znr Abfuhr der Landesproducte wesentlich ist.
Letzteres wiirde allerdings durch eine Schifffahrtsschleuse in einer Abdimmung des Sees vom Kanal
auch erreicht, doch wiirde solches Bauwerk selr kostspielic und listiz sein, gegeniiber der doch nie
bedeutenden Schifffahrt auf dem See.

Der zweite Grund, weshalb die volle Senkung des Flemhuder Sees von 7 m wiinschenswerth
ist, liegt darin, dass bei solcher offenen Verbindung des Sees mit dem Kanal die directe Einfilhrung
einer sehr bedeutenden Menge Baggererde auns der Umgestaltung des jetzigen Kanals zu dem pro-
jectirten Nord-Ostsee-Kanal moglich wird. Damit wird einestheils wieder erhebliche Land-
gewinnung erreicht, im Ganzen pp. 200 Hectar, anderentheils eine grosse Erleichterung der Erdarbeit

21



162

geschaffen, da sonst viele Baggererde seitwiirts abzulagern sein wiirde, was zu ganz erheblicher
Entschidigung Anlass geben miisste.

Auch hier werden also gewaltige Umiinderungen in den landwirthschaftlichen Verhiltnissen
des Flemhuder Sees und dessen Umgebung eintreten, aber wenn rationell verfahren wird, werden sie
nur von segensreichen Folgen begleitet sein. Das gewonnene Land wird zu Ackerland zu benutzen
sein, und geniigenden Ersatz fiir auf der anderen Seite verloren gehende Wiesen, die, als zu hoch
belegen, ebenfalls Ackerland werden, bieten, wie sich der jetzt vorhandene und demniichst ver-
schwindende Rethwuchs an den neuen Uferrindern wieder bilden wird.

An solchen Vortheilen, die fiic die mit dem Kanale in directer Verbindung stehenden Seen
bestimmt in Aussicht zn stellen sind, konnen nun aber auch noch ferner die in nicht directem Zu-
sammenhange stehenden Seen mehr oder weniger Theil nehmen.

Dahin gehort besonders der Wittensee und der Westensee mit den weiter damit in
Verbindung stehenden Seen. Wiirde in Betreff des Wittensees die Aue von Schirnau bis
Bunstorf nm pp. 2 m vertieft, so wiirde entweder die daselbst beflndliche Wassermiihle ein Gefiille
von 2 m gewinnen, oder bei einer Tieferlegung der Mihle mit Beibehaltung der jetzigen Stauhohe
der Wittensee um 2 m gesenkt werden kinnen.

Wiirde man aber die Miihle ganz wegrinmen, so wiirde man den See noch weiter senken
kinnen, so dass der Wasserspiegel mit dem Kanale in einer Hohe —= 4 Ostsee 0 liegen wiirde,
Damit wiirde auch hier Gelegenheit gegeben, den Wittensee und seine Umgegend an der Kanal-
schifffahrt Theil nehmen zu lassen und wiirde durch Einfiithrung von iiberfliissiger, sonst auf kostspielige
‘Weise abzulagernder Baggererde leicht mehr oder weniger erhebliche Land- oder Rethflichen gewonnen
werden konnen. Unter gleichen Verhiltnissen wiirde fiir den Westensee und die damit wieder
in Verbindung stehenden Seen durch eine Senkung des Wasserspiegels, ein um so grosserer Vortheil
geschaffen werden, als hier durch Vertiefung der Verbindungs-Auen eine Senkung von 7 m erreicht
werden kann, wobei zu bemerken ist, dass gerade am Westensee n. s. w. die hidufigsten Klagen
iiber den zu hohen Wasserstand in den Wiesen vorkommen. Directer Landgewinn wie indirecter
durch Einfilhrung von Baggererde, Gelegenheit zum Schifffahrtshetriebe, Vergrosserung der Mahlkratt
vorhandener Wassermiihlen, das sind so immense Vortheile, dass dagegen die zeitweiligen Stirungen
durch verdnderte Wirthschaft, sowie Verringerung jetziger Nebeneinnahmen aus Fischfang u. s. w.
gewiss ginzlich in Wegfall kommen wiirden. Wenn man erwiigt, dass es sich in der Strecke von
Holtenau bis Rendsburg um die Unterbringung von 24 Mill. Kubikmeter Erde handelt, und dass
dazu bei einer Ablagerungshéhe von 3 m eine Fliche von 800 Hektaren erforderlich ist, so ist es
erklirlich, wie wichtig es ist, die Seen als Ablagerungsplatz benutzen zu kinnen, wohin die aus-
gegrabene Krde auf RFisenbahnstringen, die Baggererde mit sich selbst entleerenden Priihmen zu
schaffen ist.




Endlich wiirde noch zu erwihnen sein, dass in der unmittelbaren Umgebung der Stadt
Rendsburg durch die Senkung des jetzigen Kanalwasserstandes um pp. 2 m mehrfache Veriinde-
rungen vorkommen werden, die vorhandenen Miihlen verlieren ihre Stauhihen und kommen in Wegfall,
die Kanile, Gossen, einige Ufereinfassungen erhalten eine andere Gestalt und werden Arbeiten nach
sich ziehen, um ihren jetzigen Zweck theilweise wenigstens wieder erfiillen zu konnen. Aber auch
hier kann im Allgemeinen angenommen werden, dass die Verinderungen, rationell behandelt, Vortheile
schaffen werden, welche den etwaigen Nachtheilen mindestens gleich kommen werden.

Wird nun das Obige kurz zusammengefasst, so geht meine gutachtliche Aeusserung dahin,
dass das Nord-Ostsee-Kanalproject in seiner ganzen Linge von der Elbe bis zur Ostsee
zu den segensreichsten, weitgehendsten Meliorationen Anlass geben kann, dass, abgesehen von der
nothwendig werdenden Erhéhung der Eider-Deiche unterhalb Wittenbergen wohl vielfache
Verinderungen der jetzigen Ab- und Bewiisserungs- und Deichverhiltnisse vorkommen werden, die
aber keine derartize Storungen, welche sich nicht aufs einfachste beseitigen lassen, nach sich
ziehen werden.

Der neue Schifffahrtsweg in Gegenden, in denen solcher Betrieb bislang nicht vorkommen
konnte, wird ebenso bedeutend und wichtig fiir die landwirthschaftlichen Beziehungen werden, wie
die Ermoglichung, die Kanalddmme als Communicationswege zu benutzen, fiir den Landverkehr von
grossem Nutzen sein kann.

So wiirde nach allen Seiten hin ein nicht abzuleugnender Segen entstehen, und diirfte der
‘Wunsch, dass die Hindernisse, welche der Ausfiihrung dieses bedeutendsten Werks etwa im Wege
stehen, sich beseitigen lassen, woll ein gerechtfertigter genannt werden kinnen.

Schleswig, November 1880.

Runde,
Baurath.

o
®
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Anlage VIIL

Generelles Gutachten des Herrn B. A. Winters,
Secretair des Haide-Cultur-Vereins zu Rendsburg,
iiber die Kosten des Grunderwerbs fir den Nord-Ostsee-Kanal.

PP A PP P NSNS NN

Mit Riicksicht auf den Grunderwerb ist die Kanallinie dusserst giinstic gewithlt. In dieser
Beziehung wird es nicht maglich sein, eine giinstigere Linie zu finden. Von Holtenau bis Witten-
bergen, in einer Liinge von ca. b2 km, schliesst sich der projectirte Kanal fast ganz der alten Wasser-
strasse an, welche zugleich die Grenze zwischen Schleswig und Holstein ist und beide Herzogthiimer
nur iiber fiinf Schleusen, eine Briicke und durch zwei Eisenbahnen verbindet. Durchschneidungen von
Gemarkungen und einzelnen Grundstiicken werden daher moglichst wenig vorkommen, ebenso Fihr-
und Briickenanlagen. Dazu kommt, dass auf einer Strecke von ca. 26 km und zwar von Steinrade
bis Rendsburg durch die Seen und von Rendsburg bis Wittenbergen durch die Unter-Eider bereits
eine breite Wasserstrasse vorhanden ist, welche nur theilweise einer verhiltnissmissig geringen Cor-
rection und Vertiefung bedart. Von Wittenbergen bis Hochdonn, ca. 25 km, folgt der Kanal der
Gieselan und Holstenau. Beide Auen sind die Grenze zwischen den Kreisen Siiderdithmarschen und
Rendsburg, welche bisher nur bei der Fischerhiitte, Griinthal, Hohenhorn und durch die Westholsteinische
Jisenbaln mit einander verbunden sind. Hs liegen auch hier die moglichst giinstigsten Verhdiltnisse
riicksichtlich der Durchschneidung vor. Nur von Hochdonn bis Brunsbiittel, ca. 15 km, sind diese
ungiingtig, aber nicht schlechter, als sie in der Regel bei Anlage von Eisenbahnen und Kanilen vor-
kommen. Besonders werden die Gemarkungen Burg, Buchholz, Kuden, Averlackerdonn, Lehe und
Brunsbiittelerkoog durchschnitten. Aut 2, dieser Strecke wird indess nur das Griinland von den
hochgelegenen Dorfschaften getrennt.

Der Werth des Bodens ist im Allgemeinen ein hoher. Von Holtenau bis Steinrade ist guter
Lehmboden vierter bis zweiter Ackerklasse, von dort bis Rendsburg trifftt man fast lediglich Wasser-
flichen, von dort bis Wittenbergen theils Wasserflichen, theils sehr gute Wiesen und Rethanlagen,
von dort bis Hochdonn hauptsichlich mittelgute Wiesen, die aber in der dortigen Gegend einen ver-
hiiltnissmiissig hohen Werth haben, und geringe Acker, Moor und Hnideiiindereie11; von dort bis Lehe
meistens werthvolle Wiesen und Weiden aunf Griinlandsmoor, theilweise Hochmoor und etwas sandiges
Ackeﬂanrl; von dort bis an die Elbe sehr werthvolles Marschland.

s
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Soweit das vorhandene Material geniigende Grundlagen fiir die Schiitzung bietet, lassen sich
die Kosten fiir den Grunderwerb berechnen wie folgt :

1) Fiir die zu dem Kanal erforderlichen Grundstiicke.
s sind nach dem vorliegenden Flichenverzeichniss #) erforderlich :

619 AT MaEsehland s A bl M E = EE 305 950 M.

48875 » Acker- und Wiesenland & 30 M. . . . 1466250 »
5378 » Moor- und Haideland & 20 M. . . . . 107 H6O  »
962 »Gtartenland & 100 M asponalaliz s, 96 200 »
15%h° sSiHolzland 8 25 b1 & o0 0 o L Bhi 34375 »

15994 » Wasserfliichen o oy .

78703 Ar Summa . . . . 2 l)I()H:)AL

also pro Ar durchschnittlich 32,06 M.

Bei dieser Schitzung ist der ansserordentliche Landwerth zum Grunde gelegt, d. h. bei der
Feststellung des Ertrages der Lindereien sind die allgemeinen Wirthschaftskosten, z. B. fiir Aufsicht,
Gebéude, Inventar etc. nicht in Abrechnung gebracht. Beim Ankauf ganzer Giiter und Hife wiirde
sich der Werth etwa um '/, ermiissigen. Fiir die Wasserflichen ist nichts berechnet, da angenommen
wird, dass diese unentgeltlich hergegeben werden. Das Holzland ist ohne Holzbestand veranschlagt,
da dieser von dem Eigenthiimer genutzt wird.

2) Fur die zur Ablagerung des aus dem Kanal geforderten Erdmaterials erforderlichen Fliachen.

Zur Schitzung der Entschidigung hierfiir fehlen noch die nithigen Grundlagen. Es steht
noch nicht fest, wie viele Erde gelagert werden muss. Ein grosser Theil kann zur Ausfiillung be-
nachbarter Seen, alter Flussbetten und Niederungen verwandt werden.

Nehme ich indess an, dass 50 Millionen Kubikm. Erde gefiordert werden und dass die Hiilfte
hiervon zur Ausfiilling von Wasserflichen etc. verwandt werden kann, olme dass es dazu eines
Ankaufs von Lagerterrain bedarf, so wiirde fiir 25 Millionen Kubikm. Erde noch solches Terrain
gekauft werden miissen. Zu einer 3 m hohen Lagerung dieser 25 Millionen Kubikm. Erde wiirden
mit Riicksicht anf die Boschungen ca. 100 000 Ar erforderlich sein a 30,06 St = 3 600 000 M.

3) Nebenentschidigungen fiir Durchschneidungen, Umwege u. s. w.

Diese Position lisst sich nur auf Grund der bei Enteignung von Grundeigenthum fiir Eisen-
balmanlagen gesammelten Erfahrungen berechnen. Mit Beriicksichtigung der bei der in Fra ge stehenden
Kanalanlage vorliegenden lokalen Verhiltnisse wiirde ein Zuschlag von 50 pCt. zu dem Werth des
Grund und Bodens fiiv die eigentliche Kanalanlage vollstindig geniigen, mithin die Summe von
rot. 1 000 000 A

*) Das von Reg.-Bawm. Boden ausgearbeitete Flichenvegister hat nachtviiglich einige un-
wesentliche Aenderungen erfalren. H. Dahlstrim.
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4) Fiir Gebiude etc.

In dem Flichenverzeichniss ist angegeben, dass 38 Gebiude angekauft werden miissen, meistens
kleine ldndliche Wohnhiuser von geringem Werthe. Ausserdem werden bei und in der Stadt Rends-
burg einige Gebiude und Miihlen sehr geschidigt. Im Ganzen sind hierfir zn berechnen 650 000 M.

Danach betrigt die ganze Grundentschidigung:

1) fiir Kanalanlage . . . . . . 2010335 M.
2) » Lagerplitze fiir Erdmater1a1 . . 3006000 »
3) » Nebenentschidigungen . . . . 1000000 -
4) » Gebdude . . . . . . . . . 650000 »

6 666 335 .M.

Im Allgemeinen ist noch zu bemerken, dass sich durch den Ankauf ganzer Giiter und Hife
bei der Regulirung der Grundentschidigung viele Vortheile erzielen lassen werden. Es wiirde daher
der Versuch einer giitlichen Regulirung zu empfehlen sein. Ein vortheilhafter Wiederverkauf der
gekauften Giiter und Hofe, nachdem das fiir den Kanal erforderliche T'errain davon genommen ist,
ldsst sich aber wahrvscheinlich nicht raseh durchfithren. Es wiirde also ein sehr bedentendes Kapital
fiir lingere Zeit zu diesem Zwecke disponibel gehalten werden miissen.

Rendsburg, den 2. November 1880.

B. A. Winters.

—_— el
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Anlage IX.

Gutacechten
des Ober- Vermessungs-Inspectors Scheffler zu Birkenfeld tiber die behufs
Anlage des Nord-Ostsee-Kanals von Brunsbiittel bis zur Kieler Bucht in Aussicht

zu nehmenden Grunderwerbskosten.

Der Unterzeichnete wurde von Herrn H. Dahlstrom in Hamburg mittelst Schreibens vom
25. September d. .J. anfgefordert, ein generelles Gutachten iiber die muthmassliche Hohe der fiir das
Kanalproject in Aussicht zu nehmenden Grunderwerbskosten abzugeben. In Folge dessen wurde die
Kanalstrecke in den ersten Tagen des October bereist, an vielen Punkten speciell in Augenschein
genommen und sind bei dieser Gelegenheit unter Mitwirkung des mit den lokalen Verhiltunissen sehr
vertrauten Herr Winters aus Rendsburg die niothigen Erkundigungen iiber die in Betracht
kommenden Umstinde eingezogen worden.

Eine derartige generelle Veranschlagung bietet fiir Jemand, der mit den ortlichen Ver-
hiiltnissen nicht vollstindig bekannt und vertrant ist, mannichfache Schwierigkeiten dar, da man in kurzer
Zeit ohne specielle Unterlagen an Karten etc.eine Summe beziffern soll, welche einestheils den Unternehmern
nur den wahren Werth der zun expropriirenden, bedeutenden Flichen angiebt und gleichzeitig ausreichen
soll, allen gerechten Anspriichen der Expropriaten Geniige zu leisten. Es ist deshalb keine absolute
Grenauigkeit von solcher Werthermittelung zu erwarten, da man die muthmassliche Hohe der gesammten
Kosten nur auf Grund der bei anderen gleichartigen Unternehmungen gemachten Erfahrungen, welche
der Unterzeichmete in einer langjihrigen Praxis als Expropriations-Commissar der Grossherzoglich
Oldenburgischen Eisenbahn-Verwaltung gesammelt hat, nach durchschnittlichen Mittelzahlen unter
Beriicksichtigung der einscllla-géndeu lokalen Verhiiltnisse anndhernd feststellen kann. Diese Mittel-
zahlen werden fir ungiinstige Fille zu niedrig, fiiv giinstige zn hoch sich heraunsstellen, sich also
im grossen Ganzen wieder ausgleichen.

Die Kanalstrecke von Brunsbiittel bis Wittenbergen hat beziiglich der Werthermittelung
einen entschieden anderen Charakter, wie die Strecke von Wittenhergen bis zur Kieler Bucht, da
auf ersterer der Kanal durchweg geschlossene Liindereien durchschneidet, wihrend auf letzterer
vorzugsweise der alte Wasserlauf der Hider fiir die Kanalanlage benutzt wird. Eine getrennte Be-
arbeitung beider Strecken ist dadurch geboten und wird im Nachstehenden innegehalten werden.



§ 1. Oertliche Lage.

§ 2. Flicheninhalt,
Linge und durch-
schnittliche Breite.
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A. Strecke von Brunsbiittel bis Wittenbergen.
g

Der projectirte Kanal zieht sich von der Elbe, éstlich vom Dorfe Brunsbiittel, in
norddstlicher Hauptrichtung iber die Ortschaften Josenburg, Lehe und Averlack, wo die
Holsteinische Marschbahn durchschnitten wird, durch den Kudensee und die umliegenden
Moorflichen bis an die Sandhéhen des Kirchspiels Burg, durchscheidet das Hochdonner
Moor bis an die Niederung der Holstenau und zieht sich in dieser und dem Thale der
Giieselan entlang, die Westholsteinische Eisenbahn unweit Albersdorf iiberschreitend, bis
zum Dorfe Wittenbergen, wo der Kanal sich mit der alten Eider vereinigt.

Die Lage des Kanals auf dieser Strecke muss im Ganzen als recht giinstig fiir
den Grunderwerb bezeichnet werden, da derselbe grossentheils lings der Grenze des Amtes
Rendsburg liegt. Die zu erwartende Entschiddigung fiir Inconvenienzen wird sich dadurch
verhiltnissméissig niedrig herausstellen, da die einzelnen Grundstiicke nur in geringem
Masse in zwei Theile zerlegt werden.

-

chutzstreifen erforderliche Flicheninhalt be-

= U

Der zur Anlage des Kanals nebs
trigt nach dem vorgelegten Register:

2 e MarsehlandSsioes ool = e hee 0 61 e7 hs
b. » Hofrdumen und Gérten . . . . . . 1,82 »
¢: » -Acker und Wiesen. . i« + wiue & o 240759 »
d. » Moor und Haide . . . . . . . . 6076 »
8., 3 Holzhpdemas el o e e 0,05 »
Summa an nutzbarem Lande . . . 364,82 ha

f. an werthlosen Wasserflichen . . . . . 1288
im Ganzen. . . 37770 ha

bei einer Liinge von 43 km.

Um zu ermitteln, wie sich die verschiedenen Kulturarten anf die Linge der ganzen
Kanalstrecke vertheilen, ist es erforderlich, die Linge des von der Anlage beriihrten, sehr
werthvollen Marschbodens besonders in Reclmung zu stellen, zumal hier behufs Anlage
der Schleuse an der Elbe Flichen von grosserer als durchschnittlicher Breite in Anspruch
genommen werden.

Die ganze Strecke hat eine Linge von 43,0 km und erfordert eine Fliche von
377,70 ha. Davon liegen im Marschboden 4,7 km mit einer Fliche von 61,67 ha, es bleiben
also fiir die Geeststrecke 383 km mit 316,03 ha, worauns sich fiir letztere eine durchschnitt-
liche Kanalbreite von 8251 m ergiebt.

Hiernach berechnet sich die Ldnge der von der Kanalanlage betroffenen Kultur-
arten folgendermassen :
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a. im Marschboden wie vorstehend fiir 61,67 ha = 4,700 km
8.2
b. Hofrinme und Gérten T’q 0,220 »
80
’ 2405,2 )
e. Acker und Wiesen -—HT’_—I— . 29150 »
~ i)
RO 0T 6
d. Moor und Haide — . 7,363 »
82,51
e. Holzboden - '>- e LU
82,51
: 5 128.8
f. Wasserflichen - ,.)‘_-l. 2 Lse1 »
AR |
Saomma . . . 43,000 km
§ 3

Ausser der nach & 2 erforderlichen Fliche zum eigentlichen Kanale werden zu
beiden Seiten desselben fiir die spitere Zuginglichkeit der einzelnen Grundstiicke lingere
Parallelwege nithig werden, deren Ausdehmung sich jedoch vor Aufstellung des Special-
projectes nicht iibersehen lisst. Es kann angenommen werden, dass etwa auf '/, der
Linge der beiderseitigen Kanalgrenzen 5 m breite Parallelwege angelegt werden miissen,

wofiir mithin 10,75 ha Land zu erwerben sein werden.

§ 4.
Die zur Ablagerung der auszuhebenden Kanalerde erforderlichen Fléchen be-
tragen 722,57 ha.

D,

/A

Auf der in Rede stehenden Strecke befinden sich 17 Gebdude mit den zugehirigen

Nebengebiaden, welche enteignet werden miissen.
8 G.

Das von der Kanalanlage in Anspruch genommene Marschland bei Brunsbiittel
ist von grosser Giite und liefert einen entsprechend hohen FErtrag. Nach Averlack zu
wird der Boden bedeutend geringer. Im Uebrigen werden Wiesen und Ackerlindereien
von mittlerer Bodenbeschaffenheit betroffen. Die Wiesen in den Flussthiilern sind recht
gut, bei den geringern wird der Werth durch den darin befindlichen Torfgehalt erhoht.
Der unkultivirte Moor- und Haideboden bei Wittenbergen hat nur geringen Werth. TIm
(Ganzen durchschneidet der Kanal nur kleinere resp. mittelgrosse binerliche Besitzungen.

Der Bodenwerth der Kanalstrecke kann einschliesslich des ausserordentlichen
Werthes fiir die Besitzer, Nichtverminderung der Generalwirthschaftskosten ete. im Mittel
folgendermassen veranschlagt werden :

§ 3. Parallelwege.

§4. Ablagerungsplatze.

§ 5. Gebaude,

§6. Werthveranschla-
gung.

a. Bodenwerth.
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a. das Marschland . . . . . zu 4500 M. pro ha
b. Hofriume und Giirten. . . » Db000 » » >
c. Acker und Wiesen . . . . > 2500 » » >
d. Meor und- Haide . - o ol TH0 5 5 »
e. Holzboden ohne Bestand . . » 1500 »

Fiir die ertraglosen Wasserflichen ist nichts zu rechnen,
Hiernach berechnet sich der Werth der Kanalfliiche:

61,67 ha Marschland . . . a 4500 .M T7 515 M.
1,82 » Hofriume und (mrtf-u a Hooon — 9100 »
24052 » Acker und Wiesen . a 2500 » = 601300 »
OU,m > Moor und Haide . . & 760 » = 45DH70 »
005 » Holzboden . . . . & 1500 » = D »
12 88 Wasser
Summa 377,70 ha Land . . . . . . . . . . = 933560 M

Der durchschnittliche Werth auf der ganzen Kanalstrecke betrdgt hiernach pro
Hectar 24717 M., wofiir abgerundet 2500 M. angenommen werden konnen. Berechnet
man danach den muthmasslichen Bedarf an Parallelwegen, so hat man fiir 10,75 ha die
Summe von 26,875 M.

Die nach § 4 erforderliche Fliche zur Ablagerung der Kanalerde betriigt 722,57 ha,
wofiir hiernach unter Beibehaltung des Durchschnittswerthes 1 806 425 M. in Rechnung zu
stellen sein wiirden, wenn man annimmt, dass die Ablagerungsflichen zu beiden Seiten des
Kanals in gleichen Breiten entnommen werden.

Es ist jedoch nicht zu bezweifeln, dass diese Flichen bedeutend billiger beschafit
werden konnen, wenn die Bauverwaltung hierfiir zunéichst die durch den Kanal entstehenden
Restgrundstiicke, namentlich die auf der dem Wohnorte der Besitzer entgegengesetzten
Seite des Kanals belegenen, fiir welche grosse Inkonvenienz-Entschidigungen zu erwarten
sind, in Anspruch nimmt und den etwaigen Fehlbedarf an den fiir den Erdtransport ge-
eigneten Stellen und thunlichst in den geringern Bodenklassen zn erwerben sucht, wodurch
auch die weiter unten nachzuweisenden Entschidigungen fiir die Zerstiickelung der Grund-
stiicke an den betreffenden Stellen ganz oder doch theilweise beseitigt werden konnen.

Ich glaube, dass hierdurch der zur Ablagerung erforderliche Grund und Boden
im Ganzen wm ca. 25 pCt. billiger als zu obigem Durchschnittspreise erworben werden
wird, und veranschlage deshalb jedes Hektar der Ablagerungsfliche zum Preise von
1875 M., mithin die Gesammtfliiche von 72237 ha zn 1354819 M.

Ich muss jedoch hierbei bemerken, dass man den Voranschlag unter Beriicksichti-
gung eines solchen eventuellen, giinstigeren Umstandes eigentlich nicht erniedrigen,
vielmehr stets die ebenso wohl moglichen, ungiinstigeren Beziehungen im Auge behalten
sollte, zumal sich voraussehen lisst, dass bei der in die landwirthschaftlichen, sowie iu die
Verhiltnisse des allgemeinen seitherigen Verkehrs sehr tief einschneidenden Kanalanlage,
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besonders durch die Aufhebung einer grossen Anzahl von Interessenten- und Privatwegen
* die hichsten Anspriiche von allen Seiten an die Bauverwaltung herantreten werden. Auch
erscheint es mir zweifelhaft, ob es der Bauverwaltung in durchgreifender Weise gelingen
wird, die Restgrundstiicke zur Ablagerung zu acquiriven. Dieselben bestehen zum grossen
Theile aus Wiesen, von denen in der betreffenden Gegend ein grosser Vorrath iiberall
nicht vorhanden, die Grundbesitzer werden sich also thunlichst wehren, mehr Flichen
hiervon abzutreten, als durchaus erforderlich ist, wodurch die Bauverwaltung leicht in die
Lage kommen kann, denselben, wenn auch nur kleinere Restflichen zu belassen, auf welche
alsdann ziemlich bedeutende Inkonvenienz-Entschiadigungen entfallen werden.

T

Die mit der Kanalanlage verbuu?leuen landwirthschaftlichen Inkonvenienzen be-
stehen hauptsichlich :

a. in der Zerlegung der Grundstiicke in zwei Theile (Durchschneidung),
b. in Umwegen nach den verbleibenden Restfléichen.

In Bezng auf die Durchschneidung von Ackerlindereien hat sich bei den Expro-
priationen zum Eisenbahnbau herausgestellt, dass fiir die damit verbundenen Kultur-
erschwernngen an doppelten Wendungen mit Pflug und Egge, Anlage und Bearbeitung
neuer Vorwenden, Grabekultur in den neu entstandenen Ecken etc. 4000 M. pro Kilometer
gerechnet werden komnen. Da nun nicht simmtliche Grundstiicke dur ch schnitten,
sondern manche nur an der Grenze abgeschnitten werden, so ist dieser Satz auf 3000 M.
pro Kilometer zu ermissigen.

Fiir Wiesen rechnet man die Hillfte, mithin 1500 .#. pro Kilometer. Da im vor-
gelegten Vermessungsregister die Acker- und Wiesenliindereien zusammengerechnet sind,
so ergiebt der Durchschnitt 2250 M. pro Kilometer, der noch auf 2000 .. herabgesetzt werden
kann, weil auf der Kanalstrecke verhiltnissmissig mehr Wiesen als Ackerland beriihrt werden.

Fiir die Durchschneidung von Haiden, Torfmooren und Holzungen sind durch-
schnittlich 800 M. pro Kilometer vergiitet, so dass hier nach Abzug von 25 pCt. fiir nicht-
durchschnittene Parcellen 600 M. pro Kilometer angenommen werden konnen.

Fiir das werthvollere Marschland bleibt der volle Satz von 4000 M. pro Kilometer.

Hiernach ist unter Hinweisung auf § 2 fiir die Zerlegung der Grundstiicke in
zwei Theile zu vergiiten :

a. fiir 4,700 Kilom. Marschland a 4000 M. = 18 800 M.
b. » 0,220 > Hofriume und (:nuten a H000 » = 1100 -
B. 329150 5 Acker und Wiesen. a 2000 » = 58300 -

d,e. » 7880 - Moor, Haide und Holz & 600 > = 4421 »
f. » 161 »  Wasser

Summa 43,000 Kilom. 82621 M

und im Durchschnitt pro Kilom. rund 1"‘)2 M

§ 7. Fortsetzung.
b. Inkonvenienzen.
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‘Wenn die beim Eisenbalmbau. ermittelte durchschnittliche Entschidigung fiir die
Zerlegung der Grundstiicke in zwei Theile unbedenklich auch fiir den zun erbauenden Kanal
in Anwendung gebracht werden konnte, da es keinen Unterschied ausmacht, ob ein Grund-
stiick durch einen Eisenbahndamm oder durch einen Kanal in zwei Theile zerlegt wird,
so ist dasselbe in Beziehung auf die Umwegsentschidigungen nicht moglich, weil die Anzahl
der Eisenbahniiberfahrten ungleich grosser ist, als die Anzahl der bei der Kanalanlage
projectirten Fihren, und die Umwege hier also in grisserem Masse auftreten.

Beim Eisenbalnban haben unter recht ungiinstigen Verhiltnissen die Inkonvenienz-
Entschidigungen 40 pCt. des Bodenwerthes betragen. — Betrachtet man die Kanalstrecke
von Brunsbiittel bis Wittenbergen als eine unter ungiinstigen Verhiltnissen zu expro-
priirende Bahnanlage, so wiirde dieselbe pro Kilometer etwa 4 ha Land erfordert haben,
welche nach dem Durchschnittswerthe von 2500 A pro Hektar 10 000 M. pro Kilometer
gekostet haben, und fiir Inkonvenienzen 40 pCt. des Bodenwerthes = 4000 M. in Anspruch
genommen haben wiirde.

Bringt man hiervon die Entschidigungssumme fiir die Zerlegung in zwei Theile
mit 1922 M. in Abzug, so verbleiben 2078 4. fir Umwege pro Kilometer Eisenbahn.

Da die Umwegsentschiidigungen im umgekehrten Verhiltniss zu der Anzahl der
Uebergiinge iiber Eisenbahn und Kanal stehen, so wird letztere Summe in demselben Ver-
hiltniss vervielfiltigt werden miissen, welches sich aus der Vergleichung beider mit
einander ergiebt.

Im Durchschnitt kommt bei Eisenbahnen auf 1 Kilom. Balnlinge eine Ueber-
fahrt, mithin wiirden auf der als Eisenbahn gedachten Kanalstrecke von 43 Kilom. Liinge
43 Ueberfahrten hergestellt worden sein. Auf der Kanalstrecke werden nach Angabe des
Herrn  Regierungs-Baumeister Boden jedoch nur 19 Fihren eingerichtet, woraus sich
ergiebt, dass das anf die Umwege entfallende Entschidigungskapital fiir Eisenbalmen mit
;“, also ungefihr mit dem 25 fachen Betrage vervielfiiltigt werden muss, um das bei der
Kanalanlage nithige Kapital fiir diesen Titel zu erhalten.

Man hat hiernach fiir die Umwegsentschidigung pro Kilom. 2,5 3 2078 = 5195
und fiir die ganze 45 Kilom. lange Kanalstrecke 223 385 M.

§ 8.

Die anf der Kanalstrecke zu expropriirenden 17 Hiuser mit Nebengebiuden sind

veranschlagt zu einem Gesammtwerth von 62 000 M.

B. Strecke von Wittenbergen bis zur Kieler Bucht.

259
Der Kanal folgt auf dieser Strecke hauptsichlich dem alten Eiderstrom resp.

dem s. g. Holsteinischen Kanale und kommen ausser verschiedenen Abschnitten in den
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Biegungen dieser Wasserziige nur zwei grissere Durchstiche . zwischen Kilom. 73,5 und
824 und zwischen Levensau und Knoop in Betracht.

§ 10.
Zur Kanalanlage sind erforderlich :

a. an Hofrdumen und Gérten . . . 7,80 ha
b. » Acker und Wiesen . . . . 243920 »
¢. » Moor ind Haide ., . . . . 4,28 »
dcr= SHolamhgen: | vama il bl el 87y
Summa an nutzbarem Lande . . 269,15 ha
e. an werthlosen Wasserflichen . . 151779 »
m Ganzen . . 420,94 ha

bei einer Linge von etwa 55 Kilom.

Die Lénge der vom Kanal durchschnittenen Bodenarten ist auf der Karte be-

sonders ermittelt und ergiebt sich im Ganzen:

a. fir Hofrdume und Girten. . . 1,300 Kilom. Liinge

b. » Acker mud Wiesen ., . . . 107570 » )

¢. » Moor und Haide . . . . Qa0 > »

d. Halzimgan S e=t o sl e E sl s 00 0 »
Summa . . . 13,770 Kilom. Liinge

Die iibrige Liinge von 41,230 Kilom. vertheilt sich auf die Abschnitte lings der
alten Wasserlinfe und auf diese selbst.

§ 11.

Der Bedarf an Parallelwegen wird hier ebenso wie auf der ersten Strecke ver-
anschlagt und werden danach auf !, der Linge beider Kanalgrenzen — 6,885 Kilom. 5 m
breite Parallelwege erforderlich sein, betrigt 3,44 ha.

§ 12,
Die fiir die Ablagerung der Kanalerde nithigen Flichen sind zu 316,03 ha ermittelt.
ENTR

Wiihrend aunf der ersten Strecke im Ganzen nur kleinere biuerliche Stellen und
Grundstiicke von geringerem Werthe vorkommen, werden aunf dieser zweiten Strecke
grisstentheils sehr werthvolle Wiesen im Eiderthale und bedeutendere Besitzungen mit
reicherem Boden betroffen, auch wird durch die grossere Nithe der Stiadte Rendsburg und
Kiel der Kaufpreis der Liindereien bedeutend erhiht, so dass hier durchschnittlich auch
hohere Preise in Rechmung gestellt werden miissen.

Von Herrn Winters wurde hervorgehoben, dass die Abtretungsfliichen beim
Rendsburger Hafen mit 50,000 M. pro Hektar berechnet werden miissten, welcher Satz den
dort iiblichen Bauplatzpreisen entspriiche. Ich habe mich diesem Ansatze nicht anschliessen

§ 10. Flicheninhalt.

%

1. Parallelwege.

§ 12. Ablagerungs-
plitze.

§ 13. Werth-
veransehlagung.
a. Bodenwerth,



§ 14. Fortsetzung.
b. Inkonvenienzen.
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kiomnen, da die fraglichen Flichen im stidtischen Eigenthum stehende Parkanlagen sind,
die wohl niemals zu Bauplitzen Verwendung gefunden haben wiirden. Ausserdem erscheint
mir der Vortheil, welchen die Kanalanlage der Stadt Rendsburg bringen wird, so bedeutend,
dass dieselbe die in Rede stehenden Grundstiicke zu dem von mir angenommenen missigeren
Preise wird abtreten kinnen.
Es ist danach zu veranschlagen :
a. fiir Hofriume und Giirten . 6000 M. pro ha
b. » Acker und Wiesen . . 4000 s » »
c. » Moor und Haide . . . 1000 » » »
d. » Holzboden olme Bestand 2000 -+ + »
und berechnet sich hiernach der Werth der Kanalfliche :
7,80 ha Hofriume und Girten & 6000 M. = 46 300 M.
24300 » Acker und Wiesen . . & 4000 » 972 800 »
4,98 » Moor und Haide , . a 1000 » 4 280 »
1387 » Holzungen . . . .4 2000 » = 27740
. 1 051 620 M,
und betrdgt hiernach der durchschnittliche Werth auf der ganzen Strecke pro ha rund 3910 .
Die zu 3,44 ha veranschlagten Parallelwege haben hiernach einen Werth von 13 450 M.
Die Ablagerungsflichen kinnen auch hier zu %, des Durchschnittswerthes, also mit
29325 M. pro ha in Rechnung gezogen werden, was fiir die hierzu erforderliche Fliche
von 316,03 ha im Ganzen 926 756 M. ausmacht.
§ 14.
Unter Beriicksichtigung der werthvolleren Giiter auf dieser Strecke und des Um-
standes, dass hier fast ausschliesslich Ackerlindereien durchsclmitten werden, sind hier

Summa 269,15 ha Land zum Preise von .

hihere Preise fiir die Zerlegung in zwei Theile zu veranschlagen und zwar:

a. fir Hofritume und Gérten . . . . 6000 M. pro ha
b. » Acker und Wiesen . . . . . 4000 s » »
c. » Moor, Haide und Holzungen. . 1000 » » »

und betrigt hiernach die Entschidigung :

a. fiir 1,300 Kilom, Hofrdiume und Girten & 6000 M. = 7800 M.
b. » 10,770 »  Acker und Wiesen . . & 4000 » = 43080 »
¢. » l700 »  Moor, Haide und Holz & 1000 » = 1700 »

i Summa. Bir 13770 Kilom., -« o conmeanas smaldins e w2680
und pro Kilom. im Durchschnitt 3518 M. '
Eine Eisenbaln anstatt des Kanales gedacht, wiirde auch hier ca. 4 ha Land
erfordert und nach dem Durchschnittspreise von 3910 4. pro ha, 15 640 M. pro Kilom. an
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Bodenwerth gekostet haben. Rechnet man ebenfalls 40 pCt. des Bodenwerthes fiir In-
konvenienzen, so wiirde die Entschidigung dafiic 6256 M. betragen haben und verbleiben
nach Abzug der Kosten fiir Zerlegung in zwei Theile von 3818.4. noch 2438.4. fiir Um-
wege pro Kilom. bei einer Hisenbahnanlage. Diese Summe ebenfalls mit dem 25 fachen
Betrage vervielfiltigt ergiebt 6095 .. pro Kilom. und fiir 13,77 Kilom. 83 928 4. Ent-
schidignng fiir Umwege bei der Kanalanlage.

§ 15.

Fiir die auf der Strecke vorhandenen und zu erwerbenden 22 Gebidnde wird die
Summe von 507 000 . in Aussicht zu nelmen sein. Die in der Stadt Rendsburg be-
legenen beiden Wassermiihlen, welche durch die Senkung des Wasserspiegels in der Eider
ausser Thitigkeit gesetzt werden, sind in dieser Summe nicht mit begriffen.

Schliesslich muss noch bemerkt werden, dass die vorstehend berechneten Summen
fiir Inkonvenienzen sich nur auf diejenigen Grundstiicke beziehen, welche direct von der
Kanalanlage betroffen werden. Man muss jedoch darauf vorbereitet sein, dass besonders
durch die Aufhebung vieler Privat- und Interessentenwege mancherlei Anspriiche von
Nicht-Expropriaten fiir Grundsticke ausserhalb des Kanalterrains erhoben und geltend
gemacht werden, zu deren Beurtheilung mir jegliches Material fehlt. Ausserdem sind meine
Berechnungen beziiglich der Umwegsentschiidigungen auf die Erfahrungen beim Eisenbahnbau
begriindet, die bei der Kanalanlage nicht vollstéindig zutretfen werden, weil der Zeitverlust
beim Passiren des Kanales und Benutzung einer Fihre, die moglicherweise bei regem
Schifffahrtsverkehr lingere und niemals zu genan vorherzusehender Zeit gesperrt sein wird,
sich viel nachtheiliger fiiv den Verkehr erweisen wird, als die Benutzung einer nur zu ganz
bestimmter und bekannter Zeit geschlossener Eisenbahnbarriére.

TFerner werden durch die Senkung des Wasserspiegels in der Eider muthmasslich
Entschiidigungsanspriiche fiir solche Grundstiicke erhoben werden, welche bei der friiheren
Hihe des Wasserstandes bewiissert werden konnten und diesen Vortheil durch die Anlage
des Kanals spiiter entbehren miissen.

Ich vermag nicht, den Umfang dieser Anspriiche und die Bedentung derselben
auch nur annihernd zu veranschlagen, glanbe jedoch nach den mir hieriiber gewordenen
Mittheilungen und eigenen Anschauungen annehmen zu diirfen, dass die Bauverwaltung fiir
diese simmtlichen, sich vorlinfiz der Berechnung entziehenden Schadensanspriiche eine
Summe von etwa 250 000 . disponibel halten muss.

Auch michte hier noch zu bemerken sein, dass die zur Ablagerung der Kanalerde
anzukaufenden Flichen muthmasslich fiir die Hiilfte des Ankaufspreises demniichst wieder
verdussert werden konnen.

§ 15. Gebiunde.
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In summarischer Zusammenstellung betragen hiernach simmtliche Entschiidigungen.

l‘ A. Brunshiittel-Wittenbergen ‘ B. Wittenbergen-Kieler Bucht | Summa

| eh- . |Frichen-| Durch- . .
Bezeichnung Flichen- slc)llxl:litlt]:s- P;::S 1:312123 513111‘1:;11:3- P;:S Flichen- Pil::s
inhalt i Ganzen Wasser- S Ganzen inhalt Ganzen
pro ha flichen | pro ha
ha M. M. ha Mie | M. ha M.
a. Kanalterrain, Bodenwerth . ! 377,70 | 24717 | 933 560{ 269,15 | 3910 |1 051 620 | 646.85 |1 985 180
zugehorige Parallelwege . . .| 10.75 | 2500 26 875 | 3.44 | 3910 13 450 | 14.19 40 325

Ablagerungsfliichen . . . ‘ 722.57 | 1875 1354 819 | 316.03 | 2932.5 926 756 i1038"'60 2281 575

| |
Summa Kanalterrain . . .[1111.02 — | 2315254 | 588,62 — | 1991826 |1699.64 |4 307 080
. | |
Liinge Preis } Linge Preis
b. Inkonvenienzen: km | pro km | km pro km
1) fiir Zerlegung in zwei Theile| 43.000 | 1922 82 621 | 13.770 | 3818 52 580 — 135 201
2) 5 Umweger iy &2 am a5 s ‘ 43.000 | 5195 223 385 | 13.770 | 6095 83 928 — 307 313
3) » sonstigeEntschiidigungen! 43.000 ‘ —_ 187 500 ‘ 13.770 — 62 500 — 250 000
Summa Inkonvenienzen . | 43.000 - 493 506 | 13.770 — 199 008 — 692 514
|
U BT B e e R el il i ‘ —- — 62 000 | -— - 307 000 = 369 000
betriigt zusammen . . ., . . - — | 2870 760 — — | 2497834 | — | 5368 594*
Birkenfeld, den 16. December 1880. Scheffler.

* Anmerkung. In obiger Summe ist der Ankaufspreis der Rendsburger Wassermiihlen nicht
einbegriffen (s. § 15), auch die Summe nicht, welche Reg.-Baumeister Boden fiir den Bau neuer Hafenanlagen

(Bohlwerke) als Ersatz fiir die Fortnahme der vorhandenen Schiffsanlegepliitze zu Rendsburg, — Vertiefung der
jetzigen Miihlengerinne daselbst, — und fiir die event. Aufhohung der Unter-Eider-Deiche in Rechnung bringt,

weil, wie vorstehend bemerkt, das Gutachten sich nur auf die direct von der Kanalanlage betroffenen Girund-
stiicke bezieht, und alle Erwerbungen, namentlich auch Anlagen ausserhalb des Kanalterrains nicht mit
hefasst, deren Begutachtung von mir nicht gefordert ist. Scheffler.

—— e b bl jeades
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Anlage X.

Aeusserung

des
Directors der Deutschen Seewarte Herrn Professor Dr. G. Neu mayer
iiber
die Yerbindung der Nord- und Ostsee durch einen Kanal
vom meteorologisch-hydrographischen Standpunkte.

A A A A A A A PN AN P

Die Durchstechung der Halbinsel Jiitland in der Nihe ihrer Basis mittelst eines
Kanals, der es grisseren Schiffen der Handels- und Kriegsmarine gestattet, ihren Weg
von der Ostsee zur Nordsee, oder umgekehrt, zu nehmen, ohne dabei das Kattegat und
das Skagerrak zu beriihren, muss sich fiir den deutschen Seeverkehr als von so unberechen-
barem Nutzen erweisen, dass es sich wohl der Mithe verlohnt, auch von dem meteorologisch-
hydrographischen Standpunkte einen Blick, wie immer flichtig, auf das Project zu werfen
und ein Wort zur Unterstiitzung desselben zu sageil.

Zu allen Zeiten des Jahres gilt die Fahrt durch die dinischen Gewiisser und
durch das Kattegat fiir die von den ostlichen Hifen kommenden Schiffe, die nach England
oder weiterhin bestimmt sind, als eine listige Verzigerung bedingend und nur wihrend
weniger Monate nicht auch als gefiihrlich und Schiff und Mannschaft iiber Gebiihr anstrengend.
Die Frage der Verzogerung der Reisen durch eine Fahrt um Jiitland vermag nicht iiber-
zeugender belenchtet zu werden, als durch einen Blick von Helsingor auf die umliegenden
Gewiisser, die jahraus jahrein mit zahllosen, einer giinstigen Grelegenheit harrenden Schiffen
bedeckt sind. Dass unter diesen 50000 bis 60000 Schiffen per Jahr jene der deutschen
Flagge einen erheblichen Procentsatz bilden, bedarf kaum einer niheren Ausfithrung,
ebensowenig die Thatsache, dass eine bestimmte Klasse deutscher Schiffe, nimlich die von
den Hifen der Ostsee nach England mit Holz bestimmten, besonders schwer von der
Ungunst der Verhiltnisse getroffen werden. Mit Riicksicht auf diesen letzteren Punkt
wiirde es fiir den beabsichtigten Zweck ganz interessant sein, die Resultate der Unter-
suchungen iiber die Durchschnittsdaner der Reisen auf der bezeichneten Strecke, wie sie zur
Zeit der Diskussion itber die Billigkeit der englischen Gesetzgebung mit Beziehung auf die
Stipulationen, die Deck-Ladung (Merchant Shipping act) betreffend, gefiithrt wurden, etwas niiher

23
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zu beleuchten. Es ergibe sich daraus mit Bestimmtheit, dass es nahezn einer Unméglichkeit
gleichgeachtet werden muss, fiir Segelschiffe eine einigermaassen feste Grundlage zur Be-
urtheilung der wahrscheinlichen Dauer einer Reise in jenen Gewiissern zu gewinnen, was
in erster Linie begreiflicher Weise nicht sowohl durch die Durchschnittswerthe, als viel-
mehr durch die enormen Differenzen in den extremen Fiallen der Reisedauer bedingt wird.
Dieser Punkt allein, der schon so hiinfig zum Gegenstande eingehender Erirterungen
gemacht wurde, dass es iiberflissig sein wiirde, hier noch einmal des Néheren daranf
zuriick zu kommen, beweist allein und fiir sich erwogen die Bedeutung fiir deutschen Handel
and Schifffahrt, welche die Maglichkeit der Vermeidung einer Fahrt durch die Gewdisser
zwischen Jiitland und der skandinavischen Halbinsel gewinnen muss. Fiir die Segel-
schifffahrt leuchtet der Nachtheil einer Verkehrsstrasse in jenen Gewissern unter Erwigung
der klimatischen und besonders der Windverhéltnisse auch unmittelbar ein, indem man nur
zu bedenken hat, wie sehr bei den verschiedenen Kursen, die auf einer Falrt um Jiitland
zu stenern sind, und bei dem Vorherrschen einer Windrichtung die Chance einer gimstigen
Gelegenheit vermindert wird; aber auch tfir Dampfer muss der erhebliche Umweg, welcher
durch diese Umschiffung wenigstens fiir Schiffe, welche nach dem Canal und dem Siiden
Englands bestimmt sind, bedingt wird, ganz abgesehen von der durch dieselbe erwachsenden
Gefahr der Havarien verschiedener Art, Kollisionen u. s. w., einen betrdchtlichen Verlust
durch die Ungunst der Elemente involviren.

Die wohlbekannten klimatischen Verhiltnisse der Kiisten der Nord- und Ostsee
erweisen a priori die Gefahr und die Anstrengung, welchen Menschen und Gut ausgesetzt
werden durch die Navigirung des Kattegat und des Skagerrak; ein diesbeziiglicher ziffern-
miissiger Nachweis erscheint aus diesem Grunde auch vollkommen iiberfliissig und zwecklos.
Es liesse sich aus einem solchen Nachweis wohl die fiir den vorliegenden Fall nicht un-
wichtige Folgerung ableiten, dass mit Riicksicht auf Ungunst der Windverhiltnisse eine
Demarkationslinie zu ziehen moglich ist, welche die Gewisser um die Nordspitze Jiitlands
und in der Niihe der Basis dieser Halbinsel in sofern scheidet, als sich die nérdlichen
Gegenden selbst gegen die nahegelegenen siidlichen mit Beziehung auf Wind und Wetter
ungiinstiger darstellen. Diese Linie kinnte etwa zwischen Malmé und Ardsund gezogen
werden, indem nordlich davon steife und schwere, namentlich westliche Winde haufiger
auftreten und der Schifffahrt hinderlich sind, als siidlich davon. Welcher Vorschlag be-
ziiglich der Tegung einer Kanallinie auch immer zur Ausfihrang kommen wird, die durch-
schnittene Landstrecke wird, ganz abgesehen von anderen Erwagungen im Interesse der
Schifffahrt, sich als ein vergleichsweise giinstiger gelegenes Gebiet in Hinsicht auf Wind-
und Witterungsverhiiltnisse erweisen.
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‘Welchen Vortheil es fiir unsere deutsche Schifffahrt gewiihren miisste, wenn die
Navigirung der dinischen Gewiisser, also besonders die Durchsegelung der Dbeiden Belte,
des Sundes und des Kattegats vermieden und dafiir eine Route durch einen nur deutsches
Gebiet durchziehenden Kanal gewihlt werden konnte, bedarf, wenn man auch zuniichst
gewisse Eventualitiiten nnd politische Constellationen ganz ausser Rechmung lisst, sicherlich
keines Nachweises. Die einfache Erwigung der Schwierigkeiten der Beschiffung eines
inselreichen, in einem stiirmischen Klima gelegenen und von hochst wechselvollen und
zeitweise ganz unbestimmten Stromungen durchzogenen Fahrwassers geniigt dafiic voll-
kommen. Auf welche Weise andererseits Fiirsorge getroffen werden kann, damit das
Fahrwasser des Kanals auch in der Winterjahreszeit eisfrei und brauchbar erhalten wird,
ist eine Aufgabe, deren Losung keine unitberwindlichen Schwierigkeiten verursachen wird.
‘Wir haben hierbei auch die finanzielle Seite der Frage im Auge, d. h. es diirften die
Kosten dafiir auch nicht in einem Maasse gesteigert werden, dass dadurch die Réthlichkeit
einer solchen Anlage und die Maglichkeit einer Rentabilitit zweifelhaft werden kann. Die
daraus erwachsenden grossen Vortheile wiegen bei Weitem die etwa von diesem Gesichts-
punkte aus zu erhebenden Bedenken auf.

Von hervorragendem Interesse ist in hydrographischer Hinsicht die Frage iiber
die Moglichkeit einer zu allen Jahreszeiten und unter allen Verhéltnissen als gesichert
zu erachtenden Ansegelung der Miindungen des dem Verkehr zu eroffnenden Nord-Ostsee-
Kanals, sowohl in der Ostsee als anch in der Nordsee, Wird nun bei der Wahl der
Punkte fiir die Ansegelung des Kanals darauf Bedacht genommen, dass man an bekannte
und erprobte, an und fiir sich schon dem Verkehr zugingliche Fahrwasser anschliesst, so
wird voraussichtlich dem ganzen Projecte mit Riicksicht auf dieses wichtige, in der Lisung
der Aufgabe am schwierigsten zu erfiillende Moment von vornherein eine sichere Grundlage
gegeben. Da dieser Bedingung im vorliegenden Projecte geniigt wird, so wire auch
dariiber kaum Etwas zu sagen, was nicht schon in Segelanweisungen fiir Nord- und Ostsee
und die dinischen Gewisser griindlicher Erorterung unterworfen worden ist: die Ausgangs-
punkte sind fiir den projectirten Kanal so gewihlt, dass sie mit lingst griindlich bekannten
und vielfach befahrenen Gewiissern zusammenfallen, nimlich in der Ostsee mit der Kieler
Fohrde und in der Nordsee mit der Miindung und Einsegelung in die Elbe. Im ersteren
Falle handelt es sich um die Navigirung in einem Fahrwasser, welches zu einem der ersten
Kriegshifen fihrt und mit allen Einrichtungen fiir dessen Sicherheit in reichem Maasse
versehen ist, im Falle der Nordsee-Ansegelung des Kanals wird sich der Verkehr auf der
gewohnlichen, von Tausenden von Fahrzeugen aller Art befahrenen Strasse zu einer der
ersten Handels-Emporien der Erde zu bewegen haben. Dieser Umstand wird hervor-
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gehoben, um, ganz abgesehen von anderen Griinden, die sich auf die Gestaltung der Kiiste, -
auf Wasserstands- und Stromungsverhiltnisse beziehen, der Elb-Einsegelung gegeniiber der
Eidermiindung einen Vorzug zu vindiziren, da fiir einen grisseren Verkehr nach der
letzteren selbst umfangreichere Einrichtungen, als sie fiir den gegenwirtig stattfindenden
Verkehr daselbst nothwendig, zu treffen sein wiirden, ohne damit die gleiche Sicherheit,
wie sie heute schon fiir die Elb-Einsegelung geboten ist, zu erreichen. Aus Riicksichten
der Bisverbiltnisse wird mit Bezug auf die Mindungsstelle des Kanals in der Ostsee
sich empfehlen, dieselbe thunlichst weit gegen die Einsegelung in die Fohrde von Kiel hin zu
legen, damit das Eis weniger leicht einen Abschluss des Hafens herbeifithren, oder aber
mit geringen Kosten der Zugang zu demselben offen gehalten werden kann. Die Miindungs-
stelle bei Holtenau scheint mit Bezug darauf alle erforderlichen Garantien zu bieten.

Wenn soeben ein besonderer Nachdruck anf die Wahl der zweckentsprechenden
Endpunkte gelegt wurde, so findet dies in den Erwigungen seine Berechtigung, dass es
unendlich schwierig ist, von vornherein und ohne griindliche, an Ort und Stelle gewonnene
Erfalrung festzustellen, wie ein Fahrwasser, welches zur eventuellen Miindungsstelle des
Kanals werden soll, sich unter dem Einflusse der Wind- und Stromungsverhiltnisse einer
Kiiste gestalten wird. Die Erfahrung hat gelehrt, dass in solchen Fillen durch das
Experiment Millionen verschlungen worden, wodurch man dem Unternehmen von der
Geburt an eine uniiberwindliche Last aufbiirdete, wenn auch die griindlichsten theoretischen
Erirterungen erwiesen hatten, wie geeignet die betreffende Stelle fiir die Mindung eines
Kanals werden muss. Hier, wie bei allen Wasserbauten, vorzugsweise wenn dieselben an
einer Wetter- und Wattenkiiste liegen, wie an unserem deutschen Nordseegestade, ist die aus
der Erfahrung geschiipfte Lehre iiber die Behandlung derselben allein ein Schutz gegen grosse
Verluste. Im vorliegenden Falle hat man mit unsicheren Faktoren dieser Art nicht zu
rechmen und stellt sich daher das Project des Nord-Ostsee-Kanals auch von diesem Ge-
sichtspunkte aus in giinstigem Lichte dar.

Eine andere Frage von erheblicher Tragweite besteht ferner auch darin, zu ent-
scheiden, ob iiberhaupt und in welcher Weise die an den Miindungsstellen des Kanals
anzulegenden Warte-Hiifen zu konstruiren sind und ob sich solche mit geniigender Sicherheit
werden ausfiihren lassen. Riicksichtlich der Ostsee-Seite ist kaum eine ernste Schwierigkeit
in der Ausfihrung der hierfiir bestimmten Anlagen zu gewiirtigen, wenn auch die bei
nordostlichen Stiirmen von Zeit zu Zeit herandringenden Sturmfluthen zur Umsicht und
zu besonders gediegener Konstruktion malnen. Anders liegen dagegen die Dinge mit
Bezug auf die Mindung des Kanals in der Elb-Einsegelung, wo ausgedelmte und gegen
die Macht der Elemente wohlverwahrte Schleusenwerke und Liegestellen fiir wartende
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Qchiffe unerlisslich sind.  Die Wirkung der Ebbe- und Fluth-Phénomene und der ver-
heerenden durch Nordweststiirme herbeigefilhrten Sturmfluthen, wie sie an der nordwest-
dentschen Kiiste nur allzu hiunfig auftreten, verlangt, dass man mit ganz besonderer Um-
sicht in Anlage und Ausfihrung der hier im Auge gehabten Arbeiten zu Werke gehe.
Grosse Sorgfalt wird man den gegen diese Fluthen schiitzenden Démmen zu widmen und
darauf zu achten haben, dass dieselben miichtig und hoch genug sind, wm den héchsten
der Sturmfluthen mit Erfolg Widerstand und Abwehr leisten zu kionnen. Nachdem aber
nunmehr die Elemente der Hydrographie und Meteorologie fiir die Elbmiindung geniigend
bekannt sind, kann es fiir die Technik keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten bieten, die
betreffenden Anlagen in zweckentsprechender Weise zu entwerfen, der Wahrheit sich
nithernde Kostenanschlige aufzustellen und die Arbeiten selbst in wirksamer Weise aus-
zufiihren.  Wenn auch in der Beschaffung eines solchen Liege-Bassins und Schleusen-
werkes an der Mindung des Kanals in der Elbe eine nicht zu wnterschitzende Belastung
des Kanalbau-Projectes erblickt werden muss, so diirfte dieselbe sich doch weder vom
finanziellen, noch vom technischen Standpunkte betrachtet, von solcher Natur erweisen,
dass sie als iibergross, oder auch nur als so schwerwiegende Nachtheile in sich schliessend
zu erachten wire, dass dadurch die Durchfiihrbarkeit des Projectes in ernstlicher Weise
als gefithrdet erscheinen kionnte.

Es wird dafiiv Sorge zu tragen sein, dass alle Einrichtungen, Zuginge und An-
segelungen der Miindungen des Kanals von solcher Beschaffenheit, beziehungsweise solchen
Dimensionen hergestellt werden, dass alle Gattungen von Schiffen der Kriegs- und Handels-
flotte Deutschlands denselben benutzen und Verzigerungen in der Durchschiffung. durch
allzugrossen Andrang bedingt, nicht entstehen konnen. Wird dieser erste Grundsatz
beachtet und demselben bei der Ausfiithrung des Kanals in allen seinen Theilen Rechmung
getragen, so kann doch wohl kein Zweifel dariiber obwalten, dass sich diese durch deutsches
(iebiet gezogene Verkehrsstrasse zwischen Ost- und Nordsee im Falle eines Krieges fiir
die Bewegungen unserer Flotten von grossem Nutzen und zu allen Zeiten als eine Wohlthat
fiir unsere Handelsflotte erweisen wird, welche Wohlthat in nicht unerheblichem Maasse
dazn beitragen muss, den Nationalwohlstand zu heben und die verschiedenen bei der Aus-
filhrung und dem Betriebe in Frage kommenden Interessen zu firdern.

Hamburg, im April 1881,

Dr. Neumayer.



Anlage XI.

Gutachten
des Oberbaudirector L. Franzius in Bremen und
des Marine - Hafenbau - Director G. Franzius in Kiel,
zu dem Boden’schen Projecte eines Nord-Ostsee-Kanals.

A PPN PSS TS

Herr H. Dahlstrom in Hamburg hat uns ersucht, ilm ein Gutachten iiber
das auf seine Veranlassung von dem Regierungsbaumeister Herrn Boden aufgestellte
Project eines Nord-Ostsee-Kanals zu erstatten.

Indem wir diesem Ansuchen nachkommen, heben wir zur Vermeidung von Miss-
verstindnissen besonders hervor, dass dieses Gutachten ein ausschliesslich technisches ist.
Die allcemeinen Fragen iiber den Nutzen des Kanals fiir Handel und Schifffahrt, iiber
seine Bedeutung fiir die Landesvertheidigung, fiir Tandwirthschaft w. s. w. werden von
uns nicht erortert werden. Wir sind ferner nicht dazu aufgefordert und auch nicht in
der Tage, unser Urtheil ganz allgemein iiber die beste Kanallinie zwischen der Nord- und
Ostsee abzugeben, sondern miissen uns lediglich auf die Beantwortung der Fragen
beschriinken:

ob das Boden'sche Project eines Kanals zwischen Blbmindung und Ostsee
hinsichtlich der gewiinschten Linie zweckmiissig ist,

ob es den vom technischen Standpunkte an ein so bedeutendes Werk zu stellenden
Anforderungen geniigt, und

ob dasselbe fiir die veranschlagten Kosten ausgefiihrt werden kann.

Da von den Herren Dahlstrom und Boden als westlicher Ausgangspunkt
des Kanals die Elbmiindung von vornherein angenommen worden ist, so sind wir dadurch
der Miihe itberhoben, die sonst noch etwa moglichen nordlicher gelegenen, jedoch auch
unserer Ansicht nach ungiinstigeren Ausgangspunkte, wie Biisum, Husum, Tinning w. s. w.
zu besprechen.

Es handelt sich also ausschliesslich um einen Kanal zwischen der Elbmiindung
und der Ostsee, und wird durch diese Einschrinkung die Wahl Dbedeutend erleichtert
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werden. Dies ist um so erwiinschter, als in dem Projecte ohnehin schon_die beiden Fille
zu unterscheiden waren, dass der Kanal entweder nur Handelsinteressen oder auch zugleich
Kriegszwecken dienen, also im ersten Falle lediglich fiir Handelsschiffe und im andern Falle
anch fiir die grossten Kriegsschiffe der deutschen Marine fahrbar sein soll, woraus sich
natiirlich ein Einfluss auf die Richtung des Kanals, namentlich auf die Wahl der dstlichen
Miindung ergeben hat.

Seiner weit grosseren Bedeutung wegen soll zundchst der auch fiir Kriegsschitte
ausreichende Kanal besprochen werden.

A. Der Kanal fiir Handels- und Kriegsschiffe.

Wihrend alle édlteren Projecte eines Nord-Ostsee-Kanals die Herstellung eines
Schleusenkanals behandeln, befiirworteten zuerst Lentze und nach ihm Stieltjes die
Anlage eines Durchstichs mit einer bezw. zwei Endschlensen. Die Vorziige eines
Durchstichs bestehen, wie bekannt, hauptsichlich in der Unabhiingigkeit von dem bei
Schlensenkandlen nothigen Speisewasser, in der grosseren Leistungsfihigkeit und
geringerer Belidstigung durch FEis; die Nachtheile dagegen in den grisseren
Anlage- und Unterhaltungskosten.

Im vorliegenden Falle hat nun unseres Erachtens bereits Stieltjes iiberzeugend
nachgewiesen, dass das nithige Speisewasser fiir einen Kanal mit Schlensenhaltungen bei
der in Rechnung zu ziehenden grossen Anzahl durchfahvender Schiffe nicht vorhanden
ist, ) und wiirde dies allein fiir die Herstellung eines Durchstichs be-
stimmend sein.

Es ist aber auch zweitens die grossere Leistungsfihigkeit des Kanals, oder
was dasselbe ist, die raschere Beforderung der Schiffe im Kanal von der griossten Be-
dentung, namentlich deswegen, weil es sich vorzugsweise nm Dampfschiffe handelt. Es
wird zwar von anderer Seite bestritten, dass die grossere oder geringere Anzahl der
Schlensen, abgesehen von dem directen Zeitverlust durch die grissere Zahl von Durch-
schleusungen, einen indirecten Einfluss auf die Leistungsfihigkeit eines Kanals ausiibe, =5
dies ist jedoch augenscheinlich und erfahrungsmiissig der Fall. Denn bei dem zu einzelnen
Zeiten sich hidufenden Verkehr — Stieltjes rechnet als grisste tidgliche Schiffszahl
200, Lientze sogar bis zu 400 Stick — miissen die Schlensen sehr gerdiumig werden,
damit. man sie gleichzeitig mit melweren Schiffen verschiedenster Grisse fiilllen und den

*) Denkschrift dber einen Kanal zur Verbindung der Nordsee mit der Ostsee u. s, w,, von T. 8. Stieltjes.
Haag 1866, Seite 43 ff. '
%%) Denkschrift Gber den grossen Norddeutschen Kanal, von dem Kieler Committee. Kiel 1865, Seite 44.
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Raum jedesmal vollstindig ausnutzen kann. Daraus folgt jedoch, dass einmal das erste
Schiff auf die folgenden zu warten hat, und zweitens, da der Verkehr nach Dbeiden
Richtungen geht, dass die von einer Seite kommenden Schiffe fast immer auch eine gewisse
Zeit auf das Durchschleusen der von der anderen Seite entgegenkommenden Schiffe
warten miissen. :

Wiihrend es ja nun zwar in einer Hinsicht vortheilbaft ist, wenn der Verkehr
im Hinzelnen abwechselnd von beiden Seiten erfolgt, weil dann die Durchschleusungen mit
weniger Wasserverbrauch und daher auch rascher erfolgen konnen, als bei einseitigem
Verkehr, wird bei grossen Schleusen durch das Verholen einer grossen Zakl von Schiffen
erheblich melhr Zeit verloren, als durch das Fiillen einer Schleusenkammer ohne Fahrzeuge.
Bs lisst sich aber bei einem so grossen Schiffsverkehr, wie hier zu erwarten ist, der
Schleppbetrieb, und wenn er noch so gut geordnet ist, nicht derart einrvichten, dass die
Schleppziige an den Schleusen genau dann eintreffen, wenn die Schleuse fiir das Durch-
fahren von der betreftenden Seite her vorbereitet ist. Es wird also an jeder Schleuse —
ausser dem Zeitverlust beim Durchschlensen selbst — noch ein weiterer Verlust durch
Warten auf das Durchschleusen entgegenkommender Fahrzeuge ganz unvermeidlich sein.

Wenn daher das Durchschlensen auch withrend der Nacht nicht unterbrochen
wird, — was ja mit Zuhilfenahme von electrischer Belenchtung ausfiihrbar sein wird, —
so muss der Zeitverlust durch Passiren von sechs Schlensen doch anf mindestens acht bis
zelin Stunden fitr jedes Schiff veranschlagt werden. Derselbe wiirde dagegen unter denselben
Annahmen bei einem Durchstich mit einer zu passirenden Schlense nur hiochstens
1,5 Stunden betragen und es wiirde daher bei dem Schleusenkanal ein Zeitverlust von
etwa 7,5 Stunden entstehen.

Indem nun der durch den Kanal zu erzielende Zeitgewinn fiir schnelle Dampfer
von Hertm Dahlstrom auf 21 Stunden berechnet wird, so wiirde ein Drittel des Ge-
winnes durch die Schleusenanlagen wieder verloren gehen.

Dass drittens ein Durchstich, in welchem regelmiissig zu bestimmten Tages-
zeiten eine kriiftige Stromung erzeugt wird, leichter von Eis frei gehalten werden kann,
als die ruhigen Wasserspiegel eines Schleusenkanals, ist selbstverstindlich.

Aus diesen drei Griinden scheinen mit Recht die Herren Dahlstrom und
Boden, trotz der hoheren Anlagekosten eines Durchstichs, von vornherein von der
Anlage eines Schleusenkanals abgesehen zu haben. Denn nur dann wird der Kanal den
beabsichtigten Erfolg haben, wenn neben der grisseren Sicherheit der Schifffahrt
auch eine wesentliche Abkiirzung des Weges durch iln herbeigefiihrt wird, und es
darf Nichts versiumt werden, was dem irgendwie forderlich ist.
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Mit der Errveichung dieser Hauptzwecke ist thunlichst noch der Vortheil zu ver-
binden, dass die bei einem Durchstich zuniéichst zu befiivchtenden, fiir die Erhaltung der
Tiefe etwa in Ansatz zu bringenden, grisseren Unterhaltungskosten hier wegfallen. Dies
kann geschehen, wenn man, wie Herr Boden es thut, die Wasserverhiltnisse des Kanals
so bestimmt, dass das Elbwasser niemals in den Kanal eintritt, vielmehr ein dauernder
Abfluss von Osten nach Westen stattfindet und Versandungen oder Schlickfall im Kanal
selbst nicht stattfinden kionnen. ' )

Wenn daher die Ausfiihrung eines Durchstichs in Ueberein-
stimmung mit dem Boden’schen Projecte als feststehend angenommen
wird, so bleibt also noch die Frage zu erértern, ob dieser Durchstich mit oder ohne
- Endschleusen hergestellt werden soll. Herr Boden kommt zu dem Resultate, dass die
Anlage einer Schleuse am westlichen Ende nothwendig, am ostlichen zweckmiissig sei.

Die Nothwendigkeit eines Abschlusses an der Westseite ist wegen der niedrigen
Lage des dortigen Terrains, wegen der andernfalls eintretenden starken Stromungen,
Sand- und Schlickablagerungen im Kanal so unbestritten, und auch in allen ilteren Projecten
nachgewiesen, dass wir dieselbe ohne Weiteres anerkennen miissen. Die Construction der
Schleuse, sowie die Frage, wann dieselbe zu schliessen ist, werden spiter zu erirtern sein.

An der Ostseite ist die Nothwendigkeit einer Schleuse zuniichst zweifelhaft, und
z. B. von Lentze nicht anerkannt. Die Erwigungen, welche in dem Boden'schen
Projecte fiir den Abschluss geltend gemacht werden, sind kurz folgende :

1. Da der Ostseespiegel wm 2 m unter den mittleren Wasserstand fallen kann, so
miisste, falls keine Schleuse vorhanden wiire, die Kanalsohle so vertieft werden,
dass auch bei niedrigstem Wasserstande die erforderliche Wassertiefe noch
vorhanden ist. ;

2. Desgleichen wiirde ein Steigen der Ostsee, das bis zu 3m iiber M. W. betragen
kann, starke Stromungen im Kanal verursachen und die Kosten der erforder-
lichen Uferbefestigungen vermehren.

5. Es wiirden also nicht nur die Kosten der Erdarbeiten und der Kanalbischungen
grosser werden, sondern auch die fiir die Anlage aller anderen Bauwerke, und
zwar in derjenigen Liinge des Kanals, in welcher die Schwankungen des
Ostseespiegels noch merklich sein werden. Diese Mehrkosten sind zusammen
nahezu so hoch, wie diejenigen, welche der Bau einer Schiffsschleuse erfordern
wiirde.  Ausserdem wiirden die Unterhaltungskosten entsprechend wachsen.

4. Da die hohen Wasserstinde der Ostsee mehrere Tage lang anhalten kénnen,
so ist es moglich, dass ein solches Hochwasser sich von Osten bis an die
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Westkiiste mit nahezu gleicher Spiegelhohe fortpflanzt, und wiirden hierdurch
bei der niedrigen Terrainhihe der Marschen #dhnliche Uebelstéinde entstehen,
wie sie dort zunichst von der Elbe zu befiirchten sind und durch Anlegung
der westlichen Schleuse vermieden werden sollen.

O. Die Belistigung der Schifffahrt durch die Ostseeschleuse ist nicht bedeutend,
da die Thore im Allgemeinen nur dann erst geschlossen werden sollen, wenn
der Wasserstand um mehr als 0,5 m von dem mittleren Ostséespiegel abweicht.
Nur wenn ausnahmsweise Kriegsschiffe grissten Tiefzanges den Kanal benutzen,
darf eine Senkung des Wasserspiegels iiberhaupt nicht eintreten.

Von dem Gesichtspunkte ausgehend, dass jedes Passiren einer Schleuse unter
allen Umstinden ein Uebelstand ist, der, wenn irgend miglich vermieden werden muss,
wiirde zu 1 geltend gemacht werden kinnen, es sei nicht darauf zu rechnen, dass gerade
bei dem niedrigsten Wasserstande ein Kriegsschiff grissten Tiefganges den Kanal durch-
fahre, es werde vielmehr geniigen, einen Wasserstand von etwa 0,5 m unter Mittelwasser
zu Grunde zu legen, wodurch dann die nothwendige Vertiefung sehr unerheblich wiirde,
zumal die Handelsschiffe selbst noch bei den allerniedrigsten Sténden passiren kénnten.

Da niedrigere Wasserstinde als — 0,5 m in der That jahrlich nur etwa 15 mal
einzutreten pflegen und davon nur 7 mal in den 9 Monaten des eigentlichen Schiffverkehrs,
von Mirz bis November, so wiirde die Wahrscheinlichkeit ja allerdings dafiir sein, dass
eine hiernach bemessene Wassertiefe des Kanals, auch fiir alle Kriegsschiffe ausreichte.

Es scheint uns jedoch, dass eine solche Walrscheinlichkeit nicht geniigt, sondern
dass in dieser Hinsicht unbedingte Sicherheit vorhanden sein muss, wenn iberhaupt auf
die Benutzung des Kanals fiir Kriegsschiffe gerechnet werden soll. Es wird also dafiir
zu sorgen sein, dass die fiir grosse Kriegsschiffe nithige Tiefe entweder immer vorhanden
oder doch sehr rasch herstellbar ist. Demnach muss entweder die Vertiefung der Sohle
dem niedrigsten Wasserstande entsprechend angenommen, oder eine Schlense vorge-
sehen werden.

Wir sind nun zwar der Ansicht, dass die Kosten dieser Vertiefung im Verein
mit denjenigen Kosten, welche aus den unter 2 und 3 aufgefiihrten Griinden entstehen
wiirden, grisser sind, als die der zu erbauenden Schleuse, wiirden aber trotzdem fiir den
Wegfall der Schleuse sein, wenn wir nicht die unter 4 erwahnten unberechenbaren
Schiiden an den Niederungen der Westkiiste fiir zu bedenklich hielten, und wenn nicht
die gewohnlichen Zeitverliiste des Durchschleusens sich in diesem Falle fast ganz beseitigen
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liessen. Denn wenn die Thore, wie Herr Boden annimmt, nur dann geschlogssen werden,
sobald der Wasserstand der Ostsee um mindestens 0,5 m von dem mittleren Stande abweicht,
so wird die Nothwendigkeit einer Benutzung der Schleuse in jedem der neun Betriebs-
monate, nach Ausweis der Wasserstandstabellen durchschnittlich nur an zwei Tagen
eintreten, und zwar in den Sommermonaten Mai—August fast gar nicht, am meisten im
Monat November.

Der ungiinstigste Fall dieser Art ist wohl ein solcher, wie er im November 1879
eintrat, wo der Wasserspiegel an 15 Tagen mehr als 0,5 m iiber, und an einem Tage
mehr als 0,5 m unter dem mittleren stand. In einem solchen Falle wiirde aber bei fehlender
Schleuse eine vollstindige Ueberschwemmung der Marschen durch Ostseewasser ganz sicher
entstanden sein. Ebenso im DMiirz 1878, wo der Ostseespiegel an acht Tagen mehr als
0,5 m iiber Mittelwasser sich erhob. ‘Wenn nun auch eine Ueberschwemmung im Mirz
und November weniger Nachtheil mit sich bringt, als im Sommer, so handelt es sich doch
immer um reines Seewasser, ohne jede Beimischung von Schlick, so dass der Nachtheil
einer solchen Ueberfluthung durch keine Vortheile ausgeglichen wird.

Die Marschen konnten ja allerdings durch Deiche an beiden Seiten des Kanals
geschittzt werden; da jedoch schlimmsten Falles anf ein Anwachsen des Kanalspiegels um
nahezu 3 m gerechnet werden miisste, so wiirde die Herstellung so hoher Deiche auf dem
weichen Boden der Kudensee-Niederung grosse Schwierigkeiten haben. Schwieriger aber
wiirde es noch sein, den Anspriichen gerecht zu werden, welche von Seiten der Grund-
besitzer erhoben werden wiirden, deren Abwiisserungsverhéiltnisse durch Ostsee-Fluthen
verschlechtert werden.

In Erwignng aller dieser Umstiinde erscheint es uns nicht allein wiinschenswerth,
sondern nothwendig, dass der Kanal an der Ostseite beim Eintritt ungewdhnlich hoher
oder niedriger Wasserstinde abgesperrt werden kann. Wir halten also die Anlegung des
Durchstichs mit zwei Endschleusen fiir richtig.

Der auch fiir Kriegsschiffe falwbare Kanal soll eine Wassertiefe von 8 m, eine
Sohlenbreite von 22 m und eine Spiegelbreite von 58 m erhalten.

Hierbei sind von Herrn Boden folgende Voraussetzungen gemacht :
1. dass die grossten Handelsschiffe resp. etwaige Schleppziige kleinerer Schiffe
einander in jedem Punkte des Kanals ohne Unbequemlichkeit begegnen kionnen,

2. dass auch das Durchfahren von Kriegsschiffen mit nur 6 m Tiefgang im Kanal
keine Stockung des Verkehrs hervorruft,

. Querprofil des
Kanals.
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3. dass in aunssergewihnlichen Fillen mit theilweiser Unterbrechung des Handels-
verkehrs, auch die grissten Kriegsfahrzeuge den Kanal passiren kinnen. *)

Bei den gewihlten Dimensionen wird das Kanalprofil allerdings der ersten und
dritten Voraussetzung geniigen, der zweiten jedoch nicht. Denn da die 6 m tief gehenden
Kriegsschiffe der Klasse »Sachsen« eine Breite von rund 19 m besitzen, und da in der
Tiefe von 6 m nur eine Breite von 31 m vorhanden ist, so wiirde neben einem solchen
Schiffsrumpf allerdings noch der Rumpf eines Handelsfahrzeuges von 10 m Platz finden.
Da aber die Takelagen fiir das Ausweichen massgebend sind, so wird das eigentliche
Kanalprofil in diesem allerdings seltenen Falle nicht geniigen, sondern verschiedener
Ausweichepliitze bediirfen, deren Herstellung unter Benutzung der Eider und deren Seen
nur geringe Kosten verursachen wird.

Die Frage, welche Boschung den Seitenwinden in den verschiedenen Boden-
arten zu geben sein wird und ob unter Wasser noch ein Bankett anzubringen ist, hat
Herr Boden mit Recht spiteren speciellen Untersuchungen iiberlassen, und die Boschung
so gross — 1:2} — angenommen, dass das der Berechnung der Erdmassen zu Grunde
gelegte Profil von 320 qm Wasserfliche jedenfalls grosser ist, als es durchweg zu sein
braucht. Die von Lentze und Stieltjes angenommenen Profile sind allerdings noch
grisser und haben flachere Dossirungen. Dagegen besitzt das Profil des Suez-Kanals in
Folge seiner zweifachen Dossirungen und Unterwasserbanketts nur 311 qm Wasserfliche
bei ebenfalls 8 m Wassertiefe und 22 m Sohlenbreite. Auch der Panama-Kanal soll, soweit
bekannt, 22 m Sohlenbreite und zweifache Boschungen erhalten.

Da es sich im vorliegenden Falle um andere Bodenarten handelt, wie hei den
eben genannten Kandlen, und namentlich in der westlichen Strecke weiches Moor zu
durchschneiden ist, so wiirde das Boden’sche Profil als ein mittleres angenommen werden
konnen, wenn nicht im Anschlage fiir alle Boschungen eine Steindecke vorgesehen
wiire. IKommt diese thatsichlich zur Anwendung, so wird auch hier die zweifache Dossirung
der Erdberechmung zu Grunde gelegt, und dadurch bei gleichzeitiger Anordnung von
Unterwasserbanketts das Profil unbedenklich von 320 auf 311 qm verringert werden
konnen, wodurch eine Vermindernng der Erdarbeiten wm rund 900 000 cbm und eine
Ersparung von rund einer Million Mark eintreten wiirde. Wir heben dies umsomehr

#) Mit der dritten Voraussetzung steht die Angabe des Herrn Dahlstrdm ant Seite 29 seines Erliuterungs-
berichtes in gewissem Widerspruch, dass yein jederzeitiges Durchfabren von Schiffen bis 7 m Tiefgang* in Aussicht
genommen sei. Schiffe von diesem Tiefzange konnen nach dem Boden'schen Projecte die Elbschlense zur Zeit des
gewdohnlichen Niedrigen Wassers nicht passiren, missen vielmehr etwa eine Stunde hier anf Eintritt hiheren Wassers
warten, oder ihre Ankunft einige Stunden vorher melden, damit die Elbschleuse bei Ebbe oder vor Eintritt des N. W.
geschlossen wird. Der Ausdruck jederzeit wird also mit dieser Einschrinkung zu nebmen sein.
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hervor, als die Erdarbeiten unsers Erachtens im Allgemeinen zu niedrig veranschlagt sind,
wie wir spiter nachweisen werden.

Hinsichitlich der projectirten Steindecke wiirden wir ferner empfehlen, mit
der Ausfithrung zunéichst nur an der Westseite vorzugehen, wo nach Oeffnung der Schlense
grissere Stromgeschwindigkeiten im Kanal eintreten werden und der Boden besonders weich
ist. Hier wird es in der That voraussichtlich nithig sein, die Ufer yon Oben bis Unten, vielleicht
sogar auch die Sohle mit der Steindecke zu versehen; in den anderen Strecken wird jedoch
wahrscheinlich eine Abdeckung bis zu 3 m unter dem gewohnlichen Wasserspiegel geniigen.

Leinpfade sind mit Recht fortgelassen, da alle Segelschiffe durch Dampfer
geschleppt werden sollen.

Die Querprofile der Schleusenhiupter beider Endschleusen sollen 25 m
Weite und 9 m Tiefe unter M. W. besitzen. Ausserdem ist an der Westseite noch eine
zweite Schleuse von 123 m Weite und 6,75 m Tiefe angenommen. Die Weiten geniigen
also fiir den Durchgang aller vorhandenen deuntschen Kriegsschiffe. Die Tiefen werden
bei Feststellung des im Kanal zu haltenden Wasserstandes noch néher zu besprechen sein;
ebenso Dbediirfen die Dimensionen der Schleusenkammern einer speciellen Untersuchung mit
Riicksicht auf den Betrieb und die Leistungsfihigkeit des Kanals.

Die lichten Weiten der zur Ueberfihrung der Eisenbahnen iiber den Kanal
erforderlichen Briicken sind zu 30 m angenommen, so dass alle Schiffe entweder mit
eigner Kraft oder mit Hiilfe eines Schleppers ohme wesentliche Verringerung der Falr-
geschwindigkeit die Briicken durchfahren kinnen.

Der kleinste Halbmesser der Kanalkurven ist zu 750 m, also ans-
reichend gross angenommen,

Von den drei Buchten, in welche ein Kanal zwischen Elbe und Ostsee an der
Ostseite einmiinden kann, der Eckernforder, Kieler und Neustiidter Bucht, darf bei einem
fiir die Kriegsmarine bestimmten Kanal nur die Kieler Bucht in Frage kommen, da dieselbe
bereits die erforderlichen Befestignngen besitzt. Dieser Ansicht des Herrn Boden kinnen
wir uns ohne Weiteres anschliessen. Es wird sich damm nur um den Punkt handeln, an
welchem die Einmiindung in die Kieler Bucht am besten erfolgt. Hierbel ist unseres Er-
achtens festzuhalten, dass ein Kanal, den zeitweise hunderte von Schiffen an einem Tage
durchfahren sollen, nicht im eigentlichen inneren Hafen miinden darf, da andernfalls Zn-
sammenstosse zwischen den durchfahirenden und den im Hafen liegenden Schiffen unver-
meidlich werden, zumal wenn der Hafen, wie es hier der Fall ist, auf etwa 600 m Linge
nur rund 150 m Breite besitzt. Die Mindung kann daher nur am westlichen Ufer der
Bucht zwischen Wik und Friedrichsort liegen und zwar am Besten bei Holtenau an

Il Die Richtung

des Hanals,
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derselben Stelle, wo jetzt der vorhandene Eiderkanal miindet, weil hier die griossten
Wassertiefen am Ufer vorhanden, und Versandungen weniger zu erwarten sind, als in den
Buchten bei Wik und Friedrichsort, deren flache Ufer bei Nordost- bezw. Siidweststiirmen
stark aufeewiihlt werden.

An der Elbe muss die Mindung auf der Strecke zwischen Brunsbiittel und
Gliickstadt — oder richtiger Stirort — liegen. Bis zur Stormindung sind die Wasser-
tiefen der Elbe und die Breite des Fahrwassers bhei Niedrigwasser fiir alle Seeschiffe
ausreichend. Oberhalb Storort nimmt die Wassertiefe ab und beginnt das Fahrwasser
veriinderlich zu werden und sich bald ans rechte bald ans linke Ufer zu werfen, wiihrend
es auf der genannten Strecke sich ziemlich gleichmissig am rechten Ufer hilt.

Drei Punkte sind vorzugsweise in den fritheren Projecten mit Recht ins Ange
gefasst, Storort, St. Margarethen und Brunsbiittel.

Storort hat vor den beiden anderen Punkten unstreitiz den Vortheil, dass die
den Kanal suchenden Fahrzenge bei starken nordwestlichen Stirmen auf der Freiburger
Reede einen vortrefflichen Ankerplatz finden, withrend dies bei jenen Orten nicht in dem
gleichen Maasse der Fall ist, da die Brunsbiittler Reede gegen westliche und nordliche
Stiirme nicht geniigend geschiitzt ist.  Sollte also ein Schiff des Sturmes wegen in den
Vorhafen des bei Brunsbiittel miindenden Kanals nicht einlaufen konnen, was allerdings
hichst selten vorkommen wird, so wirde es entweder auf der Reede von Cuxhaven-
Altenbruch bleiben oder 15 km weiter die Elbe hinaunf laufen miissen, wm aunf der Freiburger
Reede vor Anker zu gehen.

Ein weiterer Vorzug von Storort, der unter Umstinden sehr fiir die Wahl dieses
Ortes sprechen konnte, Desteht in der Moglichkeit, das Wasser der Stor zur Spillung der
Kanalmiindung zn benutzen. Wenn beispielsweise der Wasserstand im Kanale, wie beim
Lentzeschen Projecte, auf der Hohe des mittleren Ostseespiegels gehalten werden soll,
und ein Offenstehen der Schleusenthiiren nur wihrend der kurzen Zeit in Aussicht ge-
nommen wire, wo das Aussenwasser ebenfalls diesen Stand besitzt, so wiirde eine Spiilung
des Vorhafens durch den Ebbestrom der Stor von nicht zu unterschitzendem Vortheil sein
kénnen. Da aber, wie sich zeigen wird, Herr Boden annimmt, dass die Elbschleuse
geoftnet wird, sobald das Aussenwasser dies gestattet, und so lange offen bleibt, bis der
niedrigste Wasserstand erreicht ist, so wird hierdurch das Wasser des Kanals selbst zur
Spiilung des Vorhafens verwendet werden konnen.

Da bei jeder Ebbe unter gewohnlichen Verhiltnissen etwa 2 Millionen cbm aus-
stromen konnen, so wird diese Wassermasse unserer Ansicht nach ausreichen, die Einfahrt
im Allgemeinen frei zu halten, so dass Baggerungs-Arbeiten nur in geringem Maasse an
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den der Strimung nicht znginglichen Theilen des Vorhafens erforderlich werden koénnen.
Dass das ausstromende Wasser ohne Beimischung von Schlick ist, wird ebenfalls vor-
theilhaft wirken. Es kann also unter diesen Verhiltnissen der sonst fir die Wahl von
Storort sprechende Umstand — die Moglichkeit einer Spiilung des Vorhafens — nicht mehr
ins Gewicht fallen,

Andererseits bieten St. Margarethen und Brunsbiittel den Vortheil, dass
das tiefe Fahrwasser der Elbe hier — namentlich bei Brunshiittel — niiher an das Ufer
herantritt, als bei der Stormiindung, dass also die Herstellung des Vorhafens und die
Erhaltung der Tiefe an den Molenkopfen Dbilliger bezw. sicherer zu erreichen ist. Dann
liegen auch diese Orte ca. 15 his 20 km weiter stromab als Stirort, so dass der Weg von
der Nordsee iiber Brunsbiittel nach Kiel bezw. Holtenau um ebensoviel kiirzer sein wiirde,
als der iiber Storort, vorausgesetzt, dass die Linie Brunsbiittel-Westensee-Wik ebenso lang
ist, wie die Strecke Stiorort-Bordesholm-Wik. Allerdings wiirden die von Hamburg iiber
Storort nach der Ostsee fahrenden Schiffe, statt des Umweges eine Abkiirzung ihres Weges
erfahven, doch ist die Zahl dieser Schiffe zu der zwischen Nord- und Ostsee fahrenden
Anzahl gering. Auch fiir Kriegsschiffe wird der Weg zwischen Nord- und Ostsee mehr
von Bedeutung sein, als der zwischen Hamburg und Ostsee.

Einen Ausschlag gebenden Vorzug kionnen wir jedenfalls keinem der Orte vor
den iibrigen zuerkennen, es muss vielmehr zunichst festgestellt werden, welche Vortheile
die zwischen den drei Punkten und der Wiker Bucht miglichen Kanallinien bieten wiirden.

Ein solcher Vergleich ist auch von Herrn Boden angestellt und zwar fiir
die Tinie Brunsbiittel-Westensee-Wik nach dem im Jahre 1264 fiir einen Schleusenkanal
aufgestellten Projecte der Gebridder Christensen, fir St. Margarethen-Rendsburg-
Holtenau nach dem Lientze'schen Projecte, und fiir Storort-Bordesholm-Kiel nach dem
in letzter Zeit wieder von Herrn Bartling gemachten Vorschlage mit der Nebenlinie
Bordesholm-Wik. Das Ergebniss ist in Kiirze Folgendes:

A. Die Linge des Kanals wiirde betragen:

1. Linie Brunsbiittel-'Wik .- ... . . . . . 8715 km
2. »  St. Margarethen-Holtenanu . . . . . 9705 »
3 TR 1 0 < B N L T
Say v SHrOrEWIE o o - o L. i @ ow s 8680 @
B. Die zu bewegenden Erdmassen belaufen sich:
1. Linie Brunsbiittel-Wik . . . . . 854 Millionen cbm
2. »  St. Margarethen-Holtenau. . 58,07 y »
B - sterortERiel - ol el My 95,04 > 3

g5 30l - DEororEWAK: s e T e e oy 0% m » »

Die verschiedenen
Kanallinien.
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Die Bodenbeschaffenheit ist nur anf der zweiten Linie durch Bohrungen
ermittelt. Der Boden besteht dort grosstentheils aus Sand, zum kleineren Theil
ans Moor, und in geringem Maasse aus Thon, ist also durchaus als giinstig
zu bezeichnen. Ausgenommen hiervon ist nur das Terrain kurz hinter der
westlichen Miindung, wo der Boden der Wilster Marsch so wenig Festigkeit
und Tragfihigkeit besitzt, dass die Unterhaltung der Kanalboschungen und die
Herstellung von Seitendéimmen, welche der tiefen Lage des Terrains wegen
erforderlich werden, einige Schwierigkeiten und Kosten bereiten wird.
Der Erdtransport stellt sich auf den beiden nordlichen Linien insofern giinstig,
als eine Reihe grosserer Einschnitte in grosseren Entfernungen von einander
herzustellen ist, und somit die Erdarbeiten an vielen Stellen gleichzeitig mit
Vortheil angegriffen werden kommen. Ausserdem bieten die dort vorhandenen
tiefen Seen bequeme nahe gelegene Ablagerungsplitze, namentlich fiir Bagger-
boden. Die siidliche Linie Storort-Kiel ist in dieser Beziehung unvortheilhafter,
da der grosste Theil der zu bewiiltigenden Erdmassen in dem einen langen
Durchstiche des ostlichen Hochlandes, zwischen Ehndorf und der Ostsee, gelegen
ist. Die Kosten der Erdbewegung miissen anf dieser Linie wegen der geringen
Zahl von Angriffspunkten und der Schwierigkeit der Ablagerung theurer
werden als auf jenen.
Der Grunderwerh.

Unter der, wie eben erwihnt, fiiv die siidliche Linie allerdings zu giinstigen
Annahme, dass die Ablagerung auf allen Linien in gleicher Weise und zwar
durchschnittlich 3,3 m hoch erfolgen soll, berechnet sich die zu erwerbende Fliche:

1. Tiinte: Brunshiittel-Wale (& 0800+ SR s g o) .';:)04,93 ha
2. »  St. Margarethen-Holtenau. . . . . 236351

3. 5 St RN e 0 SdosEeT ra5R sl
3a. »  Blorort=MWitk v S G L3998 9700

Der Werth der Lindereien wird JedOLh in den nirdlichen Linien grosser
sein, als in der siidlichen. Tmmerhin wiirden die Kosten des Grunderwerbs aunf
der zweiten Linie mindestens ebenso niedrig sein, wie in den anderen Linien,
wenn die Lindereien auf jener auch ein Drittel theurer sein sollten, als in diesen.
Die zu entschidigenden Betriebsstérungen, namentlich die Durchschneidungen,
sind bei Weitem am geringsten aunf der zweiten Linie, da der Kanal sich auf
dieser in einer Liinge von rot. 55 km an bestehende Wasserliufe, an die Eider
mit ihren Seen und an den jetzigen Eiderkanal, anschliessen kann.
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&. Die Kosten der Bauwerke sind auf allen Linien nahezu gleich, da letztere im
grossen Ganzen parallel laufen und dieselbe Anzahl von Eisenbalmen und
Chausseen schneiden wiirden. Nur bei der Linie Storort-Kiel wiirde eine Bahn
mehr geschnitten werden, die marinefiscalische Verbindungsbahn Kiel-Ellerbeck,
dagegen wiirden die zur Bildung eines Vorhafens an der Ostsee erforderlichen
Molen wegfallen. Hinwiederum sind die Molenbauten an der Elbe bei den
nirdlichen Tinien billiger, als bei der siidlichen.

H. Die Kosten der Boschungsbefestigung unter Wasser sind ohne Abzug
der Seestrecken auf den nordlichen Linien gleichmissig mit 36 M. pro 1fd. Meter
in Rechnung zu setzen, da die Seestrecken zwar keine Uferbefestigung, dagegen
andere Ausgaben fiir die Bezeichnung des Fahrwassers erfordern.

I. Die Unterhaltung des Kanalbettes ist ebenfalls auf allen ILinien
oleichmiissig fiir die Lingeneinheit des Kanals in Ansatz zu bringen, und zwar
mit 3 M. pro 1fd. Meter.

K. Wemn demnach angenommen wird, dass die Kosten des Grunderwerbs und der
Bauwerke auf allen Linien gleich sind; wenn die Unterhaltungskosten des
Kanalbettes mit 44 pCt. Zinsen kapitalisict und die Erdarbeit gleichmissig auf
0,9 M. pro ¢bm veranschlagt werden, so ergiebt sich folgender Kostenvergleich:

i .o | St. Margarethen- = - 7 :
Brunsbiittel-Wik. Holtsaan. Storort-Kiel, Storort-Wik.

87,15 km lang. | 97,05 km lang. | 79,71 km lang. | 86,30 km lang.

M M. M. M.

Kosten der Bischungs-
befesticung . . . . . 5 187 400 3493 800
Kapitalisirte Unterhal-
tung des Kanalbettes 5 810 000 6470 000
Kosten der Erdarbeiten | 76 860 000 | 52 263 000

2 870 640 5 106 800

5 316 000 5733 330
85 536 000 | 96 966 000

Summa . . M. | 85807400 | 62226800 | 93 722 640 | 105 826 130

L. Der Schifffahrtsbetrieb ist auf der Linie St. Margarethen-Holtenau
wegen der grisseren Linge theurer als aut den anderen.
M. Die Landeskultur-Interessen sind nicht in Betracht gezogen.
Hiernach kommt Herr Boden zu dem Schlusse, dass die Lentze'sche
Linie St. Margarethen-Rendsburg-Holtenau trotz der grisseren
Linge wegen der Kostenersparniss von 235 bis 435 Millionen Mark
25



194

den anderen Linien unbedingt vorzuziehen und bei der weiteren Ausarbeitung

des Projectes

allein zu beriicksichtigen ist. Wir kinnen dem vollstindig beistimmen, be-

merken jedoch zu den einzelnen Punkten Folgendes:

Zn A.

ZuB,Cu.D.

Die Linie Storort-Kiel mit der Ausmindung an der #dussersten Spitze der
Kieler Bucht, dem sogen. Horn, kann, wie oben erwilmnt, nicht in Frage
kommen. Dieser Theil des Hafens besitzt am unteren Ende auf etwa 600 m
Linge eine mittlere Breite von 150 m. Die Wassertiefe betrigt 4,6 m. Er
ist, schon jetzt und wird immer mehr in Folge der neuen stadtischen Kai-
anlagen der lebhafteste Theil des Hafens. Die Schiffe liegen fast durchweg
quer zur Uferlinie, miissen grosstentheils so liegen, weil ihre Ladung aus
Hilzern besteht, die aus den Vorderluken geloscht werden. Die vorhandene
Breite reicht also fiir die gewdhnlichen Zwecke eines Hafens wohl aus. Wir
halten es aber nicht fiir moglich, hier noch denjenigen Raum zu gewinnen,
der vor der Miindung des Kanals erforderlich ist, damit die ankommenden
Schiffe sich dort sammeln, bevor sie in die Schleuse resp. in den Kanal ge-
schleppt werden, oder auch nur, wm den Kanal mit dem gewohnlichen Profil
im Hafen weiter zu filhren. Und wenn sich dies wirklich durch Erweiterung
des Hafens mit grossen Kosten erreichen liesse, so wiirde immer eine Be-
eintriichtigung des Verkehrs sowohl im Handelshafen, wie in dem &usseren
Kriegshafen hervorgerufen werden, die unserer Ansicht nach unbedingt un-
zulissig sein wiirde. Wir betrachten daher die Linie Storort-Kiel als ausser
Cloncurrenz ; will man sie aber in Betracht ziehen, so ist ihre virtuelle Linge
um etwa 4 km grosser anzunehmen, als dies von Herrn Boden geschehen,
da die Schiffe, nm Zusammenstosse zu vermeiden, mindestens etwa bis Bellevue
geschleppt werden miissen, ja bei ungiinstigen Winden noch weiter, um Platz
zuim Kreuzen zu finden. Bei Bellevue wiirden auch die aus der Ostsee
kommenden Schiffe an die Schlepper anzuschliessen sein, und wiirde zu dem
Zwecke hier durch einen Wellenbrecher das erforderliche ruhige Wasser zu
schaffen sein.

Gegen die Massenberechnung ist Nichts einzuwenden.

Wie die Bodenbeschaffenheit anf den anderen Linien sein wird,
ist zwar nicht bekannt, doch kann sie nicht wesentlich besser sein, als auf
der zweiten Linie, da sie in dieser mit Ausnahme der Wilster Marsch als
ausserordentlich giinstic anzusehen ist. Namentlich auch aunf der Ostseite,
wo ja sonst an vielen Stelien der Thon den Sand zu iiberwiegen pflegt. Die
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Wilster Marsch ist aber ohne Bedeutung, da dieselbe, wie Herr Boden
spiiter nachweist, ohne Schwierigkeit umgangen werden kann. Die Annahme,
dass die Bodenbeschaffenheit auf allen Linien gleich sein wird, ist daher
ganz gerechtfertigt.

Ebenso trifft die Behauptung vollstindig zn, dass die Erdbewegung
auf der siidlichen Linie schwieriger und theurer sein wird. KEs ist dies aber
bei dem Kostenvergleich nicht zu Ungunsten dieser Linie in Ansatz gebracht,
auch schwer in Zahlen anzugeben.

Den Werth der anzukaufenden Liindereien kennen wir nicht geniigend,
um einen genauen Kostenvergleich anstellen zu konnen. Da die Preisunter-
schiede anf den beiden nordlichen Linien nicht sehr gross sein kionnen, und
die Linie Storort-Kiel fiir uns nicht in Betracht kommt, so wiirden den
2364 ha der Linie St. Margarethen-Holtenau 3994 ha der Linie Stirort-Wik
gegeniiberstehen.

Da nun die letztere Linie etwa zur Hilfte auf ebenso werthvollem
Terrain liegt, wie die erstere, so stellt sich die Rechnung so, dass auf jeder
Seite zundchst etwa 2000 ha guten Bodens vorhanden sind, und sodann
564 ha besten Bodens auf der zweiten Linie mit 1994 ha schlechten Bodens
der dritten zu vergleichen sind. Sollte hinsichtlich des Einheitswerthes dieser
Vergleich wirklich zum Nachtheil der nordlichen Linie ausfallen, so kann
die Summe doch in keiner Weise ins Gewicht fallen. Es erscheint uns daher
ganz gerechtfertigt, hiervon ganz abzusehen.

Die Betriebsstiorungen sind ohne Zweifel aus den von Herrn Boden
genannten Griinden auf der zweiten Linie am geringsten.

Die Kosten der Bauwerke konnen unbedenklich auf allen Linien als
gleich in Ansatz gebracht werden, da Unterschiede von ausschlaggebender
Bedeutung nicht stattfinden werden. Selbst die Linie Storort-Kiel wiirde in
dieser Hinsicht nicht so viel Voraus haben, wie Herr Boden annimmt, da
die Molen der Ostseite nicht ganz fortfallen konnfen, sondern wie schon
zil A bemerkt ist, wenigstens ein Wellenbrecher erforderlich werden wiirde.
Ausserdem wiirden durch die nothwendige Erweiterung des jetzigen Handels-
hafens und durch die in der marinefiscalischen Eisenbahn herzustellende
Drehbriicke Kosten erwachsen, die denjenigen nichts nachgeben wiirden,
welche fiir Ausfithrung der Mindung an der Wiker Bucht entstehen werden.
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Dagegen werden auch die Molen an der Elbe bei der nirdlichen Linie
nicht wesentlich billiger werden, als bei der siidlichen, da die Liinge derselben
in beiden Fillen nicht durch die Entfernung des Falrwassers vom Ufer,
sondern durch die erforderliche Liinge des anzulegenden Vorhafens bestimmt
wird. Hs handelt sich also nur darum, welche Strecken dieser Hafen-
einfassung als Kaimauer, und welche als wirkliche Hafendéimme auszufiihren
sein werden. Der Unterschied in den Kosten ist daher nicht bedeutend.

ZuH,ILKu.L. Die Kosten der Boschungsbefestigung und der Unterhaltung
des Kanalbettes sind ausreichend hoch und mit Recht fiir alle Linien gleich
bemessen. Die Erdbewegung wird jedoch erheblich hiher und zwar zu rund
1,15 M. pro cbm zu veranschlagen sein. Dann ergeben sich die unter K
aufgefiihrten Endsummen:

auf der ersten Linie zu 107 157 400 M.,

» » zweiten » » T6744 300 »
> » dritten » vy 117 482 640 »

» » vierten » » 132741 130 »

Wiihrend also nach der Boden’schen Ermittlung die zweite Linie um
23,5 Millionen bezw. 31,5 Millionen und 43,5 Millionen Mark billiger ist, als
die erste, dritte nnd vierte Linie, so wird der Unterschied nach unserer Be-
rechnung 30 Millionen, bezw. 40 Millionen und 56 Millionen Mark betragen.
Diese Zahlen fallen so sehr ins Gewicht, dass danach nur die zweite Linie
fiir die Ausfilhrung empfohlen werden kann.

Die etwas grisseren Kosten des Schifffahrtbetriebes konnen
dagegen nicht in Betracht kommen, da es sich nur um die eigentlichen
Schleppkosten handelt. Diese werden von Herrn Boden fiir die zweite
Linie iiberhaupt zu 284 400 Mark jdhrlich veranschlagt. Die Mehrkosten
betragen also im hochsten Falle, wenn fiir gleiche Liinge Kanal gleiche
Kosten berechnet werden 284 400 — g;’;g 284 400 = 25300 Mark im
Jahr, sind also obigen Summen gegeniiber verschwindend klein.

Bedenklicher konnte der Zeitverlust sein, welcher durch die Wahl
dieser Linie erwichst. Denn nun betriigt die Entfernung von Brunsbiittel
resp. St. Margarethen-Rendsburg bis Holtenau 97,05 km und Storort-St. Mar-
garethen-Holtenau 112 km, wiihrend bei Wall der  ersten Linie Bruns-
biittel-Westensee-Holtenau 87,15, Stérort-Brunsbiittel- Holtenau rot. 102 km
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und bei der vierten Linie Brunsbiittel-Storort-Holtenau rot. 101 km, Storort-
Holtenau 86,30 km betragen wiirden.

Auf der zweiten Linie wird also die Fahrt zwischen Nord- und Ostsee
um etwa eine Stunde linger sein als auf der ersten, und nur wenig kiirzer
als auf der vierten Linie, die Falrt von Hamburg zur Ostsee dagegen um
etwa eine Stunde linger als auf der ersten, und drei Stunden linger als auf
der vierten Linie. Wir glauben nicht, dass diese Unterschiede in der Fahrzeit
durch den Kanal fiir die im Allgemeinen mehrere Tage dauernde ganze Fahrt
selbst grosser Dampfer von geniigender Bedeutung sind, um die Wahl einer
der anderen Linien und damit eine Mehrausgabe von 30 bis 56 Millionen
zu rechtfertigen.

Zu M. Den Vortheil der einen oder anderen Linie fiir die Landeskultur ver-
mogen wir nicht geniigend zu beurtheilen und miissen daher auf das Gutachten
des Herrn Meliorations-Bauinspectors Baurath Runde verweisen.

Herr Boden wihlt also mit Recht die L.entze’sche Linie als Ausgang fiir
weitere Untersuchungen, kommt jedoch in Folge neuer Messungen und Bohrungen zu ver-
schiedenen Abweichungen, welche die Linie entschieden verbessern. In erster Linie ist
es die Verlegung der Miindung von St. Margarethen nach Brunsbiittel unter Verschiebung
der ersten 20 km des Kanals, so dass die neue Linie durch den Kudensee iiber Burg nach
Hochdonn lauft und die gefiirchtete Wilster Marsch vermieden wird. Auch die ibrigen
Veriinderungen scheinen zweckmiissig, insbesondere die zwischen Levensau (Schwartenbeck)
und der Kieler Bucht, durch welche eine Verringerung der Erdmassen um 4,5 Millionen e¢bm
erzielt wird. Es erscheint nicht zweifelhaft, dass bei specieller Ausarbeitung des Projectes
noch mehrfach Ermissigungen in der Erdbewegung erreicht werden konnen, doch wird
dabei immer zugleich ermittelt werden miissen, ob nicht in Folge ungiinstigerer Boden-
beschaffenheit, stirkeren Wasserzudrangs, Verlingerung der Kanallinie u. s. w. Nachtheile
erwachsen, welche jenen Vortheil vielleicht mehr als ausgleichen. Im Ganzen kinnen wir
uns jedoch mit der Boden’schen Linie, welche nunmehr eine Linge von 98,470 km erhiilt,
nur einverstanden erkliren.

Durch Benutzung der Eider und des Eiderkanals werden die zu durchschneidenden
Terrainhohen geringer, als anf jeder anderen Linie und vermindern sich dem ent-
sprechend die Erdarbeiten. Fast noch mehr jedoch, als durch die hierdurch erzielten
Ermiissigungen der Anlagekosten, gewinnt die Ausfiihrbarkeit des Kanals durch den
giinstigen Einfluss, welchen der Wasserstand in demselben anf die 'Wasserstinde der
durchschnittenen Wasserldufe und der durch diese entwisserten Liéndereien haben wird.

Abweiehung von der
Lentze’schen Linie.

lvl
Das Langenprofil.

Wasserstand im Kanal
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Der Wasserspiegel des Kanals soll im Allgemeinen, wie bei den élteren Projecten von
Lentze und Stieltjes, in der Hohe des gewohnlichen Ostseespiegels liegen. Withrend
aber Lentze die Westseite stets geschlossen und die Ostseite stets offen hilt, so dass
der Kanalspiegel ganz von den Wasserstimden der Ostsee abhiingig ist, schliesst Stieltjes
den Kanal an Dbeiden Seiten, will aber im Westen die Fluth bis zu etwa 0,65 m iiber
Ostseespiegel einlassen, wm an Zeit fiiv das freie Durchfahren der Schiffe und an Wasser
zum Spiilen zu gewinnen, und offnet dann die Thore wieder, wenn der Wasserstand Aussen
bis' auf den Kanalspiegel gesunken ist, so lange, bis auch Letzterer bis etwa 0,15 m unter
Ostseespiegel gefallen sein wird. Herr Boden nimmt dagegen an, dass die ostliche
Schlense nur bei Wasserstinden von mehr als 0,5 m iiber oder unter Ostseespiegel ge-
schlossen, dass die westliche Schleuse aber regelmiissig geoffnet wird, sobald der Wasser-
spiegel der Elbe wihrend der Ebbe niedriger wird, als der des Kanals, und gedftnet bleibt
bis wiederum Fluth eintritt, also bei normalen Verhiltnissen etwa vier Stunden wihrend
jeder Tide. Da aber eine Einstromung von der Elbe nicht erfolgen, sondern die aus-
gestromte Wassermasse von Osten her ersetzt werden soll, was jedoch innerhalb einer
Tide nicht moglich ist, so tritt eine dauernde Senkung des Kanalspiegels an der Westseite
ein, es bildet sich ein Gefille von Ost nach West, die Thore der Elbschleuse konnen aber
nicht mehr vier Stunden bei jeder Tide offen stehen, sondern dem niedrigeren Wasserspiegel
des Kanals entsprechend kiirzere Zeit.

Die Haltung des projectirten Wasserstandes hat folgende Vortheile:

1. Die Entwisserung des Terrains zu beiden Seiten des Kanals wird
durch die Anlage desselben auch an den niedrigsten Strecken nicht benach-
theiligt, sondern verbessert, ohme dass es nothig ist, wie dies von Lentze
beabsichtigt wurde, einen besonderen Entwiisserungsgraben parallel zum Schiff-
fahrtskanal anzulegen. Auch die Anlage von Seitendéimmen, welche aut dem
Moor der Kudensee-Niederung Schwierigkeiten bereiten kinnte, wird fast ganz
unnothig. Diese Vortheile werden moglich, weil der Kanal fiir gewohnlich nur
6,5 m Tiefe und nur in aussergewshnlichen Fiillen beim Durchfahren der grissten
Kriegsschiffe 8 m Wassertiefe erhalten soll. Wenn also der Wasserspiegel an
der Westkiiste auch durch das regelmiissige Oeffnen der Schlense um 1,5 m
gesenkt wiirde — was ja mnahezu der Fall sein wird, da das gewohnliche
Niedrigwasser der Elbe um 1,20 m unter dem mittleren Ostseespiegel liegt —
so reichte die Wassertiefe noch immer fiir die griossten Handelsschiffe aus.

2. Durch die zweimal tiglich erfolgende Ausstromung von rot. 2 Millionen c¢hm
schlickfreien Ostseewassers wird eine kriftige Spilung des Vorhafens



199

und der Einfahrt ermiglicht und die Erhaltung der Tiefe ausserordentlich
erleichtert.

3. Tiglich konnen wiihrend einer Zeit von etwa sechs Stunden die Schiffe frei
durch die Schleuse fahren, olne durchgeschleust werden zu miissen. Die
Leistungsfiahigkeit des Kanals wird dadurch erheblich vergrossert und
namentlich fir Dampfschiffe, die auch wihrend der Ebbe an die Schleuse ge-
langen, sowie fiir alle von Osten nach Westen fahrenden Schiffe ein Zeitgewinn
entstehen. Die Segelschiffe von der Nordsee kommen freilich erst mit der
Fluth die Elbe aufwirts und treffen daher die Schleuse immer geschlossen.

4. Durch die sich im Kanal bildende Stromung von Ost nach West kann im
‘Winter das Eis, nachdem es durch Eisbrecher gebrochen sein wird, nach der
Elbe zu beseitigt werden.

Diese Vortheile sind von solcher Bedeutung, dass wir in der angegebenen Fest-
setzung des Wasserspiegels im Kanal einen grossen Vorzng des Bodewn'schen Projectes
vor allen bisherigen erblicken miissen, der durch einzelne immerhin auch noch fragliche
Nachtheile bei weitem nicht aufgewogen wird. Diese Letzten bestehen darin, dass
Kriegsschiffe von mehr als 6 m Tiefgang nicht jederzeit den Kanal benutzen kinnen,
sondern erst dann, wenn durch Schliessung der Elbschleuse der Wasserstand in demselben
die erforderliche Hohe erreicht hat. Herr Boden berechnet hierfiir unter iusserst un-
giinstigen Annahmen einen Zeitraum von zwei Tagen. Er setzt dabei voraus, dass im
Augenblick, wo die Aufstauung des Kanalspiegels zum Zweck der Durchbringung eines
grossen Kriegsschiffes angeordnet wird, das Wasser an der Westseite 0,8 m, an der Ost-
seite 0,3 m unter dem mittleren Ostseewasser liegen und dass dabei ein gleich-
massiges Gefidlle von Osten nach Westen vorhanden sei. Dann wiirden
wegen der in Mitleidenschaft gezogenen Wasserflichen der Eider und der Eider-Seen etwa
6 175000 cbm Wasser dem Kanal fehlen, die allerdings, wenn die Ostsee zwei Tage lang
ihren niedrigen Stand beibehilt, erst in vier Tiden durch die Umldunfe der Elbschleuse
und der Wittenberger Eiderschleuse, sowie durch die Zuflisse der Binnengewiisser heschafft
werden konnen.

Wenn nun die Durchfalnt eines solchen Schiffes in Friedenszeiten auch stets
zwel Tage vorher angezeigt werden kinnte — in Kriegszeiten wird eine Senkung
des Kanals nicht zugelassen — so scheint es doch keineswegs erforderlich, die
oben genannte grosse Wassermasse iiberhaupt ausfliessen zu lassen, da man es ja in der
Hand hat, die Schlensen frither zu schliessen. Man wird ungiinstig genug rechnen, wenn
man annimmt, dass an der Westseite das gewdhnliche Niedrigwasser eingetreten und in

Nachtheile
des Wasserstandes,
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Folge dessen — nach Tabelle I Seite 80 des Boden'schen Berichts — durch Senkung
des Wasserspiegels auf 57 213 m Liinge 1992 750 cbm Wasser ausgestromt sind. Nimmt
man ferner an, an der Ostseeschleuse sei eine Senkung um 0,5 m eingetreten, und zwar
in dhnlicher Weise wie dies die Fluthkurven der Elbe an der Westseite genan erkennen
lassen, so wiirde diese Senkung aus Tabelle T auf hichstens 31 264 m Linge und die hier
ausgestromte Wassermasse anf 489 600 cbm veranschlagt werden konnen.

Zwischen diesen Senkungen des Spiegels nach Westen und Osten wiirde jedoch
eine Strecke von 98 470 — 57 213 — 31 264 = rot. 10000 m — und zwar gerade die der
Eider-Seen — den gewohnlichen Stand, der vom mittleren Ostseespiegel wenig abweichen
wird, noch besitzen. Das zu ersetzende Wasser wiirde also nur: ‘

1992 750 — 489 600 = 2 482 350 cbm

oder unter Beriicksichtigung der theilweise mit gesenkten grisseren Wasserflichen der
Eider hochstens 3 500000 cbm betragen und (nach Seite 89 des Berichts) innerhalb
zwel Tiden vollstéindig ersetzt werden. Noch rascher wiirde sich dies erreichen lassen,
wenn die Elbschleuse und die Wittenberger Eiderschleuse solche Thore erhielten, die
jederzeit geschlossen werden konnen, so dass das Kinlassen des Wassers nicht blos durch
die Umlinfe zu erfolgen brauchte, sondern die Fluth theilweise einlaufen konnte. Es
erscheint uns jedoch zweifelhaft, ob dies niothig sein wird, da vermuthlich die Durchfahrt
eines Kriegsschiffes von mehr als 6 m Tiefzang immer 24 Stunden vorher angezeigt
werden kann.

Als ein anderer Nachtheil kinnte es auch betrachtet werden, dass im
Kanal, insbesondere an der Westseite, eine ziemlich starke Stromung entstehen wird.
Dieselbe wird jedoch im Mittel — nach Tabelle I Seite 80 des Berichts — nicht mehr
als 0,58 m pro Sekunde betragen, einerseits sogar noch geringer sein, da, wie Herr Boden
richtig hervorhebt, nach Eintritt der dauernden Senkung des Kanalspiegels an der Westseite
die Zeit, withrend welcher die Ebbethore geiffnet werden kinnen und eine Ausstromung
aus dem Kanal erfolgt, kilrzer ist, als bei Berechnung der Tabelle I angenommen ist,
und die Geschwindigkeit sich also nicht in dem Maasse ansbilden kann. Andererseits
wird sie etwas grosser nahe der Schleuse, weil das Gefille in Wirklichkeit sich nicht
gleichmiissig vertheilt. Am grossten wird sie unter den ungiinstigen Annahmen der
Tabelle TII bei eingetretener Erhohung des Kanalspiegels um 0,5 m von der Ostsee her,
néimlich 0,66 M.

Eine nennenswerthe Vergrosserung der Geschwindigkeit in der Schleuse in Folge
Verengung des Querschnittes findet nicht statt, da der gemeinsame Querschnitt der beiden
nebeneinander liegenden Schleusen ziemlich genau mit dem Kanalprofil iibereinstimmt.
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Solehe Geschwindigkeiten, wie sie also hier voraussichtlich eintreten werden, sind
aber unseres Erachtens, sowohl fir die Unterhaltung des Kanalbettes als auch fiir den
Betrieb unbedenklich und oline Nachtheil, sofern die projectirten und reichlich veranschlagten
Uferdeckungen durch Steinpackung zur Ausfihrung kommen. Wir halten also die An-
nalmen iiber den zu haltenden Wasserstand des Kanals {iir durchans zweckmiissig.

Es bleibt jedoch noch zu erwiigen, ob die aussergewohnlich niedrigen Wasser-
stinde der Elbe, welche erfahrungsmiissic nach Herrn Boden's Angaben wilrend der
Zeit von April bis Ende October etwa 16 mal eintreten, Stirungen verursachen, wenn
die Elbschleusen nicht geschlossen werden. Wir glauben zwar auch, dass sehr selten ein
grosses Schiff in Folge der schlimmsten Falls bis auf 5,7 m gesunkenen Wassertiefe einige
Stunden an der Weiterfahrt verhindert werden wird, sehen daher auch von der in Vor-
schlag gebrachten etwaigen Vertiefung der Sohle des Kanals ganz ab, michten aber doch
auch aus diesem Grunde wieder empfehlen, die Schleuse so einzurichten, dass sie geschlossen
werden kann, wenn die Elbe den gewdhnlichen Niedrigwasserstand erreicht hat.

Diejenigen von Herrn Boden noch weiter beriicksichtigten Verdinderungen im
Wasserstand und im Gefille, welche entstehen, wenn die Elbschleusen mehrere Tage ge-
schlossen werden miissen, und wenn hohere oder niedrigere Wasserstinde an der Ostsee
vorhanden sind, glanben wir, da sie lediglich auf die Entwisserungsverhiltnisse der Liin-
dereien von Einfluss, und von Herrn Baurath Runde niiher behandelt sind, nicht weiter
in Betracht ziehen zu sollen.

Es geniigt, hervorzuheben, dass alle vom Kanal geschnittenen Wasserliufe in
denselben entwissern und nach Ausweis des Nivellements offenbar dadurch eine bessere
Vorfluth erhalten, als sie zur Zeit Dbesitzen. Verwickelt ist nur die Frage hinsichtlich
des Einflusses, welchen die Untereider durch die Ausfiihrung des Kanals erfahren wiirde,
da die Eider an der Stelle, wo der Kanal in sie einmiindet, bei Wittenbergen, durch eine
Schlense abgeschlossen werden soll und die Fluthwelle dadurch verhindert wird, weiter
landeinwiirts zu laufen.

Die fragliche Coupirung kann in zweifacher Beziehung ungiinstige Folgen haben,
welche durch besondere Einrichtungen und Kosten unschiidlich gemacht werden miissen.

Zunichst kommt die Erhohung des Hocehwassers in Frage, wodurch
Vorlindereien unter Wasser gesetzt oder Deiche in die Gefahr des Ueberlaufs gebracht
werden konnen.

Sodann fragt es sich, ob und in welchem Maasse etwa die Stromkraft in
der unteren Strecke geschwiicht und dadurch eine Verflachung daselbst befordert wird.

26

Abschluss der Eider
bei Wittenbergen.



Auf die Dbereits von Herrn Baurath Runde hervorgehobenen giinstigen
Folgen des Abschlusses soll hier nicht weiter eingegangen werden, wogegen zur Sicherheit
die ungiinstigen Folgen unter Annahme ungiinstiger Bedingungen ermittelt werden mogen.

Bei der Erhohung des Hochwassers handelt es sich um zwei verschiedene Kille,
namlich um das gewdhnliche Hochwasser und um das Hochwasser der Sturmfluthen.
Ersteres ist fiir die Vorlindereien, letzteres fiir die Deiche von Bedeutung. Um fiir beide
Fille nach derselben Methode die Folgen zu bestimmen, miissen, da eine vollig exacte
Berechnung unmoglich scheint, nachstehende Betrachtungen angestellt und daraus einzelne
Schliisse gezogen werden.

Dieselben gehen von allgemein giiltigen Voraussetzungen aus und sollen im
zweifelhaften Falle nach der ungiinstigen Seite hin entschieden werden. Zur leichteren
TUebersicht sind sie in nachstehender Reihenfolge gegliedert :

1. Es kann unter iibrigens gleichen Umstéinden nach erfolgtem Abschlusse einer
oberen Strecke keinenfalls mehr Wasser bei Flath in die untere, der Fluth
und Ebbe ausgesetzt gebliebene Strecke hineinlanfen oder aus derselben bei
Ebbe herauslaufen, als vor erfolgtem Abschluss.

2. Es werden bei dem Abschlusse eines verhiltnissméssig kleinen oberen Theiles,
in welchem die Schwankung zwischen Fluth und Ebbe nur noch unbedeutend
im Vergleich zu denen in der Mindung ist, die Aenderungen sich im hichsten
Maasse am oberen Ende, im kleinsten Maasse in der Miindung zeigen.

o

. Praktisch haben aber die Aenderungen abwirts nur bis zu einem Punkte Be-
deutung, wo nach Maassgabe der unter 1 begrenzten Wassermenge und der
ortlichen Verhiltnisse sich noch eine Spiegelinderung von hichstens 1 cm
ergeben kann.

4. Von solchem Punkte bis zum Abschlusspunkte sollen die Spiegeldnderungen als

im einfachen Verhiltnisse der Entfernung zunehmend angesehen werden.

5. Bs muss sowohl eine Erhohung des Hochwassers als auch ein tieferes Abfallen
des Niedrigwassers in der oberen Strecke unterhalb des Abschlusspunktes statt-
finden, und zwar fiir beide Erscheinungen zusammen innerhalb der durch die
(unter 1) begrenzte Wassermenge bedingten Maasse.

6. Beide Erscheinungen miissen bei einem sehr geringen Zuflusse an Oberwasser

(wie er hier thatsichlich stattfindet) und bei nahezu symmetrischer Lage der

Hoch- und Niedrigwasserlinie am oberen Ende unterhalb des Abschlusspunktes

nahezu gleichwerthig sein. Denn es hat diejenige'\Vassermenge, welche sich

vor erfolgtem Abschlusse in der obersten Strecke ablagerte, und welche nach
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erfolgtem Abschluss ganz oder theilweise in der unteren Strecke Platz finden
soll, sowohl bei Fluth als auch bei Ebbe nach dem Abschluss einen gleich
viel kiirzeren Weg zu durchlaufen. Die Bewegungsart des Wassers am oberen
Ende des Fluthgebiets bei Fluth und Ebbe als gleich angenommen, findet also
ein gleich grosser Theil jener Wassermenge bei der Fluth eben soviel rascher
seinen Weg nach oben, als bei der Ebbe nach unten hin.

Auf Grund der vorhandenen Fluth- und Ebbe-Beobachtungen, insbesondere einer
Reilie aufgetragener Fluthkurven und Fluthwellen-Linien, #) ferner der thatsichlichen
Spiegelbreiten der ganzen Untereider bei allen in Frage kommenden Wasserstinden, ist
nach der Methode fiir die Bestimmung des Fluth- und Ebbe-Durchflusses durch beliebige
Profile des ganzen Fluthgebiets wiihrend eines beliebigen Zeitabschnittes einer bestimmten
Tide zundichst die Wassermenge berechnet, welche sowohl bei gewdhnlicher Fluth
als anch Dbei der Hohe der bekannten hochsten Sturmfluth durch das Profil bei Witten-
bergen ein- und ausfliesst.

Fiir gewolnliche Fluth betrigt diese Menge 2 395600 cbm, fiir die hichste
Sturmfluth dagegen 19 250 000 cbm.

Indem nun nach dem aufgetragenen Lingenprofil oder dem Fluthwellenprofil die
Hochwasser- und Niedrigwasserlinie besonders bei gewihnlicher Fluth und &dhnlich auch
bei Sturmfluth von Horst ab aufwiirts merklich abfillt bezw. aufsteigt, so ist in ungiin-
stiger Weise fiir das Rechnungsresultat Horst als derjenige Punkt anzusehen, iiber welchen
hinaus nach der Miindung hin durch die Abschneidung der obersten Strecke keine Spiegel-
anderung entsteht. (Vergl. oben Annahme 3.) Das heisst also: die Strecke zwischen Horst
und Wittenbergen soll demnichst die ganzen Verdnderungen zu ertragen haben, ohne von
der unteren Strecke, an welcher die Verdinderungen nicht mehr messbar sind, erleichtert
Zu werden.

Wenn ferner die angegebenen Wassermengen, welche vor der Abschneidung die
Strecke Rendsburg-Wittenbergen anfiillten, nach der Abschneidung in vollem Maasse
in der unteren Strecke Wittenbergen-Horst als abzulagern angesehen werden, so ist dies
offenbar die ungiinstigste Annahme.

Wenn dann endlich die Oberflichen der Strecke Wittenbergen-Horst unter
dem jetzigen Niedrigwasserspiegel, sowie iiber dem jetzigen Hochwasserspiegel berechnet
werden, welche fiir gewdhnliche Tiden die Grisse von bezw. 5000 000 und 5 800 000 qm,
fitr die hichsten Fluthen aber bezw. 22 000 000 und 27 000 000 qm ergeben, so folgt

#) Yon diesen Materialien und Ermittelungen konnte hesonderer Umstinde halber hier keine ausfilbrlichere
Mittheilung geschehen.

Erhobung
des Hochwassers.
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unter Bericksichtigung des Umstandes, dass namentlich bei hohen Fluthen die Oberflichen
in der oberen Strecke sehr viel breiter als in der unteren sind, also nach Beobachtung
der Oberflichenform, dass bei Wittenbergen:
a. bei gewihnlichen Tiden eine Senkung der Ebbe von 0,73 m, eine Hebung der
Fluth von 0,62 m;
b. fiir hichste Fluthen eine Senkung der Ebbe von 0,43 m, eine Hebung der
Fluth von 0,57 m
erfolgen wird,

Indem nach den obigen Voraussetzungen die Hebungen und Senkungen bei Horst
auslanfend gedacht sind, so wird in der halben Entfernung zwischen Wittenbergen und
Horst, also etwa bei Pahlhude, das Maass der vorbezeichneten Hebungen und Senkungen
nur noch zur Hilfte in Ansatz zu bringen sein. Da ferner die Winterdeiche
zwischen Wittenbergen und Pahlhude aufhoren, so ergiebt sich filr diese am obersten
Punkte eine nothwendige Erhohung von 0,40 m, oder fiir die ganze rot. 34 km lange, aber
zu beiden Seiten bedeichte Strecke von ihrem oberen Anfang bis nach Horst hinab, im
Mittel eine Erhohung von 0,20 m.

Fiir die oberhalb der Winterdeiche auf beiden Seiten im Ganzen in hichstens
26 km Liinge befindlichen Sommerdeiche, welche zwar von den gewohnlichen Fluthen nicht,
wohl aber von den stéirkeren Fluthen iiberstrimt werden wiirden, gentigt, nm ihnen eine
gleiche relative Sicherheit, als vor dem Abschluss der Eider bei Wittenbergen, zu geben,
eine Aufhohung von durchschnittlich 0,30 m.

Die aus dieser Erhohung der Deiche voraussichtlich entstehenden Kosten sind
nach unserer Ansicht von Herrn Boden bei Berechnung der Grunderwerbskosten und
Entschidigungen im Tit. T des Kostenanschlages aunsreichend beriicksichtigt.

Nachdem der Einfluss der Coupirung bei Wittenbergen auf die Erhohung des
Hochwassers unter Voranssetzung der ungiinstigsten Annahmen untersucht und festgestellt
ist, eriibrigt noch, den Einfluss anf die Schwichung der Stromkraft fir die untere
Strecke zu ermitteln.

Offenbar wiirde, bei gleichen Annahmen, wie vorhin gemacht, d. L. dass die im
verkiirzten Stromgebiet sich bewegende Wassermenge dieselbe bleiben soll, als sie vor der
Ausfiihrung der Coupirung war, die Stromkraft ungeschwicht bleiben, ja sogar wegen
Vergrisserung der Geschwindigkeiten sich noch etwas vergrossern miissen.

Es soll aber, ebenso wie hinsichtlich des Einflusses auf die Hebung des Hoch-
wassers geschehen ist, anch hinsichtlich der Stromkraft zunidchst die ungiinstigste, allenfalls
noch denkbare Annahme gemacht werden, nimlich: dass eben nach der Coupirung die
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untere Strecke alles dasjenige Wasser verlieren wird, welches demndchst bei Ebbe und
bei Fluth weniger durch die einzelnen unteren Strecken laufen wird.

Nach der bereits vorhin erwihnten Methode fiir die Bestimmung des Fluth- und
Ebbe-Durchflusses in beliebigen Profilen, ergiebt sich auf Grund der Beobachtungen fiir
eine normale Fluth und Ebbe die nachstehende nur ausziiglich mitgetheilte Tabelle : #)

: | oot Mittlere | Mittel
Bezeichnung | Bistfernune’| des Wasserimengen i chm Wassermenge in cbm | pro Sekunde
der UEr 1y und zwar in 1 Sekunde | wiihrend der
Orte in km e bei | ganzen Tide
Fluth ] Ebbe Fluth ‘ Ebbe | in c¢bm
Rendsburg . . ! 0 0 179 000 0 4 4
Wittenbergen. . J 20 | 2 595 600 2 470 600 111 109 110
Prinzenmoor . . ‘ Pl | 3173600 3 051 600 147 134 140
Pahlhude . . . .| 444 4358400 | 4247 500 201 190 194
Tnfoieon g i) 8 [ 663 ] 856 600 8 608 700 410 580 394
Tonning . .. .- |0 e 97 7 22 432 600 | 22 160 200 1040 972" | 1005
Hohesicht. . . .| 118, 200 000 000 I 200 000 000 9260 8770 9010

3s wiire offenbar eine ganz unzuléis,'s‘ige Annahme, wenn‘ man hierunter alles das
Wasser begreifen wollte, welches sich vor der Coupirung oberhalb Wittenbergen bewegt
hat; es wiirde auch diese Annahme in vollstindigem Widerspruch mit der fiir die Be-
stimmnng der Erhohung des Hochwassers gemachten Annahme stehen.

Es bleibt vielmehr noch reichlich ungiinstig gerechnet, wenn die Héalfte dieses
Wassers als demmiichst von der Ebbe- und Fluthbewegung der unteren Strecke aus-
geschlossen und die andere Hilfte als durch hihere Flutherhebung und tieferen Abfall der
Ebbe ersetzt angenommen wird.

Unter dieser Annahme wiirde nur in der oberen Hilfte der Unter-Eider eine
merkliche Abnalme der Stromung entstehen, wihrend diese Abnahme unten verschwindend
klein sein wiirde, und zwar gerade auf den Untiefen der Aussen-Eider unterhalb Tonning
bei Hohesicht.

Aber auch in der oberen Strecke kamn der Ausfall zum grissten Theil wieder
gedeckt werden durch die zeitweilige Oeffnung der bei Wittenbergen zu erbauenden Schleuse.
Sobald niimlich in der Unter-Eider durch dstliche Winde niedrige Ebben entstehen, wird

#*) Anmerkung Da Mittelwerthe von vielen Beobachtungen nicht vorlagen und das Oberwasser sehr
ering ist, so kann die Fluth etwas mehr Wasser ergeben, als die folgende Ebbe.
gering 1st, g g
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gerade der Ostseespiegel mindestens den normalen Stand erreichen, ihn aber meistens
iibertreffen. Indem nun ein Ostseestand von 0,5 m iiber Normal noch in den Kanal ein-
gelassen werden darf, so kann fir alle niedrigeren als die normalen Ebben, d. h. etwa
fiir die Hilfte des ganzen Jahres ein Ausfluss aus der Wittenberger Schleuse er-
reicht werden.

Da die Schleuse unter normalem Niedrigwasser schon mit rot. 30 qm Querschnitt
projectirt ist, da ferner der normale Ostseespiegel zwar nahezu gleich mit dem gew o hn-
lichen Niedrigwasserspiegel bei Wittenbergen, aber etwa 1 m hoher ist, als der dortige
besonders niedrige Niedrigwasserspiegel, so wird fiir letztere Combination von
Spiegeln die Schleuse etwa sechs Stunden lang bei jeder Tide mit der mittleren Druckhohe
von (5 m, oder mit iber 3 m Geschwindigkeit, das Ostseewasser nach der Unter-Eider
hin ausstrimen lassen.

Es ist also bei entsprechender unbedentender Vertiefung der Schleuse und bei
der geeigneten Einrichtung der Thore (z. B. der Anordnung eines Blanken'schen Thores
oder eines Schiebepontons) leicht zu erreichen, dass etwa gerade die ganze, jetzt bei
‘Wittenbergen sich unfer normalen Verhiltnissen bewegende, Wassermenge demmuiichst bei
niedrigen Ebben sich in die Unter-Eider ergisse und dadurch den Strom zeitweilig
anf mehr als die frithere Stirke briichte.

Endlich ist noch der verschiedentliche Einfluss zu erwihnen, welchen die Senkung
des Wasserspiegels der Ober-Eider und des vorhandenen Eider-Kanals bis auf den Wasser-
stand des neuen Kanals ausiitben wiirde, Wihrend Lent ze diese Senkung fiir die Boden-
kultur. nicht als ungiinstig bezeichnet, befiivchtet Boden, dass die stellenweise ein-
tretenden Nachtheile nicht unmittelbar durch die unzweifelhaft an anderen Stellen ent-
stehenden Vortheile ausgeglichen werden kinnen, und hat dementsprechend im Tit. T des
Kostenanschlages eine nicht unbedeutende Summe fiir derartige Entschiidigungen aus-
geworfen. Dahin gehoren denn auch der Ankauf von drei Wassermithlen und die
Verlegung einer Reihe von Schiffs-Anlege- und Ladeplitzen in Rendsburg, welche
z. Zt. an der Obler-Eider vorhanden sind.

Es ist jedenfalls nithig, die Kosten fiir diese Entschidigungen im Anschlage
mit vorzusehen, wenn wir uns anch im Uebrigen der Ansicht des Herrn Baurath Runde
nur anschliessen kinnen, dass die durch Senkung der Ober-Eider entstehenden landwirth-
schaftlichen Vortheile weit grisser sein werden, als die erwilnten Nachtheile.

Die baulichen Anlagen kinnen bei einem generellen Projecte selbstver-
stindlich nur skizzenhaft Dehandelt sein, da es ja lediglich darauf ankommt, durch die
Skizzen einen Anhalt fiir die iiberschliigliche Kostenermittelung zu gewinnen. Wir werden
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uns daler anch daraunf beschrinken, die projectirten Bauten vorzugsweise von diesem
Gesichtspunkte aus zn beurtheilen.

Bevor das aus der Elbe in den Kanal laufende Schiff die Schlense erreicht,
gelangt es in einen Vorhafen. Derselbe wird durch zwei Molen von 270 resp. 326 m
Liinge gebildet und besitzt eine mittlere Breite von 250 m. Die Weite der nach Siiden
gerichteten Einfahrt betrigt 100 m.

Von diesen Dimensionen erscheint uns die Linge des Vorhafens nicht ausreichend,
sondern um etwa 200 m zu kurz bemessen. Denn da die Reede auf der Elbe unmittelbar
vor der Kanalmiindung nicht jederzeit sicher ist, so ist es nothwendig, dass den mit der
Flath von unten heranfkommenden Schiffen bis zu ihrer Durchschleusung im Vorhafen
ein sicherer Liegeplatz geboten wird. Andernfalls werden sie bei plitzlich eintretendem
Sturm gezwungen sein, die Freiburger Reede aufzusuchen. Mit der Verlangerung des
Vorhafens wichst allerdings die Schwierigkeit, in demselben die erforderliche Tiefe zn
erhalten, doch wird diese in der eigentlichen Fahrrinne sich durch den Abfluss aus dem
Kanal olme Weiteres erhalten. Seitwirts wird die Anschlickung in gewissen Zeitraumen
durch Bageerung entfernt werden miissen, ein Uebelstand, der bei einem Nordseehafen auf
keine Weise ganz vermieden werden kann.

Die projectirte Molenkonstruktion wird den vorhandenen Wasser- und Boden-
verhiiltnissen wahrscheinlich ganz entsprechen.

Die Weiten der beiden nebeneinander liegenden Schleusen, welche, wie schon
erwéﬂmt, in den Hiuptern zu 25 m und 12,5 m angenommen sind, scheinen uns zweck-
missig gewiihlt. Ebenso die Liinge der grosseren Schleusenkammer. Dagegen wiirden
wir es fiir vortheilhaft halten, die andere Kammer ebenfalls auf 127 m zu verlingern und
anf etwa 25 m zu verbreitern, da wir es bei dem zn erwartenden grossen Verkehr fiir
nithiger halten, die Leistungsfiihigkeit der Schlensen im Ganzen zu vergrissern, als
auf das moglichst rasche Durchschleusen einze lner Schiffe zu riicksichtigen. Die Leistungs-
fihigkeit wird aber bei unseren Dimensionen um etwa H0 pCt. erhiht.

Die Tiefenlage der Drempel in beiden Hauptern der kleineren Schleuse wird
unbedenklich um etwa 15 m verringert werden kinnen, wenn man festhilt, dass diese
Schleuse lediglich fiir das Durchschleusen der Segelschiffe und kleinerer Dampfer bestimmt
ist. Die Drempeltiefe der grossen Schleuse wird dagegen so zu bemessen sein, dass die
grossten Handelsschiffe auch bei gewihnlichem Niedrigwasser der Elbe frei durchfahren
und — was dann noch durchschlagender ist — dass die grissten Kriegsschiffe selbst
bei aussergewiohnlich niedrigen Wasserstinden der Elbe durchgeschleust
werden konnen. KEs ist also hier zu beachten, dass das Niedrigwasser der Elbe etwa

Die westl. Mindung.
Yorhafen.

Schleusen.
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24 Mal jahrlich bis zw 0,5 m unter ord. N. W. fillt (S. 70 des Erliuterungsberichtes),
also auf etwa — 2,03 m liegt. Ein solcher Wasserstand darf aber in Kriegszeiten keine
Verzogerung in der Fahrt der Kriegsschiffe herbeifiihren. Demnach muss der Drempel
des Aussenhauptes auf rund 10,5 m unter N. N. liegen, der des Binnenhauptes auf rund
8,5 m unter N. N., entsprechend dem Kanalwasserstande von — 0,23 m.

Hinsichtlich der Konstruktion heben wir noch hervor, dass wir wasserdichte
Schlensenkammern fiir iberflissig halten, da der Wasserverbrauch gleichgiiltig ist. Die
Sohle der Kammern wird also nur gegen den Angriff der Strimung, namentlich beim
Auffiillen des Kanals mit Elbwasser durch die Umldnfe, zu schiitzen sein. Auch wird es
ausreichen, nur die Seitenmauern einer Kammer so hoch zu fithven, dass auch bei den
hiochsten Wasserstinden der Elbe Durchschleusungen stattfinden konnen. In der
kleineren Schleuse kinnte auch das zweite Ebbethorpaar wegfallen. Auf die Konstruktion
der Thore gehen wir nicht niher ein, halten jedoch, wie schon mehrfach erwihnt, den
Vorschlag, ein Schiebeponton anzuwenden, fiir sehr beachtungswerth. I'veilich wiirden wir
dann suchen, durch ein solches Ponton heide Thore jedes Binnenhauptes zu ersetzen.

Die Erweiterung des Kanals unmittelbar hinter der Schlense zu einem Binnen-
hafen von 300 m Linge und 120 m Breite ist zweckmiissiz. An Stelle der projectirten
Kaimauer wiirden wir einfache Ladebriicken fiir ausreichend halten. Denn da dieser
Theil des Kanals, wegen des hier allmiihlig sich ausbildenden Verkehrs, voraussichtlich
schon nach kurzer Zeit vielfachen Veriinderungen unterworfen sein wiirde, scheint es uns
nicht zweckmiissig, ihn mit kostspieligen massiven Kais auszustatten.

Da die Wiker Bucht gegen Winde ans Siidwest bis Nordwest durch Hohenziige
geniigend geschiitzt ist, kann hier die siidliche Mole, unserer Ansicht nach, fast ganz
fortfallen. Sollte wider Erwarten die Tiefe im Vorhafen durch siidwestliche, sandfiihrende
Stromungen leiden, so wiirde spiiter eine Buhmne parallel zur Richtung der projectirten
Mole, aber in flacherem Wasser; mit wesentlich geringeren Kosten, als sie fiir letztere
veranschlagt sind, aunsgefiihrt werden konnen. Die Liinge des Vorhafens ist ausreichend,
da die Entfernung vom Kopf des nordlichen Hafendammes bis zur Schleuse mehr als
1000 m Dbetriigt. Dieser Damm wird im Innern zweckmiissig mit Steinen, statt mit Busch,
ausgepackt.

Die Weite und Tiefe geniigen. Der Drempel des Binnenhauptes kann sogar
um 1 m hiher gelegt werden. Indem die Kammer hier ebenfalls in der Sohle nicht
ausgemauert wird, kann, worauf anch Herr Boden hinweist, eine so wesentliche Ersparniss
erzielt werden, dass sie durch eine unbedingt zu empfehlende Vergrisserung der Kammer
Lei Weitem nicht wieder aufgehoben wird. Die Erweiterung und namentlich auch
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Verldngerung der Kammer ist aber nithig, da durchschnittlich im Jahr etwa 34 Tage
vorhanden sind, an denen der Wasserstand um mehr als 0,5 m von dem mittleren abweicht,
Die Hilfte dieser Fille trifft freilich auf die .drei Wintermonate, immerhin wird die
Schleuse an 17 Tagen jihrlich benutzt und soll dann den ganzen Verkehr bewiiltigen.
Wenn dies olme Storung geschehen soll, wird die Kammer etwa 10 Schiffe mittlerer
Grosse fassen konnen miissen. Hier wiirde es sich empfehlen, statt der Stemmthore in
jedem Schleusenhaupte ein Schiebeponton anzuwenden, das also nach zwei Seiten
schliessen muss.

Auch hier ist hinter der Schleuse eine Erweiterung des Kanals projectirt. Soweit
dieselbe zum Verholen und Ausweichen der Schiffe Denutzt werden soll, ist sie nicht zu
entbehren. Im Uebrigen wird wohl hier auf Ladeplitze nicht zu rechnen sein. Dieselben
kinnen vielmehr ausserhalb der Schleuse liegen, wo Ufermauern ohnehin vorhanden sein
miissen. Wahrscheinlich liegen sie auch besser an der Siidseite des Kanals, da sie dann
leichter mit einer Zweighahn von der Kiel-Eckernfiorder Eisenbahn in Ver-
bindung zu bringen sind.

Die Schleuse zur Verbindung des Kanals mit der Eider bei Wittenbergen ist
den Verhiiltnissen entsprechend nach Art der Schleuse des bestehenden Eider-Kanals pro-
jectirt. Da die Schleusen beim etwaigen Auffilllen des Kanals durch Eiderwasser wegen
des verhiiltnissmissig kleinen Querschnitts stirkeren Stromungen ausgesetzt sein wird, als
die Elbschleusen, so wird hier vielleicht die ausgemanerte Kammer beizubehalten sein.

Den in dem Projecte befolgten Grundsatz: Eisenbahnen durch zweiarmige Dreh-
briicken, Chausseen durch Dampffihren und untergeordnete Wege durch Bootsfiliwven iiber
den Kanal zu fithren, halten wir fir richtiz. Die Weite der Drehbriicken ist zu 30 m
angenommen, wird also gestatten, dass die grissten Schiffe und selbst lingere Schleppziige
olme wesentlichen Aufenthalt durchfahren kimnen.

Die erforderlichen Dienstwohnungen, Maschinen und Kesselhiuser, Werkstiitten
und Magazine sind vorgesehen. Ebenso die nicht zu entbehrenden Telegraphen-Anlagen,
Beleuchtung und Betonnung. Wir geben jedoch der Bezeichnung des Fahrwassers durch
Gas nach dem System Pintsch zur Zeit noch den Vorzug vor dem electrischen Lichte,
und legen namentlich den Werth mehr auf die Bezeichnung als anf die wirkliche Er-
lenchtung des Fahrwassers.

Herr Boden hat angenommen, dass alle Segelschiffe im Kanal durch Dampfer
geschleppt werden. Die grisste Gesclnvindigkeif dieser Schlepper, wie der iibrigen mit
eigner Kraft fahrenden Frachtdampfer und Kriegsschiffe, ist wie beim Suez-Kanal auf
etwa 9 km pro Stunde geschiitzt.

Binnenhafen.

Die Eider-Schleuse.

Briicken und Fihren.

Hochbauten eéte.
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Die Frage, ob die Schleppdampfer frei fahren, oder ob Tauereibetrieb einzurichten
sein wiirde, ist unentschieden gelassen, bei der Veranschlagung jedoch auf Tauerei keine
Riicksicht genommen. Eine doppelte Kette in der ganzen Linge des Kanals wiirde rund
eine Million Mark kosten und miisste mindestens alle zehn Jahre erneuert werden. Ein
doppeltes Drahtseil wiirde zwar fiir etwa 600000 Mark zu haben sein, hitte jedoch nur
vier- bis fiinfjihrige Dauer. Bei so bedeutenden Unterhaltungs- resp. Betriebskosten wiirde
aber der Nutzeffect der Kettenschlepper wegen der geringen Stromung, welche im Kanal
herrschen wird, nur wenig grisser sein, als der von freifahrenden Schleppdampfern.
Ein wirklicher Vortheil durch Tauereibetrieb, kinnte also hichstens an der westlichen
Miindung bei geoffneter Schleuse eintreten. Da aber die Segelschiffe, wie oben bereits
hervorgehoben wurde, vorzugsweise mit der Fluth von der Nordsee an die Schleuse
kommen, so ist um diese Zeit der Kanal geschlossen und die Stromung auch hier gering.
Wir glauben daher, dass von Kettenschifffahrt bezw. Tauereibetrieb kein vortheilhafter
Gebrauch gemacht werden kann, halten vielmehr die Beschaffung gewohnlicher freifahrender
Schraubendampfer von 2 bis 2,5 m Tiefgang, welche schon bei der Herstellung des Kanals
tiir den Baggerbetrieb benutzt werden konnten, fiir zweckmissiger. Ob die veranschlagten
12 Stiick jedoch geniigen werden, wenn der Verkehr demmichst den erwarteten Umfang
annimmt, ist schwer zu sagen, da in einzelnen Fillen auf die Beforderung von etwa
200 Segelschiffen zu rechnen ist, und hierfir auch die Leistungsfihigkeit der Schleusen
bemessen wurde. Mehr wie zelmn Schiffe mittlerer Grisse kann aber ein Dampfer von
etwa 175 indicirten Pferdekriiften mit der angenommenen Geschwindigkeit keinenfalls
schleppen. Wir glauben also, dass an einzelnen Tagen die veranschlagte Anzahl von
Schleppern kaum ausreichen wird, sofern alle Segelschiffe jederzeit ohme Aufenthalt be-
fordert werden sollen. Ob dies jedoch nithig sein wird, erscheint uns zweifelhaft. Jedenfalls
halten wir die Beschaffung von zwei weiteren Reserve-Schleppern von vornherein fiir
Zweckmissig.

Hinsichtlich der Schiffbarkeit wird der projectirte Kanal allen berechtigten An-
forderungen entsprechen. Die Stromungen werden nicht so stark sein, dass eine
Belisticung der Schifffalnt zu befiirchten wiire, mit Ausnahme einer kurzen Strecke ober-
halb der westlichen Schleuse und auf kurze Zeit. Verschlickungen und Ver-
sandungen kionnen nur in geringer unschiidlicher Weise im Vorhafen an der Elbe
eintreten. Es handelt sich also nur noch um die Storungen durch die Eisverhaltnisse.
Wir sind zuniichst der Ansicht, das bei Einfilhrung des beabsichtigten Schleppzwanges und
Schleppbetriebs in Folge der Stromungen auch im Winter der Kanal durch Eisdampfer
schiffbar erhalten werden kann, jedenfalls ebenso lange wie die Eckernforder und
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Kieler Bucht, wahrscheinlich ebenso lange wie der Sund und die Belte, die ja
sammtlich zu Zeiten durch Treibeis, insbesondere durch Bildung von Eishinken unpassirbar
sein konnen.

Wenn der Kanal auch nicht hinsichtlich der Schiffbarkeit mit der Unter-Elbe
verglichen werden darf, da seine Stromgeschwindigkeit bedeutend geringer sein wird, als
die der Elbe, so wird doch die Offenhaltung der Strecke Brunshiittel-Rendshurg voraus-
sichtlich wenig Schwierigkeit bieten. Zwischen Rendsburg und Kiel wird dagegen die
Stromung nach Westen im Allgemeinen eine sehr gleichmiissige und zwar geringe sein, da eine
Ausgleichung durch die Eider-Seen erfolgt und das zeitweilige Oeffnen der Elbschleuse
keinen directen Einfluss mehr hervorbringt. Hier wird man daher bestrebt sein miissen,
durch Handhabung der Ostseeschlense zeitweilig Wasserstandsdifferenzen und damit grissere
Geschwindigkeit hervorzurnfen. Dies wird mit Hiilfe der in Vorschlag gebrachten Schiebe-
pontons moglich sein.

Es mag hierbei daraunf hingewiesen werden, dass nach den Mittheilungen des
Herrn M. M. v. Weber der Schiftfahrtsbetrieb auf dem Michigan-See withrend des letzten
Winters trotz der ungimstigsten Verhiltnisse bei jedem Wetter und bei Tag und Nacht
fast ebenso regelmissig, wenn auch nicht so schnell erfolgte, wie im Sommer, obgleich
das Eis hiunfig eine Dicke von einem Fuss und weit mehr erreichte.

Wir vermigen daher das Eis nicht als ein wesentliches Hinderniss fiir den
Schifffahrtsbetrieb auf dem Nord-Ostsee-Kanal anzusehen.

Die Ausfiihrung bietet in technischer Hinsicht keine aussergewshnlichen
Schwierigkeiten.  Der bestehende Eider-Kanal wird allerdings zeitweise geschlossen werden
miissen, doch kann dies in den Wintermonaten und immer nur fir kiirzere Zeit geschehen.

Fiir die Daner der Ausfilhrung hat Herr Boden finf Jahre angenommen. Da
man fast iberall gleichzeitiz mit dem Ban beginnen kann — ein Umstand, der wie bereits
oben erwilnt, sehr zn Gunsten der gewiihlten Linie ins Gewicht fillt — so muss die
Moglichkeit einer Ausfillrung in so Kurzer Zeit zugegeben werden. Da die Verlingerung
der Bauzeit um ein Jahr etwa drei Millionen Mark Bauzinsen fordert, so liegt auch darin
ein Grund fiir die thunlichste Beschleunigung des Baues. Ob es jedoch moglich sein wird,
die erforderlichen tiichtigen Arbeitskriifte und Maschinen so rasch innerhalb der Grenzen
des Deutschen Reichs — was doch in vieler Beziehung erwiinscht ist — zu beschaften,
ohne die Preise gleichzeitig unverhiiltnissmiissig zn verthenern, dass scheint uns im hichsten
Grade fraglich und wir nehmen daher als wahrscheinlicher an, dass der Bau etw:
sieben Jahre erfordern wird.

Da der Kosteniiberschlag jedoch unter Zugrundelegung einer fiinfjihrigen Bauzeit
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aufgestellt ist, so haben wir die letztere beibehalten und dementsprechend die Preise fiir
die Erdarbeiten wesentlich erhiht.
Es ergeben dann die ecinzelnen Titel des Kosteniiberschlags nach unserer Be-

rechnung folgende Summen :
Titel I. Grunderwerb ete.
In Uebereinstimmung mit dem Project und auf Grund der Gutachten

Seitens der Herren Winters und Scheffler . . . . . . . . . 6300000 M
Titel II. Erdarbeiten.
In Erwiigung der unzweifelhaft eintretenden Preissteigerungen,
namentlich in den Arbeitslohnen, und des unvermeidlichen Verlustes durch
theilweise Entwerthung der neu zu beschaffenden grossen Zahl von Bagger-
Maschinen, sowie anderseitig unter der Annahme einer Verringerung des
Kanalprofils durch Einfiihrung zweifacher Dossirungen und Unterwasser-
banketts veranschlagen wir die Kosten dieses Titels auf . . . . . . . 62000000 .
Titel III. Befestigung der Ufer ete.
Die Befestigung wird voraussichtlich nicht in dem projectirten
Umfange erforderlich. Die Bezeichnung des Fahrwassers in den Seen erfolgt
durch die in Titel VII veranschlagten Leuchtmarken. Danach bleiben
VORIOBOHER .~ 2l 5 b e’ e r e e e e e et e ey OO
Titel IV. Hafen- und Kai-Anlagen ete.
Die fiir Molen und Ufermauern an der Westseite angesetzte Summe
muss theils wegen Vergrosserung des Vorhafens, theils wegen hiherer Kosten,
welche die Kaimauern verursachen, um etwa 900 000 A erhoht werden.
Dagegen lassen sich die Schleusen unserer Ansicht nach um etwa 2 000 000 ..
billiger herstellen. Durch Vereinfachung der Binnenhiifen und Fortfall des
grosseren Theils der siidlichen Mole an der Ostseite konnen weitere Er-
sparungen von rund 900 000 M. erzielt werden. Es stellt sich dann die

Siantie Gfeses TitalR gl , | o ot SCen R e S v o B 000 M.
Titel V. Briicken und Fiahren.
Bleibt unveritndert. 77 A0 sl s Lot sdettin ! sl gl a e T
Titel VI. Hochbauten.
Unverdndert . . . . Al D7H 100 M.

Titel VII. Betriebseinrichtungen ete.
Die Maschinen ete. zur Bewegung der Schleusenthore werden billiger
zu beschaffen sein, als angenommen ist. Fiir die Dampfer haben wir einen
geringeren Einheitspreis angesetzt mit Riicksicht darauf, dass sich die fiir
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Herstellung des Kanals zum Baggerbetrieb benutzten Dampfer verwenden

lassen. Dagegen sind zwel neue Eisbrecher zugesetzt, so dass die erste

Beschaffung der Schleppdampfer von uns mit 670 000 M. veranschlagt ist.

Ausserdem sind die von Herrn Pintsch mit 330000 M. veranschlagten

Kosten fiir Leuchtmarken hinzugetreten. Danach ergeben sich . . . . 1443000 M.
Titel VIII. Insgemein.

Fiir unvorhergesehene Ansgaben sind 12,5 pCt. der bisher be-
rechneten Bausumme von Herrn Boden veranschlagt und auch von uns
angenommen., Diese Summe wird sich erst nach Ausfithrung umfangreicher
Bolu:ungen mit einiger Genanigkeit feststellen lassen, diirfte aber unter
allen Umstinden geniigen.

Auch die Kosten der Bauleitung sind von uns unveridndert mit
2,75 pCt. veranschlagt, so dass sich dieser Titel mit einiger Abrundung auf 14 516 960 M.
stellt.

Somit wiirden die gesammten Baukosten des Kanals nach unserer Bereclnung
107 Millionen Mark betragen, und hierzu also bei fiinfjihricer Bauzeit und 41procentiger
Verzinsung rund 14,5 Millionen Bauzinsen hinzutreten.

Der Gewinn an Lindereien durch theilweise Zuschiittung der Eider und
ihrer Seen ist dabei nicht beriicksichtigt.

Die Betriebs- und Unterhaltungskosten sind von Herrn Boden auf 935000 M.
jiahrlich veranschlagt. Nach unserer Berechnung wird die Summe etwa 931 000 M. be-
tragen, indem wir die Unterhaltung der Leuchtmarken nach der Angabe des Herrn Pintsch
mit in Rechnung gestellt, sodann die Amortisationskosten der Fihr- und Schleppdampfer
erhoht, dagegen die Kosten fiir Unterhaltung der Hochbanten und die Lohnsiitze theilweise
erniedrigt haben.

B. Der Kanal fir Handelszwecke.

Es bleibt nun noch zu erirtern, in wieweit Herr B oden Aendernngen des Projectes
fiir zweckmiissig hilt, falls der Kanal ausschliesslich fir Handelszwecke dienen soll.

Der Kanal ist anch in diesem Falle als Durchstich mit zwei End-
schleusen projectirt und liegt auch unseres Erachtens kein Grund vor, hiervon
abzugehen,

Die Sohlenbreite ist auf 24 m, die Wassertiefe auf 6,5 m ermissigt, die
Dossirung ist wiederum mit 1:2} angenommen, so dass eine Breite des Wasserspiegels
von 53,25 m und ein Wasserquerschnitt von 251 qm entsteht; dieses kleinere Profil ist nur
fiir die Ostseite in Aussicht genommen, wihrend an der Westseite die Tiefe, entsprechend

Gewinn
an Lindereien.

Betriebs- und
Unterhaltungskosten,

I. Art des Kanals.

IL  Querprofil des
Kanals.
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dem Spiegelgefille des Kanals, bis auf 8 m unter Ostseespiegel zunehmen - wiirde.
Herr Boden nimmt an, dass die Vergrosserung des Kanalprofils unterhalb der Rends-
burger Eiderseen zu beginnen hitte, und dass das kleine Profil von dort bis zur Elb-
schleuse durch gleichmiissige Zunahme in das grissere Profil des zuerst besprochenen
Kanals iibergehen wiirde.

Hierzu bemerken wir kurz Folgendes: durch Annahme zweifacher Dossirungen
und 1,5 m breiter Unterwasserbanketts kann man zunichst das Profil auf 245 qm  ver-
ringern.  Eine vollstindige Erweiterung des Kanals ist zwar ausserordentlich theuer, wird
aber doch nicht vermieden werden kinnen, wenn das Kanalprofil jederzeit der gestellten
Forderung, dass sich zwei grosse Handelsfahrzeuge iiberall begegnen kinnen, geniigen soll.
Eine Ermassigung der Schleusenprofile ist von Herrn Boden nur fir die Hiiupter
der Ostseeschleuse als zuliissig erachtet, jedoch bei der Kostenberechnung nicht beriick-
sichtigt. An der Westseite wird die kleinere Schleuse allerdings unverindert beizubehalten
sein, bei der grisseren wiirde jedoch eine Tiefe von Sm und eine Weite von 20 m geniigen,
Aelnliche Dimensionen kinnte die Ostseeschleuse erhalten. Dass Herr Boden die Weiten
der Drehbriicken nicht erheblich vermindern will, halten wir fiir richtig, da bei dem
in Aussicht genommenen Schleppbetriebe in Ziigen von sechs bis acht Schiffen eine Er-
miissigung der Weiten kaum zuliissig ist.

Da bei dem Handelskanal keine Riicksicht auf Sicherung der Kanalmiindungen
in Kriegszeiten durch Befestigungswerke zu nehmen ist, so hat Herr Boden in Ueber-
einstimmung mit Herrn Lentze die éstliche Miindung an die Eckernforder Bucht
verlegt, indem hierdurch die Kanallinie nm rund 12 km kiirzer wird, als die Linie Bruns-
bittel-Kiel. Da 1 km Kanal etwa eine Million Mark kostet, so werden hierdurch allein
rot. 12 Millionen Mark erspart, und kaun der Betrieb rascher und billiger erfolgen. Der
bestehende Eider-Kanal wiirde bei Steinwehr durch eine nene Sechleuse an den Kanal
Brunshittel-Eckernfiorde anzuschliessen sein.

Wir haben gegen diese Richtung des Kanals keine Einwendungen zu machen,
halten sie vielmehr ebenfalls fiir die Beste.

Die Terrainhiohen des Kanals sind bei einer Miindung in die Eckernforder
Bucht auf der ostlichen Strecke noch giinstiger, als bei der Linie Rendsburg-Kiel.  Der
Wasserstand ist ebenso angenommen, wie bei dem Kanal mit grisserem Profile. Dies
verursacht wegen der dadurch nithigen Vertiefung und Verbreiterung des Profils auf der
Strecke Rendsburg - Brunsbiittel etwa drei Millionen Mark Kosten. Fs wiirde ungleich
billiger sein, wenn man den Kanal nicht zur Entwisserung benutzte, sondern einen
constanten Wasserstand, den mittleren Ostseespiegel, hielte und das abzufiihrende Regen-



wasser durch Parallelgraben nach der Elbe filirte. Es wiirde dadurch jedoch der giinstige
Einfluss des Kanals auf die Entwidsserung der Marschen nicht blos aufgehoben, sondern
durch den hohen Kanalwasserstand ein Durchsickern des Salzwassers durch die hohen
Seitenddmme nach den Marschen und den Parallelgrdben wnvermeidlich. Der Kanal wiirde
wegen dieser Griben von den Seiten schwer zugdnglich, und weil die Schleuse stets
geschlossen sein miisste, weit weniger leistungsfiahig werden. Endlich wiirde der
Vortheil der Spiilung des Vorhatens verloren gehen. Wir halten es daher mit
Herrn Boden fir richtig, auch bei dem reinen Handelskanal den Wasserstand im Kanal
durch Oefinen der Schleuse bis anf Niedrigwasser der Elbe fallen zu lassen.

Die Bauwerke missen nach Herrn Boden's Ansicht bei dem kleinen Kanal-
profile — vielleicht mit Ausnahme einiger Einschriinkungen der Dimensionen an den Dreh-
briicken und den Schleusenhiduptern der Ostseeschlense — den gleichen Umfang beibehalten,
wie bei dem Kanal mit grossem Profile. Dies ist nicht ganz zutreffend. Wenn die
Dimensionen der Bauwerke sich auch nicht in demselben Verhiiltnisse verringern lassen,
in welchem die Handelsfahrzeuge kleiner sind, als Kriegsschiffe, weil némlich die Ent-
wiisserungs- und Betriebsverhiltnisse wesentlich mitbestimmend fiir die Maasse der Schleusen
sind, so ist doch éin Unterschied von 1 bis 2 m in der erforderlichen Wassertiefe fiir die
Konstruktion und die Kosten von Molen, Ufermauern etc. von grosser Bedeutung. Nach
unserer Ansicht wird der Vorhafen an der Elbe bei einer Tiefe von 8 m unter Ostsee-
spiegel, oder .7 m unter Niedrigwasser der Elbe, den Anfordernngen der Handelsschitffahrt
vollstiindig geniigen. Selbst bei aussergewihnlich niedrigen Ebben kinnen dann Dampfer
von 5 m Tiefgang noch ohne Aufenthalt die Schleuse durchfahren.

Die Hafendimme werden dann kiirzer und konnen ebenso wie die Ufer-
maunern, das Aussenhaupt und die Kammer der grisseren Schleuse um 2 m
weniger tief fundirt werden, als es bei dem Kanal mit grossem Profil nithig ist. Auch
die Weite der Schleusenhdupter kinnte von 25 m auf 20 m ermissigt werden. Eine
grissere Einschrinkung wiirde nicht zu empfehlen sein, weil der Abfluss aus. dem Kanal
gehemmt und eine zn grosse Geschwindigkeit in der Schleuse erzeugt werden wiirde. Die
Kammergrisse wire beizubehalten. Ebenso wiirde die kleinere Schleuse unverdndert
bleiben, da sie auch bei dem grossen Kanal nur fir Handelsschitfe bestimmt ist.

Die Weite der Drehbriicken wiirde wohl auf 20 m verringert werden kinnen,
doch mochten wir dazn nicht rathen, da die grosse Weite dieser Oeffnung ganz besonders
giinstig fiir das Durchfahren in langen Schleppziigen ist. Dagegen kinnten die Fundamente
der Briickenpfeiler der geringeren Wassertiefe entsprechend weniger tief hinabgefiithrt
werden, sofern die Bodenverhiltnisse dies gestatten.

Y. Die baulichen
Anlagen.
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Die Drempel der Ostseeschlense kinnen auf 6,5 resp. 7,5 m unter Ostsee-
spiegel gelegt werden, die Weite von 25 m wiire beizubehalten, wm die Stromung nicht
zn gross werden zu lassen und um Schleppziige moglichst ohne Au‘enthalt durch die fast
immer offen stehende Schleuse schleppen zu kinnen.

Die Linge des Vorhafens wiirde an der Eckernforder Bucht jedenfalls nicht
grosser sein, als an der Kieler Bucht. Von den Hafenddmmen zu beiden Seiten der Ein-
fahrt konnte auch hier der westliche erheblich kiirzer werden, als der ostliche. Die Wasser-
tiefe wiirde auf 8 m unter Ostseespiegel anzunehmen sein.

Die' mogliche Ersparung an drei Féiahren ist auch von Herrn Boden in
Reclmung gezogen. Dagegen wiirde noch die Nothwendigkeit einer nenen Schleuse bei
Steinrade zum Anschluss des nenen Kanals an den bestehenden Eider-Kanal hervorzuheben
sein, um hierdurch den Schifffahrtsweg zwischen dem Kieler Hafen und der Nordsee wieder
herzustellen, welcher durch Beseitigung der Rendsburger Schleusen andernfalls unfahrbar
werden wiirde.

Der Betrieb auf dem Handelskanal wiirde ganz derselbe sein, wie auf dem
grosseren; der geringeren Kanallinge entsprechend, ist jedoch von Herrn Boden die
Ersparung eines Schleppdampfers mit Recht beriicksichtigt.

Die Banausfiihrung wird insofern giinstiger, als auf den ungestorten Verkehr
in dem bestehenden Eider-Kanal keine Riicksicht zu nehmen ist. Die Baunzeit wird
mindestens um ein Jahr kirzer sein konnen, als bei der Linie Brunsbiittel-Kiel, da die
FErdmassen sich um rot. 25 pCt. vermindern.

Hiernach werden unserer Ansicht nach bei dem Handelskanal folgende Erspar-
nisse gegeniiber unserem obigen Kosteniberschlage fiir einen auch Kriegsschiffen zu-
giinglichen Kanal eintreten :

Bei Titel L
Nach: Berechimng: des Heren: Boidemyat: - iy i sl i s 892 475 M.

Bei Titel IL
Unter Beriicksichtigung des hoheren Einheitspreises fiir den Erd-
transport von im Mittel 1,15 M. pro ¢cbm’ . . . . . . . . . . . 165850645 M
Hierbei ist der Vortheil, dass der Kanal, namentlich auf der
ostlichen Strecke, nm 1,5 m weniger tief ausgehoben zu werden braucht,
wodurch die mittleren Transportweiten entsprechend verringert werden,
nicht in Anschlag gebracht.
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Bei Titel IIL
Dem von uns angenommenen geringeren Einheitspreise fiir Ufer-
befestipyng entepreehend s, ool oSl e Tt e g e e b e e RO

Bei Titel IV.
Durch Verringerung der Molenlingen, durch die geringere Fun-
dirungstiefe der Molen, Ufermauern und Schleusen und mit Beriicksichtigung :
210 000 M.

der hinzutretenden Schleuse bei Steinrvade konnen erspart werden . . . . 3
Bei Titel V.
Durch Fortfall dreier Fihren und durch geringere Fundirungstiefe
AeE DT RITHCKETE o o o 5 Lo ik et ¥ e e oy e S T e S LSS BTN L

Bei Titel VI
tritt keine Ersparung ein.

Bei Titel VIIL
Durch Wegfall eines Schleppdampfers sowie der Telegraphenleitung
und der Bezeichnung durch Leuchtmarken auf 12 km Linge ete.. . . . 118 340 M.

Bei Titel VIII.
Durch Wegfall der 124 pCt. der bisher veranschlagten Ersparnisse
fiir unvorhergesehene Ausgaben . . . . . . . . . . . . « . . 207683 M

Desgl. von 2,75pCt. der gesammten Ersparnisse an Bauleitungskosten 662 517 M.

Die gesammten Baukosten wiirden sich daher bei dem Handelskanal Bruns-
biittel-Eckernforde nm 24 754 030 oder rund 24,75 Millionen Mark gegeniiber dem grossen
Kanal Brunsbiittel-Kiel vermindern und somit 107 — 24,75 — 82,25 Millionen Mark be-
tragen.  Hierzu wiirden bei vierjihriger Bauzeit und 44 pCt. Verzinsung
9,25 Millionen Mark Bauzinsen treten. Die gesammten Anlagekosten des Kanals
nach Eckernfirde stellen sich demnach auf 82,25 4 9,25 = 91,5 Millionen Mark, oder
30 Millionen niedriger, als bei dem Kanal nach Kiel.

Die Verminderung der jéhrlichen Unterhaltungs- und Betriebskosten
betriigt nach unserer Rechnung durch Beriicksichtigung der geringeren Unterhaltungskosten
fiir Leuchtmarken nicht wie bei Herrn Boden 67561 M., sondern 73 632 M, oder kapi-
talisirt 1 640 000 AL

Unterhaltungs- und
Betriebskosten.
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Hiernach ergiebt sich nachstehender Kostenvergleich zwischen beiden Kaniilen:

A. B.
' Marine-Kanal. | Handels-Kanal.
Bruusbiittel- Brunshiittel-
Kiel. Eckernforde.
Titel 1. | Grunderwerb ete. v | - 6300 000 M. 5 407 527 M.
» II. | Erdarbeiten. . 62000000 » | 45414355 »
» III. | Befestigung der Ufer : : 3 000 000 » 2 630 280 »
IV. | Hafen- und Kai-Anlagen etec. 15440000 » | 12230000 »
» V. | Briicken und Féhren 3720240 » 3 482 240 »
» VL | Hochbauten. 75100 » H75 100 »
VT a. Maschinelle Anlagen, Leuchtmarken etc. | 738000 » GH9 160 »
b. Betriebseinrichtungen, Schleppdampfer
mit Zubehor | 710 000 G670 000 »
» VIII. | Unvorhergesehene Ausgaben 124 pCt., Bau- |

i

leitung und Verwaltung 2,75

zur Abrundung

pCt., und |

14 516 GGO »

11 181 358 »

Summa Baukosten .
Dazu Bauzinsen bei fiinfjihriger Bauzeit

bei vierjihriger Bauzeit . !,

107 000 000 M.
14 500 000 »

82 2560 000 M.

9 250 000 »

Summa .

-i
- - 121 Mill. Mk.

91,5 Mill. Mk.

als kapitalisirter Betrag der Ersparnisse und Unterhaltungskosten.

Bremen und Kiel, im April 1851,

L. Franzius.

Demnach betrigt die Differenz 30 Millionen Mark, dazu treten 1 640 000 Mark

G. Franzius.
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Die in den Jahren 1876, 1877 und 1878 in dentschen Ostseehiifen mit Ladung und in Ballast angekommenen und abgegangenen Schiffe

nach den Flaggen etc.;

aus y»Statistik des Deutschen Reichs der Jahrve 1878, 1879 und 1880%; Ansziige: 1878 Band XXVI, Tabellen Seite II. 151 bis II. 164, 1879 Band XXXI, Tabellen Seite II. 146

bis IL. 159, 1880 Band XXXVIII, Tabellen Seite II. 169 bis 1I. 183.

2 50 Von und nach Von nnd nach Von und nach Von nnd nach gontundlnm]:h Sp;;}i:r;,
Nationalitiit :; g deutschen Grossbritannien Holland und Frankreich, arivgs. "ib| e‘m : lthe J Total.
) : = Nordseehiifen, und Irland. Belgien. atlant. Kiiste. RO S anamatay
g & Liindern.
2NN NI .,-.7 L _|_Anzahl | _Reg.Tons | Anzahl \ _Reg.-Tons | Anzahl Reg.-Tons Anzahl Reg.-Tons Anzahl | Reg.-Tons Anzahl | Reg.-Tons _
seenll 56 19850 | 180 | 48841 | 48 20,389 1 758 1 520 236 90,353
8. | 1608 86,698 | 2324 | 543,332 | 240 36,336 193 47,088 111 42202 | 4471 | 755,656
Deutseh il 76 26,449 187 82524 | 102 51,932 15 7,564 2 1,247 382 | 169,716
BUEBORD o . . v 1877 | 5, | 1695 8,099 | 2106 | 493,833 Y 41,790 188 48,245 110 40,183 4341 712,150
g 100 38372 | 93¢ | 107,477 121 66,150 14 8,033 0 = 489 | 220,032
1878 | g | 1613 | 100437 | 1698 | 2387.519. | 268 43,916 156 36,862 101 38553 | 8836 | 607,287
il B 1 160 4 i 2.864 4 gode™| — ke ) e 9 6.272
S. Ll 1) 57 17,720 4 2,070 1 368 6 2,809 68 92,967
isch D. L 3 4 | | 14 = |§0 || RN = — — £ 4 1,417
Russische . . . .. 1877 | g 1 9248 38 10,261 il Ll B L 6 9,230 5 12,739
SR R R = T 499 il 0 i 0 1 499
sl T 1 248 19 5,563 7 1,711 1 165 1 267 29 7,954
iohs | B 13 3,899 12 4,905 15 8els | 9 3.496 e 4 19 20,515
8. 4 518 98 18,465 9 1,258 6 1.231 1 3,636 128 925,108
3 W E 2R A 11 4,055 12 6.365 13 6,433 2 1,132 39 18.210
Schwedische . . (R B e 681 80 14,766 16 1,792 6 957 19 7.173 127 25,369
g 12 3,033 33 15,439 22 13.032 10 4.8 = is 7 36,442
1878 | g, 7 676 92 14,168 16 3.816 6 | 1708 17 5,957 138 26,325
seie] P 7 1.805 1 253 922 9,962 = = 1 654 31 12,674
S. 7 585 362 74,283 30 6,087 25 5,917 94 36,859 518 | 123,681
N iscl D. 10 3,475 1 3,839 18 7,595 3 1,382 3 1,789 45 18,080
SEWEEIRCIG 1817 | g, 7 1,362 272 60,829 38 8,178 26 10,504 142 61,233 495 142,106
D. 97 | 10928 | 23 6,908 5 1,385 5 1.513 2 1,260 62 21,781
168 | o 6 762 233 44,177 2 4212 20 5,108 142 61,392 126 | 115651
st . 29 7,144 187 95,218 82 48,602 97 13,763 = - o5 | 164,727
S. 32 2,095 654 80,414 49 5,287 15 2,387 24 5,521 774 96,704
D 15 4,379 145 | 105,724 64 41,418 38 21,627 Fil & 262 | 173,148
Diinische . . ... | 187 | o 43 \ 64,555 52 6,656 14 2,133 19 3,700 641 79,533
bl o §B 1 112,309 77 54,599 40 24,310 — — 290 194,553
b dsR dan il il 6586 | 42 | 700 | 8 3610 | 13 2,956 670 | 82,098
= = — = T s T ?"E?‘i'[‘ i WY TR ] : 5 T T IR
M| e -—-M-l* s
z 1 I 32 11,175 841 | 525,152 70 39,454 17 8,591 - 2 960 | 584.372
S. 6 1,110 984 | 149824 13 1.861 66 10,774 34 9986 | 1108 | 173,555
. : D. 18 7.476 1344 | 870,359 120 79,410 31 19,722 6 3767 | 1519 | 980,734
Britische . . . . . 7 ) 1 y s o
che 1877 | S, 6 1,009 1063 146,458 9 1,088 8 4,228 36 12,399 1142 165,182
g 13 4,358 1336 | 816,470 174 | 105933 56 30,281 5 5625 | 1584 | 962,667
| 9 691 1095 | 142,803 2 4,403 4 | 6068 16 5956 | 1189 | 160,018
16 P Al 2 1 725 98 32,038 1 186 i -2, 100 52,949
8. 213 14,573 157 19,860 211 21,057 26 3.260 9 1,912 616 60.662
. D. 2 v | T [ 10w 92 41,515 2 1.047 s i 97 44,413
Niederlindische . | 1877 | 178 11,814 200 23,623 169 18.790 21 9,621 5 1,165 573 58.013
sl Ol | = r = 107 40,980 1 434 = S 108 41.414
8. | 162 12.074 140 15,758 215 25.139 25 3,360 5 742 547 57,073
ad B 23 L 1 863 5 4,016 & - == £ 6 4,879
8. i i 5 1,055 i3 2 L £ Le A 5 1,055
KR i e S = 6 5,480 i = il i 6 5,480
Belgische . . . . . | 1877 S, il _: £ 1 1 185 1 185 - = 2 370
sl O i1 = 1 468 3 3,547 1 1,445 < 2 5 5,460
S. i = L 4 1 194 1 194 s 3 | 2 388
soed BRI = = 3 430 8 374 3 | 4219 1,605 49 6,718
Franzisische . . . | 1877 8. | — = 3 682 1 267 13 1,840 4 1.630 a1 4,419
1878 | D 1 — 1 479 o L] i e & i ] 1 479
hallt et = 2 269 3 395 10 1,461 4 950 19 3,075
Italienische . . . . [1878 | 5. | — i [ Jad | 525 i ¥ ¥ i 1 525 2 1,050
1876 | 8. i A = » i3 E 1 Lol 9 1,060 2 1,060
Oesterreichische . | 1877 | s. =2 — 4 1.385 -4 4 1 394 8 3,076 13 4,855
1878 | 8. o) < 2 741 i i 4 1,683 2 1,033 8 3,457
1876 | 8. £ = 6 2,915 = & 2 930 4 21,619 52 95,464
Nordamerikanische 1577 | s L = 1 519 - £ 1 570 15 7,720 17 8,839
1878 | S. i E | 2 1,126 2 954 2 963 18 8,333 94 11,376
Argentinische. . . \ 87| 8. | — ] ‘ L 1 L i - | = l Ik 1 493 1 493

1876: 1666 Dampfer mit 916,741 Register-Tons und 7,787 Segler mit 1,293,123 Register-Tons, zusammen
1877 : 2354 » » 1,411,198 » w  A8T 5 | w 1218675 » »
1878: 2617 » » 1,483,330 - » 6,890 1,075,672

9,771
9,507

” " " L]

2,624,773
2,559,002

» ”n

L] »

9,453 Schiffe mit 2,209,864 Register-Tons.

»

»

Total 6637 Dampfer mit 3,811,269 Register-Tons und 22,094 Segler mit 3,582,370 Register-Tons, zusammen 28,731 Schiffe mit 7,393,639 Register-Tons.

im Durchschnitt pro Jahr 9,577 Schiffe mit 2,464,546 Register-Tons,

‘I IIPQ¥L



Die

aus yDinemark’s officieller Statistik der Jahre 1877, 1878 und 1879«

in den Jahren 1876,

nach den Flaggen efc.,

von 1879 aus der Tabelle A. Seite 144 bis 155.

1877 und 1878 in dinischen Hifen mit Ladung und in Ballast angekommenen und abgegangenen Schiffe

Auszug von 1877 aus der Tabelle A. Seite 120 bis 135, von 1878 aus der Tabelle A. Seite 138 bis 152,

4 [ e i ~ | Von und nach Spanien,|
) g f:? Von und nach Von uand nach Yon und nach Von und nach Portugal, dem Mittel- P tall
Nationalitiit. = = | Hamburg und Bremen. England. Holland und Belgien. Frankreich. meer 1. iiberseeischen
= é Liindern.
i | Anzahl | RegTons | Anzahl | Reg Tons | Anzahl | __Reg-Tons | Anzahl | Reg.-Tont | Anzahl | Reg.-Tons Anzahl | Reg.-Tons
1876 | s. 9 174 645 | 114,866 4 694 5 1,042 31 12,105 687 | 128,881
> . D. L o 1 927 - b Sl A i 1 290 2 1,217
Norwegische i Y 9 475 458 81,691 1 420 8 2318 68 98,757 537 113,691
D. L il n 2 874 i N I 296 3 1966 | 14 5,566
1878 | o 9 171 278 40,990 4 1,551 11 3,677 9 40,950 390 87,339
sihe | 2D: 55 7,548 18 6,727 1 383 11 4,270 7 2,716 92 91,674
8. 2 74 12 20,807 4 584 1 A&7 8 3,170 140 25,299
. | - 36 4,631 14 5,366 1 323 9 2,696 5 2,022 65 16,648
Schwedische Ll 5 297 111 23,714 = 4l 6 1,527 17 6,928 139 33,215
D. 6 910 14 6,545 ! L 21 6,692 8 2,501 19 15,038
1o¥8 1 . 4 146 143 25,818 5 437 3 789 13 6,025 168 32,466
D. 1 | : el 2l L. 14 i 1 528 1 528
winih Bl ] | 15 3,973 Al L L) £ 3 1,255 18 5.298
: W E + | i &3 1,119 RS g 4. = 5 1,997 7 3,116
Russische . . . . . 1877 | 8. 1 96 32 8.752 1 175 A S 5 1,870 39 10,893
D. xS = 4 | 1950 = ] 1 = = = 4 1,250
1878 | g s o 33 10,033 Lo il 1 189 1 649 35 10,871
gl ot {14 e 2372 6 4,785 2 763 = P i A 14 7,922
S. 108 4,710 117 19,461 2 1,563 3 707 7 1,751 260 98,195
Diéiiteitio | 1 1 530 9 4,795 1 288 o 1 550 12 6,163
R i ; 8. 137 5,905 197 39,216 29 1.388 4 1,046 20 6,690 380 51,245
D. — i) 9 4,152 1 244 1 461 1 341 12 5,201
1898 | g, 163 6512 143 97,189 17 1.597 5 959 16 5,170 34 41,457
-1 F T T 306 | 207.624 5 1,445 L2 128 u 13 101 | 209,069
5. | = 1,299 207 46,696 2 190 4 365 7 2,551 241 50,954
Eneliseh D. u i E 363 | 213413 ity it 3 1.850 3 2.355 369 | 217,118
SRS s (2« < FRTT | {g 10 1,139 206 52,479 22 il 3 437 24 8.265 243 62,320
D. L 2 336 | 207,583 4 2,724 9 812 4 3,265 316 | 214,382
1876 14 1 130 155 32,975 i 3 340 12 4,642 171 87,387
Tl BRIV = L. ‘ 1 71 95 812 | Lo = = = 71 95.812
8. 19 986 46 3,722 87 3,361 | 3 995 =, £ 105 8.294
Hollindische . . . | 1877 | 2 | = = = ( 5 B | 129 —~ - ~ -3 % | 1295
s. 18 1,169 72 T34 | 82 2 qsg 4 = 347 124 11,899
TasBi [ B 1= . - | = 42 | 22934 2 1,113 1,910 46 95,257
s. 12 699 B4 | 4728 39 | 4,226 - — 1 205 106 9,858
Belgische . . . .. |17 2| ~ = & 3 3| L g = A = 3 1,184
8 i = 1 78 = ielb 4] 4 - — — i 1 78
Eﬁ S. 1 3 49 2 421 — — K ¢ 10 1,258 — L] 13 1,728
Franzisische . . . | 1877 | S. 1 167 9 520 s - | 1,866 3 632 15 3,185
D. o — 1 480 — — — i o
1878 - ] — 1 480
S. C — 4 (i 611 1 | 298 3 715 1 240 9 1’794
Spanische . . . . . 1876 | 8. N & | o ‘ . 4 \ - | = 4 | = 9 } 138 2 I =
Italienische . . . . | 1877 | s. = [ ¥ ‘ - | - . i ‘ L4 : ’ B 1 | = : | e *
Oesterreichische . 1878 | s. | — IR EEEE I - | - Sl o
Amerikanisch el — — — < il i i (AFS 5 2 706 2 706
merikanische . . | 1877 S, g | 1.3 § 5 - K1 3 = N 9 931 2 ot
1878 | S. i1 - o i ) ) S 5 5 E 2 o 3 %
sos | 1. ‘ 4 2,018 647 | 291787 62 | 25415 9 4,471 1 | 438 723 | 324,120
o s. 9 505 | 2506 | 273.840 9 | 598 | = 2,436 % | 7730 | o642 | 94961
B wrl| 21 = = 662 | 281473 17 9,230 9 3,500 i = 688 | 294.203
:gzg $n:.‘ : :l’g: }1{“ 5. | 12_ 1,243 —2347 270,753 41 4,941 19 2.443 61 12,498 2490 294 771
ab, 5. T PRl F —— —
S e 8 o, | e | P 1 242 W9 | 8L, gor | 30 16,128 22 11,186 3 2,161 765 | 844,021
8. | 12 1724 | 2367 269,391 59 7,335 21 3,854 45 10275 | 9513 | 297.354

1876: 1305 Dampfer mit

1877: 1168
1878: 1237

»

»

»

»

590,318 Register-Tons und 4,111 Segler mit

549,107 *
612,805 -

w W BBT02 . & 4
w | 3.739 5 »

584,978 3
520,491 b

543,985 Regisler-Tons, zusammen

» 5,138
5 4,976

1,134,085
1,133,206

” »

» "

5,416 Schiffe mit 1,134,303 Register-Tons.

»

n

Total 3710 Dampfer mit 1,752,230 Register-Tons und 11,820 Segler mit 1,649,454 Register-Tons, zusammen 15,530 Schiffe mit 3,401,684 Register-Tons.

im Durchschnitt pro Jahr 5,177 Schiffe mit 1,133,895 Register-Tons.

‘1K 21[Pq¥ L



Die in den Jahren 1876, 1877 und 1878 in schwedischen Hifen mit Ladung angekommenen und abgegangenen Schiffe nach den Flaggen etc.,

aus dem yBeitrag zu Schweden’s officieller Statistik der Jalre 1876, 1877 und 1878%; Auszug von 1876 aus den Tabellen Seite 314 bis 319, von 1877 aus den Tabellen Seite 306
bis 811, von 1878 aus den Tabellen Seite 306 bis 311.

‘III PIPqvX

¥ & Von und nach Von und nach Von und nach v 1 1 ;’m.nmldina;h SP;’;:"{
Nationaliti = £ | Hamburg, Bremen Holland und Grossbritannien ) Bt S S il N T otal
ationalitit, e | & : Frankreich. meer u. iiberseeischen
= und Oldenburg. Belgien. und Irland. 5
=} S Lindern.
" | | Ansmhl | RegTons | Anshl | Reg.-Tons | Anzabl | Reg-Tons | Anzabl | Reg-Tons | Anzhl | Reg.-Tons | Anzahl | RegTons
1e76| D[ 147 | 24,765 137 | 47.262 698 529023‘ 127 49.613 12 4,671 1121 | 456,234
S. 12 2,265 88 | 24.470 | 2025 | 408.034 | 168 47.042 | 252 73,377 2515 | 555.188
D. | 126 | 24808 | 163 65,838 715 | 395,748 107 46,152 19 6,822 | 1130 | 539,368
Schwedische . . . . .. 877) )| 138 | 217 | 98 | 26955 | 1889 | 405,735 | 178 | 50472 | 271 81:314 2449 | 566,651
es| D | 98 | 20530 179 | 72.872 743 | 401,271 | 143 60.650 19 6,712 1182 | 562,035
S. 2 3.945 125 | 80544 | 1854 | 865.620 | 283 63.121 | 259 78,789 2499 | 5420019
T = = \ 32 8,154 2 457 2 357 - = 36 8,968
(L T 16 3.475 297 | 73218 | 1288 | 480,576 | 529 160,050 | 177 55,378 9937 | 772,697
o AR B s 5 7 ESE 339 34 | 9.724 6 | 2948 1 233 1 233 43 | 13477
- Norwegische. . . . . .. 1877| g 3 696 | 247 | 75393 | 1386 | 427723 | 607 | 181941 | 199 68,034 o442 | 753,787
1878 | D 1 376 39 11.301 7 2.196 1 651 = — 48 14.524
P 7 1,510 ‘ 218 | 67.862 | 1055 | 317.696 | 621 189,979 | 244 82,608 2145 | 659,655
1876 | 8. 2 397 18 5,865 206 61.716 923 6,998 9 3,111 258 | 78,087
. 1877 T Sl == — = 1 255 1 546 -— = 2 801
Russische . . . ... .. 8. i = 18 5,438 187 61,613 a1 5,793 8 3,264 234 | 76,108
1878 | D- = - - - = = 1 516 1 380 9 426
S. a2 460 20 6.358 141 44,693 33 10,476 10 4,438 208 | 66425
1876| P- 22 5,478 1 167 12 7.248 6 2,143 — = 41 15,036
S, 1 135 66 8,164 796 | 119,440 a7 6,285 a1 4,362 911 | 138,386
U el T 42 | 10,458 — = 4 T 1032 —= = = = 46 11,550
WRERCRD: o el Te 589 | 42 | 5897 | 619 | 100947 | 15 3079 | 17 4,480 756 | 114,872
1878 | D- g AT 2 1,081 i 1,444 g 965 i = 11 1937
Sl 8 824 59 9,681 763 112,786 | 47 10,379 23 6,370 900 | 140,040
1e78| D 17 4,121 2 1,144 3 2,453 LS = i1 = 22 7,718
S, 106 9,555 59 10,512 682 | 175.633 30 9.836 42 12,391 919 | 217,947
[ 170 |0 2427 i) 934 1 729 = =T = - 19 6,090
Deutsche. . . .. .. .. B3 s | | 108 9,404 46 8439 | 710 | 180417 | 55 15038 | 29 8,499 945 | 149,720
1578| D- 7 9,439 = = 8 | 3,930 1 152 = = 16 6.821
S. 141 10,267 48 9,589 429 110,188 89 25,328 36 13,499 743 | 168,866
gl | D. = s 2 563 = = ThES 19 =1 ¥ 2 563
S. 39 3.446 202 | 58,051 115 12,996 10 1,484 3 652 360 | 76,629
T D. = = R ey = = i3 = 3 2,703
Hollindische . . . . .. 1877 . 23 | 1647 | 185 | 55600 | 128 13,761 723 9 2,019 351 | 73,759
818 | D = == 1 932 = — = =5 = = 1 239
8. 23 1,807 204 | 65.859 7 8,143 4 638 5 941 811 | 77,388
2 1876 8. 2 = 5 1,360 4 700 L == ! i 9 2,060
Belgische . . . . . . & w3877 8 e 2 7 1,575 — = = = = — 7 1,575
1878 | S. = = 3 913 1 335 = = =L = 1 1,248

M, - ‘ - | ‘ .

ASYE] il L a1 8742 | 431 | 249787 | 21 10,136 35 o 473 | 268,665
S. 2 458 5 542 | 718 | 168452 5 1,072 15 6,381 745 | 176,908
s D. == = 9 | 4,644 [ 51l 318,253 4 1,734 - — 524 324,631
Britische . ....... i 6 938 1 | 'e3a| 805 | 200095 | 7 1859 | 29 12,511 818 | 215,565
tesa| D 1 395 | 13 6,126 | 891 | 238,979 21 9,273 = == 196 | 249.773
i 5 851 1 125 | 653 | 164,681 8 1215 | 20 8,544 687 | 175,366
iwra|l D = . - =. 1 169 1 169 = = 2 338
R L S. 2 364 3y 416 2l 2,913 | 237 43,997 6 1,338 269 49,028
s S R el sl = = 6 137 | | 9419 | 240 | 47554 16 4,703 279 | 55,688
1878 8. 3 285 2 311 31 4391 | 227 45084 | 9 2,084 272 52,105
Spanische und) 1877/ 8. = £ 1 249 1 170 - = 9 419 4 838
Portugiesische/ =~ 1878 | s. M w X & T ) LB 1N 1 165 1 185
o | (el LV = X L i = £ Iy 2 446 2 146
Italienische . . . . . . . e
1878 | 8 B - . - 2 & - i 1 330 1 330
Bk 1877i S. = % - 1 1 793 6 2,516 1 552 8 3,861
Qesterreichische . . . .
1878 | S i L i 2 2 4 7 2,836 8 3,179 15 6,015
1876 8 = 4 I = 13 8,270 = 5 12 4,306 25 12,576
Nordamerikanische. . . [1877| 5. | — | — 2 1.273 11 3.261 1 498 16 8.268 30 13,303
1878 | 8 e L B - 8 3,286 2 802 12 7665 22 11,753
_ 1877| 8 = = =+ z £ -3 1 573 1 718 2 1,291
IDHVerse: .. 5 i« 9
1878 | 8. = L M -4 L il L s 1 824 1 324
1876: 1697 Dampfer mit 757,522 Register-Tons und 8,287 Segler mit 2,079,506 Register-Tons, zusammen 9,984 Schiffe mit 2,837,028 Register-Tons.
1877: 1767 » 898,620 : w 8357 5 » 2027659 4 3 10124 5 o« 2.926.279 X
1878: 1686 5 838548 » o 800§l 5 190166 r . 9495 » 5 2,740,937 3

5150 Dampfer mit 2,494,690 Register-Tons und 24,453 Segler mit 6,008,854 Register-Tons, znsammen 29,603 Schiffe mit 8,503,544 Register-Tons.

Die Tabellen, aus denen der obige iibersundische Verkehr Schwedens ermittelt ist, enthalten nur die mit Ladung angekommenen und abgegangenen Schiffe, die in

Ballast gesegelien Fahrzeuge sind nicht anfgefiilirt und ldsst sich ihre Zahl nur durch Schiitzung gewinnen. — Da die Gesammtzahl der in schwedischen Hifen mit Ladung
angekommenen und abgegangenen Schiffe betragen hat: im Jahre 1876: 26 096 Schiffe mit 3.867.355 Register-Tous

” » 1877 : 24,652 ” ” 4.]88,2-”14 » -4

s » 1878: 23,326 W » 9.835.473 »

znsammen in 3 Jahren: 74,074 Schiffe mit 11,889,082 Register-Tons,
so verbleiben nach Abzug obiger Total-Ziffer des iibersundischen Verkehrs fiir die innere Ostseeschifffahrt 44,471 Schiffe mit 8,385,538 Reg.-Ts., wonach der iibersundische
Verkehr Schweden’s ungefibr mit 40 pCt. der Schiffszahl nach und mit 72 pCt. der Tonszahl nach an der Gesammtsumme betheiligt wire. — Die gesammte Anzahl der in
Schweden in Ballast angekommenen und abgegangenen Schiffe ohne die der schwedischen Flagee hat nun befragen
im Jahre 1876: 10,445 Schiffe mit 1,680,186 Register-Tons (nach S. 325)
» » 1877 : 111888 » " 1.88'.209 ”n ( » ”» 3[7)
- » 1878: 12,411 ” » 1,826,482 " (w » 317)
zusammen in 3 Jahren: 34,744 Schiffe mit 5,387,877 Register-Tons,
rechnet man hiervon anstatt 40 pCt. resp. 72 pCt. auch nur 83", pCt. anf die Schiffszahl und 662 pCt. auf die Tonszahl dem iibersundischen Verkehr hirzu, so erhilt man
29,603 Schiffe mit 8,503,544 Register-Tons
+ 11,581 » » 3,591,918 »
zusammen fiir 3 Jahre 41,184 Schiffe mit 12,095,462 Register-Tons nund

im Durchschnitt pro Jahr 13,718 Schiffe mit 4,031,821 Register - Tons,




Die in den Jahren 1876, 1877 und 1878 in den russischen Ostseehéfen mit T.a dun g und in Ballast angekomm enen und abgegangenen Schiffe nach den Flaggen.

ol Aus vsumsnk B o i i REAT e
des Deutschen Reichs«
Bd. YXVI 5' H 165—184| Aus «Uebersicht des auswiirtigen Handels Russlandss, fiir 1876: Ausgabe 1877, Abschnitt 21,
und 5. ‘}[ ar. 8. 694—733 und Abschnitt 23, S, 810—841: -— fiir 1877 Ausgabe 1878, Abschnitt 21, 8. 504—527 Total
M.X&‘{}'I.S.}]E[f.l:’)ﬂ—l?? und Absehnitt 23, 5. 556—-572; — fiir 1878: Ausgabe 1879, Abschnitt 21, 8, 488—511 und Totalsumme Galaan oS
8. TI. 39. i 55 sha e
& - ug 1878 Abschnitt 23, 8. 556—573, der Rubriken 6—13. i
i 2 | Band XXXVIII, 8. IL Rubriken 4—-13.
Nationalitit, = £ |183-203 und 8. 1L 43. il L
g :g ﬂ‘f‘]]‘::ﬁ:fll’ﬂ-}ggnﬂmﬁ '1'1‘13 Die Nachweisungen in diesen Spalten beziehen sich auf die rassischen Ostseehiifen, mit
den russischen gerechnet, Ausschluss der finnischen.
Von und nach Von und nach Von und nach , Von und nach Spm'nicu, Nach der Statistique Internationale
dentschen Grossbritannien Holland und ‘"_" nnd _mwll Portngal, dem Pilltul- 1 russ. Last = 2 Register-Tons
Nordsechiifen. und Irland. Belgien. Frankreich. meer u. iiberseeisehen gerechnet.
r ‘ Liindern.
| Anzahl | Reg.-Tons | Anzahl .{— Lasten _Anzahl ‘ _Lasten | Anzahl Lasten |  Anzahl __F_Lnsl‘cn g_\ﬂ:«:rihlf Lasten | Reg.-Tons Anzuhl! Reg.-Tons
1 ; T R T e e i I I T e D T L T 13 i1 T % = s Al U
=] D 52 | 26493 72 22006 | 74 ‘ 21,624 8 3 3 3195 | [ : 5.5
1876 26,49 2, 7 21,62 2,689 3 3.195 157 | 49514 | 99028 209 | 195
o1 8. 450 | 55658 | 838 | 82740 | 245 | 21793 77 | 8201 57 9.628 | 1217 | 122.357 | 244.714 | 1667 ?1,08253%
Deutsche . . . |1s77| D-| 9 | 46579 | 115 | as139 | 113 | 29.637 | 23 7,602 2 | 2480 | 253 | 8488 169716 346 5
S. 533 | 65,707 | 981 94,400 | 858 | 32398 | 95 | 9,509 43 | 5728 | 1477 | 142,080 | 2R4.060 | 2010 g}ig:?g'?
D. 58 96,115 99 29301 | 148 41,320 58 | 18659 | — i 305 74,560
1898 B 26,1 301 : 65 5 | 87,280 | 174,560 | 363 | 200.675
8. 546 66,537 | 1087 ‘ 99.532 | 818 | 27.187 94 | 10636 | 15 11,499 | 1464 | 148,824 | 207.648 | 2010 | 364,185
D. 5 2309 | 51 14862 | 7 2,500 2 |  o6| 7 1827 | 6 5
. 3 : 2, . | 7 827 67 | 20,105 40210 72| 42519
876| g, 18 3,512 | 319 42,890 81 9950 | 57 8,261 | 7 10,704 | 532 | 71805 | 1431610 | 530 | 147.122
Russisehe 1. D. 8 4352 | 66 | 29511 [ 95 | 10417 | 14 6,007 4 1076 | 109 | 47.011| 94002 117 7
W8 | 10 | sm| sor | 4iles| 8L 10349 | 84 | 11468| 50 7066 | 522 | 69966 | 139052 | 332 | 143.043
D. 10 5,196 44 14.256 16 5.721 8 3,641 6 | 1.5% 1| 25142 50281 5
8 196 1 _ ! 641 | 5 52 74| 2.142| 50284| 84| 53480
_lfl S. 1 11 | 2627| 373 | 53950 | 69 8.546 59 8642 | 51 7.569 552 | 78707 | 157.414| 563 163,041
iy 12 3 963 85 22104 | 46 11,860 49 10,524 15 3.206 | 195 7.6 5,8 5
' 1876 ] 26¢ 8 16 861 7 10,52 5 206 95 | 47694 95388 | 207 | 98651
Sehwedische 8. |89 B.663 | 767 | 111560 | 265 87,043 | 122 | 181097 | 197 23.058 | 1281 | 189,758 | 379.516 | 1318 | 388.179
D. 87 8.496 86 24,386 79 27.018 44 10,866 ‘ T 5.95 26 | 67.520| 135,05 5
ind 1877 3 8 3 ) 7. I 7 5.259 226 67.529 | 135,058 | 263
om0 E S. 28 6,084 | 751 104719 | 286 | 38498 | 104 | 16094 F 98 | 18124 | 1239 | 177.365 354,730 | 1967 égzgﬁ
"'wegische ) 1878 | D- 18 6,074 95 21,347 87 18,439 53 12,085 14 2,970 249 | 54791 | 109582 267 | 115.656
S. 18 8771 | 811 | 100592 | 237 26,718 | 100 | 15470 | 113 23430 | 1261 | 166,210 | 832,420 | 1279 | 336,191
D. 3 1,598 73 37,346 77 31,482 4 1,793 2 511 156 | 71,132 | 142.264| 15
1876 | o 16 1812 | 352 29.972 | 240 17217 | 14 ’r 1158 | 45 4231 | 651 | 525578 | 105156 66? }gaslggg
Diinische . . . D. 5 4,437 99 49,727 | 123 57,636 62 31.816 2 656 286 | 139,835 | 279.67
el lhe 2395 | 596 | 45,273 | 366 | 25672 | 16 1587 | 93 1968 | 1001 | 7adss| Tigoes | 100m 151363
A 13 4,975 85 41,735 | 181 62.368 63 27,119 1 431 280 | 131,653 | 263.306 5
1878 | g 18 1.601 | 476 37.662 | 245 18,406 | 32 2949 | 35 8.248 | 788 | 62965 | 124530 ggg ?g;ﬁg%
D. 24 17,228 | 1853 | 583,200 | 168 64,726 43 16,167 4 5 5 5
1876 i 5 290 . ! 2,584 | 1568 666,717 |1,333.434 | 1592 | 1,350,657
S. 7 998 | 857 | 107,915 7 947 14 1919 | 48 11,072 924 | 1211853 | '243.706 | 931 | 944,704
Britische . . . |1g77| D- 22 16,302 | 1921 | 851,851 | 248 | 106958 | 101 38,926 24 11481 | 2294 (1,008,719 (2,017,438 | 2316 | 2.083.740
£y 13 5A27 | 836 | 102,662 5 (44 9 1.484 16 1.683 866 | 106,475 | 212,950 879 | 218477
D. 26 19,365 | 1446 | 615874 | 178 71.274 92 29,960 43 97,43 5
1878 5 : 274 9. 487 | 1759 | 744,545 1,489,090 | 1785 | 1 5
8. 6 1,222 | 718 84,250 11 1,065 6 741 20 4,410 755 | 90,466 | 180932 | 761 ‘?gg,’i%;

Jt B 1 1,126 5 1401 | 86 | o3| — = - o o1 | 25314 s0698| 92| 51754

1876 | o 59 8690 104 16,035 | 782 92,936 29 1,931 96 2,368 941 | 113,270 | 226,540 | 1000 | 235,230

Nieder- ol g7 1l =) 4 2156 | 83 29,148 D) T . 89 | 82128 64956 89 | 64,256
dbe | '8 | e 789 | 211 | 16042 | 732 | 86435 | 27 | 2917| 3 1795 993 | 106489 | 212.978 | 1055 | 220874
o5 B v 7 2682 | 87 | 27.922 1 | 496 | — i 95 | 81,100 62200 95| 62,200

1878 70 8360 | 242 17.184 | 533 63.308 | 23 2,198 18 1933 | 816 | 54,623 | 169.246 886 | 177.606

taro | . = 2415 564 41 20,579} 1 564 i 8| 21,707 43414| 43| 43414

B L. -4 | (i@ T e ) i I 4 2 156 312| @2 312

s o ha A = - 1 876 | 30 16,547 = — — — 81 | 17423 | 34,846| 31 34,846
Belgische . . . (1877 D-| — T 1 203 2 wg) . 2 o LT DT N 48| 83| 8 836
AR TR E - 2 8¢ | — L L& i 2 784| 1568 2 1,568

gl & e 2 2 Ble | — - 1 113‘ — - 3 437 874| 3 874

R el R - 1 S EHI 5 12 dsag | | T i 12| 2508 o016 12 506

Slded T 8 1875 6 55| 8 220 | 66 6.435 8 788 83 | 8.008| 16016| o1 | 17.891

AT D. F SYETEE 2 e — =3 14 | 4684 2 = 14| 4684| 9368 14 9,368
R oasdisischel, (1077) o £ hem) | B 8| 5 “1| 10 | seew| B 391 | 82| 10052 20304| 86| 91535
ATE i X 2 598 | — L 11 4,271 2 = 13| 4799 9598| 18 9,598

1878 o 2 984 | 18 1.666 7 322 | 99 11915 | 16 1,892 140 | 15995 | 81.990| 142 | 32974

R ‘ AL S5 727 I . - | = ‘ A . 1 27| 1458 1 1,454

- - ] — e, 2l - g ‘a 2
Portugiesische LEINE \' 11 B 41415 116 2 229 B8 2 438
ol s | = | = | — |- = REmE: 1 70 2 18| 236| 2 236

13 TR e T 18] | & 95 ARNEEN T 031 | 25| 3239 6‘478‘ 25| 6418
Italienische. . [1577 s | 2 1.034 2 e AN ILRE T 6 790 9| 1244| o2488| 11| 352
1878 S. ‘ 1 525 2 I ¥ 4 | 810 9 1,354 15| 1905 8810 16| 43%%

Bistor: llgLﬁ s. | 1= | = 1 198 | — - - | = - =2 T & 198 806 1| 396
refehfiche |1571] S 1 | 48 TR MERI IR E 1 259 | 3 613| 19226 4: 1,639
Nl oD i T z; 2 — = 1 | o 13 | 299 14| 3223 6446| 14| 6.446
1877| D 1 4 L — 1 415 4 ae 1 415 2 830 4| 1660 8320 4 3,320

Griechische . . e gt | B i 3 3 33 5 - 3 = A I F= 2 549
e B 1 45| — A — — 1 415 2 830 1660 2| 1,660

el g | 15 = 3 G562 = 8 | = 28 10,067 81| 10822 21644| 81| 21,644

Nord- il T i 2 i i ] 2 745 2 745 1,490 2 1,490

e ko 7] s ‘ 1] £ 3 el — 1 237 | 19 5,430 23 | 6479 121938 23| 12958
1878] 8. | 1 e 4 738 5 £ g | = 26 11,061 30 | 11,799 23598| 31| 24,089

1876: 2387 Dampfer mit 1,862.848 Register-Tons und
1877: 3478 .  » 2.889.350
1878 : 2904 » » 2222873

6.285 Segler mit
5.889 » »
6 015 " "

1,469,749 Register-Tons, zusammen
1,485,377 i ¥
1 414 512 » »

10,362 » »
9.417 » »

4.374,727
3,637,385

» i

» "

»
N

8,672 Schiffe mit 3,332,597 Register-Tons.

Total 8761 Dampfer mit 6,975,071 Register-Tons und 19.687 Segler mit 4 369 638 Register-Tons, zusammen 28,431 Schiffe mit 11,344,709 Register-Tons.

im Durchschuitt pro Jahr 9,484 Schiffe mit 3,;21135)7 0 Register-Tons.

#) Die Schiffe unter schwedischer und norwegischer Flagge sind in der russischen Statistik nicht getrennt gehalten.
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Mabelle V.

Recapitulation der Dampfschiffe

nach vorstehenden Tabellen zur Ermittelung von Durchschnittsgrossen.

o Im ibersundischen Verkehr mit Dureh-
F = deutschen diinischen schwedischen rngsischen T schnitis-
e 3 = otal
Hhatlons frilis 'j Ostseehiifen, Hifen, Hiifen, Ostseehiifen, grisse
A=) Tabelle 1. Tabelle II, Tabelle III. Tabelle 1V. in
_—_fi\r’—m]’hi[. Reg.-Tons | Anzahl| Reg.-Tons Anzahl | Reg.-Tons Al1;ﬂl¢llegigl‘gq§7Ap;za;]}'li i_liqg.»Tons Reg.-Tons
1876 | 236 | 90,353 | 14| 7.922| 22| 7.718| 209 | 125521
1877 | 882 | 169.716| 12| 6,163 19 6,000 346 | 216,295
Deutsche . . . ... 1878 | 489 | 220082 12 5201 | 16 6.821 | 863 | 200,675
zus. | 1107 | 480,101 38 | 19,286 57| 20,629 918 | 542,491 2,120 | 1,062,507 501
1876 9 6,272 1 528 | — = 72 | 42,519
-~ 1877 4 1,417 7| 3116 2 801 117 | 98.374
Russische . . . . .. 1878 1 499| 4| 120| 2 926 | 84| 55480
zos. | 14| 8188| 12| 4804 4| 1,727| 273 | 196373 303 211,182 697
1876 | 49 | 20,515 | 92 | 21,674 | 1121 | 456,234 1‘\ i
) 1877 | 89| 18210| 65| 15038/ 1130 | 539.368 ‘
Schwedische 1878 | 77| 86442| 49| 16,648 | 1182 | 562035 207 | 98,651
i 263 | 148,554
g}lf__\ 165 | 75,167 | 206 | 53,360 \ {iiafﬂ‘l,§57,637 e
1876 | 81| 12,674| — = 86 | 8968 937 | 357,861| 4,822 | 2,140,315 | 444
; . 1877 | 45| 18,080 2 1217 48| 13477
Norwegische . . . . |jg | 62| ar78a| 14| 5566| 48 14524
zus. | 138 | 52,538| 16| 6,783 | 127 | 36,969
1876 | 275 | 164,727| 723 | 324,120 41| 15036| 159 | 143,862
. 1877 | 262 | 173.148| 688 | 294,208 | 46 | 11550 | 291 | 284,107 |
Diinische . . . . .. 1878 | 200 | 194,558 765 | 344.021 | 11 4,287 | 293 | 267,581
zus. | 827 | 532,428 | 2176 | 962,253 | 98 | 30,823 743 | 695,550 | 3,844 | 2,221,154 578
1876 | 960 | 584,372 | 401 | 200,060 | 473 | 268,665 | 1592 1350,657'
= 1877 | 1519 | 980,734 | 369 | 217,118 | 524 | 324,631 2316 (2,033,740
Britische . . . . .. | 1878 | 1584 | 962,667 | 846 | 214,382 426 | 249,773 | 1785 (1,508,455
zns. | 4083 (2,527,773 1116 | 640,569 | 1423 | 843,069 | 5693 |4,802,852 12,205 | 8,904,263 724
1876 | 100 | s2919| 71| essi2| 2 563I 92 | 51,754
L 1877 |- 97| 44.413| 25| 12,252 3 2708 89 | 64,256
Holliindische . . . . | 1575 | 108 | 41414| 46 25,257 | 1| 232 | 95| 62,200
ws. | 305 | 118,776 | 142 | 63321 6| 3498 | 276 | 178,210 729 | 363,805 | 499
w76 | 6| sem| 8| 18| — N 18| 48414 |
- 1877 6 5480 | — = 20 . 31 | 84,846
Belgische . . . . . . 1878 5 5,460 | — o 2 N 2 1.568
ms. | 17| 15819 3| L184| — | — | 76| 79,828 96 96,831 | 1009
1876 | — = = = 2 338 12| 5016 |
T 187 = = = = = - 14| 9368
Franzosische . . . . | jg75 | 1 49| 1 80| — L 13| 9508
ans. |- 1| 47| uw|. auso| 2| 93s8| 39| 23082 43 25,279 | 588
Portugiesische . . . [1876 | — | — | —| = [ =] = | 1] 15| ! 1,454
| 1817 [ — o R = o , 4] 332
Griechische. . . . . |88 — | — | — - | = — 2| 1660
s | — | — | — - | - — | e| a9s0 6 4,980 | 830
Nordamerikanische | 1877 | — [ ur ‘ s ‘ — | - \ e ‘ 9 ‘ 1,490 2 | 1490 | 745
TS in 3 Jahren. 1 24,261 | 15,033,260
durchschnittlich pro Jahr | 8,087 | 5,011,087




Tabelle VI.

Recapitulation der Segelschiffe

nach vorstehenden Tabellen zur Ermittelung von Durchschnittsgrossen.

o Im tibersundischen Vcrk'chr mit Durch-
o Tl = dentschen diinischen schwedischen russisclien Total schnitts-
Badionalivit, = Ostseehiifen, Hiifen, Hiifen, Ostseehiifen, grisse
= ' Tabelle T. Tabelle II. Tabelle III. Tabelle 1V. in
_ | | Anzhl | Reg.-Tons | Anzahl | Reg.-Tons | Anzuhl| Reg.-Tons | A_pznh]|j@g.-'l‘qu;s An:r.ahi__\_ Reg.-Tons | Reg.-Tons
1876 | 4471 | 755,656 | 260 | 28,195 | 919 | 217,947 | 1667 | 300.367
S entscl 1877 | 4341 | 712,150 | 380 | 54.245| 945 | 149.720 | 2010 | 349.767
eutsche . . . ... 1878 | 8836 | 607,287 | 844 | 41,457 | 743 | 168,866 | 2010 | 864.185
aus. 12,648 [2,075,093| 984 | 123,897 [ 2607 | 536,533 | 5687 [,014,319 | 21,926 | 3,749,842 171
1876 68 | 22967| 18| 5228| 238 | 78087 550 | 147.122
Rscisol 1877 45| 12.739| 89| 10,893 | 234 | 76,108 | 532 | 143.043
ussische . . . . .. 1878 29 7.954| 25| 10,871 | 208 | 66.425| 563 | 160,041
zus. | 142 | 43,660| 92| 26,992 | 700 | 220,620 | 1645 | 450,206 | 2,579 741,478 | 288
1876 | 128 | 25,108 | 140 | 25,222 | 2545 | 555,188 | [
S b vodisel 1877| 127 | 925369 | 139 | 32,466 | 2449 | 566.651 ‘ l
chwedische 1878| 138 | 26,325 | 168 | 33.215| 2499 542,019‘ 1318 | 388,179
; T 1267 | 360.814
zus. | 393 .| &soz‘[ 447 | 90,903 | 7493 1,663,858 1279 | 336,191
1876 518 | 123,681 | 687 | 128,881 | 2237 | 772.697 |loons | ez tas
B oreina 1877 495 | 142106 | 537 | 113.691 | 2442 | 753787 |P804 1,085,184 22,074 | 5814,235 | 263
orwegische . . . . |1s78| 426 | 115651| 890 | 87.339 | 2145 | 659,635
zus. | 1439 | 381,438 |1614 | 329,911 6824 [2,186,139
1876 774 | 96.704 | 2642 | 294,261 | 911 | 138.386| 667 | 106,968
Diinisel 1877 | 641 | 79533 | 2490 | 294.771 | 7a6 | 114.872| 1017 | 151.363
anische .o.o.o.o.. 1878 | 670 | 82,023 | 2513 | 267,354 | 900 | 140,040 | 806 | 126.131
zus. | 2085 | 258,260 | 7645 | 886,386 | 2567 | 393 298 | 2490 | 384,462 | 14,787 | 1,922,406 | 130
1876 | 1108 | 178,555 | 241 | 50,954 | 745 | 176,908 | 931 | 244.704
Britisel 1877| 1142 | 165,182 | 243 | 62,320 | 848 | 215,565 | 879 | 218477
rivische ... 1878 | 1189 | 160,013 | 171 | B87.387| 687 | 175.866 | 761 | 182,154
- ws. | 3434 | 498,750 | 655 | 150,661 | 2280 567,839 | 2571 | 645,335 | 8940 | 1862585 | 208
1876 | 616 | 60.662| 105 8294 869 | 176,629 | 1000 | 235,230 |
Hollindisel 1877| 578 | 58,013 | 124 | 11,899 | 3851 | 73759 | 1055 | 220,874
otlandische . . . . |1g78| 547 | 57.073| 106 9.858 | 811 | 77.388| 886 | 177.606
| - TeeSnEl L -
|zns. | 1736 | 175,748 | 335 | 30,051 1031 | 227,715l2941 | 633,710 | 6,043 | 1,067,285 177
1876 3 1,055 1 78 9| 2060 P 312
i 1877 2 370 | — = 71 157 3 836
Belgische . . . . . . 1878 2 sag| A — | 4] 1| 8| su
zus. | 9| 1813] 1] 78| 20| 4,883 8| 2022/ 38 8,796 | 231
1876 49 6.718| 13 1,728 | 269 | 49.028| 91| 17.891
R oviiisa 1877 91 4419 15 3185 | 279 | 55.883| 86 | 21,535
TANZOSISCRO . - - . l1878| 19| 8078] 9| 1794 272| 52,105| 142 | 82274
! zus 89 | 14212| 37| 6,707| 820 | 157,016 | 319 | 71,700 1,265 249,635 | 197
ar 1876 — — 2 | 838 — | — | 2 438 '
Spanische o= — = = 4 | 838 | — =
v a78| — 5 = T ‘ 55 2 236
und Portugiesische | °7° 1L ade :
s — | — | 2| 43| 5] 93] A 094 1 2,125 | 193
1876 | — = = = ) = 25 6,478
. i AL 1 577 2 | 46| 11 3.522
Italienische. . . . . 1878 2 1,050 | — Zagy afiesa Al 330| 16| 4.335
sus. | 2| Kesoa - n 597 3 ksl a7e.] e2i| ) 14385 58 16,738 | 289
1876 2 TREL L o — - 1| 1 1323
e 1877 13 4,835 | — = 8 3.86 4 6
Oesterreichische . . | 1575 8| 8457| 1| 480| 15| 6.015| 14| 6448
aus.| 23| 93712 1] 430| 23| 9,876 19| 8481 66 28,159 | 427
1876 53 | 25957 2 706 25| 12576| 31| 21644
Reerikaniscl 1877 17 8.839 2 931 | 80| 13303| 23| 12938
merikanische . . . [1g78| -« 24| 11876 9 786 | 22| 11,73| 81| 24039
zus.| 94| 46,172 6| 2423| 77| 37632| 85| 58641 262 144,868 | 553
Griechische. . . . . el e — | e e e e 2 | 549 | 274
A I = ‘ = gl s Lot —
Diverse . . . . . .. i oot S W I o 1 (RO e
o) [ e R ST T = 3 1,615

in 8 Jahren

| 78,054 | 15,610,316

durchschnittlich pro Jahr | 26,018 | 5,203.439




TMabelle VII.

Schiffsverkehr zwischen den finnischen Hifen und den iibersundischen Hafen, mit Ausschluss der deutschen
Nordseehifen*) in den Jahren 1873, 1874 und 1875. :

Nach ,Bidrag till Finlands officiela Statistik«, Helsingfors 1879, Band II, Seite 59/60. Neuere Daten nicht vorhanden. —
Die Nationalitit der Schiffe ist in der finnischen Statistik nicht angegeben, auch Dampf- und Segelschiffe sind nicht getrennt

aufgefiithrt. — Die finnische Last ist nach derselben Quelle = 1.5; Register-Tons.
In finnischen Hifen mit Ladung angekommene Dampf- und Segelschiffe von:
Spanien, Portugal,
Liéindern.

_ | Anumhl i Lasten :A;l_'lifgh_l_T_‘ __ Lasten  Anzahl | Lasten Anzahl | Lasten Anzahl | Lasten
1873 193 34,960 | 18 3.078 11 1.499 65 12.670 287 52 207
1874 234 42.843 ‘ 20 2.465 13 1.773 92 19,029 359 66,110
1875 181 33.092 ‘ 18 3,430 1T 1.201 « 96 19,489 306 A7,212

Von finnischen Hiifen mit Ladung abgegangene Dampf- und Segelschiffe nach:
1873 762 130,706 252 45,701 134 ‘ 19,761 110 18,487 ' 1258 214,655
1874 1008 160,425 336 58.486 171 | 23.639 176 30,606 ’ 1691 273,156
1875 704 118,501 263 44,565 229 30,851 ‘ 99 17.636 ’ 1288 211,553
Zusammen:
1873 955 165.666 270 48,779 145 21,260 175 31,157 1545 266,862
1874 1242 203,268 356 60.951 184 25,412 268 49,635 2050 339.266
1875 885 151.593 ! 281 47.995 233 32.052 195 37,125 1594 268,765
usammen | 3082 520,527 907 157,725 562 78,724 638 117,917 5189 874,893
oder 5189 Schiffe mit 1,627,300 Register-Tons

alzo durchschnittlich pro Jahr 1730 ., "

342,433

»

Bringt man hierzu die Anzahl der in Ballast gefahrenen Schiffe
in Anschlag, welche sich nach den Tab. Seite 2—31 des ,,Bidrag etc.%

auf 53 pCt. der beladenen Schiffe belduft, so kann man den gesammten

iibersundischen Verkehr Finnlands annehmen pro Jahr auf etwa.
Dazu der tbersundische Verkehr

» :

”

der deutschen Ostseehiifen nach Tabelle I. im Durchschnitt pro Jahr.
s diinischen Hiifen " 5 LS S B =

» schwedischen Hifen = 10 » >

., russischen Ostseehifen ., o L = 3

»

2,600 Schiffe mit

830,000 Register-Tons

9577 5 5 246L346 . 5
9 (R % |
358, ., 403183 ey
9484 . ., BISLBT0 ..

- 40,536 Schiffe mit 12,241,832 Register-Tons

#) Der Verkehr Finnlands mit deutschen Nordseehiifen ist bereits in Tabelle IV, enthalten,



Tabelle VIIL.

Der Sund-Verkehr.

Als ,,Kronborg’s Flaggen-Batterie passirt’* waren gemeldet:

Im Jahre 1875 nordwiirts 12052 Segelsch., 8625 Dampfsch., } im Ganzen

Im Jahre 1858 im Ganzen 24541 Schiffe siidwarts 12131 5 3375 -,, 31183 Schiffe
TSRS |1 [ S el % 24183 Segelsch., 7000 Dampfsch.
» n 1860 , » 27938 Im Jahre 1876 nordwiirts 13214 Segelsch., 8559 Dampfsch. ) im Ganzen
2 AR ey . 28065 = sidwiirts 12736 3520 . 33038 Schifle
TRCRRER > s O 4 s 9'}‘)9OSevelsch ., 7088 D’unpf‘ach.
” » 1863 5 » 27364 Im Jahre 1877 nordwiirts 14340 Segelsch., 4440 Dampfsch.} im Ganzen

L, 1864 , 7388 siidwiirts 13450 " 4350 9 36580 Schiffe

” % » ]

27790 Segelsch., 8790 Dampfsch.

1865 . 31552 .
. ” o. e z ; ')4) i . Im Jahre 1878 nordwiirts 13880 Segelsch., 4470 Dampfsch. } im Ganzen
» = 1866 5 5 20886 siidwiirts 13620 ., 4700 o 36670 Schiffe
» » 1867 » » 26455 27500 Segelsch., 9170 Dampfsch.
» » 1868 5 » 27821 » gegen das Vorjahr —— 290 Segelschiffe, 4 380 Dampfschiffe.
. w1869 s 32084 Im Jahre 1879 nordwiirts 12308 Segelsch., 4926 Dampfsch. ) im Ganzen
sidwiirts 11868 , 4842  ,  § 33944 Schiffe

» » 1870 o » 32365 » e
1871 35496 24176 Segelsch., 9768 Dampfsch.
. D400 . = e
X ’ : ” 4 1 j gegen das Vorjahr = 3324 Segelschiffe, 4 598 Dampfschiffe.
» » 1872 » 34238 » pro 1877 ergab die Berechnung des Gesammt-Raumgehaltes der
» » 1878 » 80443 9 gemeldeten Schiffe:
o CaiSiedd. 5 3T182. Segelschiffe: 6,185,730, Dampfschiffe: 4,007,403, Total: 10,283,133 Tons.
i pro 1878:
Segelschiffe: 6,384,290, Dampschiffe: 4,268,490, Total: 10,633,780 Tons,

Die Nchiffshewegung der &nmlpassaoe im Jalue 18(9 Imoh {Ien Flaggen und Zeltabsolmlttell.

3 Segelschlffe. b Dampfschlffe.
o e P I I I o A B e I I T IR o o s
Nationalitat o ES3S[E534|EA(20 52 5 8A) £ | 53|E8 B8RS a5 2 R =5 B 8|28 52 1A 88 £
& e .2 o= g R R R R = R - S S el w N i e =R
o 3 2| 3| 3| 2oz & 3 i - e e
: PG e |
Dinische ...... 29 87 94"‘ 334 276 .‘291| 202‘ 190| 51 | 2209 52 | 80 | 112] 165 230| 935 300/ 189 117 84 Mi 00|]_6 59
Norwegische ., .| 6 53 472 714 588 604 555 256| 26 | 8996| 6 | 1| 13 46 51 26 98 26 33 23 24 15| 292
Sehwedische ., .| 10 219) 267) 409 298 207) 241 178) 36 | 2004 93 | 4 | 26| 60| 62 51 84 5B % 56 41 15 530
Russische ... .. 11 (112 285 909 199 185 133 100 26 | 1286) 11 | 4| 9 13 18 11; 2 7 16 9 .8 —‘ 124
‘Deutsche . ... 31 283| 896) 449) 540 470/ 533 369 388) 06 | 8397| 19| 16 | 89| 64| 56 55 58 40 65 46 50 22 5%
Englische. ...| 8| — | 5180/ 158 171) 227 210 273 181 108) 11 | 1477} 68 | 50 | 98| 271| 71| 808| 18 280 267 247) 199 76,2557
Hollindische .| 2 | — | 2| 61 168 147| 168 183 189 118 93| 5| 1185| 2| —| 5| 15 2 17 2| 23 92 13 6 8|15
Franzosische...| — | — | 1| 10| 36 63 74 46 sl 44 10 —| 3| — | 1|— 1l g 71 7 e o 8| s
Belgische . ... .. =P=li=a— =2 B e a0 gl ol el bl S e ORI i
Portugiesische. .| — | — [ — | 1| — I — | — 11 lr==s ] o} (NRRER D S SR | IR STV || oS I ol i | s
Bpanische .... .|| — | — | — 9.;“ = | e e e S =1 IO | R S AN 8 PSR I8 R o || R PR B S e
Oesterreichische| — | — | — 21 e (== e Af7 1 iG] o 1 1| W I e e B S S B 1
z Tiirkische.. . ... — | = = | = 1-4_u—|——_ I} —|—=f=|=]=]=f=]=}—=|—|=|=ll=
AR erilkanische .| — | — | — | 8| 10/ 4] 4 1 9 1j—|— B =l e =] S == ==
- Nicl geaegle Flagge | 20 | — | 84 | 225 518 379 773 521 610 678 533 87 | da78| ‘83 | 7| 36| 49| 88 48 137 128 135 63 86 46 891
| Nachts passirt. .| 44 | — | 89 ‘ 211 342) 400| 703| 407 '07‘ 434 | 422] 90 | 8599| 145 | 88 | 118 230 199) 207 245 276 407 430 509 1862090
| Total...|156 | 3 27414962 disam;asnsjzzss\ 42824176 | 859|131 | 458 944/1004] 964|1313[1088 1143| 983 1018| 4139768
iuggr;nggx; af 3 |1do| 1} |6rb lllfl; .1{13:}|14f.1 125 | 9} ‘ 14 | 85 r 13 |47 | 93 ‘101 ‘IOIM 133 ]6”[1% 10,5 10'?" 4} ”

Diese Liste enthiilt nur die Kauffalirteischiffe.



Tabelle IX.

Berechnung des Raumgehaltes der den Sund im Jahve 1879 passirten Schiffe nach Register-Tons

mittelst der aus den tabellarischen Uebersichten (I—IV) ermittelten Durchschnittsgrossen.

| i Durchschnittsgrossen | I l.
nach vorstehenden stati- | Raumgehalt Total
Nationalitat. Segelschiffe Dampfschiffe] stischen Ermittelungen der
\ in Netto-Reg.-Tona_| Segler Dampfer |in Reg.-Tons
j Segler | Dampfer |in Reg.-Tons|in Reg.-Tons
o | |
2,209 130 287.170
Diinische : 1,246,072
1.659 578 958,902
R |
5 - ’ 3.996 [ 263 1,050,948
Norwegische . . | | 1,180,596
)‘ 292 | 414 | 129,648 |
. :
g . 2,094 263 550,722 ;
Schwedische . ‘ ; k 786.042
] 1 530 444 235,320
\
. 1,286 988 370,368
Russische . o | 456,796
. 124 697 86,428
| 8597 171 615,087
Deutsche . . : ‘ ‘ 880,617
‘ 530 | 501 265,530 |
|
y [ 477 208 307,216 .
Englische . 2 | |7 2158484
2,557 724 | | 1,851,268 |
. | |
| ‘ 1,186 177 201,072 |
Holliindische . : ‘ [ 978.417
155 499 ; 77,8345 ‘
| |
s . 339 197 66,783 j
Franzosische . ; ! ‘ 87,951
) 36 588 | | 21,168 |
| . ' | }
‘ 14 [0 daT ; 5.978 |
Oesterreichische. il ‘ ; | 6,478
‘ 1 ‘ tax. 500 | | 500
|
j\ 95 | 558 | 1382
Amerikanische ) 13,825
ﬂ 26 13,000
Yerschiedene . . | o tax. 500 | 14,500
) 3 1,500
;
| Ungef. Durchschnitt I
‘ obiger Ziffern !
P 4,378 290 1.269.620
Ohne gehisste Flagege. S 1,759,670
‘ 891 | 550 490,050 |
y T | 3599 | o9 1,043,710 | :
Nachts passirte Schiffe . ‘ '\ 2,688,210
2,990 550 1,644,500
| !
24176 | 9,768 5,795,499 | 5,762,159 11,557,658




Tabelle X.

Durch den Eider-Kanal passirten in den Jahren 1877, 1878 und 1879:

Im Jahre 1877 Im Jahre 1878 Im Jahrt; 1879 7721|s=1mmen7
Yon der Nordsee mach der Ostsee Schiffe Schiffe Schiffe Schiffe
unter 'dentascher” Blagre, T ko ool ., 703 1203 1443 3349
w  hollandiseher: by ... aams e sl 123 103 83 309
» englischer P ST il Mo s ) ot — 102 8 110
5 ACRWeRCHEr 5 e e e 26 21 28 74
5 danischer N siET T e e e 8 9 7 24
T e TS SR i e - 1 — 1
v CHOTWOZISCIem ol o T e — — 3 3
" Yon der Ostsee nach der Nordsee
unter deutscher Flagge....: oo orivii 760 840 790 2390
B EnGIRCREr Sy o e e 135 I 101 74 310
» englischer oy e B T I M — : 89 3 92
L SChWedISEher: 5 oo To i s | 38 ; 18 31 87
» dinischer Tgeerakioling | 0w 5 \ 9 8 922
» russischer e R o 1 — i 1
% NOTWeZIBCher s  o.oci o vt daiets ‘ — i — 1
: 1799 2196 2479 6774
durchschnittlich pro Jahr 2258 Sechiffe.

Ausserdem beliuft sich der Lokalverkehr auf etwa 1000 bis 1500 kleinere Fahrzeuge jihrlich.
Der Verkehr zwischen Nord- und Ostsec durch die Belte bezifferte sich nach den Hansen'schen Er-

mittelungen, datirt vom December 1860 — zu welchen seinerzeit officielles, in Copenhagen durch die Sundzoll-
erhebungen gesammeltes Material einer Reihe von Jahren vor 1857 benutzt worden ist — auf ea. 25 . Nach

einem in der Hansen'schen Denkschrift angegebenen mehrjihrigen Durchschnitt passirten niimlich den grossen Belf
3296 Schiffe, den kleinen Belt 1743 Schiffe, zusammen 5039 Schiffe pro Jahr, withrend die Durchschnittszahl des
Oeresundverkehrs damals 19,703 Schiffe ergab.

Im vorigen Jahr betrug die Zahl der den Sund passirten Segelschiffe 24,176 und die der Dampfschiffe
9768, zusammen 33,944 Schiffe, und wenn auch nicht anzunehmen ist, dass Dampfsehiffe in grosserer Zahl den Weg
durch die Belte nehmen, so lisst sich doch auf Grund der Verkehrssteigerung iiberhaupt wohl glauben — da der
Oeresundverkehr sich im Laufe der Jahre nahezu verdoppelt hat — dass auch die kleine Schifffahrt durch die Belte
in dhnlichem Masse zugenommen hat. — Man darf demnach die durch die Belte gehende Schiffszahl des heutigen
Verkehrs wenigstens anf 25 5 der Gesammtzahl Schiffe des jetzigen Sundverkehrs annehmen und auf 8000 bis
9000 kleine Schiffe jihrlich veranschlagen.

Schiitzt man nun die Grosse dieser Schiffe nur auf durchschnittlich 100 — 120 Register-Tons pro Schiff,
und die derjenigen, welche den durchgehenden Verkehr des Eider-Kauals bilden, auf 50 Register-Tons, so darf der
Summe, welche die vorstchende Ermittelung der Tonszahl des Sundverkehrs ergeben hat, noch mindestens
1,000,000 Register-Tons hinzugerechnet werden, wobei zu bemerken bleibt, dass bei der Sehiitzung nach Tabelle IX —
welehe gleichsam nur eine Probe auf das Resultat der sich nach den officiellen Statistiken (Tabellen I-VII)
ergebenden Verkehrssumme sein soll — immer noch eine Anzahl Schiffe fehlen, welche nicht geschen und daher
nicht gemeldet worden sind.

Die Tabellen T bis VIT enthalten den Verkehr der Ostsee ohne Norwegen, wogegen Norwegens Trafik
mit der Ostsee in der Schitzung mittelst Durchschnittsgrossen (Tabelle IX) einbegriffen ist. Die nachfolgende
Tabelle XI dient demnach nur, die Summe des norwegischen Verkehrs von derjenigen Venkehrssumme, welche die
Schiitzung nach Tabelle IX ergeben hat, in Abzug zu bringen.



Tabelle XI.

Der dem Sund verbleibende Theil des Nord-Ostsee-Verkehrs.

B i ol e

Der Verkehr Norwegens mit den Ostseehiifen.

Von und nach ‘
(aus der ,Statistik des Deutschen Reichs* von 1878, 1879 und 1580)
deutschen 1876 (nach Band XXVI, Seite II. 36) . I I s e
Ostseehiifen 1877 (nach Band XXXI, Seite IL. 38) » . . . + « « . . . . .| 149,556 =
1878 (nach Band XXXVIIL, Seite IL 42). . . . . . . . . . .| 155,083
! L.
(aus: ,,Dinemarks officieller Statistik von 1877, 1878 und 1879%)
k: 1876 (pach Seite 106 und Seite 108) . . . . . . . . . . . .| 286,302 »
Liieerk 1877 (nach Seite 124 und Seite 126) . . . . . . . . . . . . 247517
1878 (nach. Beite: 130 und, Beitd 132) . o © o« @ a s o= s 12320593 5
| i - \
(aus dem ,Beitrag zu Schwedens officieller Statistik fiiv 1876, 1877 und 1878%)
‘ 1876 (nach Beite 264 und Seite 278) . . . < . < < & . o . .| 276291 P
Schweden < - o e i e
1877 (nach Seite 254 und Seite 268) . . . . « . . .« . . . .| 303,732 5
1878 (nach; Seite 248 und Seite 264) . =« &+ = = . & . =:al L 360.837 »
(aus: ,,Norwegens officieller Statistik von 1877, 1878 und 1879%)
russischen 1875 (nach C. Nr, 3, Tah. 7 a. b. Seite 21/22 und Tab. 13 a. b. ¢. Seite 51/53) 85,031 "
Ostseehiifen 1876 (nach C. Nr, 3. Tab, 7 a. b. Seite 25/26 und Tab. 13 a. b. c. Seite 54/56) 98,875 =
1877 (nach C. Nr. 3. Tab. 7 a. b. Seite 21/22 und Tab. 13 a. b. c. Seite 48/50)| 170,236 -
in' drei Jahren. . . . . .| 2,489,512 Reg.-Ts.
durchschnittlich pro Jahr . I 829,837 Reg.-Ts.
Ferner ist, der sich nach Tabelle IX ergebenden Verkehrssumme von. . . . . 11,557,658 Reg.-Ts.
nach Hinzuzichung der Beltschifffabrt mit . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1,000,000 -

12,557.658 Reg.-Ts.
der Verkehr Gothenburgs mit der Ostsee abzurechnen, welchen wir mit etwa 200,000 Reg,-Tons

veranschlagen wollen. Demnach ist incl. des norwegischen Verkehrs abzurechnen etwa . . . 1,030,000 ”

und verbleibt Tund . . 11,500,000 Reg.-Ts.

Der nach Tabelle I—VII statistisch nachgewicsene iibersundische Ostsce-Verkehr von 12,241,832 Reg.-Ts.
enthilt auch den Verkehr Gothenburgs mnach den  betreffenden  Nordsechiifen ete.

Veersuschlagen wir dissen Selbsb 8uf . © - . o s 6 E B 6 e e e o 500,000 »

go verbleiben noch immer rund . . 11,700,000 Reg.-Ts.

Hiervon ist ferner abzuzichen die Schifffahrt, welche zwischen den nirdlichen Hiifen Grossbritanniens und

der Ostsee betrieben wird, die sich iiberwiegend auf Kohlenfracht beschriinkt. .



Tabelle XT1.

Der Kohlen-Export im Jahre 1879

von den Hifen Neweastle, North und South Shields, Blythe, Sunderland, West-Hartlepool, Middlesbro’,
Greenock, Glasgow, Alloa, Troon, Ardrossan, Hull und Grimsby

aufgestellt nach den monatlichen General - Export-Listen der Herren
Cory DBrothers & Co. in Cardiff.

Janr. (Febr.| Mirz | April | Mai | Juni | Juli AugusLiSuptbr. Octbr. | Novbr. | Dechr. | Total
Nach el — IR —
Copenhagen. .......... 16,589 2,941‘ 8,822 [ 17,961 | 13,412 13,873 28,216 26,541/ 29,881 22,783 35,675I 95308 | 242,002
Stockholm . ........... — | — | 1,999 (13,556 | 17,370, 13,992 17,387 15,214 14,849 19.384| 17,720 3.477| 134,898
Cronstadt&St. Petersbg.| — | — — 5,963 | 67,736|127,011/ 136,769, 99,314 86,122 53,563 1,965 — 578,443
Stettin,............... 521? 381 2214 3,931| 2,155 8,276 9,662 9,334 7.608) 9.298 18,353 3,086 | 74,819
VENEIT s o uidieisie 529 | — 3,129; 3,298 863 2,874 2209 6,122 8810/ 5520 5455 1871| 40,180
ghiels C o e e 8,153 [3.000{ 4,185 @ 5.383 994 3,228| 4,473| 4,249 4599 3,924 3,840 6,319 47.342
Swinemiinde .....o.en 450 1,380 17,383 | 21,026 | 14,090 16,123 21,588  23.281| 19.167| 17,883 16,593 4,146 | 172,062
R 5500 el e — | = — | 5,626 4,484 9,672 15,519 17.,590| 6,992 4,276/ 1,979| 1,150 67,288
| l |
Total....| 21,242 |7.652) 37.682 | 76,744 | 121,104|195,044| 235,823/ 201,645 178,028; 136,681/ 101,582 44,857 i 1,358,034

11/, Tons Kohlen = 1 Tons-Register gerechnet, ergiebt fiir 1,358,034 Tons Kohlen — 905,356 Tons-Register.

Die Herren Cory Brothers & Co. in Cardiff, denen obige Tabelle mit dem Bemerken zugestellt wurde,
dass auffallenderweise verschiedene Ostseeplitze, z. B. Liibeck, Rostock, in den Listen nicht aufgefiihrt seien, haben
sich dahin geiiussert: ,die Tabelle gebe im Allgemeinen cine richtige Gesammt-Uebersicht des Kohlen-Exports von
genannten Hifen nach der Ostsee, weitere Ostseeplitze seien nicht aufgefiithrt, da der Bezug derselben, wie auch
u. A. von Liibeck und Rostock in neuerer Zeit zu unbedeutend sich gestaltet habe.%

Demungeachtet soll der Export nach den nicht anfgefiihrten Ostseehifen auf etwa 140 bis 150,000 Tons p. a.
veranschlagt, und anstatt obiger 1,355,034 Tons — 1,500,000 Tons oder 1,000,000 Tons-Reg. gerechnet werden.

Wenn man ferner fiir den Verkehr in obiger Richtung mit anderen Artikeln, wie z. B. Eisen, Holz, und
fiir die in Ballast von der Ostsee nach dem Norden Grosshritanniens gehenden Schiffe, auch fiir die wenigen Schiffe,
welche auf der Route nach Nordamerika ihren Cours um die Orkney-Inseln nehmen, einen Abzug in Angchlag bringt
und den grosseren Theil des Verkehrs Dinemarks mit der Nordsee abrechnet, so verbleiben immer noch
9—10 Millionen Register-Tons, welche dem Kanalverkehr zu Gute kommen kénnen.

Es darf hierbei nicht iibersehen werden, dass in gewissen Zeitabschnitten eine stetige Steigerung des
Verkehrs zwischen der Nord- und Ostsee stattfindet.

Den Sund als gemeldet passirten z. B. vom Jahre 1858 — 1867 durchschnittlich 27,335 Schiffe

und » 1868 — 1877 > 33,693
deren Zahl sich demnach zur Zeit der Vollendung des Kanals auf mindestens 40,000 Schiffe belaufen kinnte, wenn
die Steigerung in ihnlichem Verhiltnisse anhielte. — Wird aber dicse Verkchrsziffer an Schiffen nicht erreicht, so

findet doch nachweislich eine bestindige Grissen-Zunahme der Schiffsgefisse statt, welche so bedeutend ist, dass in
den letzten Jahren bei geringerer Schiffszahl der Tonnengehalt des Sundverkehrs immer noch bedeutend gewonnen
hat und danach in etwa 10 Jahren sich die Verkehrssumme anstatt auf 12/, Millionen Register-Tons auf mindestens
15 Millionen Register-Tons belaufen konnte.

Fiir den Kanalverkehr wird demnach auf wenigstens 8 Millionen Register-Tons gerechnet werden diirfen.



Supplement zu Tabelle VIIL.

Die Schiffshewegung der Sundpassage im Jahre 1880 nach den Flaggen und Zeitahschnitten.

a. Segelschiffe. b. Dampfschiffe.

H:G:g-"'; % mfr-jxo—{mﬁ""c?‘?a“'é@; = ”:?gﬂj- 'le ft--ji F:N‘?'cm.?(;._.m.cog o
A SO == = = = = = Ol M I e Eaesnam'ﬁmi’_?f?‘é?—- RS S B i
Nationalitit 22 Eﬁ S<|E2[ES E= < S 2o sol5a(8al o | 2& Eels< E=55 (85 24|58 |20 28|24 sl =2
St EeleeFera |2 adr3 4R aR ] & |22l F a2 FanaP ez @.aSaE e a6

oh ey Pl [ S B | el e _:‘-.«_;_-‘ B| 3| 2 = ;,| .D‘ Al = _;_-W___-‘ S8l B =&
Diinische ... ... 93 | 43 | 165| 233| 381 283| 282 313| 214 231| 226 68‘ o462| 49 | 49 | 102| 143) 248| 260 228| 187 109| 69| 92 68|1599
Norwegische...| 6 | 7| 54| 552 629 552| 671| 650 480| 519| 289| 79| 4488| 6 | 6 | 14| 29 30| 42 20| 32 21| 17| 19 11] 247
Schwedische .. .| 13 | 10 | 87| 288| 397 345| 366| 410| 247| 300( 190 41i o644| 11|18 | 41 78| 99 67 54 66| 45| 51| 42| 23[ 595
Russische .. ... 8| 6| 22| 90| 282 207 926 221) 164/ 174/ 116| 83| 1549 4| 2| 12| 14 11/ 19 14 16| 5| 10| 5 5|17
Deutsche . . . ... 97 | 29 | 140| 490| 644| 426 464 559 365| 441 365 76/ 4026 27 | 20 | 53| 66 78 66 51l 70| 40| 59 49| 38| 617
Englische. .. ... 4| 4| 89| 175 177) 209| 207| 243 242 200 114) 28| 1642] 60 | 59 | 114 176) 321 323 320 342) 226| 201 160 492354
Hollindische . | — | 8| 18| 117| 148| 141| 168| 217| 118 180| 70| 11| 1136| 5| 3 | 17| 86 12 15/ 18 22 19| 8 18/ 6| 174
Franztsische .| 1| — | — | 16| 40| 41| s1| 54 89| 87| 11| 2| s2a] 8| — | —|—| 8 1 4 38 o5 '8 8 —| 2
Belgische. . . ... — = 2 1 1 1 | e e 71 — | == | == 1 4 1 2 1 1[ — 10
Portugiesische .| — | — | — | — | — 1] 1| —|—|—=|—=|= 2l — | —|=|=|=|=|=|=|—|=]|—=|—=1I—=
Spanische , ., .. I et 1] 1} —| Y—|—=|—=|—|— 3] — | == =|=|=|—=|—=|=|=|—=|=l=
Oesterreichische| — | — [ — 1 2 — 2 1 2 — 3 — 1n| —|—(—=|—=|=|=|=|—|=|—=|—|=1I-
Italienische ....| — | — | — | — ] 2 38 —| = 2 = | — 8| —|—-|—|—|—|— 1l — | —|—=| =] - 1
Griechische....|— | 1| —| 1| —|—|—| 1 —|—|—|— IR R e o e
Tiirkische ..... | — | = === =] =|=]|—]— 1-———-———‘—-—-——-—m—
Amerikanische .| — | — | — | — 2 9 1 4 2 4 38 8 2| —|— | —|=l=|=|=|—|—|— 1 — 1
Nicht gezeigte Flagge| 50 | 55 | 217 349| 800| 841 801| 908| 540| 650 416 123: 5759 46 | 40 | 61| 59| 98| 119] 112 115 107| 90| 85| 43| 975
Nachts pnaairt.,:‘ 42 | 34 | 182 289| 580| 535| 431 567 555| 358| 370| 184| 4127 [ 164 | 91 | 228 236 253‘ 947| 228| 430| 374| 339 337 234:3161
Total...{174|2oo| 874"2604{4080{3586I3707\4149i2969|3055'2173| 648{}38211 875 | 288 | 642" 837 1148(1160(1054 1284/ 953| 851| 807 477 9876
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Supplement zu Tabelle IX.

Berechnung des Raumgehaltes der den Sund im Jahre 1880 passirten Sehiffe nach Register-Tons

mittelst der aus den tabellarischen Uebersichten (I—IV) ermittelten Durchschnittsgrossen.

| Durchschnittsgriossen Raumeehalt
! nach den statistischen Er- % Total
Nationalitit. Segler Dampfer mittelungen der Tab. Vu.VI der
in Netto-Reg.-Tons Segler Dampfer in Reg.-Tons
Segler Dampfer in Reg.-Tons | in Reg.-Tons
T e R M R 2.462 1.599 130 578 320,060 924 222 1,244,282
T G e P S 4,488 247 263 444 1,180,344 109,668 1,290,012
QEtwediiche s ) S0 bk et e 2,644 595 [ 263 444 695.372 264,180 959,552
IRIBRIECRE.. 0o oo s 430 sssie ¢ ol 1,549 117 288 697 446.112 81,549 527,661
G T R e S pRa) 4,026 617 171 501 688,446 309.117 997.563
T T S N S e e 1,642 2.354 208 724 341,536 1,704,296 2,045,832
A e 1,136 174 177 499 201.072 86,826 287,898
BEERZORIBONE - L na e v 322 25 197 588 63.434 14,700 78.134
P e A A i R e SR A v 10 231 1,009 1.617 10,090 11,707
@lesterreichifche (.o oot s e 11 = 427 tax. 500 4,697 — 4,697
SEweriitanigehe o . o e b e i s 21 1 553 745 11.618 745 12,358
N T A e M e e S 17 1 tax, 500 8.500 500 9,000
Ungef. Durchschnitt
obiger Ziffern

Ohne gehisste Flagge................. 5,759 975 280 600 1.612.520 585,000 2.197.520
Nachts passirte Schiffe................ 4,127 3,161 280 600 1,155,560 1.896.600 3,052,160

28,211 9,876 6,730,883 5,987,493 12,718,376
Davon haben Lootsen genommen in Helsingir 2934 Schiffe Verkehrszunahme gegen das Vorjahr...... 1,160,718 Reg.-Tons.
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MUNDUNG DES CANALS IN DIE OSTSEE.
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