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Rhein-Elbe-Kanal. Anlage 7.

Darstellung

des

Eisenbahnverkehrs

Rheinisch-W estfilischen Industriegebiet

im Jahre 1892/93.

Maassstab 1:200000.
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c=>- FErliuferungen: <<

Der auf den Eisenbahnen worhandene Verkehr ist dargestelli durch farbige Binder, der in
den einzelnen Ovien ausserdem nock angegebene Orisverkehr durch farbige Kreisflichen.

Der Streckenvevkehy ist unterschieden nach beiden Verkehrsricktungen dunkelbraun (Wegebraun)
und hellgelb (Gummi Guitae); der Ortsverkehr in Ankunfisverkelr (roth) und Abgangsverkehr (neutval)

Die Breitenbinder des Streckenverkehrs stellen die Angabe der bewegten Giiterwagenachsen
und nach einem andern Maassstab auch annihernd die Anzahl der Netto-Giitertonnen dar.

Die Richtung, welche der Streckenverkehr nimmt, ist durch Pfeile bezeichnet. Die einge-
Schriebenen Zakhlen bedeuten, sowohl im Strecken- wie Orisverkehr, in iliver Einheit je 1000t zu
Je 1000 kg, z. B. 500 = 500000t und 1000 — 1000000 L.

an aoo | Ortsverkekr, bei welchem der Ankunfisver-
25005 kehr kieimer ist, als der Abgamgsverkehr.

1320 000 Axen

3go0o 0001t

an coo | Ortsverkehr, bei welchem der Ankunfisver-
@ zi‘:wa"’%‘éj kehr grasser ist, als der Abgangsverkehr.

Die Vevkehrsmengen sweier Eisenbaknlinien bzw. Orte verhallen sich wie die Quadvrate der
den Verkehr darstellenden Bandbreiten bzw. Kreisinhalte.

Die Breitenbinder sind zwar nach den beiden Verkehrsvichtungen getheilt, die Verkehrsgrisse
kann jedoch auf dem Maassstabe nur in ganser DBreile des Bandes gemessen werden.

Eisenbahnstationen mit weniger alsso ooot Orisverkehy sind nicht durch Verkehrskreise bezeichnet,
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des

Eisenbahnverkehrs

m

Rheinisch - Westfilischen Industriegebiet
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Anlage 8.

Rhein-Elbe-Kanal.

Entwicklung

der Kohlenindustrie

Oberbergamtsbezirk Dortmund

von 1840 bis 1897.

Zusammengestellt nach einer Festschrift
des Oberbergraths M. Reuss vom Jahre 1892 und nach spiiteren Angaben
des Oberbergamts Dortmund.
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Anlage 9.

Rhein-Hlbe-Kanal.

Versand

yon

Kohlen, Cokes und Brikets

aus dem

Oberbergamtsbezirk Dortmund

im Jahre 1897.



Die Gerammbproduction bebung im Tafre 1890 am Hoflen 48 323 98Tk, an @ker 6 355 631k, am Brikieks 950 382 b,

*) dinschl. 6507 000 b Koblow, Coker wmd Brikekr mach Rufironk, @Wﬁm&g wnd CBachfelds von denew 6 296 000 L anf dew Rhein Alﬁagmqm
wnd mmay ¥ 33% 000 b aw Bang 1961 000 bz Thad D Ry vevromdbon Moengen maren meisk mach fmmukﬁw:b‘f'%,dﬁddmk&m
w-ﬂw wnd develhais, die aw Thatwerschiffeon nach abolland und fszfﬂi&w Beckimmdb .
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Qbratz 2 88| & &3] 2 | 3 N : : Ly
. L % - ? ; R ‘ . o s »
3 I( % \ § | &3 . S &
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Colevs 1985 4784 287320 | 217608 | 10 857 | 111609 111806 | 38 369 83365 | M TT7 | 133455 [1309 216 82275 | 57 A5 (1010458 | 80 13% | HWT12 BT
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Anlage 10.

Rhein-Elbe-Kanal.

Yerzeichniss

der

Massengiiter und Industrieen,

weleche vom

Rhein-Elbe-Kanal

als Verkehrsweg

Nutzen ziehen werden.



Anlage 10

Auszug

aus dem

Gutachten des Kanalvereins fiir Niedersachsen

ither die

wirthsehaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals.

Steinkohlen am Niederrhein und in Westfalen, hei Thhenbiiren. an der Porta-
westfaliea, bei Obernkirehen und am Deister,

Braunkohlen: Herzogthum Braunsehweig und Provinz Sachsen.

Sandsteine von der Ruhr, dem Teutoburger Walde, vom Piesherge, dem
Wiehengebirge, der Porta, von Obernkirchen, dem Deister, Siintel, Solling
und Harz, wie den nordlichen Auslinfern desselben. Basalte von Ober-
rhein, Oberweser und Oberelbe. Dolomite vom Oberrhein, aus dem
Sauverlande, vom Ith und von den Alfelder Bergen. Kalk aus dem Sauner-
land, dem Minsterlande, dem Teutoburger Walde, den Weserbergen, dem
Deister, dem Ith, den Alfelder Bergen, von Misburg, Lehrte und von den
nirdlichen Vorbergen des Harzes.

Mergel von Ibbenbiiren, Lengerich, Porta, Wunstorf, Mishurg, Lehrte und Ilsede.

Kies von Rhein, Weser und Elbe.

Asphaltgribereien hei Limmer.

Torf zu Heizzwecken (Anheizen) zu Streu- und Isolirzweeken aus den
Mooren von Ibbenbiiren und Gifhorn, wie aus dem unteren Ems- und
Weser-Gehiet.

Ziegeleien und Thonwaaren-Fabriken: In allen auch den kleinen Fluss-
thiilern, letztere namentlich auch bei Neuhaldensleben.

Salz: Rheine, Rothenfelde, Oeynhausen, Eilsen, Badenstedt, Salzhemmendorf,

Kalisalz: Hildesheimer Wald, Harzrand, Stassfurt.

Eisenerze: Teutoburger Wald, Wiehengebirge, Wesergebirge, Harz; Rasenerze
in der norddeutschen Tiefehene.

Eisenhiitten und Stahlwerke, Walzwerke: Am Niederrhein, in Westfalen,
bei Osnabriick, hei Ilsede—Peine.

Eisengiessereien: Am Niederrhein und in Westfalen, Hannover, Braun-
schweig, Magdehurg.

Thomasschlacken, Kunstdiinger: Oberhausen, Schalke, Dortmund, Horde,
Hannover, Lehrte, Peine, Nienburg.

Eisenschlacken zum Wegebau: Rheinland-Westfalen, Osnabriick, Ilsede.

Kesselschmiede: Duisburg, Oberhausen, Essen, Bochum, Dortmund, Herne,
Osnabriick, Hannover, Braunschweig, Magdeburg.

Briickenbauanstalten: Dnishurg, Neumiihl, Sterkrade, Essen, Dortmund,
Hannover, Magdeburg.
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Sehiffswerlte: Duisburg, Ruhrort, Papenburg, Hameln, Mugt[r-lmrg.

Maschinenfabriken: Duisburg, Essen, Bochuin, Dortmund, Diilmen, Rheine,
Osnabriick, Linden, Hannover, Alfeld, Hildesheim, Braunschweig, Magde-
burg.

Landwirthschaftliche Masehinen: Dilmen, Rheine, Hannover, Alfeld,
Hildesheim, Magdeburg.

Mahlmithlen:  Duishurg, Witten, Dortmund, Minster, Osnabriick, Hameln,
Hannover, Sarstedt. Hildesheim, Braunschweig, Magdeburg.

Oelmithlen: Duisburg, Hannover, Magdeburg.

Sigewerke: Duishurg, Magdebure, im Harz.

Holzsehleilereien: Im Harz.

Papierfabriken: Minster, Liibbecke, an der Weser und Leine.

Spinnereien und Webereien: Duishurg, Milheim, Diilmen, Minster, Waren-
dorf, Borghorst, Burgsteinfurt, Coesfeld, Gronau, Ochtrup, Rheine, Osnahriick
Linden, Hannover, Dihren, Braunschweig, Bleiche, Magdeburg.

Glashiitten: Schalke, Steele, Witten, Aunen, Ibbenbiiren, Bielefeld, Minden,
Obernkirchen, Kirehhorsten, Stadthagen, Hannover, Nienburg, Freden,
Gifhorn.

Cementlabriken: Wickede a. d. Rubr, Beckum, Osnabriick, Porta, Wunstorf,
Misburg, Lebrte, Liineburg, Braunschweig. '

Chemische Fabriken: Duisburg, Schalke, Minden, Linden, Hannover, Lehrte,
Nienburg, Braunschweig, Magdeburg.

Gummifabriken: Linden und Hannover.

Bettfedernfabriken: Linden, Hannover.

Zuckerfabriken: Gr. Munzel, Gehrden, Weetzen, Linden, Sarstedt, Rethen.
Sehnde, Algermissen, Harsum, Hildesheim, Braunschweig, Meine, Fallers-
leben, Calyirde, Flechtingen, Neuhaldensleben, Barleben, Wolmirstedt,
Magdeburg.

Brauereien: Duisburg, Essen, Bochum, Dortmund, Miinster, Burgsteinfurt,
Osnabriick, Litbbecke, Minden, Linden, Hannover, Hildesheim, Braunschweig,
Magdeburg.

Brennereien und Spivitusfabriken: Hamm, Miinster, Osnabriick. Hannover,
Braunsehweig, Calvirde, Magdeburg.

Dazn kommt noch eine ganze Reihe von kleineren Fabriken, die eine
ansehnliche Zahl ausmachen, cine grosse gewerbliche den Wohlstand hebende
Thiitigkeit entwickeln, erhebliche Mengen Rohstoffe wie Halbfabrikate verarbeiten
und aus ihnen Waaren aller Art herstellen. Auch sind Gasfabriken und Wasser-
werke nicht besonders aufgefithrt, weil ohne dieselben eine Stadt kaum noch
zu denken ist. Jedenfalls wird man sich iiberall mit der Frage der Anlage

schon  beschiiftigen und mit der Erbauung ecines Gaswerks — oder auch
Elektricititswerks — dann ganz gewiss vorgehen, wenn auf dem Kanale Brenn-

stoffe billiger herbeigeschafft werden kinnen.

Anlage 10,



Anlage 10.

Auszug

aus der

wVerkehrs-Tafel fiir den binnenlindischen Rhein-Elbe-Kanal®

aufgestellt im Avftrage des Kanalvereins fiir Niedersachsen zu Hannover von Ingenieur Fritz Geek.

( Fi‘lﬁa?:'lé;h::hr ‘ Eisen st lamel Brenn '
X ] e
Namen = F‘fg;f;iahm c | Ditn- | ory ([F;:',}lnj‘ St:::ﬁl,l o Kar- | Rund- und Braun-
2 L0 Schie- @ ! 1und Gru- 1
_ Ge- | ge- nnd umd |7 - tol- . ben- | Steine| koh-
iler ¢ Wagen-| ment | . | Qganl- | DeD, troide | | Nutz- bols kohlen
- sav";;]f ladun- mittel | Erzo | Brusti Sehwel- feln | Homs ‘Qc:}wi’l— . len
Bahnhife kehr | 8°M () gy n':;ihl o |
1000 £ | 1000 t | 1000 t [1000 t 1000 T‘ 1000 t 1000 t | 1000 t| 1000 t. 1000 £ 1000 &) 1000 (1000 ¢ 1000 ¢
Duisburg-Ruhrort-Hoch- \ | | ‘ | |
feld und zum Rheine . . | 9872,1  8560,0 8,6 ‘ 77,8 | 627,6 6528 ‘2-“,4 296, 1 9.3 | 181,1 39,1 1 417,7 — | 807L,0
Meiderich nnd Neumiihl | 545,6 | 5392 — — 17,8 | 46,0 | 48,1 1,7 0,4 ‘ 1,0 400" fi0n| e 2624
Miilheim a. d. Rubr mit | |
Styrum und Heissen . . 1568,1 | 1632,0] 0,7 ‘ 256 |120,2 | 1086 | 4908 | 4,1 2.4 8,2 ! 64 [111.2 | — 4907,0
Oberhausen m, Frintrop, ' [ |
Sterkrade, Bottrop und | _
Osterfeld. . .| 36666 3887,0] 27 | 473 4555 1267 | 804 | 80 | 68| 142 | 559 (2065 — |21285
Essen mit Riittenscheid . | 82505 | 322411 4,8 i 16,9 9,2 (269,9 | 189,9 | 164 | 19,8 ‘ 37,8 | 41,7 | 105,1 2911,7
Altenessen , : 1985,6| 19808] 09| 08| — | 09| 09| 17| 1,8 50| 858 | 478 | — |[16574
Bergeborbeck u. Bmhu.k | s860| 8810 02! 05| 632 | 72,7 14| 47| 24 06 168 | 109 - 724,0
Gelsenkirchen 3320,1 1 32977 1,6 2,6 (2429 (1282 11,2 4.2 | 10,3 | 10,9 | 484 |106,1 = 2408,2
Schalke . . . . . . . 10898 | 1077,1 0,6 ‘ 8,9 4,6 35,0 | 38,9 1,2 1,4 29 | 278 17,6 — 8828
Bismarck, Carnap, Buer | 19926 | 198701 — 08| — = 0,6 L,1] 02| 07 425 7.6 | — | 1898,6
Wanne mit Brueh und ‘
Recklinghausen . 27410 | 271144) 19| 89| — 12| 47| 72| 82| 86| 685 | 597 | — |24827
‘Wattenscheid m. lTeckan- ‘
dorf-Kray 2982,7 | 29110 1,0 h,1 9,1 2.4 38| 10 ‘ 1,9 | 428 44,1 — | 2820,b
Bochum . 1318,6 | 12527 2,5‘ 96 | 68,0 |161,0 1290 | 184 | 11,9 | 114 | 85 | 850 | — | 6039
Riemke 10008 9992 — | o4] — | — | — 6| 08| 1,8 1865 | 182 | — | 986,
Priisident 405,11 4042 — 0,2 | 1486 | 24,7 11 - 0,1 ‘ 7.0 6,6 | 17,6 - 225,83
Weitmar . SN 4254 | 4587 0,2 1 ~ | 03| 03 04| 03| 02| 107| b8 — | 4081
Langendreer mit I,aer . | 22881 | 22905 10| 94 1.2 21,9 | 146 6,1 1.7 24 | 481 | 260 | — |22004
Witten . . . . . . . 7763 | 7482 0.8 14,1 | 22,6 | 50,2 | 24,6 | 29,7 8,7 b | l 18,8 | 982 — 434,7
Herne . . . . 16484 | 16894| 07| 84| — | 64| 14| 21| 56| 65| 889 207 — |1481,8
Rauxel-Castrop- Mengmh, 921,83 9144| 04 2.0 - 0,4 1.8 8,6 09| 24| 26,6 | 206 | — 770,7
Dortmund mit Dortmunder- |
feld . 27208 | 2648,9| 42 | 67,8 2222 8187 1583 | 325 | 109 | 295 60,9 1676 | — |10252
Hirde u. Hurtle-ll.uhem 1068,8 | 1060,6 08 | 82,9 |182,0 (1456 | 47,7 | 17| 1,6 | 1,7 | 98 (1059 | — | 423,
Aplerbeck , . . 6102 6070 — | — [1868 | 61,2 | 190| 07 05| 06 44 192| — | 8558
Barop . . . . . . 4498| 468| 05| 18| — | 128 | 92| o8| 05| 11| 82 54| — | 3065
Annen. . . . . . ...| oos8| 4983 — | 02| — 80| 60| 02| — 18| 62| 61| — | 4285
Liitgendortmund, Marten
und Merklinde . . 1226,6 | 1221,8 0,5 5,8 _— 0,8 0,4 2.1 0,8 28 | 218 | 426 | — |1105,9
Daorstfeld 1779 1766 — 0,2 | 89,1 21,7 | 816 — — 0,1 0,2 | 26,3 — 51,8
Hamm . 6144 | 59238| 09| 49| — |1486 | 898 | 170 | 06| 11,7 | 107 | 184 | — | 1822
URE wnd Couri, 18| 4871 02 o7 06| 16| 20| 08| 1,6 147 | 224 | — | 4257
Unna, Kénigsborn u. Holz-
wickede . . , . 921,7| 979,86 0,9 0,3 — 1,9 1.6 7,1 0,6 49 | 21,1 | 1856 | — 8566,7
Mtinster. . . . . . . . 279,0| 2484| 80| 80| — | 24| 06| 81,7 L1[T114| 61| 186 — | 714
Diilmen . = 867| 810 o1| o6| — | 14| 10| 28| — | 24| 25| 22| — 10,8
Telgte-Warendorf L6701 609] 02| 19| — | — | — | 48| — | 16| 48| 68| — | 18
Burgsteinfurt . . . . . . 85,1 291 o8| 09| — 05| 08| 27| — 14| 19| 81| — 9.4
Borghorst . . . . . 204| o248| 16! 02| — | — | — | — 08| 05| o8| 28| — 12,6
Ochtrup-Gronau 67,2| 584 08| 07| — | — | — | = | — | 20| 50| 48| — | 144
Coesfeld . . . , . 800 260 04| — | — | — | — 15| 06| 08| 08| 25| — 15,0
Greven-Emsdetten 66,8 68,1 02| 1,7 = 24| 02| 15| — 14| 7,7 1,8 | — 16,0



D — Anlage 10.

Eisenbahn- |
(ziiterverkehr [ ‘LISBH }1;:13';3 u I::::[eiu Brenn-
im Etatsjalre T Ly Stahl K. Bund- und
Namen 1892 . Ce- | €% | Eisen- ,m_' Ge- | und | Gres Braun- | Stein-
Ge- wo- | und | -und Schie- | ) tof- | hen- | Steine
der i Wagen- | ment : nen, | treide | Nutz- | (kohlen | kohlen
sammt- 3 Erze | Stahl- holz,
: ladun- ‘mttta] rae Schwel- feln Holz: [Bihwet
Bahnhife. I::I';r en ‘ (rohe) bruch | len, 01z ‘b"l:‘;l” |
w. 8. w, Draht ‘ :
1000 t | 1000 t | 1000 t| 1000 t‘l(}imt‘lu{mt 1000 t] 1000 ¢ 1000t‘100m‘100m 1000 £ [ 1000 t| 1000 ¢
; f ‘ | i |
Bevergern- Rheine m. | |
Salzbergen, Hirstel 1 I | '
u. Ibhenbiiven . . . . . | 2863 | 2998 04, 44 06 19| 08| 07| 07| 24| 59| 487 — (1051
Lingen . . . . . co.| 8081 728] 08" 86 191 | 12| — | 21| 03| 47| 18| 12| — [ 130
Meppen . . . . . . . . 30,8 258 ORA: Qi 2= L 21 3,8 1,2 - 1,1 1,0 48 | — 5,2
Papenburg . . . . . . . 78,6 Tl = e — | — a8 2| — ‘ 858 | 04| 88| — 15,8
FET] 4 S 504 | 422 — | 08| — | 1,4‘ e 82| — | 12| 02] 19 — | 248
Emden . . . . i 649 | 'B40| 08 04| — | 10| 08| 82| 04 | 30| 046 1,9 — | 20,1
Norden-Anrich- Lsem iy 46,2 84,6 0,8 120 = | 48 o H9l = 1,9 o R — 8,6
Osnabriick mit Piesherg u. 1 | ‘
Hasbergen . . . . . .| 56814  B470| 28 60| — [ 590| 8656 | 79| 08| 48| 1,1 | 8,0 — |2172
LUTEL e o) SRR 67,4 49,6 05 [ 10,1 | — ‘ 02| — 3,1 1,0 22| 48 74 - 10,0
Bramsche . . . . . . . . 80| 800]| — = = R I = — ‘ == = ‘ — — | 15,0
Liibbecke (Kirchlengern- | 1 | \ |
Bohmte) . . . . . . .. BbO| 80| — | 98| — | — =l TR = = [ 5 7,8
Binde . ., . . . ... .| B0O8| 420 U,Si 07| — | 06| — 22| 04| 64| 12] ﬁ,ﬁ! — | 140
Minden . - - . . . . - .| 2672 | 2459 29| 6b| — 1,0 | 52 9.6 1,6 35| 144 7,7 | i 50,9
Eartai. < . - . % 1622 | 1491 4,8 0,2 | 74,9 08 | — 0,7 0,2 16| 74 28 = 309
Oeynhausen (N. u. HJ . 53,2 | 45,6 0,6 | 1.6 | — 03| — | 14 07 4,9 | ot N | 16,6
Lohne. . . . . . ... 43,5i 390| 02109 —  — | — | 05| 28| 17| 06 08 — | 78
Hegord . . . . . . . . | 1056 85,7 0| 1p | — 1,7 0,8 ‘ 6.8 20 | b6 16| 44| — 86,5
Bielefeld, . . . . . . . 263,ﬁ| 296,0 44 FALON || SH=S | 76 238 | 14,0 | 1,2‘ 11,9 19 | 184 | — |1066
Vietho . . .. .. N TR ‘ w64l 02| 13| — | — | — | o9 08| 05| 08| 01| — | T8
Rintelen . . . . . .. .| 831 | 298| o1 12| — [ — | — 6 — | 13| 06| 06| 48| 119
Hameln . . .. ... .| 2848 | 2201 ] 1,2 | 127 | — 05| 06| 228 | 07| 25| 06| 19,1 | 08| 87,1
Holzminden . . . . . . 70,0 66,0 1,9 10| — — - 0,9 04 70| 24 1,1 0,2 260
Hoxier . . . . . L 66,6 | 51,8 | 21,7 06| — = — | 10| — 1,3 23 1,6 1,8 | 17,2
Miinden . . . . . oo | mes| ess| 02| 81| — | — | — | 81| — | 105] 67| 24| 01,0] 88
Cassel . . . . .....| 4486 | 8647| 28| 18| — | 67| 265 141 | 21| 210 | 60! 190| — | 995
Nienburg. . . . . . .| 1874 1781 1,8 454 ":,'Jl o2| — | 87| &&| 18| 11| 87| — | BNE
Verden . . . . . . .. 57,8 | 482| 06| 16| — 0,2| — | 12| o8| 15} 32| 81| OaUeLE
Bremen . . . . ..., |11107  9927| 146 | 68| 65| 88| 450 758 | 50| 358 | 09 809 | — [1746
Negesack . . . . . . .| 616 683| 22| 02| — 06 — 10 | — | 22 | — 20| — | 257
Elsfleth . . . . . oo el 8O — | — | — | = | = | = | =] =] —=|=|—| 45
Brake . . . . . .., | 1024 00| — | — — — - — — - = — | 846
Nordenham . , . . . 2171 | 2000 — | — | — | — | = | — = = — | = — | 70,1
Geestemiinde-Bremarhaven 898,0 | 841,56 | 385 | 244 | 1,1 } BO| 65 254 | 28| 11,8| 26/ 102 — |[2308
Biickeburg . . . . . 164 | 126| 04| 02| — | 08| — 34| 02| 06| — 20 | — 1,8
Stadthagen mit Osterholz- r | ‘
Obernkirchen . . . . 2170 | 2118 | 04| 16| — | — | 08| 80| — | 81| 60| 188 — |[1648
Wunstorf mit Nenudorf ‘ '
Bantorf, Barsinghausen u, i
BEgestorf. . . . . . . 416,8 | 4060 | 14,8 ‘ 40| — 06| — | 99| o4| 44| 34| 108 — |[8862
Hannover-Linden m. Hain- |
holz und Wiilfel . . . . |1764,0 16180 | 22,1 | 54,2 B,ﬂ‘ 88,8 | 86,1 | 46,9 | 9,4 | 675 | 84 1287 | 6,8 |476,7
Hildegheim . . . . . . .| 4108 | 3728 | 24| 64| — 1,9 | 86| 409 | 26| 124 | 26 | 221 | 6,6 1110
Sarstedt . . . . . . . . 117,9 | 1142 0,2 1,0 — 04 0,8 9,7 0,3 0,6 05 | 12,6 0,1 | 12,2
ERIRGIORNE,. o L e .| 1018 910] o5 | 08| 24 4,6 128 el — | 5 71 83| 08| 212
Banteln' . . . . . . .. 181,8 | 1280 | 02| 40| - — | — | 110 — 27| 06| 24,1 | 06 | 24,2
eI s s o -] AT 88T | — 09| — — = 28| 08| 18| — T — 5,9
._);foxdnemman - 83,0 76,0 0,8 2,1 — 0,9 — 11,6 . 1,6 0,1 4.8 0,2 8.8
Diingen . 37,8 86,7 0,2 16 | — == — 28 | — 04| — S N= 6,1
Ringelheim und Salugitter | 55,8 207| o4| 27| — | 02| 01| 56| — 16| — | 80| 18| 71
Misburg. . . . . . .. .| 2608 | 2479 [125,6 | 18,1 = — — 03| — 88| 06| 52| 1,9 623
|




Anlage 10,

Fisenbahn- ' E.lse | Bise
Giiterverkehr EJ.SOIJ '(R hl; u:dn Brenn ‘ i
N im Etatsjalire Diin- | ar, £ Stahl, Kar- | Bund-| und .
Namen 1892 ™| Eisen- ; Ge- und | Gru- | Braun- Stein-
e und | Schie- y tof- ben- | Steine
der = mmt- Wagen Stahl. | nen, | freide Nutz-| kohlen kohlen
= ladun- [ mittel Lrze |SUNE g0, co). feln ol |
H a h n h 0 .{ ¢ Telr gen (rohe) bruch len, holz Sn}1|WBL
kehr | u. s. w. Draht | en '
1000 t | 1000 ¢ | 1000 t | 1000 ¢/ 1000 t 1000 t 1000 ¢ | 1000 & 1000 t[1000 t 1000 t 1000 £/1000 ¢ 1000 ¢
| | |
Lehrte m. Burgdorf, Sehnde } ‘ ‘
1. Algermissen . . .| 8208 3140 245| 80| 08 — 1,1/ 08| 65| 11,7| 49,7| 04| 898
Celle 121,2 106,1 -e,sl == 05 08| 57| 07| 55| 46| 22| 10| 2086
Peine mit Ilsede . 668,83 6538 430 418| 87,1 47\ 55| 21| 86 20 1187 42| 2599
Braunschweig. . . 584,7| 558,68 08| — | 21,0 41| 10| 02| 100| 11,8 80| 684 | 1122
Wolfenbiittel . . . 110,7 1088 ¥ f . 27| 86 04| 89| 1,8 168| 199 146
Borssum . 225 275 A 02 02 20 — 03| 02| 40| 11 1,8
Yienenburg L 82b,6| 8228 182,9| — 17,7 0,b l 86 — 1,4 0.8 8,8 26,1 ‘ 88.3
Harzburg. . . . . . 80,7 76,9 — 07| 85| — 8,2 | 24 | b40( 18| 84
Oker .| 1087 1059 185 28| 08 - 0% — 52| 16| 81 58| 8L
Gifhorn, Isenbiittel Trmngel 642 62,0 28| — | — | —= | o1 — | o4 o8| 28 — 43
Fallersleben 287 97,6 g3 — == 170 o1 02 ‘ 02| 22| o8 | 6,2
Vorsfelde . 192 18,1 20| — — | 06 13| 07| 05| 50[ 05 2.8
Oehisfelde 81,7 79,1 — ‘ — | o2 25| 1,7| 10| — | 290/ 85 1,0
Beetzendorf 295 | 27,7 51| — | = fo="| a0 | o ‘ — | 24| 1,1 14
Salzwedel 108,8 88/ — | 04| 17 43| 07| 17| 08 55| 103 98
Gardelegen . . . 465 420 88 — | 02| 10/ 81| 82| o5| 87| 58 B4 | 85
Helmstedt . . . 216,9 | 2086 27/ 02 04| 10 52| 08| 66| 25| 226|108 32
Calyirde-Flechtingen. 26,1 238 5,8‘ - | - - 1,7 10| ‘04| o8| 18] 18 1,0
Neuhaldensleben . 1188 1116 Tl 40| — 08 02 80/ 07| 15 30| 60/ 888 60
Filsleben. . . . . . . . 576 B52| 02| 21| — | 08| — 45/ 08| 1,0 | 44 137 5,3
Gr.Ammensleben (Bleiche) 60,1| 584 1,8 - =S (IS0 | B 08| 1,8 14| 150 ‘ 0.8
Meitzendorf . . . . . . 46,7 44,9 1i| — — - 18 09| — — ‘ 2,6 7.6 2.8
Wolmirstedt 75,6 71,8 20 = — | = 34| 82| 20/ 20 48‘ 19,8 1
Magdeburg . 2372,1 | 22884 1630 — | 898 276 147,3‘ 200 | 68,6 | 18,8 | 50,4 8861 | 160,0

Miirk, Wa.ssarstrassun :
T T g TS

Insgesammt:

y s |
66727,01(64024,7 | 864,2 [1062,7 |2421,6 |2624,2 [1451,8 [1185,7 | 181,1 [ 821,2

|941,8 2918,2|755,0 407085

1892 : 67 000 000 t Eisenbahngiiterverkehr mit 64 000 000 t in Wagenladungen.

1894 :

73 000 000 t

1897 : 93 000 000 ¢t

71 000 000 t

91 000 000 ¢

3



Anlage 11.

Rhein-Elbe-Kanal.

Kohlen- und Eisenfrachten

von

den ostlichen und westlichen Bezirken

nach den Seehifen.



Anlage 11. S
. Kohlen- und Koksfrachten von Westfalen
Nach den Nordseehifen
Bremen (Haupt- | Emden ! Leer Papenburg
Von Hamburg | bahmhof) bei 46 ¢ 0t 10 t 10 ¢t
bei 45 t Platz- | Ausfubr | Platz- ‘ Ausfubr | Platz- | Ausfubr | Plata- I Ausfuhr
verkehr | seewiirts | verkehr ‘ seewiirts | verkehr | seewiirts | verkehr | seewiirts
| i I I
Kamen | Frachtsatz (M. | '
(niichste | fur 10t) ..| 55 55 | 47 | 44 | 39 | 44 | 39 | 43 | 88
Station der = | |
truppe 1) | Entfernung |
] [ . 32 223 " 229 2 187
Streckensatz ‘ |
(PF. fiir 1 tkm) 1,48 2,13 | LT 1,60 1,38 ,‘ 1,79 1,64 1,90 | 1,63
Abfert~Gebiihr | ‘ h
(PL fir 1 t) 80 H 60 60 H 60 ‘ 60 60 60 60 60
: |
Zechenfracht ‘ | |
(desgl.) 15 15 15 | 15 15 15 156 15 15
Wanne | Frachtsatz (M. [l
(ent- fiir 10 t) . bb bh 47 44 39 44 39 43 ‘ 38
fernteste Enti '
Station der| “0tiernung
= BT € D 7 -) ] ')
Gruppe) K e 339 240 244 215 201
Streckensatz | |
(wie oben) 1.40 198 | 165 | 150 | 129 | 1,67 | 144 | 1,77 | 1,52
If
Abfert.-Gebithr
(desgl.) (0 60 | 60 | 60 60 60 60 60 | GO
Zechenfracht | 1 i
(desgl.) 15 ‘ 5 | 15 || 15 15 ‘ 15 15 | 16 15
‘I
| | } \| |

Eisen

Fisen und Stahl des

und Stahl de

II. Einheitssiitze der Frachten fiir Eisen

Nordseehifen,

s Spezialtarifs L
Von Rheinland-Westfalen .
» Obersehlesien

Eisen und Stahl des Spezialtarifs IL
Von allen Versandgebieten

Eisen des Spezialtarifs IIL
Von allen Versandgebieten

Eisen und Stahl des Spezialtarifs 1 :
IT und Rllh[‘lbl-‘ll lhpefl‘lltant Ill) ius 4U0 lun

” LH

» ”

" 4 -

H n b]

Schiffshaneisen von allen Versandgebieten nach kiistenlindischen

? n "

N 1

Streckensatz
3,3 bis 2,8
2,8

2,2

Abfertigungsgebithr

, tber 400 km (dmchwerechuet)

Specialtarifs II zur ausserdeutschen Ausfuhr von allen

120
120

120

60

und Oberschlesien nach den Seehéfen.

Anlage 11,

Naeh den

Ostseehiifen

und Stahl im Verkehre nach den Seehiifen.

Versandgehieten einheitlich 1,

Von

Fisen und

Stationen
westlieh davon

Von Stationen tstlich
Stahl des
Von Stationen der
westlieh davon
Yon Stationen
| Eisen des Spezialtarifs IIL
Von allen Versandgebieten .

Werftan oder Rhedereien im deutschen Nord- und ( lstqeegbb]et.

istlieh

dieser Strecke
Spezialtarifs 1l
Streeke  Berlin - Zossen -

dieser Strecke .

Dresden und |

Streckensatz

3,5 bis 2,8
3,3 his 2,8

2.5 his 2,2
2.2

2.2

Stettin Danzig Kinigsberg
Von 46 t lege Thor 10 t
Platzverkehr Ausfuhr Platzverkehr
und Ausfulir Platzverkehr | sepwiirts*) und Ausfohr
seewiirts 10 ¢ 45t l seewiirts
'. l:
Konigshiitte Frachsatz (M. fir 10¢) . . . 76,30 8980 | 8210 108,10
Obersehlesien '
Entfernung km .. .. 511 564 677
| |
Streckensatz (PL fiir 1 tkin) 1,34 : 1,48 ‘ 1.34 i 1,60
E |
Abfert-Geh, (Pf. fiir 11) . . GO | 60 60 ‘ 60
{l |
|
Anriiekegebiihr (PL fiir 1 t) D b H h

*) und zum Heizen der seewiirts gehenden Dampfer, mit Ausnahme der nach den Hifen der Provinzen Ost- und Westpreussen
sowie Pommern verkehrenden.

T Pf. Streckensatz (fiir 1 thm) + 120 Pf. Abfert.-Gebiihr (fiir 1 1)
Ostseehiifen,

Eisen und Stahl des Speecialtarifs L

| Abfertigungsgebiihr
der Strecke Berlin - Zossen - Dresden und | |

120
120

120
120

60

2.2 PI. Streckensatz (fiir 1 tkm) + 120 Pf. Abfertigungsgebiihr (fir 1 t)

14 .
1!2 11"

»

+ 60,



Anlage 12.

Rhein-Elbe-Kanal

Transportkosten
Massengiiter aut Wasserstrassen,

Rhein-Elbe-Kanal.
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Transportkosten

fiir

assengtiter aut Wasserstrassen,
Massengiiter auf Wasserstrassen

inshesondere auf dem

Rhein-Elbe-Kanal.

Ausschlag'g‘clmnd fiir die wirthschaftliche Bedeutung neu zu erbanender Allgemeines,
Binnenschifffahrts-Kaniile ist die Transportkostenersparniss, welche diese gegen-
iiber den Eisenbahnfrachsitzen bezw. den Eisenbahntransportselbstkosten ge-
withren. Eine moglichst zuverliissige Ermittlung der zu erwartenden Sehifffahrts-
kosten und Wasserfrachtsiitze ist daher zur Beurtheilung der Bauwiirdigkeit einer
neuen Kanalanlage unbedingt erforderlich. Die Ermittlung kann sich dabei in
der Regel auf eigentliche Massengiiter beschriinken. Namentlieh wird dies beim
Rhein-Elbe-Kanal der Fall sein konnen, weil auf diesem die groben Bergwerks-
und Industriegiiter als Kohlen und Erze bei weitem iiberwiegen und bereits fiir
sich allein dem Kanal geniigende Frachtmengen zufithren werden, Uebrigens
weichen die jetzt iiblichen Wasserfrachtsiitze fiir manche anderen Massengiiter,
als Stein- und Eisenfabrikate, Holz, landwirthschaftliche Erzeugnisse und Be-
diirfnisse, Getreide, Kartoffeln, Riiben, Abfall- und Diingstoffe von den Fracht-
sitzen fiir die oben genannten gribsten Massengiiter meist nicht erheblich ab. .
und eine Vergleichung der Transportkosten fiir theurere Giiter wird in noch
hisherem Maasse als bei den groben Massengiitern zu Gunsten der Wasserstrasse
ausfallen, namentlich wenn man auf Seiten der Eisenbabnen die bestehende
Tarifbildung dem Vergleich zu Grunde legt. Die Ergebnisse der folgenden
Berechnungen beziehen sich daher aul grobe Massengiiter der er-
withnten oder iihnlichen Art.

Wenn neuverdings in Deutsehland beabsiehtigt wird, Kaniile so grosser Nothwendigkeit und Griinde
Abmessungen zu bauen, dass fasst die grissten Flussschiffe dieselben befahren niedriger Kanalsehifffahvts-
kmnen, also Kaniile, welche fiir 600-t-Sehiffe geeignet sind, wenn ferner diese Kosten.
Kaniile nach dem Muster des soeben vollendeten Dortmund-Ems-Kanals weitgehende
Verkehrserleichterungen gewithren, wenn endlich auf die Vervollkommnung der
Anlage ein so grosser Werth gelegt wird, dass die kilometrisechen Baukosten
des sehr giinstigz belegenen Mittellandkanals von Bevergern nach Magdehurg
neuerdings aut 466 000 M. veranschlagt sind, so erscheint die Herstellung nur
dann berechtigt, wenn auch die Transportkosten durch die ausserordentlich ver-



|
Anlage 12. Tl |

vollkommuete bauliche Einrichtung auf bisher fast unerreichte Einheitssitze

herabgemindert werden. Anderenfalls wiirde es unzuliissig sein, Baukosten auf-

ruwenden, die diejenigen um das Doppelte iibertreffen, [ir welche ein den
fritheren Anspriichen villig geniigender Kanal hergestellt werden kinnte und
welche dicjenigen Schiffsfrachtsiitze gewiihrt haben wiirden, die hente auf den
meisten vorhandenen Wasserstrassen iiblich sind, und dem Bediirfniss deshall)

eeniigen, weil die erhobenen Kanalabgaben nur gering sind.
Unterstiitzt wird die Erzielung niedriger Transportkosten aul Kiindlen

und inshesondere auf dem Rhein-Elbe-Kanal u. A, dadureh,
1. dass die Schiffe stets mit voller Tauchtiefe fahren kinnen, was

bei Flilssen bekauntlich nieht immer der Fall ist,

2. dass eine moglichst gleichmiissige Ausnutzung der wegen des
ruhigen, stehenden Wassers verhiiltnissmiissig geringen Schlepp-
kraft stattfindet, was bei Fliissen mit starker Stromung ebenfalls
nicht moglich ist,

()
B

dass Hochwasser, welches bei Fliissen oft eine Unterbrechung und
Gefihrdung der Schifffahrt bedingen, nicht vorkommen,

L

dass die Kanalschiffe bei beginunendem IFrost und sehwankender
Winterwitterung die Moglichkeit, zu fahven, bis zum letzten Augen-
blick ausnutzen kimnen, weil ein Ueberwintern auf freier Strecke
nicht die Gefahren bringt, welche Eisgang und damit verbundenes
Mochwasser den im freien Strom iiherwinternden Fahrzeugen
bereiten,

on

dass bei der Kanalfahrt eine geringere Abnutzung eintritt und
niedrigere Versicherungsgebiihren zu zahlen sind als bei Fahrten
aul den Striimen,
6. dass meist grosse Transportlingen vorkommen,
7. dass die neuen Kaniile iiberall einen Dampfschleppbetrieb mit
Ziigen von 1 Dampfer und wenigstens je 2 Lastschiffen und einer
stiindlichen Geschwindigkeit von 5 km erlauben werden,
8. dass auf dem Rhein-Elbe-Kanal neben Einzelschiffern auch grosse,
leistungsfihige Gesellschaften den Betrieb iibernehmen werden,
9. dass allgemein das Bestreben *obwaltet, die bisher iiblichen langen
Lisch- und Ladefristen abzukiirzen und dass im Rheinkohlenverkehr
bereits jetzt mechanische Einrichtungen getroffen sind, welche
diese Abkiirzung thatsiichlich ermiglichen.
Unter Voraussetzung dieser giinstigen Verhidltnisse, welehe aber auf
den neueren Kaniilen unbedingt erreicht werden miissen und aof dem Rhein-
Ilbe-Kanal vermige der hohen aufzuwendenden Baukosten und der im Industrie-
gehiet vorhandenen grossartigen Verkehrsverhiiltnisse auch ecrreicht werden
kiinnen, sind die folgenden Berechnungen angestellt. Dabel sind Annahmen
iiber Beschaffungs- und Unterhaltungskosten der ahrzeuge, iiber Lihne, Ge-
schiiftsunkosten und Gewinn gemacht, welche die iiblichen Verhiiltnisse oft fiber-
treffen und hinreichenden Spielraum gegeniiber etwaigen sonst zu giinstigen An-
nahmen gewihren.
Allgemeine Die Transportkosten-Berechnungen beziehen sich auf die Beforderung
Voraussetzungen bei  einer Tonne groben Massengutes auf 1 Kilometer Linge in schleusenfreiem
Ermittelung der  Kanal. Ein derartiger Kilometer werde ein Tarifkilome ter® und die ent-
Schifffahrtskosten.  gpyeehende Transportleistung ein ., Tarif-Tonnenkilometers genannt. Fiir
den Aufenthalt an Schleusen oder Hebewerken ist der wirklich durchfahrenen
| Kanallinge nach Anhang 3 je ecine entsprechende Strecke hinzuzurechnen

| D
&% und zwar:

» 1. Tiir eine Binzelsehleuse bei Finzelsehiffen (27 Minuten

Aafefithalt) .. - "« o & & & a5 =ow oxow Sla 24LNm
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2. fiir eine Einzelschleuse hei Sehleppziigen, welehe aus
einem Dampfer und zwei Lastschiffen bestehen (95 :
Minuten Aufenthalt) . . . . : 8 km

‘ 3. fir eine Einzelsehleuse Bei hchll'pp/ugcu "'ltucht-: \1t.
wenn der Dampfer nicht mitgesehlenst wird (72 Minuten
Aufenghalty 0 o 5 i ¢ w w5l ey e s 6
4. Tiir Doppelsehleuseu  bei  Schleppziigen gleicher  Art
(75 Minuten Aunfenthalt) . . . . A RN 8 &

H. fiir Doppelsehleusen  bei H~Lhlopp.‘*[t;_ﬂ,u gleicher Art,
wenn der Dampfer nicht mitgeschleust wird (49 Mi-
naten Aufenthalt) . . . . . . 3 4
6. fiir die am Dortmund-Rhein-Kanal ht—‘thlt‘htI“tf‘ lmm
von Doppelsehlenseu, deren eine aueh den Dampfer
mit aufnimmt (52 Minuten Aufenthalt) . T 4
. fiir Sehleppzugsehleusen (43 Minuten Aufenthalt) . 3%, .,

Fir tbersehligliche Vergleiche wird man den Schleusen-

aufenthalt nach den Sitzen 1, 2 und 7 berechnen kinnen.

Da aof dem ostlichen Theil des hhmn-[*,lhe-K.mmls nur sehr wenig
Schleusen bei grosser Kanalliinge vorkommen, konnen auf diesem Theilstiick
der Gesammtanlage die Schifffabriskosten fiir einen Kilometer wirklicher Liinge
gleich denjenigen fiir einen Taritkilometer gesetzt werden. Die Kanalabgabe
wird iiberall nicht nach Tarifkilometern sondern nach wirklichen Kilometern
erhoben werden.

Nach diesen einleitenden Bemerkungen migen die eigentlichen Be-
- rechnungen folgen und zwar nach Vorausschicken der fiir alle Schiffsgrissen
gleichmiissig zutreffenden Annahmen zuniichst die Ermittlong der Sehifffalirts-
hetriehskosten fiir 600-t-Schiffe auf einem fiir solche geeigneten Kanal. Hierauf
‘werden gleiche Berechnungen fiir 150-, 200-, 300-, 400-, 450-, 1000- und
1500-t-Sehitfe unter der Voraunssetzung dazu geeigneier Kanalanlagen folgen
und zwar “unter Annahme von jihrlich 270 (Rhein- und Elbeverhiiltnisse),
250 (Oder) und 230 (Weichsel) wirklichen Betriebstagen.

Sammtliche Berechmungen werden fiir durchgehenden Tag- und Nachtbetrieb
mit doppelter Mannschaft und fiir einfachen Tageshetrieh mit einfacher Mannschaft
ausgefithrt.  Zur Zeit bildet der einfache Tagesbetrieb die Regel; auf stark
besetzten Kanidlen wird aber hiiufig Tag- und Nachtverkehr cingerichtet werden
milssen, namentlich an den Sehleusen, um die Leistungstihigkeit der Wasser-
strasse zu erhihen. Endlich werden die durch wechselnde Wasserstiinde stark
und ungiinstig  beeinflussten  Verhiiltnisse an freien Fliissen einer Betrachtung
unterzogen werden.

Alsdann werden Vergleiche der Transportkosten bei verschieden grossen
Schiffen und Wasserstrassen untereinander und mit den  wirklich vorhandenen
Fraehtsiitzen anf deutsehen Strimen moglieh sein.

~1
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1. Sehifftahriskosien ]. SCh i ﬂ]l?ﬂh l‘th‘l{“h‘t@“ at f ]((rl‘“ ﬁ-l ell.

anl Kaniilen,
”~

Transportgut: Grobe Massengiiter.

Allgemeine Annahmen, Schitfszag  wird gebildet  von  einem  Sehleppdampfer und  zwei
sSehleppkiihinen,
Fahrgeschwindigkeit auf freier Strecke ohne Krewzung . . 5 kin/Stunde.

Tigliche Fahrtlinge aul freier Strecke:
a) hei 24stiindigem Tag- und Nachtbetrich mit  doppelter
Mamnsehatt . . . . . . . . . . . . . . . . 100 km
) bei 13stiindigem Tagesbetrieh mit einfacher Mannschaft 60
Volle Hinfracht (beim Rhein-Elbe-Kanal vom Industriegebiet nach Westen
und  Osten  gereehnet), 1/,-Riickiracht; besondere ille wie z. B, DBremen-
Hamnover-Elbe, Erztransporte von Lothringen als Riickfracht tir dorthin gehende
Kohlen- und Koke-Sendungen miissen erforderlichenfalls fiir sich behandelf werden.
Als Einheit der Bereechnung dient ein Tarif-Tonnenkilometer (Tarif-tkm.)
Kanalabgaben werden einstweilen nicht beriicksichtigt.

A Bereehnung der A, Berechnung der Schifffahriskosten fiir grobe Massengiiter auf Kanalen

Kanalsehiff fahrtskosten . . s ¢ aas :
fiie 000-Schiffe. mit Dampfschleppbetrieb fir Schiffe von 600 t Tragfahigkeit.

Grissse der Schleppkiilne:

Linge in Wasserlinié - . . . . . < « o « « « . 65 m
Breite ohne Scheuerleisten und Sehwerter . . . . . . 8 ”.
Tiefgang . JEE

Traghihigkeit 600 t.%)
Stiirke des Sehleppdampfers nach Anhang 1 dieser Anlage bei b km/Stunde

RS2 ' Fahrgesehwindigkeit = 100 indicirten Plerdestiivken.
*.:’,\“\\ Liinge des Sehleppdampfers ungefihe . . . . . . . . 20 m
Breite . - - woaE . w L e ww  i 4 _
Tiefgang des Schleppdampfers hinten ungefiihr . . . . . 1,60 .
Schifffabrtszeit (nach den Verhiiltnissen in Westdeutschland  bemessen)
Jihrlieh 10 Monate = 304 Tage, von denen aber mit Riicksieht auf

geringere Leistungen an den Sonntagen nur 270 Tage in Rechnung
eestellt werden sollen.

A. Tag- und Nachtbetrieb. 9, Tag- und Nachtbetrieb mit doppelter Mannschaft.

A. Schleppdampfer.

Anschaffungswerth 36000 M.
1. Ruhekosten,
a) Jihrliehe Abschreibung 69/, des Anschaffungswerthes 2160 M.
b) jihrliche Unterhaltung 4%, (cinsehl. Inventar und
Schlepptrossen unter der Annahme, dass die Fahrt nur

aul’ dem Kanal stattfindet)y . . . . . . . . . . . 1440
¢) Versicherungsgehithr des Dampfers. Fahrt nor aul dem
Kanal, 1°/, des Dampferwerthes . . . . . . . . . 360

zu iibertragen 3960 M,

#*) Thatsiichlich werden die Kanalkihne noch mehr laden kimnen, zumal wenn bei

der planmiissigen Wassertiefe von 2,60 m eine Tanchung der lLastkihne von 2 m zngelassen
wird.  Wahrseheinlich wmuss daun aber eine Verminderung der Geschwindigkeit eintreten.



d) Lihne (ohne Kilometergelder)

1 Sehiffsfithrer 12 Monate je 110 M.
1 Steuermann 12 . g 1001,
1 Maschinist 12 n 100
1 Maschin.-Assist. 12 a 90,
2 Bootsleute 10%) 5 R 1
2 Heizer 10 - g 10 5
1 Schiffsjunge 10: - s B0

—_ Anlage 12.

Uebertrag 3 460 M.

= 1320 M.
= 1200 .
1200 ,,
1080
1400
1400 |,
300

10T [

7900

) Krankenkasse, Unfall-, Alters- und Invalidititsversiche-
rung rd. 4%, vom Lohn

316

f) Verwaltungskosten, 39/, vom Dampferwerth, Gewerbe-
steuer, sonstige Ausgaben, fiir Unvorhergesehenes und
zur Abrundung

g) Verzinsung des Anlage-Kapitals 59/, .

oder tigliech fir die eigentliche Betrichszeit — -

2. Fahrtkosten.

a) Kilometergelder:

1 Schiffsfiihrer . . . . 0,02 M./km
1 Steuermamnn . . . . ., 002
1 Masehinist . . . . . 0,02 ,
1 Maschinistenassistent . . 0,02
2 Bootsleute . . . . . 002
2 Heizer . . . . . . 002

zusammen 0,12 M./km

b) Forthewegungskosten:

1

Brennmaterial

100 bezw. 50 Pferdestirken je 1,2 kg/
Stunde Kohlen gh_w [N -
1 t Kohlen durchschnittlich zu 10 M. frei
Bord, fiir 1 Stunde
oder fiir 1 km .

L ’

- Schmiermaterial, Licht in Kajiite und

Maschinenraum rand 20 bezw. 309/, des
Kohlenverbrauchs -

. Erleuchtung des Sehiffs und des vor-

liegenden Fahrwassers zur Nachtzeit,
durchschnittlich téiglich 8 Stunden je
0,50 M. = 4,00 M. fiiglich = v#n#¥) = .

1684
1800
zusammen 15 660 M.

15660

70— 58 M.

hei voller hei !/,-
Ladung

120 kg 60 kg

1,20 M. 0,60 M.
024 M./km 0,12 M./km

0,05 0,04 ,,

0,04 , 0,04 |

Znsammen

durehsehnittlich rd. =

0,33 M./km 0,20 M./km
0,27 M. /km

*) Bootsleute, Heizer und Sechiffsjunge werden in den beiden Wintermonaten bei
den Unterhaltungsarbeiten verwendet und dann dort verrechnet.

**) Bei 100 km téglicher Fabrtlinge.
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Demnach betragen die gesammten Fahrtkosten fiir 1 km
bei voller Ladung — 0,45 M.
n s n = 032 ,
im Mittel . . .= 039 ,,
Die Schleppkosten berechnen sich nun wie folgt:
1. Volle Ladung.
a) Ruhe- oder Liegekosten: 2 Tage Schleppdampfer auf
Schleppzug wartend, 2.58 = . . . . . . . . . 11600 M.

h) Fahrt-oderStreckenkostenfiir 1 km Fahrtlinge®) 15080 + 0,46 1,03 .

oder bei 1200 t Schleppgewicht fir 1 tkm
116.100 . 1,03. 100 9.7 )
2 S, — = + 0, Pt.,
200 n T 1200 (- + o0s6) o,
worin n die Anzahl der Kilometer fir die auszufiihrende Fahrt bedeutet.
2. 1/,-Ladung.
a) Liegekosten, wie oben. . . . . . . . . . . . 116,00 M.,

+032. . . 090

b) Streckenkosten fiir 1 kmn Fahrtlinge 15 0%
oder bei 240 t Schleppgewicht fiir 1 tkm
116.100 090.100 (48 L !
240n T 240 ~\n ' 0‘3‘5) §
3. Durehsehnittlich.
Fiir 1 tkm
232.100 | 1,93.100 (16&
1440 n 1440 ~— \' n

B. Schleppkahn.
Anschaffungswerth 36 000 M.

+ 0.134) Pt

1. Ruhekosten.

a) Jihrliche Abschreibung 5%, . . . . . . . . . . 1800 ,
b) Unterhaltung von Kahn und Inventar, da die Fahrt

meist auf dem ruohigen Kanal stattfindet, 2%/, . . . . 720
¢) Versicherungsgebiihr des Schleppkahns, da die Fahrt

meist auf dem Kanal stattfindet, 3/,%, . . . . . - 270 ,,

d) Lohne (ohne Kilometergelder)
1 Kahnfiihrer ~ 12 Monate je 100 M. = 1200 M.
1 Stenermann 12, |, o 090 5 = 1080 5
2 Bootsleute je 10 , ,, 70 , = 1400 %]

3 680 ,,
e) Krankenkasse, Unfall-, Alters- und Invalidititsver-
sicherung rd. 4%/, vom Lohn rd. . . . . . . . . 150 ,
f) Verwaltungskosten 39/, vom Schiffswerth, Gewerbe-
steuer, sonstige Ausgaben und zur Abrundung . . . . 1840
g) Verzinsung des Anlagekapitals 5%, . . . . . . . 1800 ,
zusammen 10 260 M.
oder ftiglich fiir die eigentliche Betriebszeit zg%%o = 38 M.
2. Fahrtkosten.
Kilometergelder:
1 Kahnfithrer . . . 0,03 M./km
1 Stewermann . . . 003
2 Bootsleute . . . 0,05 ,,

zusammen 0,09 M./km.

#) Bei 100 km tidglicher Fahrtlinge.
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= Die Kosten des Schleppkahns berechnen sich nun wie folgt:

Einstweilen sollen ungefihr die Verhaltnisse zu Grunde gelegt werden,
welche jetzt bei der Rheinschifffahrt hestehen und welche trotz verbesserter
mechanischer Einrichtungen aus anderen Griinden noch zuweilen lange Liege-
zeiten bedingen. Sobald sich grossere Gesellschaften mit bestimmten Fracht-
auftriigen bilden, z. B. im spiiteren Verkehr nach Lothringen oder Emden zum
Austausch von Kohlen und Erzen, werden die Verfrachtungsbedingungen sich
giinstiger gestalten und zwar in dhnlicher Weise, wie schon heute bei einzelnen
grossen Rheder- und Kohlenfirmen am Rhein.

1. Volle Ladung.
a) Liegekosten: 2 Tage warten auf Ladung, 3 Tage
beladen (je 200 t/Tag), 5 Tage Lischen der Ladung

(120 t/Tag), zusammen 10 Tage je 38 M. = . . . . 380 M.
b) Streckenkosten fiir 1 km Fahrtlinge 103 4+009= . . 047 ,
oder bei 600t Ladung fiir 1 t/km
380. 100 0,47.100 [ 63,3 .
6000 g0 — | a T+ OU8)FE

2. Y;-Ladung.
a) Liegekosten:
2 Tage Warten auf Ladung, 2 Tage Laden, 2 Tage

" Liischen, zusammen 6 Tage je 38 M =. . . . . . 228
b) Streckenkosten fitr 1 km Fahrtlinge f?)g L 10,09 = 0,47

oder bei 120t Ladung far 1t/km
228 .100 047.100 _ [190
120n 120 (
3. Durchschnittlich.
Fiir 1 t/km
608 .100 0,94.100 [ 844
T7%0n 120 ( n
Die gesammte Kanalfracht setzt sich zusammen aus den Kosten
fiir Sehleppdampfer und Sehleppkahn. Sie betriigt fiir

1. Volle Ladung.
9,7

" 0393) P

- 0,131) P,

43,3 )

1_0086) + (._1._ +0078) = (‘ﬁo —1—0,164} PE/tkm

2. Ys-Ladung,

(46 +037’)) + (190 +039)) = (358_0+0x67) Pf./tkm
3. Durchschnittlieh.
(161 +01:54) + (g“li" +0,131) _ ( 100,5 +026.J) PE/tkm

Da indess bei lingeren Reisen in der Regel auch etwas grissere Liege-
kosten entstehen, als bei kiirzeren Reisen, weil es sich z. B. lohnt, linger auf
Fracht oder Riickiracht zu warten, oder weil hei kiirzeren Reisen Laden und
Loschen miglichst beschleunigt wird, so hiingen die Liegekosten in geringem
Maasse auch von der Linge des Weges ab, weshalb die obigen Formeln in
folgender Weise abgeiindert werden sollen.

1. Volle Ladung.
60
(n + 0,2 | PL/tkm

Anlage 12.
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I:-Ladung.

(_2_.,9 + Ob) Pf./tkm

3. Duarehscehnittlieh.
9 .
(1? - 0.3) Pt./tkm

Bei der auf dem Rhein-Elbe-Kanal zu erwartenden mittleren Transport-
entfernung (360 km) ergiebt sich derselbe Frachtsatz wie hei den vorher be-
rechneten, genaueren Zahlen,

Man erhiilt nun folgende Frachteinheitssiitze (w) und Frachtsiitze (W)
fiir versehiedene Werthe von n, also fiir verschiedene Lingen, ohne Kanal-
abgaben fiir den Durehsehnitt der Hin- und Riiekfahrten.

. Fracht- Fracht - Fracht- Fracht
Liinge einheitssiitze iy Linge einheitssiitze rc,u,’ :
) B (W) . . (W)
n in km (w) n in km (W) -

PL/tkm M./t  Phjtkm | M.t

1 90,30 0,90 80 1,43 1,14

2 45,30 0,91 90 1,30 1,17

3 30,30 0,91 100 1,20 1,20

4 22,80 091 160 0,90 1:55

5 | 18,30 0,92 200 0,75 1,60

ff 13,16 0,92 250 0,66 1,65

10 9,30 0,93 300 0,60 1,80
15 ' 6,30 0,95 350 0,56 | 1,95
20 , 4,80 0,96 400 063 | 2,10
25 I 3,90 0,98 200 048 | 2,40
30 3,30 0,99 600 0,45 2,70
40 2,bb 1,02 700 0,43 3,00
50 2,10 1,05 300 041 3,40
;0 1,80 | 1,08 900 0,40 3,60
70 1,59 1.14 1000 0,39 3,90

Die mittlere Transportentfernung der Giiter, welehe auf dem Rhein-
Elbe-Kanal verfrachtet werden, wird rd. 350 km sein, daher durchschnittlicher
Transportkostensatz: 0,06 Pr/tkm.

Diese Sitze verstehen sich einsehl. der sogenannten Spesen aber
ausschliesslieh Hafengebiibren, Hafenfrachten, Anschlussfrachten, Umlade-
kosten, Versicherungsgebiihren fiir die Ladung und Kanalabgaben.

Ausschliesslich der Spesen betriigt der durchschnittliche Frachtsatz rd.

0,50 Pf/tkm.

Rechnet man Hafengebiibren, je fiir Abgangs- und Aunkunftshafen

0,15 M./, Tiir beide also 0,30 M./t, Verladen ins Sehiff durchsehnittlich 0,10 M./,

Versicherungsgebiihr 0,056 M./t, zusammen mithin 0,45 M.[t, ferner Kanalabgabe

0.5 PL/tkm, so ergiebt sich als Formel der gesammten Wassertrassenfracht

fiir Giiter, welche ciner vor- oder nachherigen Eisenbahnanschlussiracht nicht
bediirfen )

90-]-4) (135

n

W — 4+ 05 -+ O,{) = + 0,8) Pf./tkm



Das ergiebt fiir

n = 1 km 135,80 Pf./tkm n = 30 km 5,30 Pf./tkm n = 250 km 1,34 Pf./tkm

s= 2 . 6830 . .= 40 ., 418 = 300 , 126
w= 3 . 4580 . .= KO , 850 = 850 , 1,19
— 4, 3465 , ,= 60, 300 ., ., = 400 , 1,14
w=5, 218 ., .= 70, 213 ., = 500 . 1,07
= 7 20,09 — 80 ., 249 = 600 . 103

. —10 ., 1430 ., ,— 90 ., 230 700 , 099 .
,=15, 980- . ,=100, 215 8007, 097 .
=20, 155 ., ,=150 , 1,70 900 . 095 .

. =92, 620 . =200, 148 ., ,—1000 , 094

i
I

|

I

Bediirfen die Giiter noch einer vorherigen Eisenbahnfracht, durch-
sehnittlich 0,8 M./t fiir 6—9 km, so sind fiir Kohlen und iihnliche Massen-
giiter des Industriegebiets zu rechnen
215
n

W =

+ 0,8) Pl./tkm

Das ergiebt fiir _
1 km 215,80 PL/tkm n= 30 km 7,97 PL/tkm n = 250 km 1,66 Pf./tkm

k==

= 3 . 10830 o= 40 G A8T w—= 000 4 1.52
= 3 . 1247 5= 80 510 = 8b0 ;5 141 "
= . - B4BE . o += B0 4 38 ar=. 400 ; 1.34&
b 43800 5 0 [ e 5 — DO AR 5
= e JLBL s s = 80 , 349 = 800 & L16°

I

=10 , 2280 , ,=90 , 319 , .= 700 , L1l
=1b , 1513 ” » =100 , 295 ” 800 , 1,07 »
w=20 , 11,60 » w =150 , 223 » = 900 , 1,04 »
n=20 4 9,40 " » =200 , 1,88 y = 1000 , 1,02

Miissen die Giiter nochmals auf die Bahn umgeschlagen werden, so
entstehen wiederom Eisenbahnfrachten und Umschlagkosten; letztere im Betrage
von durchsehnittlich 0,22 M./t fiir grobe Massengiiter wie Kohlen und Erze in
grossen Mengen und bei geeigneten Vorrichtungen, von 0,40 his 1,00 M./t fiir
andere Massengiiter; fiigt man liir die zweite Eisenbahnansehlussfracht den Satz
von 1,00 M./t fiir eine Entfernung von 14— 17 km nach Speeialtarif I11. hinzu,
so erhilt man fiir Kohlen- und Erzsendungen mit doppeltem Eisenbahnanschluss

(337
W =
( n

4 0,8) PL/tkm.

Das. ergieht fiir

n = 1km3378 PfL/tkm n= 30km12,03 Pf.jtkm n = 250km 2,156 Pf/tkm
,= 2 , 16930 , ,=40 , 928 , ,= 800 , 192
PO 880 . = B0 o TBd- 5 = B0 5 ISTE
.= 4 ., 8b60b T o = 60 . B42 " =. 400/ , 1.64
= 68200 . P [ N | 5 o= 800 , 147

o= T , 4894 , ,=—80 , 501 ., ,= 600 , 1,36

=0 .. 3450 - s = 90 , 454 = 00 . 128

v == L S e , =100 , 4,17 gy = 800/ 4 4,22

L === A SR el TR o =150 , 806 g = 9000 5 LAT
m—ab ., 1428 0, , =200 , 249 5 =:10000 ;134 5

Anlage 12.
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B, Taghetrieb.

1. Ruhekosten.

R |

B, Tagbetrieb mit einfacher Mannschaft.

A. Schleppdampfer.

Anschaffungswerth 36 000 M.

a) Jihrliche Abschreibung 6 9/, des Anschaffungswerthes . 2 160 M.
b) Jihrliche Unterbaltung 4 9/, (einsehl. Inventar und Schlepp-
trossen unter der Annahme, dass die Fahrt nur auf dem

Kanal stattfindet) . ; . O, B 1440 .,
¢) Versicherungsgehiihr des Ilmnpfma Fahrt nur auf dem '
Kanal, 1 9/, des Dampferwerths . 360 .,
d) Lohne (ohne Kilometergelder):
1 Sehiffsfithrer 12 Monate je 110 M. = 1320 M.
1 Maschinist . " . 100 , = 1200 .,
1 Bootsmann 10 s U )= 700
1 Heizer 0 = s 10 = T00 ,
1 Sechiffsjunge 10 g B0 5= 300
4220
e) Krankenkasse, Unfall-, Alters- und Invalidititsver-
sicherung rd. 4 9/, vom Lohn . . 169 ,,
i) Verwaltungskosten 3 9/, vom D‘uuplemeﬂ:h Gewell}e
steuer, sonstige Ausgaben fiir Unvorhergesehenes und
zur Abrundung . . 1734
g) Verzinsung des \Illd.“‘?lxd])italh b "/ 1 800 ,,

2. Fahrtkosten.

zusammen 11 8830 M.

11 880

oder tiglich fiir die eigentliche Betriehszeit 70 = 44 M.
a) Kilometergelder:
1 Schiffsfihrer . . ., 0,02 M./km

1 Maschinist . . . . 0,02
1 Bootsmann. - . . 001
1 Heizer . . . . . 0,01

»n

b3

rusammen 0,06 M,

h) Fortbewegungskosten:

1.

Brennmaterial,

100 bezw. b0 Plerdestiirk. je 1,2 kg/Htun(ln
Kohlen . :

1t Kohlen, (lmehschmttluh 7 10 M.
frei Bord fiir 1 Stunde

oder fiir 1 km

Maschinenraum rd. 20 °f/, hezw. 30 °/,
des Kohlenverbrauchs . o=
Erleuchtung des Schiffes OaO M des
vorliegenden Fahrwassers wiihrend der
Dunkelheit durchschnittlich tiiglich eine
Stunde 050 M. = 1,00 M.

bei voller  hei !/;-
Ladung.

120 kg 60 kg

1,20 M. 0,60 M.

v« . o . 024M/km 0,12 M/km
. Sehmiermaterial, Licht in Kajiite und

0,05 , 0.04

0,02 ., 0,02

0,31 M./km 0,18M./km

durchschnittlich rd.

*) Bei 60 km tiglicher Falrtlinge.

0,25 M./km;
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demnach hetragen die gesammten Fahrtkosten fir 1 km

bei voller Ladung = . , . 0,37 M.
n 1/6' n ==a e 0!24 n
im Mittel = . . . . . . 0381 ,

Die Sehleppkosten berechnen sich nun wie folgt.

1. Volle Ladung.
a) Liegekosten: 2 Tage Schleppdampler auf Sehleppzug
wartend 2. 4 =. . . . . . . . . . . . . . 88,00 M.
b) Streckenkosten fiir 1 km Fahrtlinge 4; + 937 = . . 1,10 ,,
oder bei 1200 t Schleppgewicht fiir 1 tkm
88.100 1,10.100 73
1200 n 1200 ( ik 0’09‘3) Fh
worin n die Anzahl der Kilometer fiir die auszafihrende Fahrt bedeutet.
2, Y;-Ladung.
a) Liegekosten, wie oben . . . . . . . . . . . . 38,00 M.

b) Streckenkosten fiir 1 km Fahrtliinge éé + 024= . . 097,
oder bei 240 t Schleppgewicht
88 .100 , 0,97 . 100 (.367 )

240 n 240
3. Durchschnittlich.
Ifiir 1 tkm

176. 100 | 2,07.100 122
1440 n T 1440

== 0144)1’{

B. Schleppkahn.
Anschaffungswerth: 36 000 M.

1. Ruhekosten.

a) Jihrliche Abschreibung 5°, . . . . . . . . . . 1800 M.
b) Unterhaltung von Kahn und Inventar, da die Fahrt meist

auf dem rohigen Kanal stattfindet, 20, . . . . . . 720 ,
¢) Versicherungsgebithr des Sehleppkahns, 3/,°/, . . . . 270! 4

d) Lohne (ohne Kilometergelder)
1 Kahnfihrer 12 Monate je 100 M. = 1200 M.
1 Bootsmann 10 o a0 e =1 700

1900

e¢) Krankenkasse, Unfall-. Alters- und Iuvalitiit‘atsversicherung'
rd. 4% vom Lohn . . . 78 3

f) Verwaltungskosten 3 9/, vom bchlﬂhwerth Gcwerbesteuer
sonstige Ausgaben und zur Abrundung . . . . . . 1804
g) Verzinsung des Anlagekapitals, 50, . . . . . . . 1800,
zusammen 8370 M.

e o P : ; ., 8370
oder tiglich fiir die eigentliche Betriehszeit =31 M.

270

2. Fahrtkosten.

Kilometergelder:
1 Kahnfiihrer . . . . 0,03 M./km
1 Bootsmann . . . . 002
zusammen 0,05 M./km
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Die Kosten des Schleppkahns herechnen sich nun wie folgt:

1. Volle Ladung.
a) Liegekosten: 2 Tage Warten auf Ladung, 3 Tage Be-
laden (je 200 t/Tag), 5 Tage Loschen der Ladung
(120 t/Tag), zusammen 10 Tage je 31 M. = . . . . 310 M.
b) Streckenkosten fiir 1 km Fahrtlinge g(l) + 006=. . 047 M/km
oder bei 600 t Ladung fir 1 thkm
310.100 A 0,57 .100 (51,7 aptei
600mn T 600 “( n T 0085) FL
2. /s-Ladung.

a) Liegekosten: 2 Tage Warten auf Ladung, 2 Tage Laden

2 Tage Loschen, zusammen 6 Tage je 31 M. . . . . 186 M.
b) Streckenkosten fiir 1 km Fahrtliinge 2(1} + 0,05 . . 0,07 M./km

oder bei 120 t Ladung fiir 1 tkm

186.100 K 0,57.100 (155,0 e
1200 T 120 —( n T Of"“) t
3. Durchsehnittlich fir 1 tkm
496 .100  1,14.100 _ (68,9
720 n 720 | n
Die gesammte Kanalfracht setzt sich zusammen aus den Kosten fiir
Schleppdampfer und Sehleppkahn.

+ 0, 15)8) Pi.

Sie betrigt fiir:

1. Volle Ladung
5?1’9 + 0,187) PE/tkm.
2. '.-Ladung

(19[:"7 + 0,879) Pr/tkm.

3. Durchsehnittlich
81,1

n

- 0,302) PL/tkm.

Mit Riicksicht auf den bereits erwiihnten Zusammenhang zwischen
Liegekosten und Reiseliinge sollen die obigen Formeln in folgender Weise ab-
gedndert werden.

1. Volle Ladung
)
(% + 0,21 ) PL/tkm.
2. Y;-Ladung
(1{:1 8 4 0,94) PEftkm.
3. Durchschnittlich

( %0 + 0,33) Pi./tkm,
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Das ergiebt folgende Frachteinheitssiitze (w) und Frachten (W) fiir
verschiedene Werthe von n, also fiir versehiedene Liingen, ohne Kanalabgaben.

Fracht- 2 ['racht- <

Liinge einheitssatz Fracht Liinge cinheitssatz Fraeht
n in km (w.) (W) n in km (W) (W)
| PL/tkm M./t Pt )tkm M./t
1 70,33 0.7u0 80 1,21 0.97
2 35,33 0.71 90 1 1.00
3 23.66 0,71 100 1,05 1,03
4 17.83 0,71 150 0.80 1.20
5} 14,533 0.72 200 0,68 1.56
1 10.33 0.72 250 0,61 1.3
10 7.33 G:73 300 0,66 1.68
15 H.00 0.75 300 (0,63 1.86
20 3,83 0,76 400 0,61 2.04
25 3,13 0,78 500 0.47 2.35
30 2.66 0.80 6UO 0,45 2,70
40 2,08 0.83 700 0,43 3.01
bo 1:78 0.87 800 0,42 3.06
GO 1,50 0.90 900 0.41 3.69
70 1833 0.93 1000 0,40 4,00

Eine Vergleichung der Schifffahrtskosten bei Tag- und  Nachtbetriel
mit denjenigen fiir Tagbetrieb ergiebt zwar einen geringen, mit zunehmender
Transportweite sich vermindernden Unterschied zu Gunsten des Tagbetriehes.
Mit Riicksicht auf die grossere Leistungsfiihigkeit des Kanals und auf die
grissere Schnelligkeit in der Beforderung der Giiter wird aber trotzdem auf
dem Rhein-Elbe-Kanal viellach ununterbrochener Tag- und Nachtbetrieh einge-
filhrt werden; jedenfalls wird es richtig sein, den vergleichenden Transport-
kostenberechnungen die etwas hoheren und bequem abgerundeten Siitze des
Tag- und Nachtbetriebes zu Gruonde zu legen.

B. Berechnung der Kanal-Schifffahrtskosten fiir verschiedene Schiffsgrossen.

In gleicher Weise wie fiir 600-t-Schitfe ist aueh die Berechnung fiir
150-, 200-, 300-, 400-, 450-, 1000- und 1500-t-Schiffe unter Voraussetzung
dazu geeigneter Kandile durchgefiibrt.

Es wiirde zu weit [fihren, die dabei gemachten Annalmen und Be-
rechnungen  simmtlich beizufiigen, Bs muss geniigen, die gewonnenen Er-
gebnisse in der folgenden Zusammenstellung mitzutheilen, in welcher der
Vollstindigkeit halber auch die Zahlen fiir das 600-t-Schitf Aufnahme ge-
funden haben.

-
5
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B. Berechnung
der Kanal-Schifffahrts-
kosten fiir verschiedene
Schiffsgrisssen.
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Zusammenstellung

der

Schifffahrtskosten fiir grobe Massengiiter

auf
Kaniilen mit Dampfschleppbetrieb
fitr

verschiedene Schiffserissen und denselben entsprechende Kanalabmessungen

ohne
Berticksichticung der Kanalabgaben, Hafengebithren, Hafenfrachten, Anschlussfrachten,
Lade-, Losch- und Umladekosten, sowie Versichernngsgebithren fiir die Ladung.
Anzahl Durchscehnittliche Schifffabrtskosten fir 1 Taril-Tonnenkilometer®)
det witklishen bei Sehiffen einer Traglihigkeit von
Betriehstage Tonnen
(Dauer der Betriebs- 150 200 300 400 450 (00 1000 1500
st I Elamigen in Pfennigen
oab - o
e Pf A ) Pf. Pf. Pf. Pr. | P
1. 270 Betriebstage
(10 Monate)
(Rhein- u. Elbegebiet) '
| |
. Tag- und .
i |12 0 90 05
Nachthetrieb L§9+J.'Tﬁ‘l 15 10,63 ‘ ‘0+U~L8 AL u41 + 0,38° " + n,309| nzil—dLO 21
105 | 90 70 70 70 "U _TU |90
1 o v i - |
B. Tagbetrieb . |* 0,77, 4 0,62 + 04T F + 04177 + 0,401 ©+ 0,33 15 + 0,285 + 0,25
2. 250 Betriebstage
(9 Monate)
(Odergebiet)
|
9. Tag- und
135 110 l( 0 .
Nachthetrieb (100 +0:54 1%+ 0,67 110040 T8 0,42+ 0,407 2 03
\
5 95 6 | oy 76
B, Tagbetrich . 1111’ 079" + 0,66 o O,DLT:)- +o,44i’1 043 4 037
3. 230 Betriebstage
(8'/, Monate)
(Weichselgebiet) ‘
9. Tag- und
i ot 180 0 120 105 10 95
Nachtbetrieh —+0b1 + 0t9|— +0,63 — = +0, 46‘ - r0,43' -+ 0,37
. : &
105 80 80 . 80
B. Tagbetrieh . lij—’,—[)‘\h j '-}—0.71| = + 0,63 5 -+ 0,47 Ei? + 0, 4[) — —i— 0,39
|
|
#) 1 Tarifkilometer = 1 Kilometer schleusenfreien Kanals,

*#) n = Anz

ahl der anf der Fahrt zuriickgelegten Tarifkilometer.
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Die Angemessenheit der berechneten Durehschnitts-Sehifffahrtskosten
wird spiter an den wirklich gezahlten Frachtsiitzen nachgewiesen werden,
Es erseheint aber nicht unniithig, hier schon die Berechtigung einer Annahme
nachzuweisen, die von den heute noch vielfach iiblichen Gepflogenheiten und
anch von den Bestimmungen des Gesetzes, betreffend die privatrechtlichen Ver-
hiiltnisse der Binnenschifffahrt vom 15. Juni 1895 abweicht. Es handelt sich
um die Bemessung der Lade- und Liischzeiten. Dieselben waren bisher oft unge-
bithrlich lang, und zwar nicht nur wegen der vielfach unzureichenden Hafen-
einrichtungen, sondern auch wegen der Bequemlichkeit, die Schiffe als
schwimmende Lagerhduser zu benutzen. Das neue sogenannte Binnenschifffahrts-
gesetz beseitigt bereits die griobsten Missstinde, konnte aber wegen der ein-
mal vorhandenen Uebung und um aneh schwierigeren Verhiiltnissen, sowie der
Verladung besserer Giiter Rechnung zu tragen, nicht bis zu der Abkiirzung der
Lade- und Lischiristen®) gehen, welche im Verkehr grober Massengiiter unbe-
dingt erforderlich und an Plitzen mit Massenversendung aueh schon vielfach
erreicht ist.  Die oben angestellten Bereehnupgen geben in ihrer Trennung der
Liege und Streckenkosten trotz der eingeschriinkten Lade- und Lisschzeiten ecin
klares Bild, in welchem Maasse die Hohe der Schiffsfrachtsitze von einer
schnellen Be- und Entladung abhiingig ist. Betragen doch die Liegekosten bei
einem 600-t-Schiff nach der in voriger Zusammenstellung unterstrichenen Formel
fir Tag- und Nachtbetrieb eben so viel wie die gesammten Fahrtkosten fiir
300 km Transportlinge. Es muss daher seitens der Schifffahrt mit allem Nach-
druek das u. A. in den grossen gut cingerichteten Rheinhiifen schon vielfach
erreichte Ziel verfolgt werden, Lissch- und Ladezeiten abzukiirzen. Soll das
Fahrzeug dariiber hinaus zu Lagerzwecken verwendet werden oder kann die
Beladung aus anderen Griinden nicht sehnell genug erfolgen, so muss fiir die
Verztigerung eine besondere Vergiitung eintreten, die im Verhiiltniss zum Stand-
geld der Eisenbahnwagen nur gering ist und ebenso wie das letztere nicht zu
den eigentlichen Frachtgebiihren gerechnet werden kann.

Trotzdem nun in den obigen Berechnungen fiir den neuen, technisch
und wirthschaftlich yollkommen auszustattenden Kanal Kiirzere Lisch- und
Ladelristen, als hisher iiblich, eingesetzt  sind, zeigen doeh die  Auskiinfte
grosser Rhedercien am Rhein und an der Elbe, dass sie thatsiichlich im ge-
regelten Grossverkehr schon jetzt eingehalten werden und villig ausreichend
bemessen sind. In den obigen Berechnungen ist angenommen, dass Schitfe
von 600 t und mehr Ladung tiglich 200 t Kohlen laden und 120--125 ¢
loschen kiinnen. Dazu treten noch 2 Tage Wartezeit vor dem Laden. Fiir
Schiffe unter GO0 t Ladung sind unter Beibehaltung von 2 Tagen Wartezeit
geringere fiigliche Leistungen im Laden und Loschen vorgesehen.  Nach
c¢iner amtlichen Auskunft der Kimiglichen Wasserbauinspektion Rubrort er-
hielten wiihrend 2 belichig gewiihlter Monate die 70 Schiffe, welehe an den

*) Nach dem Binneuschifffalrtsgesetz gelten, wenn nicht besondere Vereinharungen
getroffen sind, folgende Lisch- und Ladefristen:

fiir Ladungen von 30 t ¢ wow 2 higa
50 - B E
W07 e el
150 = = & = = B 3
200 - b
300 - « . B o
400 = . o o 10 »
450 = .. . N i
BOO - . . . .12 -
600 - . . . .13 ”
1000 - . . . 17

1500, = . & . 2
sodass [iir Sehiffo von 100 t Ladung 4 Tage und fiir jede weitere 50 & 1 Tag gerechnet
worden,  Von 500 t ab steigt die tigliehe Lade- und Liischleistung aul 100 £
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beiden fiskalischen Kohlenkippern mehr als je 600 t Kohlen luden, durch-
schnittlich tiglich 212 t Kohlen, einige sogar tiglich 800 und 900 t. Aus-
geschlossen wurde bei dieser Berechnung eine, iibrigens geringe, Zahl von
7 Schiffen, welche aus Griinden, die mit der Beladung nicht znsammenhingen,
lingere Liegefristen hatten.

In welcher Weise indess bei gut geleitetem Betriebe eine schnellere
Beladung miglich ist, zeigt der Umstand, dass unter den oben genannten
70 Schiffen sich 16 Fahrzeuge der Central-Actien-Gesellschaft fiir Tauerei und
Schleppsehifffahrt (Direkfor Th. Schwarz) befanden, welche jedes ither 600 t
Ladung erhielten und zwar duorchschnittlich fiir jedes Sehift tidglich 341 t.
Die geringe tiigliche Beladung mancher Schiffe riithrt niimlich nicht von mangelnder
Leistungsfihigkeit der Kipper her, sondern davon. dass vielfach noch Kohlen
hestimmter Zechen gefordert werden, welehe die verlangte Menge oft nicht in
s0 kurzer Zeit liefern kinnen. Daher nehmen die Schiffe tiglich die fiir sie
hestimmten Kohlen ein und verlegen dann, um anderen Fahrzengen am Kipper
Platz zn machen. Die Leistungsfiihigkeit eines Kippers betriigt stiindlich etwa
100 t und tiglich his zu 1500 t.

Nach einer anderen Zusammenstellung der Beladungen einer grossen
Miilheim-Ruhrorter Kohlenfirma am eigenen Kipper erhielten die 600 t und
mehr ladenden Schiffe tiiglich durchsehnittlich 256 t, wobei ein Abzng fiir
Fahrzeuge, welehe aus Nebengriinden lange Ladefristen hatten, nicht vorkam.
Fine andere Duishurger Grossfirma, welche mit eigenen Kithnen arheitet, giebt
fir das Jahr 1895 ein vollstindiges Bild ihres Geschiiftsganges, welches im
Anhange mit Weglassung der Namen beigeliigt ist, weil es am besten die
Thatsache bekriiftigt, dass die neuzeitliche Grossschifffahrt mit einer ganz ausser-
ordentlichen Regelmiissigkeit arbeitet. Die Firma theilt als Erliuterung zu ihren
Angaben mit, dass Lade- und Lischzeiten von mehr als je 10 Tagen Linge
stets durch Umstiinde hervorgerufen seien, die mit dem Lade- und Lischgeschilt
nicht in Verbindung stehen, hauptsiichlich durch Winterzeit und niedrige Wasser-
stiinde.  Letztere [fallen im Kanalverkehr ganz Tort, erstere ist in der De-
schriitnkung auf 270 Betriebstage reichlich in Riieksicht wezogen. Nach Aus-
weis der beigefiigten Zusammenstellung luden  die Schitfe, welehe 600 t oder
mehr Ladung einmahmen, durchsehnittlich tiglich 314 bezw. 352 t und Iosehten
127 hezw. 169 t je nachdem, oh die Schiffe mit mehr als 10 Tagen Lisch-
oler Ladezeit eingerechnet oder fortgelassen wurden.  Die Regelmiissigkeit des
Betriches  wird durch die im Einzelnen angegebenen Zeiten gekennzeichnet.
Jedes der 14 in Betracht kommenden Sechiffe machte in dem bhetreffenden Jahre
durehnittlich 13 Doppelreisen,  darunter 1 15, 1 11, die ibrigen 12-—14. An
die meist sehnelle Beladung schliesst sich sogleich die Bergfahrt, sofort heginnt
dic Entlosechung und unverziiglich die Thalfahret.  Zieht man in Betracht, dass
dic Sehiffe durchschnittlich 50 Tage im Winterstand gelegen haben, so verbleibt
cinsehliesslich der Sonn-, Fest-, Niedrig- und Hochwassertage eine Betriebszeit
von 315 Tagen, von denen unter dhnlichem Abzug, wie er bei den obigen
Kanalfrachtberechnungen gemacht wurde, etwa 285 Tage als cigentliche Be-
trichstage zu rechnen sind.  Jede Doppelreise nahm  daher bei eciner Durch-
sehnittsliinge von 2 % 360 = 700 km — da die meisten Reisen nach Mann-

285
18
in Anspruch, von denen durchschnittlich 12 Tage auf den Aufenthalt im Hafen
10 Tage auf die Fahrt entfielen. Hierbei sind alle Reisen, auch die, welche
wegen schleehten Wasserstandes oder sonst irgend welcher Zufilligkeiten im
Liisch- und Ladegeschiift oder in der Fahrt behindert wurden, mitgerechnet.
Nach den obigen Kanalsehiftfahrtskosten-Berechnungen  wiirde cine  derartige

heim, wenige nach Mainz und Frankfurt gerviehtet waren — 22 Tage

Doppelreise ohne Riickfracht bei der dorehsehnittlichen Beladung von 835 f,
2 Tage fir Warten auf Ladung, 4 Tage lir Beladen, 7 Tage fiir Lischen und
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60
dem Rhein itblich), zusammen also 25 Tage gebraucht haben. Hieraus ist
wiederum zu ersehen, dass die gemachten Annahmen ein zu giinstiges Bild
nicht ergeben,

Eine andere Firma giebt die Anzahl der von ihren eigenen oder ge-
mietheten, meist sehr grossen 37 Schiffen gemachten Reisen zwischen Ruhrort
und Mannheim durchsehnittlich

im Jahre 1892 zu 11,7
w1883 70 128
» 1894 zu 11,8
im Mittel 2zu rd. 12
an.  Die durchschnittliche Reisedaner betriigt also hier nicht ganz 24 wirkliche
Betriebstage.  Auch bei diesen Angaben ist die gleiche grosse Regelmiissigkeit
71l beachten,

Die niedrigste Ausnutzung giebt eine Gesellsehaft an, deren durch-
sehnittlich 900 t grosse Schiffe in den letzten 5 Jahren im Mittel 11 sog. Kahn-
reisen von Ruhrort bis Mannheim und leer zuriick machten; die durchsehnittliche
Reisedauer war also hier etwa 25!/, wirkliche Betriebstage.

Endlich mbige hier noch angefiihrt werden, dass die in Rechnung ge-
stellten Lo schiristen — Schitfe von 600 t und mehr Ladung tiglich 120 —
125 t — den schon jetzt am Rhein fiir Kohlen iiblichen Leistungen entsprechen.
Dies geht bereits aus den Angaben der zuerst genannten Rhederei hervor, wo-
nach durchschnittlich tiglich 119 t und nach Ausscheiden der unter 600 t Ladung
und der aus anderen Griinden Verzogerung habenden Schiffe tiglich 169 t ge-
loseht wurden. Ferner hat das Rheinisch-Westfilische Kohlensyndikat seine Ab-
nehmer neuerdings verpflichtet, aus Sehiffen von 600 —850 t Ladung tiglich
125 t und aus solchen ither 850 t tiglich 150 t zu lischen.

Auch in den Kohlenhiifen der Elbe ist ein ziemlich schnelles Laden
iblich, trotzdem der Verkehr hier jeder mechanischen Einriehtung entbehrt und
das Beladen mit Schubkarren erfolgf. Nach der Auskunft einer grossen Dresdener
Schifffahrisgesellschaft betragen die durehschnittlichen Ladezeiten fiir eine Ladung
von G600 t Braunkohle -

im Frithjahr 1.5 Tage Warten aul Ladung, 3.5 Tage Beladen, zusammen 5 Tage
» Sommer 1,5 " 5 - 3.b
. Herbst 15

H] L] " T

e BB . . ., 8

rusammen 18 Tage

im Mittel 6 Tage, also trotz der einfachen Verladeweise nur 1 Tag mehr, als
fir den Rhein-Elbe-Kanal bei den im Rheinischen und Oberscehlesischen Stein-
kohlenverkehr hereits vorhandenen Kippvorrichtungen angesetzt wurde. Die lang-
samere Beladang hat in den Elbhiifen iibrigens ihren Haupterund in der zeit-
weise ungeniigenden Eisenbahnzufuhr; ist diese hinreichend, so findet naeh der
erhaltenen Auskunft die Beladung mit 600 t in 11!/, Tagen statt.

Fin fernerer Punkt, der sogleich besprochen werden kann, ist die
Hihe der Sehleppkosten, die fiir den Rhein-Elbe-Kanal bei Tag- und Nacht-

betrieh  zu (1—?’1
1

o
+ O,Ib'-l) PL/tkm, bei Tagbetrieh zu {]%24- (),144) Pf./tkm
berechnet sind.  Fiir eine durchschnittliche Transportliinge von 850 km ergeben
sich danach die berechneten Sehleppkosten zu

rd. 0,18 Pf./tkm.

Dies erscheint im allgemeinen gering; es ist aber zu beriicksiehtigen,
dass die Schleppdampfer anf dem Kanal in beiden Richtungen schleppen und
verdienen, auf Strimen aber in der Regel nur bergauf, so dass also die auf
Iliissen notirten Sehleppkosten im Allgemeinen so hoeh sein miissen, dass sic

= 12 Tage fliir die Fahrt (im einfachen Tagesbetrieb, wie auch auf

Anlage 12.
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die Leerfahrt des zu Thal gehenden Dampfers decken. Meist lassen nur
Rhedereien, welehe sowohl eigene Dampfer wie eigene Kihne haben, zu Thal
sehleppen, wobei dann aber die Hihe der fiir jede Fahrt entstandenen Sehlepp-
kosten nach aussen nicht in Erscheinung fritt. Ferner ist, wie bereifs oben
crwiihnt, zu beriicksichtigen, dass auf dem Kanal eine verhilinissmiissig gleich-
missige Ausnutzung einer kleinen Maschinenkraft stattfindet, dass aber auf
freien Flissen starke Dampfer erforderlich sind, wm die Striimung zu iiber-
winden, wihrend sie in der Thalfabrt nur einen geringen Theil ihrer Kralt
ausnutzen konnen, Endlich beeintriichtizen Niedrigwasser die Schifffahrt
im Kanal nicht. Unter Beachtung dieser Verschiedenheiten miigen die fiir dex
Kanal bereehneten Sehleppkosten den anf dem Rhein wirklich bezahlten gegen-
iiber gestellt werden.

Nach Angabe einer grossen Ruhrorter Schleppschifffabrtsgesellschalt
standen die Schlepplohne von Ruhrort bis Mannheim im Durehsehnitt der 4 Jahre
1891 —94 auf rd. 6 PL fiir 1 Centner Ladung in eisernen Sehiffen, oder anf
1,20 M. fiir 1 Tonne. Die Entfernung von Ruhrort nach Mannheim ist 352 km;
1 Tonnenkilometer kostete mithin

‘
iig — rd. 034 PL

Nach einem aug siimmtlichen Notirungen in der Zeitschrift ,Das Schiff
fir 1894 weezogenen Durchschnitt betrug der Schlepplohn anf der gleichen
Strecke

rd. 5 PL fir 1 Centner
oder
1,00 M. fiir 1 t und
0,28 Pf. fiir 1 Tonnenkilometer,
Bine Ruhrorter Grossrhederei giebt den durchsehnittlichen Schlepp-
lohnsatz zu
rd. 5,5 Pf. fir 1 Ctr.
= rd. 1,10 M. fir 1 %
oder rd. 0,31 Pf. fiir 1 Tonnenkilometer an.

Die Schleppverhiiltnisse auf dem Oberrhein sind indes besonders un-
clinstig, da in der Bergstrecke von St. Goar bis Bingen ausserordentlich starke
Dampler erfordert werden. Auf dem geringere Strimungen aufweisenden Unter-
rhein von Rotterdam bis Ruhrort (214 km) betrug der Sehlepplohn nach dem
Durchschnitt siimmtlicher Notirungen im .Schiff™ 1894

37.5 cts, fiir 1 Last von 2 t
— 32 Pf. fir 1 ¢
= 0.15 PL fir 1 Tonnenkilometer,

Fiir eine Entfernung von 214 km ergiebt sich nach der Kanalberech-

nung ein Schlepplohn von

16,1

214

also noch wesentlich mehr, als aul dem Unterrhein im Jahre 1894 wirklich
bezahlt wurde.

Hiernach wird die Hihe der Kanalschleppkosten wohl als geniigend zu

+ 0,134 = nl. 0,21 PLftkm,

erachten sein.



[I. Schifffahrtskosten auf Fliissen.

Die  Berechnungen erfolgen, soweit nicht besonders gedindert, unter
gleichen  Voraussetzungen wie die Berechnungen der Schifffahrtskosten auf
Kaniilen.

Es werde ferner angenommen, dass die Sehifffahrtskosten auf dem

Rhein-Elbe-Kanal und auf unseren grossen norddeutschen Strimen —  gleiche
Schiffsgrisse  vorausgesetzt —  gleich sind  bei  solehen Flusswasserstinden,

welehe eine volle Beladung der iiblichen Sehiffe westatten.  Zwar ist  die
Thalfahrt auf Flissen erheblich schneller und billiger, als  auf Kaniilen,
aber andererseits die Bergfahrt bedeutend langsamer und. theuerer. Wenn
auch bei der Thalfahrt die Maschinenkraft der Dampfer nur eine geringe zu
sein braucht und wenn sogar viele Schleppsehifie ohne Dampfer zu Thal gehen,
so muss die Maschinenstirke doch mit Riieksicht auf die Bergfahrt erheblich
grosser genommen werden, als auf dem Kanal, und der Umstand, dass manche
Sehiffe Irei zu Thal fahren, vermindert die gesammten Kosten der Schlepp-
dampfer wenig, da letztere doeh, wenn anch mit etwas geringerem Kohlen-
verbraueh ebenfalls die Thalreise machen miissen,  Giinstig fiir  die Fluss-
schifffahrt ist der grosse Wasserquerschnitt und das Fehlen des Sechleusen-
aufenthalts.  Beriicksichtigt man letzteren bei den Kanalfrachten indess durch
Uinfithrung  des  sogenannten Tarifkilometers, so kann angenommen werden,
dass die Kosten eines Kanal-Tariftonnenkilometers ohne Kanal-
abgabe etwa gleich, jedenfalls aber eher niedriger als hiher sind,
als diejenigen eines Fluss-Tonnenkilometers im Durchschnitt der
Berg- und . Thalfahrt und unter Voraussetzung gleicher Sehiffstraghibigkeit
sowie gleicher Beladung.

Unter dieser Vorbedingung soll im Folgenden ermittelt werden, in
welehem« Grade die Schifffahrishetriebskosten Dhei fallendem Wasserstande zu-
nehmen und wie sie sich im Durchsehnitt des Jahres stellen.

Die klimatischen und hydographischen Verhiiltnisse an ‘den deutschen
Stromen  und den mit ihnen im Zusammenhang stehenden Wasserstrassen sind
sehr abweichend. Sie kiinnen, soweit sic bei der Frage der Herstellung des
Rhein-Elhe-Kanals wesentlich in Betracht kommen. geschieden werden in die
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Von diesen Stromen soll die Weser in den folgenden Betrachtungen nicht
beriicksichtigt werden, weil ihre Schifffahrtsverhiiltnisse bisher - so unregel-
missige waren, dass sie in  allgemeine Untersuchungen kaum einbezogen
werden kiinnen.
Der Schifffahrtsverkehr auf den iibrigen 4 Hauptstromen und auf den

mit ihnen in Verbindung stehenden Wasserstrassen ist ein verschiedener

1. nach der Grisse der Sehiffe,

2. nach der Dauer der Schifffahrtsperiode,

3. nach der Hiufickeit der vorkommenden Fahrwassertiefen.
1. Hinsichtlich der Griisse der Schiffe ist folgendes zu bemerken:

a) Der Rhein.

Die Durchschnittstragfihigkeit der im Jahre 1896 in den Hifen von

Ruhrort-Duisburg-Hochfeld eingegangenen Segelschiffe hetrug
450 t.

Fiir die Bildung der Frachtsiitze fiir grosse Versendungen ist indess
ein  450-t-Schiff nicht mehr maassgebend. Nachdem der Bau sehr grosser
Kiihne mit mehr als 800 t Tragfihigkeit in erhthtem Maasse stattgefunden
hat, kann man ungefithr annehmen, dass fiir die Bildung der Frachten augen-

Elbe, Oder, Weichsel.

1. Grisse der Sehiffe.

a) Rhein.
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b) Elbe.

¢) Oder.

d) Weichsel.
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blicklich die Schifffabrtskosten eines 600-t-Schiffs und in 10 Jahren, also zur
Zeit der etwaigen Vollendung des ganzen Rhein-Elbe-Kanals die Kosten eines
Schiffes von etwa 1000 t maassegebend sein werden.

b) Die Elbe.

Die Durchsehnittstragfihigkeit der i Jahre 1896 in Magdeburg an-
gekommenen Segelschiffe betrug rd.

300 t.

Da indess auch aul der Elhe hereits viele Schiffe vorhanden sind,
welehe 500 und mehr Tonnen tragen, und die Elbschiffe meist zu niedrig ver-
messen sind, so ist ein 300-t-Sehiff fiir die Bildung der Elbfrachtsiitze zur Zeit
nicht mehr maassgebend, sondern ungeliihe ein 400-t-Sehitf und naeh Vollendung
des Kanalbaues ein 600-t-Sehiff.

c¢) Die Oder.

Die Durchsehnittstragfiihigkeit der im Jahre 1896 in DBreslau zu Berg
angekommenen Segelschiffe (der Verkehr nach der oberen Oder war 1896 noch
unbedeutend) betrug rd.

190 t.

['nter Beriicksichtigung der bei der Elbe angefiihrten Griinde kann
angenommen werden, dass das fiir die Frachten maassgebende Schiff bisher
fiir die Fahrten aul der Oder ein 250-t-Sehiff, fiir die Fahrten von der Oder
nach Berlin und Hamburg ein 200-t-Schiff war. Durch den Baan des Oder-
spree-Kanals und die Regulirung der oberen Oder werden indess Schiffe Dbis
i 450, iusserstenfalls bis zu 500 t Tragfihigkeit zwischen Kosel und Berlin
sowie Stettin verkehren kionnen, sodass zur Zeit der etwaigen Vollendung des
Rhein-Elbe-Kanals das 400-t-Sehiff fiir die Frachten maassgebend sein wird.

d) Die Weichsel.

Die Durchschnittstragfiihigkeit der im Jahre 1896 sowohl in Thorn auf
der Weichsel wie an der 2. Schleuse des Bromberger Kanals durchgegangenen
Segelschitfe betrng rd.

125 t.

Maassgebend fiir die Bildung der Frachtsitze sind zur Zeit etwa dic
Sehifffahrtskosten eines 150-t-Schiffs. Wird indess nach Herstellung des Rhein-
Elbe-Kanals der Bromberger Kanal in denjenigen Abmessungen und mif so
arossen Schleusen umgebaut, wie sie der Oder-Spree-Kanal und die neuerdings
regulirte Netze besitzen, so ist anzunehmen, dass fiir den grossen Verkehr von
der Weichsel und den westlich anschliessenden Wasserstrassen nach Berlin und
dem Ruahrgebiet ebenfalls ein 400-t-Schiff maassgebend fir die Frachtbildung
werden wird.

Hiernach ergeben sich fiir die ungefiihre Berechnung durchschnittlicher
Frachten folgende maassgebende Schiffsgrissen:

nach Erbanung
jetzt = des Rhein - Elbe-
Kanals
Schiffe von einer Trag-
fithigkeit in Tonnen

1. auf dem Bhein < - = = - « « & & = .« | 600 1000
2. auf der Elbe und im Verkehr nach dem Rhein-

Elbe-Kanal . . « . . . .« . . . . . |400] 600
Sa. auf der Oder . . . . . . . . . . . . | 250 400
8h. desgl. im Verkehr mit Berlin und Hamburg . | 200 400

4, auf der Weichsel im  Verkehr nach dem
Westenn . : « « s ¢ 5 & 4% & 5 @ v « | 1O 400




=t anl

2. Hinsichtlich der Dauner der Schifffahrtszeit, welehe hauptsichlich
von den klimatischen Verhiiltnissen abhiingig ist, ergiebt sich folgendes:
a) Der Rhein.
Nach Angabe der Rheinstrom-Bauverwaltung war die Schifffabrt in den
20 Jahren 1875—1894 durchschnittlich
an 2 Tagen durch Hochwasser
w — ,»  Niedrigwasser
SN =7 A . Frost

zusammen an 19 Tagen unterbrochen.

Die thatsiichliche Sechifffahrtsunterbrechung  ist indess  deshalb  eine
lingere, weil in den Tagen vor und nach dem Hochwasser, bei sehr niedrigen
Wasserstinden, die eine viollige Unterbrechung zwar nicht hedingen, sowie in
den Wintermonaten, wo die Gefahr des Einfrierens manche sonst noch aus-
fihrbare Reisen hindert, nur ein sehr beschriinkter Schifffahrtshetrieh moglich
ist. Die wirklich ausnutzbare Schifffahrtsperiode am Rhein werde daher zu
10 Monaten = 304 Tagen angenommen, von denen indess mit Riieksicht auf
Minderleistung an Sonntagen nur 270 eigentliche Betriehstage anzusetzen sind.

h) Die Elbe.
Nach Angabe der Elbstrom-Bauverwaltung war die Schifffahrt im
Durehsehnitt der Jahre 1879—1894
an 1 Tage durch Hochwasser
. — . Niedrigwasser
. 63 . Lis
rusammen an 64 Tagen behindert.

Es verbleiben mithin 301 Betriebstage.

Je linger die Winterunterbrechung dauert, uwm so mehr werden die
iibrige Jahreszeit und insbesondere auch die Sonntage ausgenutzt; die An-
nahme ist daher auch an der Elbe bherechtigt und wird dureh die That-
sachen bestiitigt, dass jihrlich auf etwa 270 wirkliche Betrichstage gereehnet
werden kann.

c¢) Die Oder.

Nach Angabe der Oderstrom-Bauverwaltung war die Schifffahrt im

Durchschnitt -der Jahre 1874—1894
an 3 Tagen durch Hochwasser
g = »  Niedrigwasser
- 5  Brost

zusammen an 81 Tagen unterbrochen.

Die jihrliche Betriebsperiode befrug daher 284 Tage, von denen 250
als wirkliche Betriebstage gerechnet werden konnen.

d) Die Weichsel.
Nach Angabe der Weichselstrom-Bauverwaltung war die Schifffahrt
withrend der Jahre 1886 -1894 durchschnittlich
an 3 Tagen durch Hochwasser
v — . Niedrigwasser
A (1) ., Frost

zusammen an 104 Tagen unterbrochen.

Die jihrliche Betriebsperiode umfasst daher 261 Tage, von denen 230
als wirkliche Betriebstage gerechnet werden kinnen.

Anlage 12,

2. Dauer
der Schifffahriszeit,

a) Rhein.

b Elbe.

¢) Oder.

d) Weichsel.
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3. Ausnutzung der

Schiflsiraglihigkeit.

a) Rhein.

b) Elbe.

94

3. Hinsichtlich der Miglichkeit, die Tragfihigkeit der Schiffe
in Folge weehselnder Flusswasserstinde ansnutzen zu kinnen, ergiebt sich
Folgendes:

a) Der Rhein.

Nach Angabe der Rheinstrom-Bauverwaltung wiirden die Wasserstiinde
der Jahre 1875—1895 durchsehnittlich einem 2,1 m im beladenen, (.50 m im
leeren Zustande tiefgehenden Schiffe von 800 t Traghihigkeit gestattet haben

unterhalb Koln; oberhalb Kioln bis Mannheim

volle Ladung an 341 194 Tagen
3/, und dariiber B 82
AR & y  — H2 o
i o = yw — 195
zusammen 346 347 Tagen

der Rest der Tage war, wie oben angegeben, durch Hochwasser und Frost
ausgefillt.

Hiernach wiirde der Rhein unterhalb Kiln fast durchgiingig, oberhalb
Kiln wiihrend reichlich des halben Jahres mit voll beladenen Schiffen aus-
genutzt werden konnen. Ganz so giinstiz gestalten die Verhiiltnisse sich in
Wirklichkeit nicht. Zuniichst giebt es jetzt viele Fahrzeuge, welehe vollbeladen
mehr als 2,1 m tief eintauchen, und ferner ist es nicht moglich, die glinstigen
Wasserstiinde stets voll auszunutzen. Der bei Antritt einer Reise vorhandene
giinstige Wasserstand wird z B. nach den von oben gekommenen Meldungen
in nichster Zeit fallen, es kann daher nur eine entsprechend geringere Be-
ladung vorgenommen werden: numgekehrt kinnen aber giinstigere Wasserstands-
verhiltnisse, welehe erst nach begonnener Fahrt eintreten, auf die bessere
Ausnutzung der Ladefihigkeit cinen giinstigen Einfluss nieht mehr ausiiben.
Kurze Aufbesserungen der Wasserstinde niitzen deshalb in der Regel wenig
oder gar nichts. Um daher der Gefahr des Festsitzens und den Kosten der
Leichterung miiglichst zu entgehen, werden die Fahrzenge durchschnittlich
weniger voll beladen, als es den absoluten Durchschnittswassertielen entsprechen
wiirde. Am Rhein kann daher angenommen werden, dass durchschnittlich

mit voller Ladung wiihrend !/, der Betriebszeit
” 3/4 2 tH] ” l/:’. ” "
”» 1/2 th] » 1/3 " ”

gefahren werden kann.

Die durchschnittliche Beladungsmiiglichkeit ist daher #/, oder 5%/, der
vollen, was sowohl den Angaben grisserer Rheder wie den in der Reichs-
statistik: ,.Die Binnenschifffahrt* angegebenen thatsiichlichen Beladungen der die
Hifen Ruhrort-Duisburg-Hoehfeld verlassenden Schiffe ungefiihr entspricht.

b) Die Elbe.
Nach Angabe der Elbstrombauverwaltung wiirden die Wasserstinde
der Jahre 1879—1894 oberhalb Magdeburg einem beladen 1,40—145 m ein-
tauchenden Schiffe durchschnittlich gestattet haben

volle Ladung an 195 Tagen,
3/,-Beladung und dariiber an 38
Wom = 4 i an 46 5
Y= 5 o w2 |

zusammen 301 Tagen.
An den iibrigen Tagen war die Schifffahrt unterbrochen.

Unterhalb Magdeburg waren die Verhiltnisse noch etwas giins figer.
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Mit Beriicksichtigung der bei der Besprechung des Rheins angefiihrten
Griinde kann man annehmen, dass thatsiichlich die Ladefihigkeit, wie folgt,
ausgenutzt werden konnte:

volle Ladung withrend 2/, der Betriebszeit.

a- i i s
Hs- i 9 s
Ye o o» » Y,

Die durchschnittliche Beladungsmiglichkeit in denjenigen Hifen, in
denen den Schiffen stets geniigend Frachtgut zur Verfiigung steht, betriigt dahe
U ooder 70/, Thatsiichlich ist sie selbst in den theilweise schr unglinstigen
Jahren 1892, 93 und 94 nach den Angaben der Reichsstatistik erheblich hiher
gewesen, denn die die Zollgrenze bei Schandau zu Thal durchfahrenden Schiffer
waren mit 107 bezw. T8 bezw. 1159/, ihrer Traglihigkeit belastet. Diese
starke Beladung ist jedoch theilweise aut eine zu niedrige Vermessung und An-
gabe der Tragfihigkeit der Schiffe zuriiekzufithren,

¢) Die Oder.

Nach Mittheilung der Oderstrombauverwaltung wiirden die Wasser-
stiinde der Jahre 1874—1894 erlaubt haben

volle Beladung an 127 Tagen,
1/,-Beladung und dariiber an 108
unter y- ., p 49

zusammen 284 Tagen.

An den iibrigen Tagen war die Sehifffahrt unterbrochen. Die Oderstrombau-
verwaltung fasst ihre Angaben dahin zusammen, dass

volle Ladung wiihrend 2/, der Betriehszeit,

S/-l" bL] b1} lf:‘: E ”
Yo~ ” L Yo =
e PR A

miiglich gewesen, dass aber die ausgiebige Benutzung der giinstigen Wasser-
stiinde nicht immer erreichbar sei.

Von Seiten der Oderschifffahrts-Interessenten. u. A. auch von dem
Syndikus der Breslauer Handelskammer Bergrath Gothein wird gelfend gemacht,
dass die Ausnutzungsliihigkeit des Laderaums eine erheblich geringere sei, so
dass in den Jahren 1894 (und 1895) nur 15,49/, (24,6°/,) aller Breslauer Thal-
giiter in vollen, 47°; (17.6%;) in Dreiviertelladungen, 19.8°/, (40,29, in
halben Ladungen und 17,8%/, (17,6%/,) in Viertelladungen oder darunter ver-
frachtet seien, was einer Beladung von 539/, (50°/,) der Traglihigkeit entspricht,
Allerdings sind die Jahre 1892—1895 fiir die Schifffahrt wegen mangelnder
Niederschlige sehr ungiinstiz gewesen. Indessen kinnen einzelne Jahre fiir
durchsehnitfliche Betrachtungen nicht massgebend sein, und ferner ergiebt die
teichsstafistik, Neue Folge, Band 70, 76, 82, 88 und 94, dass die von Breslav
ru Thal abgeschwommenen Segelschiffe, einsehliesslich der unbeladenen

im Jahre 1892 duorchsehnittlich mit 899/,

1893 ar 1G200,
1894 = 5 D20y
18956 o w  80°, (hemw. 739/,)
1896 - w 98%,

ihrer Tragfihigkeit beladen waren. Diese amtlichen Aufzeichnungen stehen daher mit
den Angaben der Interessenten in Widerspruch; sie weisen selbst in den un-
giinstigen Jahren 1892—1895 erheblich hithere Ausnutzungen auf, als von den
Interessenten angegeben, ja sogar noch mehr als die Zahlen der Strombauver-
waltung, da nach diesen nur eine durchschnittliche Ausnutzung von 709/, der

Anlage 12,

¢) Oder.
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d) Weichsel.

Ableitung der
Flussscehifffaliviskosten
ans den Kanalsehiff-

fahriskosten.

Zusammenstellung der
Sehiflfahreiskosten anf
Fliissen im  Allgemeinen.

PIEE R

Tragfihigkeit zu berechnen ist. Setzt man einen Theil der verhiiltnissmissig
starken Awpsnutzung der Ladefihigkeit., wie sie sich nach den Angaben der
Reichsstatistik darstellt, aul Rechnung zu niedriger Vermessung und beriicksiehtigt,
dass die nach Angabe der Strombauverwaltung vorhandenen Wasserstiinde nicht
immer ganz ausgenutzt werden kimnen, so erscheint die Annahme gereehtfertigt.
dass mit

voller Ladung wiihrend !/, der Betriebszeit.

oy
a4~ " " N 1
1 . i

Is " - i .
1

o . Y, .

gefahren werden kann, Dies ergiebt eine durchsehnittliche Ausnutzungsmiglichkeit
von 63°, was also gegeniiber den fiir 1892—1896 ermittelten Zahlen keinen-
falls zu hoeh ist.

d) Die Weichsel.

Nach Angabe der Weichselstrombanverwaltung kann die Tragfihigkeit
der Schiffe wihrend der Jahre 1886/94 im Bereich des Pegels zu Kurzebrack
jihrlich ausgenutzt werden:

voll wihrend 1565 Tagen

31{4 » 35 ”

'l s W31y

Ly 1 29
unter '/, - h .

zusammen 261 Tage
Die iibrigen Tage waren durch Eis und Hochwasser fiir die Sechifffahrt
nicht benutzbar. Hiernach kann die Betriebszeit eben so wie bei der Oder ein-
getheilt werden, als wenn durchschnittlich mit

voller Ladung wiihrend 1/, der Betriehszeit

3, . W M R .
iz w 0
g L .

gefahren werden kinnte.

Versuecht man auf Grund obiger Festsetzungen die Hohe der Sehiff-
fahrtskosten auf Flissen aus den frither fiir Kaniile berechneten abzuleiten, so
ist zuniichst allgemein zu bemerken, dass die Gesammt-Streckenkosten fiir ein
in Folge schlechten Wasserstandes wenig beladenes Schiff im Allgemeinen eben
so hoch sein werden, wie fiir ein voll beladenes bei gutem Wasserstande. Auf
die Einbeit (1 tkm) vertheilt, wiirden daher die Streckenkosten im umgekehrten
Verhiltniss der Beladung zunehmen. Dagegen ermiissigen sich die Liegekosten
fiir ein wenig beladenes Sehiff gegeniiher einem voll beladenen, da die Lade-
und Lischzeiten abnehmen.

Ueber die hiernach zu entwickelnden Sechifffahrtskosten aunf Fliissen
ist eine #hnliche, eingehende Berechnung angestellt, wie fiir Kanalfrachten.
Dieselbe ist fiir volle, #/,-, !f,- und !/,-Ladungsmiglichkeit gemacht, so dass
die Schiffe auf der Hinfahrt voll, bezw. %, /s, 1/, auf der Riekfahrt 1/, %/,
o oo beladen sind. Selbstverstiindlich wird nicht immer jedes Schiff Riick-
fracht einnehmen, was sich z B. bei einer solchen, die nur '/,, der Traghihig-
keit betriigt, meist nicht lohnen wiirde. Dagegen werden andere Fahrzeuge
eine verhiiltnissmissig hohere Riickfracht erhalten, so dass die durchschnitt-
lichen Verhiiltnisse und Kosten ungefihr den hier berechneten entsprechen werden.

Das Ergebniss der angestellten Berechnungen zeigt die folgende Zu-
sammenstellung der Sehifffahrtskosten auf Fliissen.
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Zusammenstellung

der
Schifffahrtskosten fiir grobe Massengiiter
auf
Fliissen mit Dampfsehleppbetrieb
fiir
verschiedene Schiffsgrossen und verschiedene Beladung auf der Hinfahrt
ohne

Beriicksichtigung etwaiger Abgaben, Hafengebithren, Hafenfrachten, Anschluss(rachten,

Lade-, Losch- und Umladekosten sowie Versicherungsgebithren fitr die Ladung.
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Zusammen-
der Schifffahrtskosten fir grobe Massengiiter
fiir verschiedene Schiffsgrissen und
ohne Berticksichticung etwaiger Ahgaben, Hafengebithren, Hafenfrachten., Anschluss-
Anzahl Durchschittliche Schifffahrtskosten auf Flissen fiir 1 Tonnenkilometer,

der wirklichen

gemittelt filr Berg- und Thalfahrt fiir Sehiffe -einer Traghihigkeit von

Betriebstage Tonnen
(Dauer der Betrishs- R -
zeit in Klammern 150 200 300 400 450 600 1000 1500
angegeben) in Plennigen
Pl Pf. Pr. Pf PI. Pr. Pi. Pf.
. Tag- und Nachtbetrieb.
1. 270 Betriebstage
(10 Monate) | | ‘
3 150 5 '
8) Yolle Ladung 1?:" +0.63 13—0 +0,48 91? £0.41 91? 1038 E:? 10,30 2 023 105+021
I W
. 90 170 25 0 ) [ 10 5 ‘ s
b) ¥, 190 1,08 210 08y [ 226, [J6‘-3 10 065 | 140 051|100, 4 40 | “)”m:sz‘ 15 08
n Il 1] 11 1 n | 1 I
250 200 75 3 F
g 1, P 150 | 109 118, g0y “"H 081 200 073|140 065|125, 47126 4 44
X 8 n n 1 | n n n
450 360 300 260 2 ) 22(
& v, L H299 | TS 2d4e S0y 184: +161 | 2224148 | i)u.z':»: 230 0,87 230+0.75
| |
| |
2. 260 Betriebstage | ‘
(9 Monate) i | ‘
a) Volle Ladung | 169 0384 Ié +0,67 | LG 0,49 100+(_a.42 100 040 | 22 +0.33
‘ 1 I + I
() : | 120 2
hy 4 zlll + 1,11 ]m+n~’<a 1:'4—0.(}? ‘ Ii" + .58 L)Jrll H4 | 11”+U,44
n ‘
271 220 19 7 7 ;
& v, lllJJr 1.60 2y 198 “(—'}—l—U.QS | l‘U—HLHﬁ 170 LO.78 150 0,67 |
|
& EH .
dy -1 = 321 E 4255 32)4 1,93 | 250 +| 68| 280 4,55 [ 240 (4 og |
't 1 il
| |
3. 250 Betriebstage '
(8']; Monate) | ' |
2 I' il ofz
a) Volle Ladung L 1 0.88 J‘) 0,69 1204—0 H3 10 + 0,46 105 +0.43 g0 0.37
1 | 1] n 1] |
‘ y 19",'} 3( (
I 2]‘:0+1,.17 £092 “’04«070 | 150 0,62 jl:J+u,5a- ”“'+04;
. 28 | 2 : 8 (
¢ Yy ¥ 0+1,72' 30+ 1,37 21D+1.04 -180:—(‘;.93 1'0+U-95 140 +0,75
11 I n n [ n 1] 1
. 520) £2() 3( 300 261
a4 1, 4338 420 9701 90 1 207 :"); 181 24 1,66 138

1 |

*) n = Anzall der anf der Falrt zuriickgelegten Kilometer,

stellung

auf Flissen mit Damptschleppbetrieb
verschiedene Beladung auf der Hinfahrt,

frachten, Lade-, Losch- und Umladekosten, sowie Versicherungsgebithren fiir die Ladung.
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Anzahl Durchschnittliche Schifffahrtskosten auf Flisssen fiir 1 Tonnenkilometer,
ter wirklichen gemittelt Tir Berg- und Thalfahrt fir Sehiffe ciner Traghihigkeit von
Betriebstage Tonnen
(Dauer der Betriehs- ) ] . - )
S Kiamuiern 150 200 300 400 450 600 1000 1500
angegehen) in Plennigen
5 |37 If. Pf. P, Pf. Pl PE
B, Tagbetrieb.
1. 270 Betriebstage | .
{10 Monate)
. OF 90 70 i 0 70) 7 ,
a) Volle Ladung 1“,’+Hu 062 | = 047 'J+U 41 n—)+u,4u fn' +0,33 ‘]” +028 | 22 40,25
1
120 ol AR 80 : 80 ;
h) 8, 130+1t)l = +0,82 > 0,62 1( +0,h7 ‘nQ +0,65 e +0,46 | ?()—%0-38 10”%—0:33
| n
( 128 [ 0 : i
&) Y, ':‘;0--;-[.49 150 120 ?l" 095 | " 21085 I.I{ +081 | 20069 MO o2 | 110048
n
12 27 22 o i 19( 0 7
Q v, D r204| 210940 | 2204181 | < o P 157 | 04185 1704 00| 110, 9o
; I
2. 250 Betriebstage
(Y Monate)
|
; 5 95 TE 7 75 5
a) Volle Ladung | ! lll"’ +0,79 ‘J“’ +0,66 | > 4051 | 2 1044 | 'n" +0,43 ‘HJ +0,37
p 140 : 26 100 ¢ 95
b) 41,06 | 1221087 +066‘ % L oge | |Onﬂ‘ > 4047
|
5 1 25 .
e) 1Y 1@_'_1 H6 !:04—1.2.) —|—].f)0 11 2 +0.89 | — +08f 135 +0.73
|
3440) 280 24( 2 ‘? ( ' i m)
d)y Y, M0 3.07 =+ 2,65 i 1,94 L +1,73 o £ 1,66 210-{— 1,59
n i 1 1 n
3. 230 Betriebstage |
(8', Monate)
o ; F &1 3 8 [N
a) Volle Ladung 130,4).55 “""+u.71 TI" H0.53 | b? +047 | “"U +0,46 b':) 0,39
( 40 100 0 (100 100
by 9, lm‘fl.lr L + 0,93 A +0,71 1 ) 065\ +0,62 : + 0,61
n n 1 n I
2( T » | 150 1 14 14{)
¢ e 20 17 | A0 g0 | 100, 4 0p ) 190 +09) 19 +091 © 51076 |
: |2 230 230
&) 1, sﬁOJ—MJ‘ 390, 978 azuum. @+rs4| 7+179| 21,46 |
|
#) n = Anzahl der anf der Fabrt zuriickgelegten Kilometer.
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Jemerkungen zu der Die Schifffahrtskosten fiir halbe und viertel Ladungen erscheinen reieh-
Z‘ns;'mf3||enstelluug der Jigh hoch, jedoeh ist zu heachten, dass mit halben und viertel Ladungen er-
l*IT:;:::dni:uftsrl‘l’i:::ef::;ﬁn heblich weniger Giiter befiordert werden als mit vollen und dreiviertel

o 7" Ladungen; die jihrliche Gesammtdurchsehnittsfracht stellt sich daher nicht
so hoeh, wie es bei ecinfacher Bildung des arithmetischen Mittels aus den fiir
die verschiedenen Wasserstinde massgebenden Sitzen erscheinen wiirde. So
z. B. werden bei ecinem Flusse, der mit Schiffen von durchschnittlich 400 §
Tragfiihigkeit und zu

1/, mit vollen Kiihnen,
1, dreiviertelvollen Kiihnen,
1/, . Thalbvollen Kiihnen,
', . einviertelvollen Kihnen
hefahren wird,
hei voller Ladung je 400

” 3!"4 ” n 300 §
s .. 200t
1, o . 5 2001

hefirdert, also 7/,, aller Giiter in voller und ?/,-Ladung, aber nur 3/, in der
theuren halben oder '/, Ladung.
Berechnung der Schiff- Es konnen nun die durchsehnittlichen Schifffahrtskosten auf Iliissen
fahrtskosten auf Rhein, von den Eigenschaften der dentschen Hauptstrome Rhein, Elbe, Oder und
Elbe, Oder und Weichsel. Wejchsel ermittelt werden,
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Zusammenstellung

der

durchschnittlichen Schifffahrtskosten

fir
grobe Massengiiter auf Fliissen
von den
Ligenschaften der deutschen Hauptstrome Rhein, Elbe, Oder und Weichsel
bei einfachem Tagbetrieb
ohne

Beriicksichtignng etwaiger Abgaben, Hafengebiihren, Hafenfrachten, Anschlussfrachten,

Lade-, Losch- und Umladekosten sowie Versicherungsgebiihren fiir die Ladung.
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Zusammenstellung: der dll!t,rh?.l_]llll_tt!lc!lelll Sehiff: fahrtskosten fiir grobe Massengiiter auf Fliissen
von den Eigenschaften der deutschen Hauptstrome Rhein, Elbe, OIIE?.P und W e];.rhsrljbl? ueml’ac |e??1 '{‘fag- . Betsioh ohiso Belllcksu,htl('llnv' etwaiger f\hg aben, Hafengebithren, Hafenfrachten, Anschlussfrachten, Lade-,
{‘"wh' und Umladekosten, sowie Ver sicherungsgebiihren fiir lIle Ladunu
- 17. 77_” V 2. 3 B i 4, — 75' | fi. ] 7 B — 0 e A ;, W [ 9.
Die Ausnutzungsmiielichkeit der Von der gesammten Verkehrsmenge BT Nl P A : ’ Betrag der | ~ Verhiiltmisse nach Furtigstellnng Betrag der
J\lw:u.h] "'l‘mgfiihigkt-ih i|: folge der werden demnach beférdert mit _ Jetzige Verhiltnisse | durchschnitt les ‘I{hun ll* !Tu I\am‘d.h :.lr]lb:’lnhu g;‘!l L} ilulnhzzhmtr
Lfid. ¥ 'I‘il_‘ 1“‘1"]%' weehselnden Wasserstiinde ist: villar l 0 | " | 1y 7 f Cirlisse lichen Schift-| CGirisse | lichen Sehiff
luss hen rolle % ¢ Zusam- " 5 i, bl b kA fahrtskostel B I0ASS- ials :
o uss lh:!;hths- voll | %, ‘ ol B T;ndtmgi:mf lIcr Illinfnhrt n?::y ‘El“v't'ul:::'l-:’]‘l | llu:.(!ml:.u,, der durchschuittlichen m‘lh']r?lk"l""::::l" ;l_:j":":::" Berechnnng der durchsehnittlichen ff:th:.h"]l‘tﬁf:::.‘l-
tage in Theilen der Betriehszeit Theile | Theile ) Hc:lnéﬁ'u Schifffalivtskosten [ |<ilﬂll:;_t#h-‘vl' ; ti(:l;iﬂ'c [ Sehifffahriskosten kiinlljr;ytur
| ] - ! - - -
| | I y
- 0 aa) 280 . 70 ’ 280 :
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1
| | 0 ) ‘ 9
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durchsehn. = —|—!I,1b_ 1228 + 0,918 durchsehn. = - a.t}l lu4 b + 0,701
o . i
120
abgerundet . . ---10,82 abgerundet . .| %-]-070
130 (20 i ' 390
4 (5 4088) =" 3,44 | |4 (" +n47) . 1,88
|
160 480
| 3 (n +|,|5)..—+=4ﬁ ;(3"4_0{,5) +1.39
I 9 (200 ) 140 280
1) =—-}842 ‘
| 2 (- +1m) =T+ 2 (157 -098) = 04 16
D | Weichsel . . . . . . . .| 280 a h Yo | Y 4 3 2 1 19 160 |1 (3§O+*4") = 33q+ 3,43 00 |1 (280+| s4) 20 s
n
‘“ zusammen +13 74 I siEammen ]L + 7,47
*) Diese Zahlen sind folgendermassen bestimmt: Gemiiss Spalte 4 der obigen Zusammenstellung wird z B. auf dem Rhein durchsehn, T -|—13 L ALY 41,874 durchschn. +7 47 ”EP +0747‘
der Giiter-Verkehr durch Schiffe besorgt, von denen ein Drittel voll oder */. beladen, ein Drittel 8/, beladen, ein Drittel '/, oder %[, ' 10 175 =Sy |
beladen ist. Bei gleicher durchschnittlicher Tragfihigkeit verhalten sich daher die von jedem Drittel der Schiffe befirderten Giiter- ahgeruudut 5 ‘ + 1,38 ‘ abgerundet - .| ﬁ 174
mengen wie “/,:% 1%, oder wie 4:3:2. Diese Zahlen sind in Spalte 5 angegeben.
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I11. Vergleich
der herechneten Schiff-
fahrtskosien mit wirk-
lich bezahlien Frachten.

ITL. Vergleich der berechneten Schifffahrtskosten mit wirklich
bezahlten Frachten.

Nunmehr kinnen die nach durchweg gleichen Gesichtspunkten be-
rechneten Schifffahrtskosten mit den wirklich gezahlten Frachten verglichen
und danach beurtheilt werden, ob die fir den Rhein-Elbe-Kanal lediglich durch
Rechnung festgestellten Schifffahrtskosten voraussichtlich mit den zu erwartenden
wirklichen Frachtsitzen iibereinstimmen werden. Zugleich soll diese Gelegen-
heit benutzt werden, um nachzuweisen, dass aueh die der Ermittelung des
Verkehrs anf dem Rhein-Elbe-Kanal zu Grunde gelegten Schiffsfrachtsiitze#)
sowohl auf dem Kanal wie auf den anschliessenden bestehenden Wasserstrassen
zutreffend gewiihlt wurden.

Zuniichst milssen jedoch die zu vergleichenden Werthe im Einklang ge-
gehracht werden.

1. Die hestehenden Wasserfrachtsiitze umfassen ausser den eigent-
lichen, in den obigen Berechnungen ermittelten Sechifffahriskosten noch ™ die
Kanalabgaben, Hafengebiihren und Spesen, d. h. unter anderem die Verwaltungs-
kosten grisserer Schifffahrtsunternehmungen.  Ausserdem ist die Schiffshesatzung
in der Regel, so z B. am Rhein, verpflichtet, heim Ein- und Ausladen zu helfen.
Da die letztere Verpflichtung aber keine allgemeine und in ihrem Werthe sehr
unbestimmt ist, soll sie im Folgenden nicht beriicksichtigt werden,

2. Die den Ermittelungen des Verkehrs zu Grunde gelegten
Frachtsitze, welehe fiir den Rhein-Elbe-Kanal zu 0,7 Pf./tkm, (nur bei Kohlen
des Mittellandkanal-Verkehrs zu 0,5 PLjtkm) fiir die anschliessenden Wasser-
strassen in ungefiihr zutreffenden abgerundeten, rechnerisch leicht zu behandelnden
Zahlen angenommen wurden, sind ausserdem fir jede Tonne um 0,30 M. an
Hafengebiihren, um 0.20 M. an Spesen vermehrt. Sie wiirden also, wenn von
den zu 1 besprochenen Wasserfrachten die Kanalahgaben abgezogen werden,
mit jenen unmittelbar zu vergleichen sein. Jedoch muss von den 20 Pf. be-
tragenden Spesen noch ein Antheil von 5 PLjt fiir eingerechnete Versicherungs-
gebithr der aus groben Massengiitern bestehenden Ladung abgezogen werden.

- Der wirklich stattgehabte Zuschlag betrug also 0,45 M./t oder durchsehnittlich

;;0: 0,13 Pf./tkm, sodass thatsiichlich den Verkehrsermittlungen nicht ein Ein-
heitssatz von 0,7 PI./tkm, sondern von 0,83 PL/tkm (bezw. 0,63 Pf./tkm fiir
Mittellandkanalkohlen) zu Grunde gelegt ist.

3. Die oben angestellten Schifffahrtskostenberechnungen enthalten
zwar die sog. Spesen ausschliesslich Versicherungsgebiihr der Ladung, aber
ebenfalls weder Ahgaben noch Hafengebithren. Um mit den wirklich gezahlten,
um die Abgaben verminderten Wasserfrachtsiitzen zu 1. und mit den den Verkehrs-
ermittelungen zu Grunde gelegten Kosten verglichen werden zu kinnen, miissen
die berechneten Schifffahrtskosten noch um die Hafengebiihren vermehrt werden.
In 2. sind die Hafengebithren zu 30 PL./t angenommen; gleiches auch hier vor-
ausgesetzt, erhthen sich die berechneten Schifffahrtskosten durchschnittlich um
?%%-: 0,09 Pf./tkm, um vergleichsfihig zu werden.

#) Der der Ermittelung des Verkehrs auf dem Rhein-Elbe-Kanal zu Grunde gelegte
Kanalfrachtsatz war in Uebereinstimmung mit der vorstehenden Berechnung der Transport-
kosten urspriinglich auf 0,5 Pf/tkm fiir die Durehschnittstransportliinge von 350 km aus-
schliesslich der Spesen festgesetzt (vergl. Seite 10 Absatz b dieser Anlage). Spiiter wurde
derselbe indess fiir alle Giiter mit Auspahme von Kohlen im Mittellandkanalverkehr auf
0,7 Pf/tkm erhiiht, damit auf keinen Fall der Vorwurf zu giinstiger Annahme gemacht
werden kiinnte. Mit diesem erhhten Satze hat dann eine neue Verkehrsermittlung statige-
funden, die der Ertragfihigkeitsberechnung zu Grunde gelegt wurde,
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Bei den Schifffahrtskosten des Rhein-Elbe-Kanals soll durchweg
der etwas hishere, also ungiinstigere Satz des Tag- und Nachthetriebes einge-
fithrt werden, weil sich, wie bereits oben erwiihnt, aus verschiedenen Griinden,
wahrscheinlich ein wenigstens theilweiser Tag- und Nachthetrieb ausbilden wird.
Auf den Fliissen ist dagegen der einfache Tagbetrieb noch so iiherwiegend, dass
bei diesen iiberall die fiir Tagesbetrieb berechneten Siitze in die Vergleiche ein-
gefithrt werden sollen. ‘

Die wirklichen Wasserfrachtsitze sind anl verschiedene Weise ermitielt:

1. Aus dem Fachblatt ,Das Schift* sind séimmiliche, Massengiiter
(auch Getreide, Zucker, Petroleum, und dergl. bessere Giiter) betretfende Frachten
ausgezogen, welche in jedem Monat der Jahre 1892— 94 zuerst notirt waren.
Nicht heriicksichtigt wurden die Aunfzeichnungen fiir Entfernungen unter 100 km
und, wenn in der betreffenden Waarengattung in einem Jahre weniger als drei
Notirungen stattgehabt hatten. Meist, namentlich am Rhein und an der Elbe,
standen regelmiissig jeden Monat Angaben zur Verfiigung. Von den so er-
haltenen Zahlen wurden zuniichst arithmetische Jahres- und dann Gesammi-
wittel fiir jeden Strom (Rhein, Elbe, Oder) gezogen. Bei diesem Verfahren
wurden indessen im Allgemeinen zu hohe Frachtsiitze berechnet, weil es nicht
hekannt ist, wic grosse Mengen zu den jedesmal angegebenen Siitzen beftrdert
warden. Die niedrigen Siitze der in viel grisseren Mengen verfrachteten groben
Massengiiter (z. B. Kohle) haben deshalb auf die Bildung des Mittelwerthes
keinen grosseren Einfluss als die hoheren Siitze der in viel kleineren Mengen
verfrachteten, besseren Massengiiter. Ferner steigen in der Regel die Frachten
bei niedrigem Wasser, bei welchem die Tragfiihigkeit weniger ausgenutzt werden
kann als bei hohem Wasserstande, der meist von niedrigen Frachtsitzen be-
gleitet ist. Es werden also zu hohen Siizen weniger Giiter verfrachtet, als zu
niedrigen; das arithmetische Mittel aus regelmiissig entnommenen Frachtangaben
ist daher nicht unerheblich hoher als der wirkliche Durchschnittswerth. Dies
ist bei den folgenden Vergleichen zu beachten, wengleich eine zahlenmissige
Bestimmung der erhaltenen Ungenauigkeit Mangels hinreichender Angaben nicht
miglich ist.

Nachtriiglich sind noeh aus dem Jahre 1898 neuere Angaben bei voll-
schitfigen Wasserstiinden (also dem dauernden Zustande bei der Kanalschififahrt
entsprechend) nach wochentlichen Frachtnotirungen des Schifffahrtsvereins zu
Breslau hinzugefiigt.

2. Aus dem ,Fithrer auf den deutschen Schifffahrtsstrassen®) sind
die dort angegebenen Irachtsiitze fiir eigentliche Massengiiter in Fahrten von
wenigstens 100 km Linge entnommen und aus denselben arithmetische Mittel
gebildet. Diese Mittel sind in gleicher Weise zu hoch wie die unter 1. er-
withnten.  Beriicksichtigt wurden hierbei

a) auf dem Rhein
im Bergverkehr Getreide, Rohproduete und Kohlen,

im Thalverkehr Kohlen, Trass, Tuffsteine, Roheisen, Thonerde,
Bruehsteine, Minette, Erze, Getreide, Eisenstein, Steinsalz, Soda,
Altes Eisen, Formsand, Backsteine.

Nicht beriicksichtigt sind nur die besseren Giiter als Colonialwaaren,
Sammelgiiter (kurzweg als Massengut bezeichnet) Tabak, Hopfen u. s. w. sowie
die Sendungen nach dem unter aussergewihnlichen Sehwierigkeiten nur zeit-
weise zugiinglichen Rhein oberhalb Speyer.

*) Bearbeitet im Koniglich Preunssischen Ministerium der Gffentlichen Arheiten
Berlin 1893, Berliner Lithographisches Institut,
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b) auf der Elbe
im Bergverkehr Kohlen, Getreide, Roheisen, Diingemittel, Zucker
Banmwolle, Harz, Petroleum, Farbholz, Reis,
im Thalverkehr Salz, Zucker, Getreide, Pflastersteine, Rohzuceker,
Braunkohlen, Kohlen.

Nicht beriicksichtigt sind eine anscheinend nicht massgebende Notirung
fiir Petroleum, ferner Sammelgiiter (kurzweg Massengut genannt) Kaffee und
Sandsteinwaaren. Der ermittelte Durehsehnittswerth umifasst also auf der Elbe zum
Theil sehr werthvolle, kaum noch zn den ecigentlichen Massengiitern zu rech-
nende Waaren.

¢) auf der Oder

im Bergverkehr Baumwolle, Petroleum, Schlemmkreide, Phosphaterze
Knoehenmehl, Erze, Roheisen, ciserne Triger, Hiiringe,
im Thalverkehr Melasse, Rohzucker, Kohlen, Zink, Blei, Cement.

Nicht beriieksichtigt sind Kanfmannsgiiter, Colonialwaaren, Rappkuchen,
ferner kleine Versendungen in Getreide, Stirke, Zueker und Steinkohlen, deren
Beibehaltung den Durchschnittspreis unverhiltnissmiissig beeinflusst haben wiirde.
Massgebend fiir den Oderverkehr sind, abgesehen von den aueh die angrenzenden
Wasserstrassen benutzenden Transporten eigentlich nur die grossen Versendungen
zwischen Breslan und Stettin.

d) auf der Weichsel .

im Bergverkehr Steinkohlen, Getreide, Rithen,
im Thalverkehr Holz.

Nicht berticksichtigt sind Colonialwaaren und Giiter aller Art.

3. Von griosseren Gesellschalten und Rhedereien sind Angaben iiber
die Hohe der Frachtsiitze auf Rhein, Elbe und Oder gemacht worden.

Aus den obigen Angaben ist ersichtlich, dass die den hercechneten
Schillfahrtskosten gegeniibergestellten wirklich hezahlten Frachtsiitze sich keines-
wegs aul grobe Massengiiter beschriinken, sondern auch bessere Giiter umfassen,
die anf den Eisenbahnen zu den Specialtarifen I und 11 gefahren werden.

Auf Grund dieser gesammten Unterlagen sind nun folgende Vergleiche
ermiglicht:

Vergleich von A. Durchschnittsfrachten.

Durchsehmittsfrachten, : s - S
Hierbei sollen die berechneten Schifffahriskosten unter Zuogrunde-

legung  einer mittleren Transportlinge von 350 km den Durchsehnittsfrachi-
siitzen anf Fliissen  gegeniibergestellt werden, was deshalb fiir iiberschligliche
Betrachtungen angiingig ist, weil die duorchsehnittliche Transportlinge auf
deatschen Wasserstrassen ebenfalls 350 km betriigt.



Durchschnittliche Schifffahrtskosten

fiir

1 Tonnenkilometer groben Massenguts.

Anlage 12



Anlage 12, e
Ao Durchschnittliche Schiffahrtskosten
e oy | 8. Y VIR RN I S e | 8.
e Nach Wirklich hezahlte Schiffsfrachten Nach den ange-
den Annahmen Nach stellten Bgrach-
i nungen der
Ermittoling | oS ook Angabe des ,Sohim | e tabrts
des dem Berec(limungen | Nach kostt;ln lfu;' die
4 er Verhiiltnisse,
Rhein-Elbe- Sohifffahrts- Angaben | wolobe alohibig
lealmn[l1 kosten Durchschnitt Bei | des | Nach ZliE v(,l]l]ﬁnﬂung
zufallenden T X : xia i § | o des ain:
Wuasserstrasse Verkehrs e _]‘?tz'lge i FolkchMgen RBhrors sonstigen Elbe-Kanals im
zuziiglich Verhiltnisse, Jahre Wasser- auf . Jahre 1908
0,13 Pf.|tkm zuziiglich 1899 stande dom SaiGation i ' :ﬁlgﬁengg:n
f m{,"b i S5 & St 1893 Ende Mai Schifffahrts- anziiglich
S . - 4 1898 A 0,09 PLjtkm fiir
Sund Hafengebiihren 189 i i ‘Hafengebiihran
pesen
Pf. Pf. PI. Pl i PI. '. Pf. | Pf.
A. BRhein . . | -083% 0,787%# 0,73%k* | 047 0,74 ° 0,65 ® 0,69 %0
. .
| |
B, 'Elbe . . 0,98 * 0,98 % 0,86 ### 0,54 0,97° - 0,81
|
| | |
\ l
‘ |
| \
| |
| . E | .
C. Oder . . 1,13 # 1,35 %% 0,90 %% 0730 | 08200 | 1,000
‘ ' i
D. Weichsel . (1,13%) 1,88 % — 1,800 . — 1,08%
i 2F
E. Rhein-Elbe- 0,83 * 0,65 *# — — -— — - 06b
Kanal ¢ . (Fiir Kohlen | bei Tag- und ' b
nach dem Nachtbetrieb | .
Mittelland- 0,62 *#& 0,62 ik
kanal 0,68) | pei einfachem -
Tagbetrieb. !
|

i) Die Kosten anl dem Rhein-Elbe-Kanal sind diejenigen fiir einen Tarif-Tonnenkilometer, Da indess auf dem R[.enln.
Dortmund-Rhein-Kanal ebenfalls nur 7), welche die durchschittliche Transportlinge nur um hisehstens 7.4 — 28 km oder um 8 o
der Einfluss der wenigen Schleusen vernachlissigt.
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fiir 1 Tonnenkilometer groben Massenguts,

)

Bemerkungen.

Zu A *  Darehschnittlieh fiir Berg- und Thalfahrt 0,70 Pf./tkm, zuziiglich 0,18 Pf./tkm Hafengebiibren und Spesen.
#%  Durchnittlich fiir Berg- und Thalfahrt 0,69 Pf./tkm (berechnet aus der Formel fiir 600-t-Schiffe Seite 88: 850+ 0,46),
zuziiglich 0,09 Pf./tkm fiir Hafengebiihren.
#%% 0,78 in der Berg-, — 0,67 Pf. in der Thalfahrt,
¢ 0,94 in der Berg-, — 0,64 Pf. in der Thalfahrt.
"®  Nach einem Bericht der Eisenbahndireetion Kiiln 0,6—0,7 Pf..tkm fiir grissere, 0,8—1,00 Pf, tkm fiir kleinere Schiffe,
¢ Fiir 1000-t-Schiffe nach Vermehrung der grijsseren Schiffe,

zu B * 1,00 Pf, in der Berg-, 0,70 Pf. in der Thalfabrt, zuziiglich 0,18 Pf.jtkm fiir Hafengebiibren und Spesen.
**  Durchschnittlich fiir Berg- und Thalfahrt, zuziiglich 0,09 PIL[tkm fiir Hafengebiihren (vergl, Seite 83).
#H% 0,99 PL. in der Berg-, 0,78 Pf. in der Thalfahrt.
® 1,06 Pf. in der Berg-, 0,87 Pf. in der Thalfahrt.
#t  600-t-Schiffe durchschnittlich fiir Berg und- Thalfahrt, zuziiglich 0,09 Pf/tkm fiir Hafengebiihren,

zu C *  Durchschnittlieh fiir Berg- und Thalfahrt, zuziiglich 0,18 Pf./tkm fiir Hafengebiihren und Spesen.
% Durehsehnittlich fiir Berg- und Thalfahrt, zuziiglich 0,08 Pf, tkm fiir Hafengebiihren (vergl, Seite 83).
#5% 0,98 Pf, in der Berg-, 0,81 Pf. in der Talfahrt.
®  Ende Mirz vor Einfilhrung der Abgaben; unter Beriicksichtigung der Schleusenaufenthalte ist der Einheitssatz fiir
1 Tarif-Tonnenkilometer nur 0,66 PI.
°® 0,85 Pf. in der Berg-, 0,76 PI. in der Thalfahrt,
909 400-t-Sehiffe, sonst wie bei B,

zu D *  Berg- und Thalfabrt gleich hoeh gerechnet. Kommt nur bei ausserordentlich langen Entfernungen von etwa 1000 km
vor, daher hier nicht vergleichsfihig.
##%  Durchschnittlich fiir Hin- und Riickfalirt, zuziiglich 0,09 P, ftkm Hafengebiiliren (vergl. Seite 38).
¢ 24 Pf.-in der Berg-, 1,2 Pf. in der Thalfahrt.
00 400-t-Schiffe, sonst wie bei Boo, :

zu E* 0,70 Pf. fiir Hin- und Riickfahrt, zuzliglich 0,13 PI/tkm fiir Hafengebiihren und Spesen,
#* 0,66 Pf. fiir Hin- und Riickfahrt, zuziiglich 0,09 Pf./tkm fiir Hafengebiihren.
FE® 0,68 PI. fiir Hin- und Riiekfabrt, zuziiglich 0,09 Pf/tkm fiir Hafengebiihren,

Elbe-Kanal sehr wenig Schleusen vorkommen (z B. von Herne nach Hannover nur 1, nach Magdeburg nur 6 und auf dem
verlingern und die Transportkosten nur um hochstens 28.0,4 =rd, 10 Pf.,t vermehren, so ist in den allgemeinen Betrachtungen
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B. Frachtsétze in bestimmten Verkehrsbeziehungen.

Hierbei sollen die fiir bestimmte Verkehrsbeziehungen, also z B. fiir
Kohlensendungen von Ruhrort nach Mannheim durchschnittlich bezahlten Fracht-
siifze mit den berechneten verglichen werden. Ein Vergleich mit den der Kanal-
verkehrs-Ermittlung zu Grunde gelegten Sitzen wird dabei unterbleiben, weil
bei derselben der Einfachheit wegen nur mit gemittelten Einheitssiitzen gerechnet
und angenommen werden konnte, dass die dabei begangenen Fehler sich gegen-
seitig wahrscheinlich ausgleichen wiirden.

Es wird moglich sein, neben den Fliissen wenigstens einen Kanal
zum Vergleich heranzuziehen, niimlich das Elsass-Lothringische Kanalnetz hin-
sichtlich der Versendung von Kohlen von Saarbriicken nach Miiblhausen. Bis
vor Kurzem konnten die Elsass-Lothringischen Kanidle nur mit Sehiffen von
hochstens 200 t Tragfihigkeit befahren werden; nunmehr ist es angiingig, die
Kahne #usserstenfalls bis auf 300t zu vergrissern.
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Schifffahrtskosten bestimmter Verkehrs-

Liinge

4,
Nach den an-
gestellten Be-

Wirklieh

hezahlte

rechnungen
= der fiir jetzige 3 Kean de
g Wasserstrasse Woasserstinaso Verhiltnisse, sl A‘nga.: i | Nach
g asserstrassen anziiglich s»5ehiff Angaben
il o i 0,30 M./t fiir ‘ des
'E Haten- Durehschnitt | Bei Fiihrers
= Verkehrsheziehung Kilometern g‘!’b"h’lﬁ"v der Jahre ‘vollschiﬂ‘ﬁgem' auf den
% ' it Tarif-*) }‘ 4 LOms : 1892 Wasserstande |  deutschen
Wllrﬁm o Kilometern Sc";:lig::; 1898 Ende Mai | Schifffahrts- |
FHAI |
ge und Thalfahrt- 1894 | 1898 strassen
km ! kmn M. M. M, | M.
|
A. Rhein. |
Stromauf. ‘
1. | Von Rotterdam nach Ruhrort,
Getreide und Holz 214 214 2,08 1.41 — 2,50
\
2. | VonRotterdam nachMannheim,
Getreide und Rohproducte . 566 H66 3,70 3.62 2,38 4,50
| |
3. 1 Von Ruhrort nach Mannheim,
Kohlen 362 3562 2,72 2,79 1,68 3,00
Stromah,
4. | Von Ruhrort nach Rotterdam, |
Kohlen 214 214 2,08 1,44 L1838 | 1,67
5. | Von Oberlahnstein nach Ruhr-
ort, Erze 197 197 2,01 0,68 % — 0,85 #*
6. | VonMannheimnachRotterdam,
Getreide, 566 H66 3,70 — — | 1,72%
7. | Von Mannheim nach Ruhrort, |
Eisenstein, Steinsalz, Soda 362 352 2,12 — — 1,00 *
| |
8. |Von Andernach nach Rotter- | |
dam, Trass- und Tuffstein 382 382 2,86 — — 2,60 *

*) Bei Kanilen und kanalisirten Fliissen werden der wirklichen Linge fiir jode Schleuse 2,5 km hinzugerechnst, entsprechend

Berlin und Hamburg dagegen 6 km, weil hier bei hiiufigem D ampfsehleppbetrieb nur cinfache Schlensen vorhanden sind.

ll
1
:
1
,‘
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beziehungen fiir 1 Tonne™ groben Massenguts.

8. . 9. 10.

Sehiffsfrachten

Nach Angaben von Rhedereien nnd

sonstigen Betheiligten

Nach den
angestellten Be-
rechnungen fiir die
Verhiiltnisse, welche
sich bis zur Vol-
lendung des Rhein-
lilbe-Kanals im
Jahre 1908 ausge-
bildet haben werden,
zuziiglich 0,80 M./t
fiir Hafengebiihren.
Durehschnitt fiir
Berg- und Thal-
fahrt

M.

1. |IB : 12

Bemerkung

| 1.63 # 2*45 sk

4,00 # 4,38%% | 4,09 %

2,76 * 307% | 22p%e

| 1,50 * | - ' —

0.90 ## -

5,19

2,40

1,89

1,83

3,19

2,40

2,61

Nach 4 Angaben einer grossen Ruhrorter Rhederei
gemittelt.

##  Durchschnitt der von einer Rulrorter Actien-Gesell-
schalt in den 8 Jahren 1887 —1894 gemachten Auf-
zeichnungen fiir Getreidelrachten.,

Fiir 1000-t-Schiffe.

2u "

o

Zufriedenstellende Jahresabschliisse nach Angabe einer
Rubrorter Aectien-Gesellschaft,

*  Bemerkung wie zu 1%¥%; Getreide.

##% Nach einem vom Strassburger Kanal-Comité gezogenen
Mittel der Jahre 1891—1894 fiir gemischte Waaren,

u:2*

zu 3 *  Nach Angabe einer grossen Rubrorter Rhederei.

*#  Bemerkung wie zu 1*¥; Kahnmiethe 1,78 M.[t, dazu
Schlepplohn im Mittel der Jahre 1891 —1804 = rd.
1,20 M./t und Leichterkosten, durchschnittlich 0,09 M./t.
Nach einem vom Strassburger Kanal-Comité gezogenen
Jahresmittel fiir 1894,

fek

Nach einem Berieht der Eisenbahndirection Koln an
den Minister der Gffentlichen Arbeiten.

4 *

zu 5 *  Nur fiir 1892 angegeben, da der Minette-Umschlag in
Oberlahnstein von 1898 ab in Folge geiinderter Hisen-
bahutarife fast giinzlich anfgehirt hat.

* % und #% Diese Siitze sind aunssergewthnlich gering,
weil es sich bei den Minettefrachten wm sehr will-
kommene Riickfrachten fiir beladen zu Berg ge-
gangene Fahrzeuge handelt.

Nach einem Bericht der Handelskammer Coblenz an

den Oberpriisidenten der Rheinprovinz.

L2 g

zu 6 u. 7 * Meist Riickfrachten fiir leere Schiffe.

zu 8 * Dies ist keine Riickfracht fiir leere Schiffe.

dem '/, Stunde betragenden Aufenthalt eines Einzelschiffes an einer einfachen Kamuwerschleuse; im Verkebr von der Oder nach
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Nach den an-
Linge gestellten Be- Wirklieh bezahlte
rechnungen
& der fiir jetzige Nach Angabe des | Nach :
g Wasserstrasse Wasserstrasse Verhiiltnisse, Schiffs
E st L asserstrassen zu'r.iiglich pochif Angaben
= ! in 0,80 M./t fiir des
L ' Hafen- Durchschnitt | Bei | Fiihrers
8 - : 5 bithren, der Jahre lischifffigem | auf den
< Verkehrsheziel o ; ge er Jahr Vo &
= A SR R hl_lu“fﬂtpm Tarif- dur "‘h,' 1892 Wasserstande | deutschen
m “"]’F_h“""’ Killometern s“rltli:"];::;fh 1898 im Mai | Schifffahrts-
e Lo and Thalfshrt 1894 1898 | strassen
km km M. M. M. \ M. ‘
B. Elbe. | » ' |
Stromauf. ! ;
9.|Von Hamburg nach Magde- | '
burg, Roheisen, Diinge- |
mittel, Zucker, Getreide 204 294 2,91 3.06 | 1,85 3,75
10. | Von Hamburg nach Dresden, : .
Roheisen, Getreide, Baum- ‘ | '
wolle, Diingemittel, Pe- '
troleum . hb64 H64 4.h3 513 290 4,43
(S
Von Hamburg nach Boden-
bach - Tetschen, HRoheisen, .
Getreide, Diingemittel, Pe-
troleum, Harz, Reis . 633 633 4,95 5,99 | 3,70 5,b1
Stromah.,
12. | Von Magdeburg nach Ham-
burg, Zucker . 294 294 2,91 2,85 - 3,90
!
13. | Von Schinebeck nach Ham-
burg, Salz . 307 307 2,99 1.95 - 2,60%
14. | Von Dresden nach Hamburg,
Zuecker® b4 564 4,53 —= — 3,70
| |
15. | Von Aussig nach Hamburg,
Braunkohle 657 657 5,09 3.61 2,60 3,bb
16. | Von Aussig nach Magdeburg, |
Braunkohle . 361 361 3,32 2,80 2,17 } 3,76

=
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Scehiffsfrachten

Nach Angaben von Rhedereien und

‘ sonstigen Betheiligten

| 11,

Nach den
angestellten Be-
rechnungen fiir die
Verhiiltnisse, welche
sich bis zur Vol-
lendung des Rhein-
Elbe-Kanals im
Jahre 1908 ausge-
bildet haben werden,
zuziiglich 0,80 M.[t
fiir Hafengebiihren,
Durehschnitt fiir
Berg- und Thal-

[

Bemerkungen,

| fahrt
M M. M M.
[
= = — 2,66 zu 9 * Fiir 600-t-Schiffe.
1
540 * | — — 3,86
zu 10 und Il * Nach Angabe einer grossen oberelbischen Schiff-
tahrtsgesellschaft fiir den Durchschnitt der vier
‘ Jahre 1892—1896.
6,40 * ‘ = — 4,19
|
|
|
— —_ = 2,66
B ! — 2,62 zu I3 * Die Notirung ist von Magdeburg ab gemacht.
(b,b0) *# | — = 3,86 zu 14 * Die im , Fiihrer* verzeiclmetonr Getreidelrachten
kommen nach der Reichsstatistik fast gar nicht vor.
*# In Siicken; nach Angabe der oberelbischen Schiff-
fahrtsgesellschaft fiir 1892—1895.
3,60 * — — 4,30 zu 15 *J Nach Angabe der oberelbisehen Schiftfahrtsgesellschaft
fiir 1892—1896.
3,28 * = -t 2,88 zu 16 ¥ Nach Angabe der oberelbischen Schifffabrtsgesellschaft
| fiir 1892—1896
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Linge

Nach den an-
gestellten Be-

o
_ab‘

Wirklich

bezahlte

rechnungen
- der fiir jetzige Nach Angabe des <
£ Wasserstrasse Warserstragset Verhiiltnisse, & nid o - Nach
g ABSErsirass asserstrassen suzliglich #Schiff Angaben
“ — in 0.30 M/t fiir ‘ des
- Hafen- Durchschnitt Bei Fithrers
8 PR e o % gebiihren, der Jahre  vollschifffigem auf den
E Verkehrsbeziehung Kilometern . durels e Wasserstaids Dokl
= “"]’ff'“’“” kilometaen | " i]ffrl;h 1898 im Mirz | Sohifffahrts-
sange | and Thalfalict 1894 1898 strassen
km km M. M. M. M.
C. Oder. ,
Stromaul. . '

17. | Von Stettin nach Breslau,

Massengiiter 490 490 6,01 * 4,19 3,10 4,29 #%
18. | Von Berlin mnach Breslau,

Massengiiter 421 463 * 6,86 ** - - 6,40 ##
19. | Von Hamburg nach Breslau,

Massengiiter 799 865 11,26 ## 8,86 ### - 10,67°

Stromah

20. {Von Breslan nach Stettin,

Kohlen, Zink, Blei . 490 490 6,01 * 302 2,30 2,88 %
21. |Von Breslan nach Berlin,

Kohlen 421 463 * 6,64 #* 4,32 2,60 4.20
22. [Von Breslan mnach Berlin,

andere Massengiiter 421 463 6.86 3710 M — | b,60 #w#
23. | Von Breslan nach Hamburg,

Zink . : 799 865 11,26 * — — 1,60 5=%
24. | Von Breslau nacli Hamburg,

andere Massengiiter 799 865 11,26 # 5,92 ## — 9,15 ***
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Sehiffsfrachten

Nach Angaben von Rhedereien und

sonstigen Betheiligten

11
Nach den

angestellten Be-
rechnungen fiir die
Verhiiltnisse, welche
siech bis zur Vol-
lendung des Rhein-

Elbe-Kanals
im Jahre 1908

ansgebildet haben
werden, zuziiglich
0,80 M./t fiir Hafen-
gebiihren, Durech-
schnitt fiir Berg-

und Thalfahrt

Bemerkungen

M. b8 | M. M.
| |
|
4.2() #kck | 4, 78" zu 17 ®  Piir ein 260-t-Schiff nach Formel (8. 88) W = 120 -}- n.
0,92 Pf. (Mittel zwischen 200 und 800 t] berechnet,
wozu noch 0,30 M/t fiir Hafengebiihren treten.
#% Mittel aus allen Angaben und zwar fiir Schlemmkreide,
I’otrolenm, Phosphaterze, Knochenmehl, Erze, Roheisen,
Eiserne Triiger, Hiiringe.
5% Nach Angabe einer grossen Breslauer Schifffahrts-
gesellschalt fiir 1892—94,
O fiir ein 400-t-Schiff.
4,80° — 5;03 90 zu 18 * 7 Schleusen, jede zu 6 km gerechnet, da anf dem
. Oder-Spree-Kanal nur Hinzelschlousen vorhanden sind.
*# fiir ein 200-t-Schiff nach der Formel W = 135 4- n.
1,08 Pf.; zuziglich 0,44 M./t Kanalangabe 1. K1 auf
\ den Mirkischen Wasserstrassen, nach einer besonderen
Berechnung auf die wirkliche Ladung vertheilt.
| +#* Mittel aus den Notirungen fiir Theer und Oel.
| °  Bemerkung wie zu 17 ¥
| " Bemerkung wie zu 17 °; zuziiglich 0,44 M./t Kanal-
' abgabe I. Klasse. ‘
8,06 00 ‘ 8.11 ono zu 19 # 11 Sechleusen, jede 6 km gerechnet.
*# fiir ein 200-t-Schiff, zuziiglich 0,70 M./t Kanalabgabe
I. Klasse,
#E% fiir Massengut, Schwergut.
i °  Mittel aus den Notirungen fiir Diingemittel, Petroleum,
Baumwolle, Farbholz,
| " Bemerkung wie zu 17 %%
| ¢ Bemerkung wie zm 18 aber zuziiglich 0,70 M.[t
P Kanalabgabe fiir I, Klasse,
H —- — 4,789 zu 20 * Bemerkung wie zu 17%,
% Mittel aus den Angaben fiir Rohzucker, Kohlen, Zink, Blei.
*¥%* Bomerkung wie zu 17 #5%
_ " Bemerkung wie zu 17°.
3.96°0 4,00900 3.50 45100 zu 21 Bewerkungen wie zu 20.
* %% Bemerkungen wie die entsprechenden zu 18, aber
"9 in Spalte 4 und 10 halbe Kanalangaben nach
Klasse II, 0,22 M./t.
000 Nach dem Bericht der Aeltesten der Berliner
Kaufmannsehaft an den Oberpriisidenten von Branden-
burg vom 2. Juni 1895,
T Nach den Frachtermittelungen des Schiffer-Vereins zu
} ' Breslau fiir den Durchschunitt der Jahre 1897 und 1895,
4.640 — 5,000 zu 22 ¥ Volle Kanalabgaben nach Klasse I, 0,44 M./t.
**  (Getreide und Mehl.
| *#% Mittel ans allen Aufzeichnungen und zwar fiir Eisen, Blei,
- Zink, Miihlenfabrikate, Hiilsenfriichte, Getreide, Sprit.
®  Bemerkung wie zu 18°
% Bemerkung wie zn 189, volle Kanalabgabe nach
Klasse I, 0,44 M./t
5,900 - — 8,1100 zu 23 #°% Bemerkungen wie zu den entsprechenden Bezeich-
nungen bei 22: volle Kanalabgabe, Klasse I, 0,70 M./t.
##% Hisen, Zink, Blei, Zinkblech.
6,040 — 8,1100 zu 24 *°%° Bemerkungen wie zu 22, volle Kanalabgabe,

Klasse I, 0,70 M./t.

#  Angabe fiir Zucker,

“#% Mittel der Angaben fiir Zucker, Hitlsenfriichte, (Getreide,
Miihlenfabrikate.
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AN 1.

Liange

Nuch den an-
gestellten Be-

Wirklieh

hezahlte

l rechnungen
B der fiir jetzige e
a Wasserstrassce Wasserstrasse Vﬁl‘hﬁlﬁﬂiﬁsﬂr N A-."g’.‘b:m = Nach
*g asserstrassen suliglich Sehiff Angaban
j und i 0,80 M./t fiir | des
-E Hafen- Durchschnitt | Bei | Fiihrors
- 1 phiiliren Jhifth
ﬂs \ er k e h rs h czZle h nn ||_r Kilu[ﬂﬂtﬂl‘n g ' der Jahre VUllschlffﬂgBm | auf den
= Tarif- dureh- 092 74 .
il P - sohnittlich 189 W ;.saersta-nde deutschen
Kilometern 2 1898 im Mai Schifffahrts-
fiir Berg-
Liinge und Thalfahrt 1894 1898 stragsen
km km M. M. 1 M. M.
D. Weichsel.
Stromauf.
25. [ Von Danzig nach Culm, Stein-
kohlen und Getreide 149 149 3,95 - = 2,65
|
\
\
|
26. | Von Danzig nach Culm, Riiben 149 149 3,956 . = hod)®
Stromab.
27. | Von Schwetz nach Marien- |
{ |
burg, Holz 96 96 3,37 — - . 1L11#
| .
i
|
. i .
E. Elsass-Lothring.-
Kanalnetz.
28. | Von Saarbriicken nach Miihl-
hausen, Kohlen 27 b91* 4,86 % - 3,80
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| Naeh Angaben von Rhedereien und

sonstigen Betheiligten

11. |

Nach den
angestellten Be-
rechnungen fiir die
Verhiltnisse, welche
sich bis zur Vol-
lendung des Rhein-
Elbe-Kanals
im Jahre 1908
ausgebildet haben
werden, zuziiglich
0,80 M.:t fiir Hafen-
gebiibren, Durch-
schnitt fiir Berg-
und Thalfahrt

Bemerkungen

M. M. M, M.

— = 289° zu 25, 26, 27 * 400-t-Schiff,

= = =: 2890 zu 26 * Die Richtigkeit dieser Angabe ist sebr unwahr-
scheinlich; sie hat vielleicht fiir einen besonderen
Fall Giiltigkeit gehabt; der Satz ist erheblich hiiher
als Specialtaril 11T der Eisenbahnen,

|
=— = 2,50° zu 27 * Der Satz ist anscheinend unrichtig wnd zwar zu
' niedrig.

4,00%%* -- — 3,780 zu 28 * 128 Sechleusen, jede zu 2,6 km gerechuet, treten
der Kanalliinge hinzu, Sechleppzugbetrieb ist nieht
liblich.

5 Pir 200-t-Schiffe bei 270 Betriebstagen im Tag-

betrieb, Kanalabgaben wurden nieht erhoben.

#+ Nach einer in .Sympher, Transportkosten anf Eisen-

bahnen und Kuniilen* befindlichen Angabe fiir den
Durchsehnitt der Jahre 1874 —88.

Nach der seit einigen Jahren vollendeten Kanal-
vergrissernng Fiir 800-t-Schiffe im Tagbetriel, ohue
die inzwischen eingefiihrten Kanalabgaben.
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Schlussergebniss,

NS O

Die Zusammenstellungen A. und B. liefern folgendes Schlussergebniss:

Aus der Zusammenstellung A, der durchsehnittlichen Sehififahrtskosten
ist zuniichst zn ersehen, dass die der Kanal-Verkehrsermittlung zu Grunde
velegten Einheitsfrachtsiitze, zuziiglich der ebenfalls in Rechnung gestellten
Nebenkosten auf Rhein. Elbe und Oder durchweg héher sind 'als die durch-
schnittlich wirklich bezahlten Frachtsiitze, Lediglich auf der ohnehin wenig in
Betracht kommenden Weichsel sind die wirklichen Frachtsitze hiher, was
sich aber sehr leicht dadurch erkliirt, dass die fiir die Weichsel notirten Fracht-
siitze sich aaf nur sehr kurze Transportentfernungen (149 bezw. 96 km) beziehen,
withrend die von der Weichsel fiir den Rhein-Elbe-Kanal in Betracht kommenden
Verkehre einen Weg von etwa 1000 km zuriicklegen.

Wenn demnach die fiie die Verkehrsermittlung in Ansatz gebrachten
Uinheitsfrachtsitze schon hoher sind, als die heuntigen wirklich bezahlten
Schiffsfrachten. so wird es um so mehr der Fall sein zur Zeit der Fertigstellung
des Rhein-Elbe-Kanals, weil dann die z Z. in der Neubildung begriffenen
Schiffsgetisse der grisseren Strime erheblich grisssere Tragfihigkeiten als heute
aufweisen und dadureh die wirklichen Frachtsiitze noeh weiter hinabgehen
werden, Ferner sind die fiir die Verkehrsermittlung angenommenen Schifffahrts-
kosten des Rhein-Elbe-Kanals fir alle Giter mit Ausnahme der Mittelland-
kanal-Kohlen um rond 0,2 Pf/tkm hiiher als die theoretisch ermittelten (vergl.
Seite 38, E., Spalte 2 und 3); da nun die nach gleichen Grundsitzen wie die
letzteren berechneten Flusssehifffahrtskosten durchweg noeh hiésher sind als die
heute wirklich bezahlten Frachten und jedenfalls erheblich hiher als die nach
Vergrosserung der Flussschiffe zu erwartenden, so kann rilckwiirts gesehlossen
werden, dass sowohl die berechneten, wie vor allem die fiir die Verkehrs-
ermittlangen angenommenen Kanalfrachten ebenfalls reichlich hoeh sind. In
Wirklichkeit werden also die Sehifffahrtskosten vielleicht noeh niedriger sein,
als in den Verkehrsermittlingen angenommen. [nter Voraussetzung 'der Richtig-
keit der  iibrigen hei der  Ertragsberechnung  gemachten  Annahmen  kann
daher geschlossen werden, dass die dem Kanal zufallenden Verkehrs-
mengen und die zu erzielenden Frachtersparnisse wahrseheinlich
erisser sein werden, als in der Ertragsberechnung nachgewiesen.

Die Angemessenheit der berechneten und damit auch der in den
Verkehrsermittlungen angenommenen Sitze wird auch durch den in Zusammen-
stellung B vorgenommenen Vergleich berechneter und wirklieher Frachtsiitze
hestimmter Verkehrsbeziehungen bestitigt. Wie eine Durchsicht ergiebt,
stimmen Berechnung und Wirklichkeit gut miteinander iiberein. Da die he-
rechneten Zahlen (Spalte 4) fiir den Durchsehnitt der Berg- und Thalfahrt
welten, so sind sie in der Regel etwas niedriger als die wirklich bezahlten
Bergfrachten. dagegen hiher als die entsprechenden Thalfrachten. Im Grossen
und Ganzen betrachtet, zeigt sich indess auch hier, dass die berechneten
Schifffahrtskosten die wirklichen durehsehnittlich iibertreffen, dass also eher
eine zu ungiinstige als eine zu giinstige Betrachtung der Verhiiltnisse
stattgefunden hat. Dies ist der Fall trotz der scheinbaren Niedrig-
keit der herechneten Kanalfrachtsiitze, weleh’ letztere indess bei der
geplanten hohen technischen Vollkommenheit des neuen Wasser-
weges zu erreichen sind und sehr wahrseheinlieh aueh erreicht werden.
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Bestimmung

ler

Stirke der Schleppdampfer fir den Rhein-Elbe-Kanal

Vorausgesetzt wird ein Schleppzug, gebildet aus einem Sehleppdampfer
und zwei Sehleppkihnen.

Zu der Berechnung werden die Versuchsergebnisse benutzt, welche der
franziisische Oberingenieur de Mas auf franziisischen Wasserstrassen erlangt hat
und welehe veriffentlicht sind in dem Berichte von Hirseh und de Mas an
den VI. Internationalen Binnenschiffabrtskongress im Haag., 1894:

.Ziehen und Forthewegen der Schiffe aul Kaniilen. kanalisirten
Flitssen und freifliessenden Striimen.*

Von den dort betrachteten Schiffen passt fiir die Verhiltnisse des
Rhein - Elbe - Kanals am  besten das preussische Schiff Remeseh®, welches
unter Beibebaltung der von de Mas etwas veriinderten Liinge folgende Ab-
messungen zeigte:

Liinge 38,25 m,

Breite im Hauptspant 4,91 m,

Tiefgang 1,30 m,

Villigkeitseoefficient 0,94,

Deplacement 230 ehm,

Grisster Schiffsquersehnitt () 6.38 qm,

Kanalquersehnitt (Q) 29,b3
- Q2053 "
q 638 -

Dagegen sind die Abmessungen des 600-t-Sehiffes und des Rhein-Elbe-
Kanals, wenn man, um einen Vergleich der Zugkrifte zu ermiglichen, den
etwas hohen Villigkeitscoefficienten 0,94 beibehiilt und das Gewieht des leeren
600-t-Schiffs, reichlich gerechnet, zu 150 t annimmt:

Liinge des Sehiffes . . . . . . . 656 m,
Breite im Hauptspant 8 4
Thefgang: . ales v o oo wman w0 0158 %)
Villligkeitscoefficient . . . . . . 094,
Deplacement . . . . . . . . . 7560 chm,
Grisster Schiffsquersehmitt () . . . 12,24 qm,
Kanalquerschnitt (Q) . . . 5850

) 5850

q 1294 S i

*) In Wirklichkeit wird man wohl etwas weniger viillige Schiffe mit griisserem
Tiefgang oder solehe mit grissserem Tiefgang und grisserer Tragfihigkeit bauen; im letzteren
Falle wird die Zugkraft zwar grisser, die Kosten derselben vertheilen sich aher anf eine
grigsore Ladung
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Q. : P - :
Da :! in beiden Fillen fast™ gleich sind, kann man den von 1 qm
l -

des Hauptspants des preussischen Schiffs Remesch* geleisteten Zugwiderstand
mit dem grisssten Querschnitt des 600-t-Sehiffes multipliciren, um den von
letzterem ausgeiibten Zugwiderstand zu erhalten.

Nach den Untersuchungen von de Mas verursacht der . Remesch®
Zugwiderstand
fiir 1 qm. des grissten

im Ganzen Al .
' Schiffsquerschnitts

hei 0,25 m/Sek. Geschwindigkeit 17 kg 2,67 kg
050 . hd |, 8,46
OTH - s 131G - 18,65
oo . 215 .. 33.70
1.25 g . 3790 . 5H7.99

Mit grissseren Geschwindigkeiten wurde nicht gefahren. Die auf dem
Rhein-Elbe-Kanal in Aussicht genommene Geschwindigkeit betriigt 5 km/Stunde
= rund 140 m/Sek.

U'm den dieser Geschwindigkeit entsprechenden Zugwiderstand ungefihr
richtig zu ermitteln, ist es zweckmiissig, dic oben durch Versuche festgestellten
Widerstiinde zeichnerisch aufzutragen und danach die Steigerung bis 1.4 bezw.
1,5 m/Sek. zu schiitzen.

Darstellung

der Zugwiderstinde fiir 1 qm des grossten Schiffsquerschnitts bei einem

slimice ITOSStEr Schiffsquerschnitt 1
NSTRRIE Kanalquerschnitt . 4,6

[ | a0
/ io -
3 2l s
~Z3
=3 5 pd o5
FLE ‘
S &S | 1 | wn-
‘| o8
s ZH Jg .
NS R / 20
= T I = 5 3 =
-~ % / 2 " = °‘ 1a
~ ¢ P ®
Glescluvindigheil 3 g | i :
i m/Sek o 025 a.50 0,75 ! no L25  (we (50

Danach ergiebt sich fiir das 600-t-Sehiff bei 1,40 m/Sek. Gesehwindig-
keit ein Zuogwiderstand von
12,24 . 80 = 979 kg
und eine Sekundenarbeit von
1.4.979 = 1371 m/kg = ]:?;] = rund 20 Plerdestiirken.

Das zweite Schleppschiff leistet wenn es ziemlich dieht hinter das
erste gehiingt ist, etwa die Hilfte des Zugwiderstandes des ersten Schiffes
= 10 Plerdestiirken.

Hierzu tritt die zur Forthewegung des Sehleppdampfers selbst er-
forderliche Kraft,

Der Sehleppdampfer erhilt Abmessungen von

rund 20 m Liinge
4 . Breite im Hauptspant
" 1,h , Ticfeang.



h3 — Aunbang | zu Anlage 12,

Grissster Querschnitt rund 0.9 - 4 .- 1.5 = 5.4 qm.
Grisster Schiffsquerschuitt q _ b4 1
Kanalquerschnitt T Q" 58H 108
Bei einem derart giinstizen Verhiiltniss ‘3 ist der Zugwiderstand nieht
wesentlich grisser als im unbegrenzten Wasser. Er ist daher nach den von
de Mas auf der Seine ermittelten Zahlen zu bhestimmen.
Als Versuchsschiff diente wieder das Schift . Remesch®, welehes an
Zugwiderstand leistete:
im Ganzen | fir 1 gm des grissten
Schiffsquerschnitts

hei 0.60 m/Sek. Gesehwindigkeit 22 kg 3,45 kg.
1.00 - . B0 12.b4
1,60 4 186 28,99
200 J 349 54,70
250 . . h&2 . 91,22

Diese Zahlen ergeben folgende

Darstellung

der Zugwiderstande fir 1 qm des grossten Schiffsquerschnitts bei
unbegrenztem Wasserquerschnitt.

100kg
S0
80 «
< 70 -
=
=
= % 60 -
ey & 5
g = =
£33 P
Bt A 50 »
=3
S5 o
N B
8 =~ /
> =™ .3 Jo
‘\Bi Al S
== - 70 -
£ S = o
— g bt "
/ a8 & 3| 70 -
b
f?t'scfmmuhql.- il //-/
e in/Sel:. 0,50 wc Lyo {50 2,00 EX [

Danach ergiebt sich fiir den Schleppdampfer hei 140 m/Sek. Ge-
schwindigkeit ein Widerstand
4+ 25,00 = 155 ke
und eine Sekundenarbeit von

1.4 - 136 = 189 m/ky = ! = rund 3 Plerdestirken.

5
Insgesammt erfordert der Schleppzug daher

20 4+ 10 4+ 3 = 83 Plerdestiirken.
Bei einem Nutzeffekt von

40°/, betriigt daher die Maschinenleistung = 82 Plerdestiirken,
334, %, » " o = 100
9085 ., - ” = 110

Der Maschine des Sehleppdamplers soll unter Zugrundelegung eines
Nutzeffekts von 331/,9/, eine Stirke von
100 Pferdestiirken
gegeben werden,
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In iihnlicher Weise Dbestimmen sieh die Stiirken der Maschinen  fir
Scehleppdampfer bei
Schleppziigen von je
2 Schiffen mit je 1600t Tragfihigkeit zu rd. = 200 Plerdestirken.
2 1000 t o o == 1b0
2 i . 600t 5 PR — 9
2 - . . 450t 5 o ERO 0
2 . 400t ; R ]
2 s 5001t i = LA ()
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Betriebsleistlmg

einer

grosseren Duisburger Rheinschiftfahrts-Rhederei

Jahre 1895,
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Ry

Bt 2. A | T 6 b ‘B oL
}’ Name A:;th] D(;‘;‘:’" ;\:-;ZTII D(;‘::" _Th“ts'*i“h‘
= 3 Lade- i Ladetage |Ber8fbrt | i hage Thalfabirt fiches Lade:
5 SeE fihick ot Beladen Ciasdhl. 'emachl. Entladen cinsehl | €imsell. (,)_llaj.ntum
= Sehiffes & Sonn- und[?0"0- und Sonn- unaSonn- und -y

- Festtage Festtage Festtage Festtage | Tonnen

Tage Tage

1 | Sebleppkahn No. 1 | 15785 Ctr. [vom 7/; his 20/, 14 8 |vom@/; bist1/, 54 3 533

2 s s o 9 7 w2l 4y 3 2 772,65
3 5 T o8 10 10 | . ®/4 , %/ 4 1 779,5
4 i N PR % 4 6 i MG g 4 2 1515
b ISR TH 5 we o, ¥ 8 | 7825
] ) R 3 4 e e ariy 6 2 770

T s g i e 4 4 ) P2 4 1 705

8 n Ye u P 3 b 7 10 2 745

9 TR 2 4 Ml s 0y 8 2 614,85
10 s s D L n Bfe 5 P 11 2 H46.5
11 Ble o Mg 3 4 g How Yo 9 2 566,b
12 TR (L 2 11 R e 3 17 45Hh
13 S (TR Y 19 9 a My 5 Bhy 8 3 337,56
14 18 5 By 4 15 9 s O + 4 562,56
15 i e 5 e 4 7 w iy Mg 6 4 650
16 1 Schleppkahn No. 2. 116066 Ctr. | ., Y1 ., 9/ 16 8 3 Bl o W 45 3 bhT.5
17 w s o Ry 6 1] IR R ) 2 700
18 PR TR L 8 7 3 e o Ry 4 3 615
19 sl A 5/ b b TR L 7 4 668.5
20 s Safel | o 2/ 3 b w . Y 6 2 768,2D
21 o 5 s 4 b n B 5 ¥ 3 2 789
22 w e B 6 b o 5 -+ 2 17,5
23 e 4 + 8 . B 14 2 755,9
24 ik g o S 1 4] b M P 16 1 bT7;6
25 w By, B 4 6 | s *h %] 17 3 630
26 w Blo » By 6 12 | » %o » 2/ 9 5 357,6
27 s Bl Mg 10 g Wi e B 3 4 3426
28 % B By 5 Y g n %2 b 5 540
29 w Bhe 5 Vs 3] 7 o g 05 3 b 612.6

Bemerkunyg,  Die Spalten 5 und 5 sowie die Zusammenzihlungen und am Sehluss gezogenen Mittel sind diesseits hinzu-

geliigt, e Liscl- und Ladezeiten derjenigen Schiffe, bei welehen die ersteren in die Winterpause fielen, sind bei Aufstellung der
Summen und Mittel so lang angenommen, wie fiir die nichstliegende Lissehung und Ladung desselben Sehiffes.
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BRI - o £ i gl B et
Lade- 2 Thalf: iches Lade-
:% des fiihill_r:kcir Beladen I:::::gt]ge :s;?::hblr: Entladen !'S:::::t:fe Ichlil:::]rt Q“ail:,tum
5 Schiffes i Sonn- und lf‘](?slitul;;: S(‘)nrl~ und b:‘::éau:d TonHen
Festtage Festtage g
Tage Tage
30 [ Sehleppkahn No. 3 | 21467 Ctr. [vom 7/, his!8/, 12 6 |vom/, hist?/, 47 3 Hh8
31 n Y5y M 6 7 oy w Y 4 2 754,35
3% o gl AL 8 7 B 2N 4 3 1020
33 LY 4 + Bb sy b 2 1070
34 B, 1/ 4 6 ;A 8 4 735 .
35 o /s 5 5 so gy T 3 2 980
36 Bo-s5 /g 4 B =lls 5 e o s 3 2 957,5
a7 et 5 i 6 q e At 7 4 857.6b
38 L 2 b e s e 21 2 816,2
39 » By, Mg 7 5) g gy 1 ) 3 700
40 o ibrg LTI | 12 aEehs S8l 9 5] 542,56
41 . w o %o 11 6 Y /4 6 b 440
42 w 2y /1 6 1 TR B 5 6 905
45 w % ha s Y 6 1 w ey Hli 6 6 9175
44 | Schleppkahn No. 4 | 21518 Ctr. | |, %/, | 1w/, 48 10 i ey 8 3 7226
4hH T L 5} H e b ST 4 2 967.5
46 o Wy B b 8 Vs /s b 2 9025
47 s By bt 2 4 185 3 25 7 2 945
48 w2 s 3 gl o e 5 B g0 2 840 .
49 w9 . 2 7 4 Blo o e 2 2 970
b0 , 30 . b b b 0/, . 18/ 7 1 902,95
bl i By 5 0k 2 4 il By e 12 2 755
/s 3 3 1 Mg e Pl 8 3 8225
o Bls 5 Mg 4 5 8y 0/y 15 3 732.5
2y 2/, 4 21 18)10 5 B ) 4 417.5
i e n M 6 9 B s B 4 1 4176
5 Py My 4 8 12 Yis 1 4 647.5
w han Y 4 6 | » ey Y 3 4 1052,5




Anhang 2 zun Anlage 12, hE

e R | g 3 TV e L it 7. s | e
S Name Al:a:ah! T’(;‘::"l‘ sl 1_’:['::'1' Aacud s
“ Lade- " |Bergfahit der gyt | liches Lade-
é des x o . Beladen I::::ft?ﬁ;e einschl. Entladen ]::;:ltl:f;[‘ ginschl, | Quantum
‘-;-' Sehiffes Fahigkeit S(‘vmiu-nn'(l Sonn-und Sonn- nnd | Sonn- und in
4] Festtage Festtage Festtage Festtage | Tonnen

Tage Tage

58 | Sehleppkahn No. 5 | 22166 Ctr, [vom =/, his'!/, 49 8 |vom*/y l;iH'”_V: 5) 2 695
bY T 9 9 s M w2 §] 3 187,
60 Wl M B 4 . sl 10 3 825
61 L P T 1 6 s 1B/ 20 2 185
62 o B B 5 6 My Ha 1 2 10105
63 Yy W/ 6 <+ 100 2 8 2 896,65
64 2 g 24/ 1 b A o B 10 2 878,3
65 oL, W 3 ) e, g 9 2 1 007,5
66 Ly o 4 5 10/ 4/ 5 2 685
67 2 0 e B 4 9 0/ 40 b H b22.,5
68 2 g Wig D 3 19/50 s /10 1 H 16,7
69 LT 12 9 iy By 3 2 H65s
70 B e 3] 7 v vy, Wity 4 4 42,5
71 a Mieis ¥l 3 8 o e g, Mg 5 4 812,56
72 | Schleppkahn No. 6 | 21858 Ctr. | ,, 2/, , 48 8 i L £ 4 2 662,50
73 o B8 9 9 m; i ::u;.‘_ 6 a 850
74 g B, B 3 8 s s o WYy 9 2 800

e g 85, 185 3 5 | w25 4y Yo 11 2 962,6
76 w e % 3 b |y YW o 9 6 2 10568,3
i1 . Ry W ) T o Y 6/, 3 2 1 007,56
8 o o 4 4 6 | v Pk u B 7 2 924
79 , Bly W 2 6 e oo We| 10 2 115,5
80 o g 5 Ny 4 6 s 5 3, 15 2 838,25
81 2 o A 2 £ Y e 5 Mo 4 11 540
82 o %0 -4 10 W0 5 3 5 4125
83 w Wy Bl 3 10 who. Wyl 8 7 8375
84 s A Yo 3 9 16/19 1 /13 6 7 797,5
80 | Sehleppkahn No. 7 | 30600 Ctr. | ,, ¥/, ,, 1/, h3 9 e Dfa Y, i1 3 856,H
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5 B B 4. . B, = 15 % - 3.

) \ Anzahl Dt;mer Anzahl D(aimer Thatsich-
= Name der Her der sl :
& Lade- ) Bergfahrt 0 | Thalfahrt |liches Lade-
= L Ladetage |7 . Liischtage| ~

= des Beladen i einsehl. Entladen s einschl, (Quantum
S Fihigkeit Ginashi ) - 3 einschl. | . .

E Sehilfes $ Sonn-und|~om0-1n Sonn-upd | Ponn-und)
3 Festtage Festtage | Tonnen

Festtage Festtage

Tage Tage

86 | Sehleppkahn No. 7 — vom "y his!t/, 6 5 |vom 7/, his20/, 4 3 1 460

87 y B, 3 6 |w % . % 4 2 510,35

o

oD
=

e

10 -7 a0/, s 3

[

090
030

o a)

<ol

o

(o] (=x]
-1

—.

B

e

—

(=n]
-
5
o
<]
—

111.45
91 . — 1 B | o, s 7 2 | 10825
92 g e 3 8 |, B . Vs 6 4 | 1015

93 i Dl o A 3 T L 19 H 91345

]
He
1
ox
-

%
—
(ST

T

Fa
=3
oy

Yio o % 657.5

o
on
tH
=
]
-
=
L]
L=
=
—
=1
—
e
=
[\
SL]

507,56

0w
(=]
@
e
—
)
=
=
on
S

887.5

97 | Sehleppkahn No. 8 | 30588 Ctr. | .. WA 5 2 8 9 s, 20 5 3 028.7
98 5 0 5 B T 3 o Wi 0 i 10725

4
9-' s 2:".4 4 2“.4 :i E'-I - T"(, - 14 '_' 8 "1' 155"-1
100 TR 3 5 | » M5, W 4 2 | 13121

101 o (B s O o B | w B » 2 10 986

s

102 T 6 A o Sr 12

o

1 072,56
103 | w W, 2 7 10 | o % 5 5 6 3 992,56
104 v Vs o 2 4 T | 2 3| 17 3 | 1065

105 o Y . 104

o
(i 1
L)
o
I
L
o
b

662,H

]Uﬁ 5 17: 10 3"\; 10 .1‘- 8 . l.'.“ 3 ”.. 11 G T -'.)12-:—)
107 « M‘,"H " ul,-“ tol 4 . :M‘l“ 2 “;’p_) 16 5] U("‘T-H

108 w i o 9/ 3 TN % Ty o M b 5 | 107

Schleppkahn No. 9 | 32114 Ctr. | L, 2/, 1), 18 9 N T 5 s 44 3 599.3

w Ve 5 By 6 13 ' B 5 00 6 3 9775
e g, By 3} 6 o By Ge U T 3 112H
/s 5/s I 6 Bl g B 4 2 1125

w s n M5 T £ M 1 13 3 1 065
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A i 2, LT T || R 0,

= KA Anzahl D:;;er Anzahl D:’EBY Thatsiich-
22 ’ Lade- e Bergfahrt i . 'l‘lu;If:-thrr. liches Lade-
'-E des ihistal Beladen lﬁizzﬁe einschl. Entladen l’”,sc}l.tla]g"' einschl. | Quantmn
:é Schiffes Skl Sonn- ur;d Sonn-und Silllll:::1;tl Sonn-und in

= Festtage Festtage Festtage Festtage | Tonnen

Tage Tage

114 |Schleppkahn No. 9 — vom /s bis22/, 4 h o [vom2/; bis 2/, b 2 14375
115 e Efar g e 7 4 /. . 18/ 3 3 1218,25
116 Bt B 4 11 O w5 105 ) 4 1 017,56
117 1908 e g 6 8 By o My 6 6 595
118 a By . 2 3 9 2/y 5/10 17 4 07,5
119 B0 o Bi0 6 10 Wiiow fu 8 6 b5
120 251 p Hr 6 12 W w e 4 4 1435
131 12 5 o D 6 90, Pl 9 4 | 11565
122 | Sehleppkahn No. 10| 32219 Ctr. Ty 5 W 13 ] 200 Ll By 43 3 34,2
123 1/ s i} 12 4 Y b 3 1 068
124 B 2 4 6 Ay w0 S 4 2 1 107.5
125 TR B 4 TR 6 2 | 1580
126 . 16/ 1/ 1 4 2/ M/ 4 3 1176
1217 Blsi 0 Y5 3 Vi e 5 s 14 + 1015
128 LB W ) 6 8 i 4 2 | 1262
129 B B 2 T Al o My 4 2 12325
130 Mo o B 3 8 Ta 5.0 9 2 10125
181 8/, /g 4 1 e o %l 13 6 | 103756
132 af w e 7 6 4o Bl 10 4 HB7,5
133 8/ . /| 14 T 8t 2/ 5 4 530
134 . 17/ & 3 ) 20 12/ 3 849 ) 4 1110
135 | Sehleppkahn No. 11] 31877 Ctr. 17y ot 11 10 Y g 10 ) 1 067,56
136 a3, 247 3 1 2 1/, 12 4 1020
187 TV 1V 4 6 . Y| 10 5 | 10625
138 0fs 5 e 4 H e . Oy 12 2 10575
139 Yo w s 7 4 TV A I T 5 | 12245
140 e 5 Bhn 1 ) 3 . %/g 12 2 1 004,95
141 9/, . 2/ 4 10 s . O 5 7 | 1010
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Bl L 2. | 8. I [ T 6. 4 e 9.
s Rl A?l:;thl D{“;::"' AEZihl 1’3::” il‘;:abaiich.
= des i Beladen L:ft‘letage Bgl;;gg::}:rt Iintladen Lii.s.chtaga lzliigzilit hf";?"[;::]l:"
‘:g . . lihigkeit Wi Sonn-und plat Sonn-und in
f_’: Sehiffes ann_lmd Festtage S?nn-und Festtage | T'onnen
Festtage Festtage
Tage Tage
142 | Schleppkahn No. 11 - vom /g his20/, T 9 vom®/, bis 7/ 8 4 670
143 y i2,"‘lu " 14,-"10 3 14 Qﬁ;jiu " 29, 10 1 6 605
144 inm Wi 7 9 B ) 3 3 700
145 A m B ) S 8/1a » Y¥in 5 3 11925
146 | Sehleppkahn No. 12 [ 31692 Ce. |, 2/, ,, 20/, 19 8 L B 3 793.55
147 Ly My 11 8 O 8/4 4 2 1495
148 L/ prsyudbfy 4 1 LT PO 9 2 1 265,35
149 s T b 4 s . s b 2 1310
150 WA s 9 b Yo » 9% 8 2 1 540
151 y e o Mg 5] 1 » D 4 10 3 10562.56
162 8y 5 Y/ 9 8 T i + 1 1375
153 s v B8 4 ] o L 14 2 108256
154 v Plos, W 2 5 % » | 16 3 930
155 v o g e 4 2 B/i0 5 /10 4 6 605
1566 3 /10 5 B 16 10 Whis e 21 2 4 700
1567 o O o Plan 3 10 12w T/1g h 4 972,5
158 | Sehleppkalin No. 13 [ 16226 ('tr., 2l 18 bl 8 2 2fs w Pl 6 2 642.5
159 LR 7 5 e Pl 7 3 796,35
160 Wi gy Bl 2 b 5 » s 4 2 732;56
161 v s o Bls 2 b Whs o s 8 3 607.5
162 v Bls g By 5 5 | » Y5 Y 8 8 767.5
163 I () 5 | w a8 3 773,85
v 7, 4 7 S 5 W/ 6 2 819,65
s Bl w1 4 6 Bl i 2oy 1 2 683,2
v Ys » Ys 4 b o A0 7 1 606.5
n Bfs o s b 8 y e 5 8l 13 + 620
s Yoy ¥ 2 11 a0 2% 5 %o 7 11 402,35
a ity Vi 17 10 e L {1 3 4 325
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1, 2 3. 4, - _:'_1._ - 6. s 9;
Dauer Dauer
= Name Armall der Anzahl der Thatsiich-
2 e iler der ic
= Lade- Piidetass Bergfahrt Lisschiawe| Lhalfabirt liches Lade-
= dss Beladen SRONER | einson Entladen o B einschl, | Quantum
= Fihivkeit einschl. | '1 einschl. | ! o
= Schiffes = Sonn-und h?nu'“m Sonn-und | Sonn-und A N
o Pesttago Pesttage Festtage Festtage ['onnen
Tage Tage
170 | Sehleppkahn No. 13 — vom 2/ his2/ 4 L T vom !/ubis 4/, 4 4 K00
171 @ 2 12 s k2 12 T 7 o 12 49 i} 12 b B 1 007.5
172 | Sehleppkahn No. 14 [ 16341 Cere| L, ™/« ™) 3 7 L 2 2 645
173 i 2 10 6 g o S O 2 2 96,5
174 e e 1o i 9 o 0 o Y b 8 6:36,0
175 g s e 2 5 o Sfe o A0 6 2 715
1?‘; ¥ lrlf_ L " a1 5 2 5 L 30 T =i 5 1 :_-) H”H.})
177 Yy 3y 7 6 O R 22 4 667.5
178 55 A K 2 5) T Sy 4 2 145H.2H
174 3y i % 1 B 5 0 O 10 2 G495
lh“ " 11 & Il_h' l U s EE_H s 1':,-’9 ;T d T’IU
181 2y - g 1 9 5 20fe o g iy 2 395
182 10 %3 ) 10| 14 i i “. 11 5 l"'_"“ 2 3 475
I.‘:‘I n 11 59 81 i .‘T\ T i 1 12 a0 1 12 4 ‘l 472.5-'
]H'i' ? 124 13 12 5 it 4 4l 12 ay 28 12 o) 4 TTT.E’
Zusammen.
184 — Summe siimmtlicher Schiffe . . . . 1017 1538 1280 618 [153545,20
150 — Summe aller Sehiffe mit iiber 600 t Ladung 741 1025 1086 £H0 13672035
=
118 — Summe aller Schiffe mit iiber 600 t Ladung,
abziiglich derer mit einer Lade- oder Lisch-
zeit von mehr als 10 Tagen . . . . . 520 69 611 345 [103300.05
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Zusammenstellungen und Ermittlung der Durchschnitte.

Zahl Bergfahrt- Thalfahrt- | Lade-
‘ Ladetage ) Liischtage ) Bemerkungen
der Fahrten | lage l'age quantum
| .‘ 1 t
I. Simmtliche Schiffe. In  siimmtlichen ange-
. gebenen Zeiten sind die
184 | 1017 1 338 1280 618 153 5452 | Sonn- und Festtage, so-
- wie die Tage, an denen
Durehsehnittlich dureh Niedrig- und Hoech-
! 58 0.3 l 7 3.4 834,6 wasser die Sehifffahrt ge-
1 ; : 151’7 hemmt war, einbegriffen.
. 1 : 119,2
| Ladetage, ab-
| ziiglich2Tage
fiir Warten
1 3.b
oder 1 238,b
I. Schiffe mit mehr als 600 t Ladequantum.
15 741 | 1025 1 086 459 136 720,35
Durehschnittlich
1 | 4.9 6.8 7.2 3,6 911,5
1 | . | 186,0
: | : 126,6
f Ladetage, ab-
| ziiglich2Tage |
| fiir Warten \
1 | 2,9 : . | ;
oder 1 314,3

III. Schiffe unter II, abziiglich derer mit einer Lade- oder

113

Loschzeit von mehr als 10 Tagen.

520 ' 769 611 343 103 300,056
Durchsehnittlich
4,6 6,8 b4 3,0 914,1
1 . ; . ' 198,7
’ | . | 169,3
Ladetage, ah- |
ziiglich2 Tage
fiir Warten |
26 | |
oder | 351,6
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Bestimmung

der

Schleusungsdauer fiir Einzel- und Schleppzugschleusen.

Bemerkung: Die Annahmen iiber die Dauer der einzelnen Bewegungen sind nach den in den Akten der Koniglichen
Kanal-Kommission zu Miinster enthaltenen Bereclmungen gemacht.

I. Einzelschleusen.
A. Einzelschiffe.

Schiff will vom Unter- zum Oberwasser.

1. Einzelschiff ohne Kreuzung.
a) Schleuse liegt zum Einfahren bereit.

Einfahren . . . . . . . 4 Min
" Unterthor-Schliessen . . . 1
Schleusenfiillen F
Oberthor-Oeffnen 1
Ausfahren . v e e D
Unreégelmiissigkeiten . . . 2

zusammen 16 Min.
Da das Schiff in dieser Zeit
rd. 160 m Weg zuriicklegt, d. h.
rd. /g km, und 1 km Kanal in
12 Minuten durchfahren wird, so
vermindert sich der Aufenthalt fiir
ein  Schiff um 2 Minuten auf
14 Minuten.
Oberthor-Schliessen . . . Min.
Sehleusenleeren . ]
UInterthor-Oeffnen . . . . 1
zusammen 23 Min.

bis zum Wiederbeginn einer

Schleusung.
h) Aus der Schleuse ist eben ein vorhergehendes Schiff im Oberwasser
ausgefahren.
Bis zum Einfahren des nachfolgenden Schiffes vergeht an Zeit
Oberthor-Sehliessen . . . 1 Min
Schleusenleeren . . . . . O
Unterthor-Oeffnen . . . . 1

”

zusammen 7 Min.
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Der Aufenthalt des Schiffes vermehrt sich daher nm 7 Minnten aunf
21 Minuaten.

¢) Schlense soll gerade von einem vorhergehenden Schiffe durchfahren
werden.

Der Aunfenthalt des nachfolgenden Schiffes vermehrt sich dadurech um

23 Minuten, betrigt also 23 | 14 = 37 Minuten. Durchschnittlicher Schleusen- -

14 + 21 + 37

anfenthalt — 24 Minuten.

2. Einzelschiffe mit Kreuzung.

a) Schleuse 'liegt zum Einfahren bereit

Einfahren . . . . . . . 4 Min.
Unterthor-Schliessen 1
Schleusentiillen . b
Oberthor-Oeffnen . . . . 1
Ausfahren . . ' 3
Unregelmiissigkeiten 2

zusammen 16 Min.

bezw. 14 Min. wie unter 1a Aufent-
halt fiir ein Schiff.

Einfahren des krenzenden

Schiffes ; 4 Min.
Oberthor-Schliessen 1
Schleusenleeren . b
Unterthor-Oeffnen L5
Ausfahren . . 3 ,
Unregelmiissigkeiten 2 5

zusammen 32 Min,
bis zum Wiederbeginn einer
Doppelschleusung.

b) In die Schleuse will gerade ein kreuzendes Schiff einfahren.
Einfahren des kreuzenden

Schiffes ; 4 Min.
Oberthor-Schliessen 1 [
Schleusenleeren | b 5
Unterthor-Oeffnen o [
Ausfahren des kreuzenden

Schiffes. .. & W v ow B A
Unregelmiissigkeiten . . . 2

zusammen 16 Min.

Der Aufenthalt des aufwiirtsfahrenden Schiffes vermehrt sich also um
16 Minuten auf 30 Minuten.
¢) Schleuse soll gerade von einem vorhergehenden Schiffe durehfahren
werden.
Der Aufenthalt des nachfolgenden Schiffes vermehrt sich daher um
32 Minuten, betrigt also 32 4 14 — 46 Minuten.



g —
Durehsehnittlicher Sehleusenaufenthalt daher
IA + %)+—46 = 30 Minuten.

Nimmt man nun an, dass durehschuittlich zur Hilfte Kreuzungen von
Schiffen an den Sehlensen stattfinden, zur Hilfte aber nicht, so ergieht sich der
durchschnittliche Aufenthalt in einer Einzelschleuse

Zu zi;ﬂ — 27 Minuten.

Liegen 2—3 Einzelschleusen neheneinander, wie z. B. fiir den Dortmund-
Rhein-Kanal unbedingt erforderlich, so wird der durchschnittliche Aunfenthalt
sich etwas verkiirzen, etwa auf 24 Minuten.

Die Leistung einer Schleuse betriigt unter den gleichen Annahmen in

2,25 = 46 Minuten — 2 Schiffe (1 aufgehendes, 1 abgehendes) ohne Kreuzung;

in 32 Minuten 1 auf- und 1 abgehendes Schiff mit Kreuzung; in 78 Minuten

daher 2 aufgehende und 2 abgehende Schiffe, in einem Tage von 22 Stunden

Betriehsdauer daher 2},‘?—8@) = 17. 2 = 34 aufgehende und 34 abgehende‘Fahrzeuge.

Bei sehr starkem Verkehr muss man annehmen, dass etwa ¢/, der von

der Hauptverkehrsrichtung kommienden Schiffe mit allen Schiffen der z Zt. um

!/; sehwiicheren Verkehrsrichtung kreuzen; die Leistungsfihigkeit einer Schleuse
ist dann in

1 23 + 4. 32 = 1561 Minuten =

‘b aufgehende und 4 abgehende Sechiffe, in einem Tage von 22 Betrichsstunden
daher

By,

' 9.4

Il

45 anfgehende und
36 abgehende Schiffe.

B. Schleppziige, bestehend aus einem Schleppdampfer
und 2 Schleppkidhnen.

Es ist vorausgesetzf, dass Doppelschleusen vorhanden sind.

Es wird ferner angenommen, dass der Schleppdampfer mit durch-
geschleust werden muss. 2 Schiffe gehen durch Schleuse I, das dritte Sechiff
durch die andere Schleuse 11.

1 i

e )
VI )

Fiir den Aufenthalt ist nur maassgebend das Durchschleusen der beiden,
eselbe Schleuse 1 benutzenden Fahrzeuge.

1. Ohne Kreuzung:
a) Sehleuse [ ist zum Einfahren bereit.
Nach A. 1a und ¢ betriigt der Aufenthalt fiir 2 sieh fol-

gende Schiffe 23 + 14 = . . . . 37 Min.

Daz fiir Liisen und Wiederzusammensetzen des Schleppzuges 20

zusammen 57 Min.

b) Aus der Schieuse I ist eben ein vorhergehendes Schiff' ausge-

gefahren.
Der Aufenthalt verlingert sich nach A. 1h um 7 Minuten,
o betrigt also dann BT +7= . . . . . . . . . 64 Min

Anhang 8 zu Anlage 12.
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¢) Im Falle, sowohl in Schleuse I wie II gerade mit dem Ein-
fahren vorhergehender Schiffe begonnen wird, verlingert
sich der Aufenthalt nach A. 1e um 23 Minuten, betriigt

also BT +28= . . . . . . . . . . 4+ . .+ . 80 Min
Durchsehnittlicher Schleusenaufenthalt eines Schleppzuges =
57 + 64 + 80

3 — 67 Minuten.

2. Mit Krenzung.

a) Schleuse I ist zom Binfahren bereit.
Nach A. 2a und ¢ betriigt der Aufenthalt fiir 2 aufwiirts-
gehende Schiffe 32 4+ 14— . . . . . + . 46 Min,

dazu fiir Losen und \er(‘(]('!/ll‘mll'l!!ll‘ll'-t‘t!t‘ll ths “-s('hlepp/u"t s 20 20 5

ZUSAMIMNEN 66 Mm.
b) In die Schleuse I will gerade ein kreuzendes Schiff’ einfahren.
Nach A. 2b vermehrt sich der Aufenthalt des ersten auf-

wiirtsgehenden Schiffes und damit derjenige des ganzen
Schleppzuges um 16 Min., betriigt also 66 + 16 = . . 82 Min.

¢) Beide Schleusen sollen gerade von vorhergehenden Schiffen
durchfahren werden.
Der Aufenthalt verlingert sich nach A. 2¢ um 32 Minuten,
dhauf664+32= .. ... . ...« - - 98 Min
Durchsehnittlicher Sehleusenaufenthalt eines Schleppzuges zu
L -iﬁj_ L — 82 Minuten.
3
Nimmt man nun wieder an, dass durchsehnittlich zur Hilfte Kreu-
mngen von Schiffen an den Schleusen stattfinden, zur Hiilfte aber nieht, so
ergiebt sich der durchschnittliche Aufenthalt eines Schleppzuges zu
67 1 82
= |
Die Leistung jeder einzelnen Schleuse ist genau so wie bei A., also
tiglich fir eine Doppelschleuse 68 aufgehende und 68 abgehende Fahrzeuge,
und bei stirkstem Verkehr 90 aulgehende und 72 abgehende Fahrzeuge.

— TH Minuten.

Il. Schleppzugschleusen.

Schleppziige, hestehend aus einem Schleppdampfer und 2 Schleppkihnen

Sehleppzug will vom Unter- zum Oberwasser.

1. Ohne Kreuzung.

a) Schleuse liegt zum Einfahren bereit.
Einfahren (255 m Liinge bei 0,6 m/Sek. Geschw.) 7 Min.

Unterthor-Schliessen . . . . . . . . « . 1
Schleusenftillen . . . . . . . . - . . . 10 ,
Obperthor-Oeffnen . . . . . . . . . « . « 1

Seite . . 19 Min.



b)

Uebertrag . . . 19 Min
Ausfahren (280 m Liinge bei
0,8 m/Sek.Gesechw. . . 6
Unregelmissigkeiten . . . 2
zusammen . . 27 Min.
Da der Schleppzug in dieser Zeit
rund 500 m = !/, km zuriicklegt
und 1 km Kanal in 12 Minuten
durchfahren wird, vermindert sich
der Aufenthalt fiir einen Schlepp-
zug um 6 Minaten auf 21;:Minuten.

Oberthor-Schliessen . . . 1 Min.

Schlensenleeren . . . . 10
Unterthor-Oeffnen . . . . 1
zusammen . . 39 Min.
his zum Wiederbeginn einer
Schleusung.

Aus der Schleuse ist eben ein vorhergegangener Schleppzug ausgefahren.
Bis zum Einfahren des nachfolgenden Schleppzuges vergeht an Zeit:

Oberthor-Sehliessen . . . 1 Min.

Schleusenleeren . . . . 10

Unterthor-Oeffnen . . . . 1,
zusammen . . 12 Min.

Der Aufenthalt vermehrt sich daher gegen a um 12 Minuten auf
21 4+ 12 = 33 Minuten.

Schleuse soll gerade von einem vorhergehenden Schleppzuge durch-
fahren werden.

Der Aufenthalt des nachfolgenden Schleppzuges vermehrf sieh daher um
39 Minuten auf 21 + 39 = 60 Minunten.

Durchschnittlicher Sehleusenaufenthalt Al 3§i60-— — 38 Minuten.

2. Mit Kreunzung.
Schleuse liegt zum Einfahren bereit.

Einfahven . . . . . . 7 Min
Unterthor-Schliessen . . . 1
Schlensenfiillen . . v Dl oy
Oherthor-Oeffnen . . . . 1
Ausfahren . . . . . . 6
Unregelmissigkeiten . . . 2 .
zusammen . . 27 Min,

hezw. Aufenthalt fiir einen Schlepp-
zug 21 Minuten wie unfer 1la.

Einfahren des kreuzenden

Schleppzuges . . . . 7 Min.
Oberthor-Schliessen . . . 1
Schlensenleeren . . . . 10
Unterterthor-Oeffnen . . . 1
Ausfahren . . . . . . 6
Unregelmiissigkeiten . . . 2

zusammen . . b4 Min.
bis zum Wiedereinfahren des

zweiten berggehenden Sehlepp-
zZuges.

Anhang 8 zu Anlage 12
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b) In die Schleuse will eben ein kreuzender Schleppzug einfahren.

Die Schleusung des kreuzenden Sechleppzuges erfordert nach 1a
27 Minuten.

Um diese Zeit wird der Aufenthalt des zu Berg fahrenden Schlepp-
zuges vermehrt, also auf 21 - 27 — 48 Minuten.

¢) In die Schleuse will gerade ein hergwiirts vorangegangener Schleppzug
cinfahren.

Die Schleusung dieses und des dann kreuzenden Schleppzuges
vermehrt den Aufenthalt des in Frage stehenden bergwiirts nachfolgenden
Schleppzuges um 54 Minuten, also auf 21 4 b4 = 75 Minuten.

Durehsehnittlicher Schleusenaufenthalt bei kreonzenden Schleppziigen
daher

21 + 48 + 75
3
Nimmt man wieder an, dass durchschnittlich zor Hiilfte Kreuzungen von
Sehleppziigen an den Schleusen stattfinden, zur Hilfte aber nicht, so ergiebt
sich der durehschnittliche Aufenthalt eines Schleppzuges zu

3 + 4 . % - T
%8 5 3 = 43 Minuten = 3!/, Kilometer Fahrt auf freier Strecke.

— 48 Minuten.

Die Leistung einer Zugschleuse ermittelt sich unter der Aunahme, dass
die Hilfte der Sechleppziige kreuzen, die andere Hilfte nicht und dass der
Verkehr nach beiden Richtungen gleich stark ist, wie folgt:

In 2.39 = 78 Minnten werden zwei sich nicht kreuzende Schleppziige
geschleust, einer hergwiirts, einer thalwiirts.

In 54 Minuten werden zwei kreuzende Schleppziige geschleust, also

in 132 Minuten 2 bergwiirts, 2 thalwirts gehende Schleppziige und
in einem Tage von 22 Stunden Betriebszeit
22.60 < : ;

=g = rund 10.2 = 20 Schleppziige = 60 Fahrzeuge zu Berg

und 20 Sehleppziige = 60 Fahrzeuge zu Thal.

Bei sehr starkem Verkehr werde wieder angenommen, dass die
Schleppzugzahl in der z Zt. schwiicheren Verkehrsrichtung = 4/, derjenigen in
der stiirkeren Richtung ist, und dass 4/, der Sehleppziige des stirkeren Verkehrs
mit siimmtlichen Schleppziigen des schwiicheren Verkehrs kreuzen.

Die Leistung einer Schleppzugschleuse ist dann:

in 39 Minuten 1 Sehleppzug bergwiirts
» 4.54 » 4 Schleppziige . 4 desgl. thalwiirts

zusammen in 2565 Minuten 5 . A 4 . oder
in 22 Stunden
22.60 .
255 = rund 5.5 = 25 Sehleppziige mit 75 Schiffen bergwiirts
und 5.4 = 20 < , 60 thalwiirts.

Die Leistungsfihigkeit einer Schleppzngschleuse ist demnach um ein
Sechstel geringer als die zweier Einzelschleusen.

Fiir den Verkehr einzelfahrender Schiffe oder eines aus einem Sehlepp-
dampfer und einem Schleppkahn bestehenden Zuges wird die Schleppzugschleuse
mit einem dritten Haupt versehen.

Ill. Sehr starker Verkehr.

Der Verkehr ist so stark, dass zur Bewiiltigung desselben 3 neben
cinander liegende Einzelschleusen oder 2 neben einander liegende Zugschleusen
erforderlich sind.

Sehleppziige von 1 Dampfsehiff und 2 Schleppkithnen.
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A. 3 Einzelschleusen.

Fiir jedes Schiff steht eine Sehleuse zur Verfiigung.  Simmtliche Fahr-
zeuge eines Schleppzuges sind in ihrer Schleusungsdauer abhingig von dem
zuletzt geschleusten Sehiff.  Es muss angenommen werden, dass im Durchschnitt
Jede der drei Einzelschleusen in dem Augenblicke des Eintreffens des Schlepp-
zuges sich in einem der oben betrachteten drei Zustiinde befindet.  Die Schleusung
des letzten Schiffes wird demnach dauern

obne Kreuzung . . . . 37 Minuten
mit 5 i o A6
durchschnittlich . . . . 42

dazu fiir Lissen und Bilden des Schleppzuges 20 »

zusammen 62 Minunten.
Da ab und zu giinstigere Verhiiltnisse eintreten werden, soll der mittlere
Aufenthalt des Sehleppzuges in der 3fachen Einzelschleuse zu

60 Minuten
angenommen werden.

Leistungsfihigkeit der Schleusen in einem Tage

a) unter der Annahme, dass die Iiilfte der Sehiffe kreuzen
3.34 = 102 Fahrzeuge zu Berg — 34 Sehleppziige
3.34 = 102 i . Thal = 34 "

unter der Annahme stirksten Verkehrs mit * , Kreuzungen —
3.4H = 135 Fahrzeuge zu Berg — 45 Schleppziige
3.36 = 108 - . Thal = 36 »

B. 2 Schleppzugschleusen.

Bei 2 Schleppzugschleusen wird der Fall, dass in beide Sehleusen zor
Zeit der Ankunft des bergwiirts fahrenden Schleppzuges je ein vorangegangener
aufwiirts gehender Schleppzug einfahren will, sehr selten sein. Man wird dureh-
schnittlich nur auf einen der beiden Fille 1 und 2 der fritheren Betrachtungen
rechuen kionnen.  Etwaige besondere Verkehrsstockungen brauchen nieht in
Betracht gezogen zu werden, da dieselben jeder Schleusenart gleichmissig eigen
sind und den Aufenthalt an Einzelschleusen nach obigen Reehnungen in weit
hoherem Maasse verlingern als an Sehleppzugschleusen.

Demnach  wiirde  der durchsehnittliche Aufenthalt in  einer Doppel-
sehleppzugschleuse betragen

a) ohne Kreuzung nach Il 1 a und b

p 3¢ .
£l T 9 — 27 Minuten,
D)
b) mit Kreuzung nach 1. 2 a und b
2 18 ;
I —1— — = 34 Minuten,
2
durchschnittlich alsn'zi —i) B4 30 Minuten.

=

Die Leistungsfihigkeit ciner Doppelschleppzugsehleuse ist nach den Er-
mittelungen unter II tiglich

40 Schleppziige mit 120 Fahrzeugen zu Berg
40 - . 120 % »  Thal

Anhang 8 zu Anlage 12,
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und bei sehr starkem Verkehr
- 50 Sehleppziige mit 150 Fahrzeugen zu Berg
40 5 » 120 . » Thal,
iihertrifit also diejenige von 3 Einzelschleusen,
Die durchsehnittliche Zeitersparniss betriigt bei Anwendung einer Sehlepp-
zugschlense gegeniiber 2 Einzelsehleusen fir jeden Schleppzug
76 — 43 = 32 Minuten,
bei Anwendung zweier Schleppzugsehleusen gegeniiber 3 Einzelsehleusen
60 30 — 30 Minuten,

durchsehnittlich also rund 30 Minuten = 2!/, km Fahrtlinge im Kanal.
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Rhein-Elbe-Kanal.

Darstellung

der

Frachtkosten fiir Massengiiter

auf

Eisenbahnen und Wasserstrassen.
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g der Frachtkosten fiir Massengiiter

auf Eisenbahnen und Wasserstrassen.

n — Anzahl der Tarifkilomet
Beim Eisenbahniransport ist i
Beim Wasgerstrassentransport
mittleren und @stlichen Theil
Die Kanalabgabe ist zu 05
W/tkm = Wasserstrassenfr

r Regel 1 Tarifkilometer — 1 Kilometer wirklicher Bahnliinge.

Tarifkilometer — 1 Kilometer Kanal auf freier Strecke. Fiir Schlensen entsprechende Zuschlige. Auf dem
ein-Elbe-Kanals ist wegen der geringen Schleusenzahl 1 Kanalkilometer — 1 Tarifkilometer zu setzen.

(0,0 Pf. fiir 1 Tonnenkilometer wirklicher Kanallinge) angenommen.

r 1 Tariftonnenkilometer fiir ein 600-t-Sehiff bei voller Hinfracht und 1/; Riickfracht.

t ohne Eisenbahnanschlussfrachten, ohne Kanalabgabe und Nebenkosten (Hafengebiihren, Umlade- und Versicherungs-
90
n). Wytkm — (- +03) P

acht ohne Eisenbahnanschlussfrachten, aber einschl. Kanalabgabe und Nebenkosten. W/tkm = (-1-3—5 + 0,8} Pf.

—-—-— C  Kanalfracht mit 0,80 M/t Eisenbahnanschlussfracht am Abgangsorte einschl. Kanalabgabe u. Nebenkosten. W/tkm=(2%§ —]—O,B)Pf.
t mit 1,80 l%dé'.g Eisenbahnanschlussfracht am Abgangs- und Ankunftsorte, einschliesslich Kanalabgabe und Neben-
Wjtkm = (= +08) Pt :

etarif 5 fiir Wegebaumaterialien.
if.
Kohlen-Ausnahmetarif vom Ruhrgebiet (Wanne) nach Bremen, Emden, Bremerhaven und Hamburg.
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Anlage 14.

Rhein-Elbe-Kanal.

Haupt- Zusammenstellungen

des

| Verkehrs.



SRR GE Anlage 14

1. Dortruund-Rhein-Kanal.

: Haupt-Zusammenstellung

der im Rechnungsjahre 1892 auf der Eisenbahn beforderten Giiter, fiir welche sich hei Beforderung
iiber den geplanten Dortmund-Rhein-Kanal niedrigere Gesammtfrachten als die erhobenen Eisenbahn-
frachten ergeben wiirden, sowie Berechnung der hierdurch, fiir die Eisenbahnen entstehenden Fracht-
ausfille und zwar:

a) der in Mengen von mindestens 10t aufgelieferten Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife

auf Grund genauer Aufzeichnungen aus den vorhandenen Rechnungspapieren (I-—II1);

sodann auf Grund verhiiltnissmissiger Berechnung:

by der Giiter der Allgemeinen Wagenladungsklassen und der in Mengen unter 10 t aufge-

lieferten Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife;

¢) der Frachtstiickgiiter (IV).
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Gewicht

Erhobene Fraceht

derjenigen Giiter, welche im Jahre 1592 in Wagenladungen von wenigstens

A. Sendungen, bei welehen die Wasserfracht eine Ersparniss

von mehr als 15 %, der Eisenbahnfracht ergieht . .

B. Sendungen, hei welehen die Wasserlracht eine Ersparniss

von wenicer als 169, der Eisenbalnfracht ergiebt .

Antheil
Im Ganzen iler Prenssischen
staatshalinen
t M. M.

A744 150

2 346 890

. Zusammen-

Benutzung des Dortmund-Rhein-Kanals eine

IR GY4 190 11576 240

6RYT9IH HOA6 T02

Zusammen

6091 040

2b 592 106 17222942

B
Anlage 14,
L | * - — = o — — — - —
D fi. i 5. I ]
Fisenhahnfracht nach W i %
i asserfracht
bezw. ) Gresanmt-
von dem Anschlusshafen Nehen- 5 b " d | hotrir
’ L i - ¢,
Aaciedi dar e ‘ der Spalten b,
. l: *‘“‘l”']h' kosten Dortmnnd Dortmund- Mittelland- Gosiummt- | Andero 7, 8 4 und
i Gitnzon | - FOUSSISORCN Rhein - Kanal | Ems - Kanal c botrag Wasser- '
Staatsbalinen ‘ | e il | Kanal der Spalten 8 i ls‘l 3
. a-kb+c strassen
M. | M. ] ‘
A M. M. M. [ M. M. M. M.
stellung

10 £ Gewicht nach den Spezial- und

. ; .
Lirsparniss an Fracht erzielt halen wiivden.

2729 247 | 1690000

2569 137 | 2103 000

1 265 809

1 829 118
|
[
1 364 627 |

292 602

134 hH8 |

Ausnahmetariten versandt sind und bei

2121720 | 4984 581

1494 185 | 1047 951

12 135 T80

5H 208 384 3793000

A066 151

3188 74bH

427 169

36159056 | 6032 532

18 512 952
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all. Die vorseitige Znsammen-

15 | 2, I . .

Dureli die in Folge des Diese Gesammtgiitermenge wiirde bei

Rhein - Elbe - Kanals ein- Diese Gesammtgiitermenge hat zu zahlen

tretende Frachtermiissigung i

wird eine Gesammtgiiter- dlerzeit Eisenbahnfrachten zu zahlen ern ot Lp e e |
® lerzeit Fisenbahnfrachten zu zabl wenn alle unter 1a fallenden Giiter auf die neuen

menge beeinfinsst:
Befiirderungswege iibergehen

a, | h.
Wetthe | o B « A
wenn © | wenn  dieser v R e
it dr . | o A did Gterintas die Giiter unter an Bahnfrachten an Wasserfrachten
neuen Befiir- | .d I a b | o
derungswege I‘”ﬁt CuL _be~ E ' e a) Neben-
insoweitange. riicksichtigt w a8  Fomne gebiihren fiir |
uommen wird, | ywird, wenn die = 5 - g Strecken- Beftirderung
fl:ls dl}I'G]l diz Wasserfracht s ! an die fracht des auf dem
iiberdieselben | . an die an die - e an Rhein- Rhein-Elhe- |
sich ergeben- | €ne Erspar- . ) an . 1 ian Prenssi- andere > 15 Kanal,
den Frachten niss von mehr| Preussi- e Preussi- - =i ande Elbe-Kanals ey
(11(;\_ l,e];gehen. als 15°, der adhen . aolisn - St Eisen- a) Dortmund- 1,y Prachten
L ﬁ"r 4 slfm' Eisenbahu- Stants- lisen- | Staate- disen- balinen Rhein-Kanal  und Gebiihren
yalinfrachten = b | | hahnen b) Dort 1. | fiir andere
frachteraiolit hahnen bahnen h) Dortmmund
unterboten s 10Uk 1 hahnen | bahnen Ring Kangl Wasser-
werden. . ‘ MS-RADAL | strassen
t t M. M. | M M. M. N M.

a) 8188746 a) 3566 131

|
|
|‘ 11676290 | 71179501 3793000 | 15056884 by 427160 | b) 6082532 |
|

BOSLON | 3746150 | 17222042 | 869163
|

‘ 95 592 105 ‘ 18 694 190 b 208 884 .

| |

18 512 952

IL  Wird gemiiss der ferner getroffenen Bestimmungen angenommen, dass von den obigen fiir den
fiir 1892

a) 19138 247 ar 2189 679
3 b4 624 2 246 490 10 838 766 | HOZ1 498 | 6946 744 4270770 [ 2275 800 908280 | by 256296 b 8G19A19
15 855 268 11216 514 3179 030 ‘

11107771 ‘

1V. Nach Ausweis des Berichts iiber die Ergebnisse des Betriches der Preussischen Staatseisenbahnen im
a) die in vorstehender Hauptzusammenstellung behandelten Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife
b) die Giiter der Allgemeinen Wagenladungsklassen und die in Mengen unter 10 t aufgegebenen
¢) die Frachtstiickgiiter mit 5,69/,
Nach dem vorbezeichneten Bericht, Anlage 16, Spalte ¢ (Seite 213 214) sind dieselben Gitterklassen an der
die vorstehend unter a) bezeichneten mit 69,537/,
o - s b 5 ) 3 i [l B

" 5 . 1289/,

— 17 — Anlage 14
stellung ergiebt Folgendes:
P L ke e T R
Benutzang des Rhein - Elbe - Kanals Schlussergebniss
haben:
b. a. -
L paiT i . wenn die unter 1a fallenden Giiter wenn nur die unter 1b fallenden
wenn nur die unter 4 iduwdmf ('TM: a0 Al auf die nenen Beftrdernmgswege Giiter auf die neuen Beftrderungs-
neuen BefGrderungswege iibergehen ' iibergehen wege iibergehen
| « [ 8 | AT A
an Bahnfrachten an Wasserfrachten « entsteht ein jihrlicher | @ ‘ entsteht ein jihrlicher
e | a8 werden Einnahmeausfall werden - Einnahmeausfall
2 | a) Neben- zu Gunsten | zn Gunsten _|
i ekl | gebiihren fiir [ 305 Verkel s o l les Verkeh . % Ap
Strecken- e 8 verkehrs | fiir die |, | des Verkelrs | fiir dje T
o ‘ Befiirderung e : fiir andere| 5. .. . : ‘ fiir andere
dia R fracht des aul dem die jetzigen | Preussi- | | die jetzigen | Preussi- E
I:m x an Rhein- Rhein-Elbe- | Gesammt- | schen Eisen- | Gesammt- | schen Eisen-
ru}usm— Mlorn: | greare Kanal, frachten | Staats- balmen frachten Staats- balmen
schen Biasi: ol Dostanide] 35 r;;)me ermiissigt bahnen Spalte | ermissigt | babmen | Spalte
Staats- b )= SroEsu | b) Frachten i Spalte | p4e | ot Spalte obhg —
balnen linen | Rhein-Kanal | und Gebiihren | ARl | 8 4 29h « ~wd
‘ b) Dortmund- ﬁ'ii’:f andere b]r‘altn 28 —| Spalte ‘ Spalte hp:ﬂ.lte ‘.’1.1 - Spalte | Spalte
‘ Fms-Kanal St;:‘s;;: Spalte 8a. | 2. e dae 8 Spalte 8b 3be ae | Bbepp
M. | M| M. M. M. | M M. M. . A
| |
| a) 1829 118 a) 2300232 |
1 690 000 | 1089 247 !! b) 292602 : b) 4 984 581 7079 153 13429942 | 68638779 | 6558 410 9886 240 | 6078 703
[ ¥ |
2729 247 l 20 298 721 : 15 964 943
12 135 780 : . '
| .
|
|

Kanalverkehr geeigneten Giitern 60°/, dem Kanale wirklich zufallen werden, so stellen sich die Zahlen

wie folgt:

‘ a) 1097471 a) 1380 189
1014 000 G28 H 18 b) 1765661 | b) 2990749 4 947 492 S0h7 965 | 4118 268 3 935 046 5981 744 | 3647 222
1 637 648 12 176 238 9578 966

7281 468 |

Rechnungsjahre 1892 93 (Seite 36/37) sind am Gesammigiiterverkehr hetheiligt gewesen
in Mengen von mindestens 10 t mit 88,7%/,, : ’
Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife mit 7,4°/,,

Gesammt-Geldeinnahme betheiligt gewesen:
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15

Durch die in Folge des

Rhein - Elbe

- Kanals e¢in-

tretende Frachtermiissigung
wird eine Gesammtgiiter-
menge beeinflusst:

.

wenn Wetthe-
werb der
neunen Befir-
derungswege
insoweit ange-
nommen wird,
als durch die
iibor dieselben
sich ergeben-
den Frachten
die bestehen-
den Eisen-
balmfrachten
unterboten
werden,

t

b.

wenn  dieser
Wetthewerb
erst dann be-
riieksichtigt
wird, wenn die
Wasserfracht
eine Erspar-
niss von mehr
als 16°%/, der
Eisenbahn-
fracht ergicbt,

t

Diese Gesammtgiitermenge hat

derzeit Eisenbahnfrachten zu zahlen

i | b,

die Giiter unter | die Giiter unter

({4
an Bahnfrachten

1a ib
|
« ‘ £ « #
an die an die
) an y an
Preussi- Preussi-
anders || andere
schen K schen | )
Eisen- 5 Eisen-
Staats- Staats- |
hihnen hithnen
bahnen balmen
M. M. M. M.

e bl
an die
_ an
Preussi-
andere
schen .
g Ilisen-
Staats-
bahnen
hahnen
M. M.

a,

| e
reine
Strecken-
fracht des
Rhein-Elbe-
Kanals
a) Dortinund-
Rhein-Kanal

Diese Gesammtgiitermenge wiirde bei

b) Dortmund-
Ems-Kanal |

M. |

zu zahlen

wenn alle unter 1a fallenden Giiter anf die neuen
Befiirderungswege iibergehen

B
an Wasserfrachten

4

_ 88 |
a) Neben-
gebiihren fiir
Befiirderung

aul dem

| Rhein-Elbe-

Kanal
sowie

: b) Frachten

und Gebiihren |
fiir andere
Wasser-
strassen
M.

Werden diese Prozent-Verhiltuisse benutat, um auf Grundlage der in vorliegender Hauptzusammenstellung nieder-

]

und ¢ zu ermitteln, so

ll

a) 1918 247

Giiter zu a

a) 2139679

3 654 624 2946490 |10833765 5021498 | 6945744 | 4270770 | 2276800 | 908280 | b) 266296 | b) 3619 519
16 855 263 11216 514 3 179 080
‘ \ 11 107 771 . ‘
| | | I | |
2. Giiter
, a) 192486 | a) 267759 ‘
804 905 187426 | 2310598 | 1187860 1678211 967829 | 516469 | 204581 | b) 26728  b) 452 047
. 3437967 2 540 640 720 050 .
1659 970 } |
3. Giiter
\ ' Il
| a) 109687 @ ) 178 r-ms!
148341 91185 | 1878678 912908 1262736 | 776426 | 413740 164207 | b) 15605 | b) 293883
2 791 586 2 039 162 B77 947 |
. | \ 1170721 ‘
|
|
| " | ‘I a) 2215 870 ‘ a) 2581 187
4107 870 2525100 | 14653041 7071776 9781691 | 6014626 | 8206009 1272018 | b) 208 620 | h) 1 866 299~
21 624 816 | 15 796 216 4477027 | ‘
[ [ 18 938 462 i
|
|
V. Wird angenommen, dass der Verkehr in jedem Jahre um 50/,
| 3
. | | a) 4820608 | a) 5626879 1
8956157 | 6504718 | 81726629 15416470 H 21824056 | 18111665 | 6986920 2772999 | b) 651011 | b) OGIS 582
\ 47 142 099 34 435 751 9769 919

30 385 847

s

8.

Benutzung des Rhein - Elbe - Kanals
haben:

b.
wenn nur die unter 1b fallenden Giiter auf die

Sehlussergebniss

a.
wenn die unter a fallenden Giiter
anf die nenen Befirderungswege

b.

wenn nur die unter 1b fallenden
Giiter auf die neuen Beftirderungs-

neuen Befirderungswege iibergehen iibergehen wege iibergehen
« reahs i | A
an Bahnfrachten an Wasserfrachten @ cntsl‘;f'.ht ein jihrlicher @ entateht ein jihrlicher
I | ! e a8 werden Einnahmeansfall werden Einnahmeausfall
| sl :1,}] -;Vhe!relﬁ_ o Gunsten w | pg i Gunsten - 88
I ebiiliren fiir ; ; e | PR
e | Strecken- | %efﬁrduruug d]m3 Yl!l:!:;ﬁhl's fiir die | fiir andere | de.s Ycrlfehrs| fiir die fiir andere
an die i | fracht des anf dem ‘1? jetzigen | Preussi- T dllﬁ jetzigen | Preussi-
iy an | Rhein- ‘ Rhein-Elbe- | Gesammt- schen ol Gesammt- schen Eisen-
Sehon andere Elbe-Kanals | Kanal, frachten Staats- bahnen frachten Staats- bahnen
| Staat Eisen- | 4) Dortwund- | ;:szli't ormabigt Bahien Bpdtie | ermissigt bahnen Spalte
Staats- bikae P o 1) ‘mc_‘n en atn Spalte 98 4 — e Spalte o}
| hahnen ralmen Rhein-Kanal | und Gebiihren | 2 e & I O e =bg —
! b) Dortmund- ~ fiir_ andere Spalte 2a — Spalte Spalte || Spalte 2b — “Spal Spalte
| y < Wasser- Spalte 3a 5] 84+ Spalte 8b Spalte 1
Ems-Kanal slrAsEy 3ae o daw fip ‘ 8b e we 8h e pp
M| oM M. M. M. M. M| M. M| M

gelegten Ermittelungen beziiglich der Giiter zu a auch den Einfluss des Rhein-Elbe-Kanals auf die Giiter unter b

ergicht sich Folgendes:

fiir 1892: ;
| @ 1007471 | ) 1880189 ‘ | ‘ |
1014000 | 623548 | b) 176561 | b) 2990749 | 4247492 | 8057965 | 4118268 3935046 | 5981744 | 8647999
1 637 548 ‘ 12176 283 9 578 966
7 281 468 '
|
zu b:
\ a) 110413 | a) 172711 ' * j
220671 | 141284 | b) 18809 | b) 874262 | 1817997 | 1825129 | 982785 | 1493940 | 1343540 | 826095
870 905 | g 2767 917 | 2 169 685
| 1046 600 . | ‘
| ‘ | | |
zu e:
- ‘. a) 62880 | a) 112040 \ I
184845 | 113861 | b) 10689 | b) 242789 | 1620865 | 1464938 | 748701 | 1818049 1078891 | 663065
297 706 I ! 2918 639 1741 456
| |
r 726 118 | |
[ | @) 1270778 | a) 1664 890 | ! I |
1428016 | 878145 b) 204 559 | b) 8607800 [ 7686364 | 11845082 | 5799767 | 6742035 | S858675 | b 136382
2 806 169 17 147789 =004, des 13 490 057
| Eisenbabn-
9 054 181 einnahme-
‘ 1 ausfalles
. | | (Spalte 4b p)
wiichst, so erhohen sich die Zahlen unter IV. fiir 1908 wie folgt:
a) 2770285 | 1) 8629 460 I
8118076 | 1914862 | b) 445989 | b) 7866004 | 16766262 |24 788709 | 12 648471 H 14697 636 | 18211011 | 11 197 813
5027 427 I 29 408 324

19 738 115 4

87382 180
!
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2. Mittellandkanal.

Haupt - Zusammenstellung

der im Reehnungsjahre 1892 auf der Eisenbahn befirderten Giiter, fiir welche sich bei Befirderung
iiber den geplanten Mittellandkanal niedrigere Gesammtfrachten als die erhobenen Eisenbahnfrachten
ergeben wiirden, sowie Berechnung der hierdurch fir die Eisenbahnen entstehenden Frachtausfille
und zwar:

a) der in Mengen von mindestens 10 t aufgelieferten Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife

auf Grund genauer Aufzeichnungen aus den vorhandenen Rechnungspapieren (I—I1I);

sodann auf Grand verhiiltnissmiissiger Berechnung:

bh) der Giter der Allgemeinen Wagenladungsklassen und der in Mengen unter 10 t aufge-

lieferten Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife;

« ¢) der Frachtstiickgiiter (1V).
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g

Gewicht

Erhobhene Fracht

Antheil
Im Ganzen der Preussischen
Staatsbahnen
M. M.

. Zusammen-

derjenigen Giiter, welche im Jahre 1892 in Wagenladungen

Ausnahmetarifen versandt sind und bei Benutzung des

A. Sendungen, bei welehen die Wasserfracht eine [Er-
sparniss von mehr als 15°/, der Eisenbahniracht
ergieht

B. Sendungen, bei welchen die Wasserfracht eine K-
sparniss von weniger als 159/, der Eisenbahnfracht

ergiebt

haben
2734427 27 818 212 : 26 730 151
453 515 3996 810 3 804 595
Zusammen 3 187 942 31810022 ! 30 534 746

— 13 — Anlage 14.
{
T R T - ) s, - - 9.
Eisenbahnfracht nach
bezw. Wasserfracht Gesammt-
von dem Anschlusshafen Neben- ; betrag
a, b. o, d. e.
Nathoil der kosten s . ) ! Gesithit. o der Spalten
Im Ganzen  Preussischen Dortmuud- Dortmund- | Mittelland- . Ibetrag Wasser- | 9 7 8d und e
Staatsbahnen Rhiein-Kanal : Fms-Kanal Kanal der Spalten8 strassen
| , ‘ at+bte|
M. M. M. M. M. M. ; M. | M. M.
|
stellung
von wenigstens 10 t Gewicht nach den Spezial- und
Mittellandkanals eine Ersparniss an Fracht erzielt
wiirden.
|
3645085 4 2916000 [ 1800 447 218 852 | 2496935 6826479 9542266 2858642| 17846440
i
920 576 756 H0O 354 956 35318 431266 | 1112021| 1578 605 HR1 988 3416 105
I !
| . |
| | |
4565 661 3652500 [ 213H 383 9h4 170 2928201 7938500 11120871 3440630| 21 262 h4b
1




Anlage 14, — 14 —
[I. Die vorseitige Zusammen-
- I | e = —Eaaees
Durch die in Folge des Diese Gesammtgiitermenge wiirde hei
Eﬂsjgée‘g?:e-hﬁ?ﬁg:sig:}lir?g-' Diese Gesammigiitermenge hat zu zahlen
wird eine Gesammtgiiter- derzeit Bisenbahnfrachten zn zahlen p| I 1a fall 'Ld Gii [ di
menge beeinflusst: wemn alle unter 1a fallenden Giiter aul die neneh
. b . Befiirderungswege iibergehen
: a. b,
wenn Wettbe- | fugo ‘ « ‘ . B
werh der i e die Giiter unter | die Giiter unter an Bahnfrachten an Wasserfrachten
nenen Befiir- W:t;he“'ﬂ{)h Ia | b e BB
derungswege | @rst aann be- ! ‘ reine | a) Neben-
insoweitan_ge-' riicksichtigt | { ot ' 88 Strecken- gebiihren fiir
nlmulln(ml:vl]l'fl, wird, wenn die @ | ] ‘ ’ 8 ] fracht des I'lel'l'iirdﬁl',rlmg !
als. dure wie - | i o aufl
i ! e ht | an die Rhein- aul dem
iiberdieselhen ‘ W-'lrssetl'mcl an dic an dic droraai &3 Clbe-Kanals ~ Rhein-Elbe- |
sich ergeben- eine Frspar- : an ‘ ) an Preussi- R allo Elbe-Kanals Kansl
den Frachten ' niss von mehy | Preussi- | andere Preussi- andera gchen | dj:t s al“l] :Prt;;mm}' sowie
die bestehen- | 415 159, der| schen . schen . Staats- Kisen- thein-Kanal prachten
den Eisen- Elsenbabn- . Iisen- . | Eisen- L geiar b) Dortmund- ,,d Gebiihren
hahnfrachte A% Staats- Staats- . ] FosKaasl |
ERIDTRABRIOI | oo balifien | bahnen bahnen .ms-hana fiir andere
unterboten | fracht ergiebt| o . . \ halmen | ¢) Mittelland- Wasser-
werden | Kanal strassen
t ¢ M. M M M. M. M. M. ‘ M.
\
‘ a) 2b4170 | a) 2135383
I | b) 2928201 | b) 8 440 630
8 187 942 2 734 427 20534 746 | 1276276 26780161 | 1083061 | 8 6b2 HOO 913 161 ¢) 7938500 |
31 810 022 27 813 212 4 565 661 |
21 262 b45

II. Wird gemiiss der ferner getroffenen  Bestimmungen angenommen, dass von den obigen fiir den

fir 1892

a) 203336 | a) 1708306 \
b) 2842561 | b) 2752504 |
2 bh0 8h4 . 2187 542 24 427797 : 1020221 | 21 854 121 566 449 | 29522000 780529 | e) 6 360 800

25 448 018 I 22 250 570 8 652 529 :

17 010 036

IV. Nach Ausweis des Berichts iiber die Frgebnisse des Betricbes der Preussischen  Staatseisenbahnen im
a) die in vorstehender Hauptzusammenstellung behandelten Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife
h) die Giiter der Allgemeinen Wagenladungsklassen und die in Mengen unter 10 t aunfgegebenen
¢) die Frachtstickgtiter mit 3,69/,.

Nach dem vorbezeichneten Bericht, Anlage 16, Spalte ¢ (Seite 213/214) sind dieselben Giiterklassen an der

die vorstehend unter a) bezeichneten mit 69,3%/,

- ) 3 B L

. x S—) i w 12,69

1h = Anlage 14.

stellung ergieht Folgendes:
3'7 . — - = — I - 4.
Benutzung des Rhein - Elbe - Kanals . .
A Schlussergebniss
aben:
¥ lo unber {3 faltenden G o
EF \die unter 1D fallenden Gliter auf die wenn die unter la fallenden Giiter wenn nur die unter 1b fallenden
wenn “-le Sl eonenwies fiberzskon aul die neuen Beftrderungswege (Giiter auf die neuen Befiirderungs-
nenen : gsweg g iibergehen wege iibergehen
« A g |
an Bahnfrachten an Wasserfrachten « | entsteht ein jihrlicher o entsteht ﬁifl jihrlicher
I o | e Einnahmeansfall werden Einnahmeansfall
' a) Neben- § G '
reine \ nrehlilllren fiir ¥ Gonsten, | =y i e o i
o Strecken- nBuffirderrmg des Verkehrs  fiir die | St andire dgs Verkehrs  iir die filr and ;
an die Ap fracht des aunf dem die jetzigen = Preussi- i | die jetzigen | Preussi- | :m e
Preussi- an . Rhein- Rhein-Llbe- | Gesammt- | schen Eisen- | Gesammt- sehen Eisen-
re hdass Elbe-Kanals Kanal, fedahton Staats- bahnen frachten Staats- | bahnen
schen . a) Dortmund- sowie S bahneu Spalte Hast bahne |
Stants- Eisen- | Rhein-Kanal | b Frachten | Crmissigt Soalts RBAE ermissigt 4 ¥ Spalte
e o bahmen Ii-.]I'Dnri:t_nuutll- ‘ und Gebiihren um | = ‘1“ | 288 — um r).blu:.‘ltts‘ | 2bp —
ums-Kana fiir andere |Spalte 2a — | Spalte | Spalte 2b — | "7 1 §p
¢) Mittelland- Wasser- lq ) Spalte i I:; alte 81 Spalte =D
Kanal Steasan Spalte 82 Bae. e Bae gg || PPAREBD ) gha da 8b«gp
MM M. M. M. M. M. M, M. M.
a) 218852 | a) 1800447
| |
| h) 2496 935 | b) 2 868 642 ‘ -
‘ 2916000 729 086 9 6826479 | 10547477 26882246 362115 | 9966772 | 23814151 353976
‘ 3 645 086 27 244 361 24 168 127
‘ 17 846 440

Kanalverkehr gecigneten Giitern 809/, dem Kanale wirklich zufallen werden. so stellen sich die Zahlen

wie folgt:

a) 175082 | a), 1440 358

b) 1997548  b) 2286 914

2882800 583268 | ¢) 5461182 8487952 21505 797 289 692 7973418 | 19051821 | 283 (81
2 916 063 21 795 489 19 334 502

14277 152

Rechnungsjahre 1892/98 (Seite 36/37) sind am Gesammtgiiterverkehr betheiligt gewesen:
in Mengen von mindestens 10 t mit 88,79/,

Giiter der Spezial- und Ausnahmetarife mit 7,4% o,

Gesammt-Geldeinnahme betheiligt gewesen:
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b

- i

Durch die in Folge des
Rhein - Elbe - Kanals ein-
tretende Frachtermissigung
wird eine Gesammbgiiter-
menge beeinflusst:
a, ‘ b.
wenn Wettbe- | wenn dieser

werb der |

neuen Befir- | Wetthewerb
derungswege | erst dann be-
insoweitange-  riicksichtigt
nummenﬁvird, | wird, wenn die
als durch die )

fiber dieselben | V" Receriracht
sich ergeben- | ¢ine Erspar-
den Frachten | niss von mehr
die bestehen- | g5 159/, der

den Eisen- 1=
bahnfrachten Els,enbah'n-
unterboten | fracht ergiebt
werden
t t.

Diese Gesammiglitermenge hat

derzeit Eisenbalmfrachten zn zahlen

a. b.
die Giiter unter die Giiter unter
1a. 1h.
I
« B o B
an die an die
R an X an
Preussi- Preussi-
andere andere
schen .. schen .
. | Eisen- Eisen-
Staats- bah Staats- bah
ahnen yahmen
bahnen ‘ || bahnen
M M M. M,

Diese Gesammtgiitermenge wiirde hei
zu zahlen
a,
wenn alle unter 1a fallenden Giiter anf die neuen
Befirderungswege iibergehen

« f
an Bahnfrachiten an Wasserfrachten

L Be [
_ "‘-'"l‘:’ a) Neben- |
Strecken- | gebiihren fiir |
i o8 fracht des = Beftrderung |
an die Rhein- auf dem
: an T Rhein-
Preussi- Elbe-Kanals
b andere  a) Dortmund- E]:iﬁ‘;uul'
schen :
R Eisen- Rhein-Kanal " b) Frachten
A= bahnen ) Dortmund- 4 Gehiihren
balmen Vims-Kanal | fiir andere
¢) Mittelland- Wasser- |
Kanal strassen |
M. M. M. M. '

Werden diese Prozent-Verhiiltnisse benutzt, um

auf Grundlage der in vorliegender Hauptzusammenstellung nieder-

und ¢ zn ermitteln, so

1. Giiter zu a

]! a) 203886 a) 1708306

2 660 854 2187542 | 24427797 102092921 21884121 866449 | 2922000 730529 'b) 2842561 | b) 2 762504 |
25 448 018 92 250 570 8 652 529 |2 4680600
‘ . 17 010 086 i
| u | |
2. Giiter
] |
[ ' | a) 21596 | a) 218777
212776 | 182507 | 5532896 | 231(80 4548508 | 196261 [ 661833 | 165465 b) 248803 b 344448
5 763 976 H 5089 T54 827 298 g CAAbLs |
I { 2 330 440
|l | |
3. Giiter
i ( | a) 12765 | ar 138680
108 519 88792 | 4440978 | 185476 || 3887638 | I57520| 581219 | 182810 'h) 146949  b) . 228 448
4626 449 1045 1568 (64 029 ey  #9855e
\
\ 1584 247
|
| | ' | 'a) 287687 a) 2060768
2866649 | 2458841 | B4 401666 ‘ 1486777 | 80115257 | 1220220 | 4115062 1028804 b) 2788818 b) 8820400
| 35 838 443 31335 477 5 143 856 & ksl
| ‘ |
' ‘ 1 20 924 728 I
| |
I .
V. Wird angenommen, dass der Verkehr in jedem Jahre um 39,
. , L ‘ a) 880299 | a) 8297221
4 586 638 3934146 | 66042666 | 2208848 48184411 | 19528562 | 6584083 1646086 b) 4381301 | b) 5812640
\ ;
57 841 509 i 50 136 763 8 280 169 ¢) 11877927 !

I Il ‘

i 88 479 567 1

Anlage 14.

4.

Benutzung des fihem - Elbe - Kanals
haben:

b.
wenn nur die unter 1b fallenden Giiter auf die
neuen Belrdernngswege iibergehen

(<] | p
an Bahnfrachten 'I an Wasserfrachten

| Il e

| ¥ a) Neben-
| eine gebiihren fiir
L BB Strecken- | Befgrderung
e | fracht des auf dem
Preussi- an | Rhein- Rhein-Elbe-
’ andere Elbe-Kanals Kanal,
schen [isen. | & Dortmund sowie
Staats- bal Rhein-Kanal | 1) Frachten
balnen Lt H h) Dortmund- nund Gebiihren
| | Ems-Kanal fiir andere
| e) Mittelland- Wasser-
' \ I‘ Kanal strassen
| M | M M. M.

4,

Schlussergebniss

a.
wenn die unter [a fallenden Giiter
aul die neuen Befiirderungswege

| h.
1 -
| wenn nur die unter 1b lallenden
‘ Gliter aul die neuen Befiirdernngs-
|

iibergehen wege libergehen
@ | entsteht ein jihrlicher | @ entsteht ei: Jjihrlicher
werden Emnahllnaausfall I ssden Einnahmeausfall
zu Gunsten e ' BB - zn Gunsten | e .73
des Verkehrs | fiir die $tiv anidéne ::des Verkehrs | fiir die g a0
die jetzigen | Prenssi- = ~ die jetzigen | Preussi- .
Gesammt- schen 1Be0- | e mmb schen Eison-
frachten i Tt‘l‘:‘tﬂ‘ bahnen frachtan Staats- | |‘alumn
ermiissigt | :’- nen | Spalte ermiissigt b'ahtlﬂn Spalte
o Spalte 2a 8 — M Spalte 2 g
28 — 2ba —
Spalte 2a ——‘ Spalte Spalte | Spalte 2b — | Spalte Spalte
Spalte 8a | Bl wie Bae gg Spalte 3b ‘ O e ab « A8
M. M. M. M. M. M.

zelegten Ermittelungen heziiglich der Giiter zu a auch den Einfluss des Rhein-Elhe-Kanals aul die Giiter unter b

ergiebt sich Folgendes:
fiir 1892.

Il
a) 176082  a) 1440358

2 382 800 ‘ bB83 268

it
21 505 797 |

|
; b) 1997548 L) 29286914 | 8487982 289692 | 7973418 | 19051821 288181
| 2 916 068 ©) 6461 182 91 795 489 " 19 884 502
| \ 14ﬂ277 152 |
zu b.
I | a) 18595 | ) 180248
| 528879 182110 | b) 212160 | b) 286184 | 3438636 = 4571063 65616 3102048 | 4315124 64 141
IS 5 |
660 489 | © 680182 4936 678 | 4 379 265
| 1 987 706
7z C.
| |
\ a) 10988 a) 116928 . '
424108 | 106088 | b) 125306 b) 185652 | B042202 3909 754 F2666 | 2738568 | 8463530 A1 482
580 141 e}, 842580 8 962 420 8515012
1 811 590
| _ [
| | a) 204660  a) 1737582
| 89285982 821416 b) 2885014 b) 2768760 | 14913720 | 80986614 | 407973 | 13809029 26829975 | 898 804
| 4 106 698 | ©)16:888 794 ' 30 694 h87 = 60,7%, des 27 228 779
Bisenbahn- ‘
17.525 448 Einnahme-
, ausfalls
(Spalte 4b g)
wiichst, so erhdhen sich die Zahlen unter IV, fiir 1908 wie folgt :
a) 827466 @ a) 2 780 051
52656451 | 1814266 |bh) 3786022 D) 4414000 | 93861962 | 45458 683 652 767 = 22 004 446 42927960 638086
8570717 ¢) 10214 071 43 566 040

28 042 317

49 111 340
|



Rhein-Elbe-Kanal.

e

Leistungsfihigkeit

Rhein-Elbe-Kanals.

Anlage 16.



Dem Sud-Emscher-Kanal (Linie IV) ist gelegentlich der Landtags-
verhandlungen im Jahre 1894 vielfach der Vorwwrf gemacht, dass er nicht
leistungsfithig genug sei, um den starken Lokalverkehr zu hewiiltigen, geschweige

«lemn den Durchgangsverkehr.

Der stirkste kilometrische

wie folgt, zusammensetzen:

Verkehr @isdlich der Miindung des Rhein-Elbe-Kanals in den Rhein nach

Verkehr des Rhein-Elbe-Kanals wird aul
der Strecke Laar-Herne und zwar istlich der Mindung in den Rhein eintreten
und sich nach der Hishe des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs im Jahre 1908,

der Hohe des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs im Jahre 1908.

A. Westliche Verkehrsrichtung.

1. Yom Industriegebiet nach dem Oberrhein 1 670000 t
2. Unterrhein . 1915000 .

8 Rubrort, Duishurg,
Hochfeld Hafen. 247 000

4. Ruhrort, Duisbhurg,
Hochfeld Platz . 25 000 .,

bl nach dem Ober-
Dortmund - Ems- rhein : 8 000 .,

g Kanal nirdlich der mRchi s Qi s i
L rhein ; 3000 .,

7. Lippe-Kreuzung nach Ruhrort, .,
H. Hafen . 2 000 |
8. Yom Mittellandkanal naeh dem Rhein 220 000 .,
susammen 4090 000 t
=rd. 4100000 t

B. Oestliche Verkehrsrichtung.

1. Yom Oberrhein nach dem Industriegehict 524 000 t
2. Unterrhein 5 2 A 637 000 ..

3. Von Ruhrort, Duisburg, Hochfeld Hafen nach dem
Industriegehiet | g s GAa e 391 000 .,

4. Yon Ruhrort, Duisburg, Hochfeld Platz nach dem
Industriegebiet | 15 000 .,
5. Vom Oberrhein . e . 20000 ,,
B Onteshein n:u,h c1(51_1_1. Il‘ortnml‘u‘l-l',ms- l 2000 .

7. Von Rabrort, D., Kanal um:l]lc-h der Lippe-
H. Hafen . Rpswane 35 000 ,
8. Yom Rhein nach dem Mittellandkanal . 336 000
risammen 1 760 000 t
= rd 1 800 000 t
Gesammtverkehr

= rd. 5900000 t

Anlage 15.
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Bis zum Jahre 1918 steigt der Verkehr voraussichtlich anf 9 300 000 t,
von denen 6 600 000 t nach Westen, 2 700 000 t nach Osten gerichtet sind.

Beiliufig bemerkt, zeigt die obige Zusammenstellung, dass der eigent-
liche Durchgangsverkehr, auf den in den bisherigen Verhandlungen ein iiber-
miissiger Werth gelegt ist, im Verhiiltniss zu den Transporten, welehe im
Industriegebiet anfangen oder dort endigen, nicht so sehr erheblich ist. Der
Durchgangsverkehr, welcher die ganze. im Industriegebiet belegene Verbindungs-
strecke vom Rhein bis zur Lippekreuzung hin oder zuriick befihrt, dessen

 Abgangs- und Ankunftsort also jenseits Laar bezw. Lippekreuzung gelegen ist.

betriigt im Jahre 1908 in beiden Verkehrsrichtungen nur 632 000 t oder
rd. 11 Prozent

des gesammten Verkehrs, weleher sich an der Einmiindung des Kanals in den
ko) ; &
Rhein entwickeln wird. Er tritt an Bedeutung daher wesentlich hinter den
Verkehr des Industriegebiets zuriick, und der letztere verdient mithin eine weit
erissere Beachtung und Beriieksichtigung.
Naeh Feststellung des zu erwartenden Verkehrs und der letzten kurzen
Abschweifung soll nunmehr die Leistungsihigkeit des Kanals ermittelt werden.
Die Leistungsfihigkeit cines Kanals hiingt ab
1. von der Fahrgeschwindigkeit der Schiffe auf der freien Strecke
und
2. von der Leistungsfihigkeit der Schleusen.

Da hei den neweren Kandilen, insbesondere auch beim  Dortmund-
Ems-Kanal Einengungen durch Briicken nicht wmehr  vorkommen und nur
an sehr wenigen Stellen Aquadukte (Britekenkaniile) und Sicherheitsthore einen
geringeren  Wasserquerschnitt aufweisen, als der freie Kanal. so sind Fahrt-
hindernisse, welehe eine Verzigerung der Geschwindigkeit bedingen, ausser den
Schleusen kaum noch vorbanden. Die grissste erlaubte und von den Schiffen
fast stets zu erreichende Gesehwindigheit anf freier Strecke soll 5 km in der
Stunde oder rd. 1.4 m in der Sekunde betragen.  Bei Schiffskreuzungen muss
diese Geschwindigkeit ermiissigt werden und zwar beispielsweise aul die Hilfte
der hijchstzuliissigen.  In Wirklichkeit tritt eine so starke Verminderung kaum
je auf, denn die Fahrzeuge kommen bei der gebriuchlichen Kreuzungsweise
nie so viel auns der Fahrt. Es wird ferner angenommen, dass auf dem Dortmund-
Rhein-Kanal stets Schiffsziige von einem Schleppdampfer und zwei Lastschiffen
gebildet werden. Ein Schiffszug hat dann eine Linge von etwa 20 + 2. 65 + 10
= 160 m. Beginnt dic Ermissigung der Fahrt bei Kreuzungen in 100 m Ent-
fernung  vor dem entgegenkommenden Sehleppzuge, und ist 40 m hinter dem
Beendigungspunkte der letzteren die volle Geschwindigkeit wieder erreicht, so
ergiebt sich folgendes Bild:
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Kreuzung zweier Schleppziige im freien Kanal.
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Die Liinge, aul welcher eine Ermissigung der Fahrt fiir jeden Schiffs-
wug  stattfindet, betrigt daher 250 m und zwar werden davon 160 m mit der
voll ermissigten (0,7 m/Sek.), die tibrigen 50 + 40 = 90 m mit abnehmender
und zunehmender, also durchschnittlich mit einer mittleren Geschwindigkeit von

£; p’{ = 1,06 m/Sek. zuriickgelegt. Iis ergiebt sich daraus das beigeliigte

Greschwindigkeitshild jedes Sechleppzuges.

Die durchschnittliche Kreuzungsgeschwindigkeit ermittelt sich hier-

nach zu
10007 +90- 105 _ 0,88 m/Sek.

Folgen sich nun die Schiffsziige in Entfernungen von je 1 Kilometer,
so finden bei voller Ausnutzung in den Zeiten stirksten Verkehrs auf jedem
Kilometer 2 Kreuzungen statt. Es werden dann 2. 250 = 500 m mit der
Geschwindigkeit 0,83 m/Sek., die iibrigen 500 m mit der Geschwindigkeit
1,4 m/Sek, zurfickgelegt.  Durchschnittsgeschwindigkeit

0,83 + 1,4
2
Fin Kilometer wird von einem Schleppzuge daher in
1000 = rd. 900 Sekunden = 15 Minuten
1,12
wuriickgelegt.  Dieselbe Stelle des Kanals passiren daher in jeder Verkehrs-
richtung  wiihrend einer Befrichszeit von dreizehn Stunden im  Tagesdienst

= 1.12 m/Sek.

4 . 13 = 52 Schleppuziige.

Nimmt “man ferner an, dass selbst am Tage regsten Betriebes nicht
volle Verkehrsgleichheit nach beiden Richtungen herrseht, sondern dass in der
schwiicheren Richtung nur 4/, der Sehleppziige fahren, wie in der stiirkeren, so
passiren dieselbe Kanalstelle am Tage stiirksten Betriebes

52 + 4/, .52 = 94 Schleppziige
in beiden Richtungen.

Wird die durchschnittliche Tragtiihigkeit cines Lastschiffes zu 500 t
angenommen, welche in einer Richtung voll, in der anderen zu '/, ausgenutzt
wird, so betriigt die durchsehnittliche Beladung eines Schleppzuges

2. 500 -g 2.100 — 800t,
die Beladung von 94 Schleppzigen also
94 . 600 = 56 400 .
56 400 t stellen also die hichste tigliche Leistungsfiihigkeit des Kanals bei
Tagesbetrieb dar.  Setzt man ferner 270 Betricbstage voraus, so hetriigt die
arbsste jabrliche Leistungsfihigkeit des Kanals aul freier Strecke
bei 13 stiindigem Tagesbetrich
270 .56 400 = rd. 15000 000 t,
bei 22 stiindigem Tag- und Nachtbetrieb
22

ST 15000 000 = rd. 25 000 000 t.

Da indess der Verkehr nicht gleichmiissig itber das ganze Jahr ver-
theilt ist, kann die wirkliche Leistungsfihigkeit.
bei 13 stiindigem Tagesbetrieh nur auf
. 10 000 000 t
und hei 22 stiindigem Tag- und Nachthetrieh zu

rd. 16 000 000 t
angenommen werden.

Anlage 15
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Die freie Strecke des Kanals ist mithin im Stande, den Verkehr unschwer
zu hewdltigen.

Die obige Berechnung zeigt, dass von einer Verstopfung des Kanals
auf freier Strecke nicht die Rede sein kann, sclbst wenn durch Unregelmiissig-
keiten eine weniger glatte Abwickelung stattfinden sollte.

Die Leistungfihigkeit der Sehleusen muss dem zu erwartenden
Verkehr angepasst werden; ist die freie Strecke geeignet fiir den stirkst zn
erwartenden Verkehr, so kamn die erforderliche Leistung der Schleusen dureh
Verdoppelung oder Verdreifachung der letzteren erreicht werden. Nach der
Berechnung in Anhang 8 zu Anlage 12 kimnen in- einer Einzelschleuse des
Mittellandkanals hei 22 stiindigem Tag- und Nachdienst und stiirkstem Betriebe,
wobei der Verkehr in der einen Richtung = *4/; desjenigen der anderen
Richtung betriigt,

45 Schiffe bergwérts |
36 ,  thalwirts \
zusammen 81 Schiffe geschleust werden.

oder umgekehrt,

Man kann bei den Schleusen gleich von Anfang an Tag- und Nacht-
betrieh einfithren, auch wenn man die Fahrt auf freier Strecke nachts unter-
bricht. Ein Verzicht auf Nachtbetrich an den Schleusen hat sofort die Ver-
doppelung der Schleusenzahl und damit eine erhebliche Erhohung des Bau-
kapitals zur Folge, wihrend das Unterbleiben der Nachtfahrt auf freier Strecke
innerhalb der oben gegebenen, ohnehin sehr reichlichen Verkehrsgrenzen keine
erhihten Kanalanlagekosten bedingt.

81 Schiffe wiirden einem téglichen grissten Verkehr von

81 ‘FEQQ;—“ 100 _ 94300 t
und einem jiahrlichen von
270 . 24 300 = rd. 6 500 000 t
entsprechen. .

Da indess der Verkehr an allen Tagen nicht gleichmiissig stark sein

wird, so kann die Leistungsfibigkeit einer Einzelschleuse nur auf etwa
4000000 t

hemessen werden. Dies gentigt fiir den anfiinglichen Verkehr auf dem Mittel-

landkanal dstlich von Hannover, wo die erste Sehleuse des Mittellandkanals liegt.

Voraussetzung ist ferner, dass der Sehleppdampfer an jeder Schleuse gewechselt

wird, was bei starkem Verkehr unbedenklich verlangt werden kann.

Die Doppelschleusen des Dortmund-Rhein-Kanals und die bei Miinster
belegene Sehleuse des Dortmund-Ems-Kanals haben die doppelte Leistungs-
Fihigkeit mit iusserstenfalls

rd. 13 000 000 ¢,

von denen aber thatsiichlich nur etwa 8 000 000 t in Anrechnung zu bringen sind.

Bei diesen Doppelschleusen kann auch der Schleppdampfer, ohne
die Leistungsfiihigkeit der Anlage herabzusetzen, mitgenommen werden, da die
ecine Sehleuse eine nutzbare Liinge von 95 m erhalten soll. ,

Die vorgesehene Einrichtung wiirde daher fiir den rechnungsmissigen
Anfangsverkehr an der Rheinmiindung (5900 000 t), der indess wahrscheinlich
erst im 6. Betriebsjahre erreicht werden wird, vollkommen ausreichen.

Hiernach unterliegt es keinem Zweifel, dass die geplanten Schleusen-
anlagen dem voraussichtlichen Anfangsverkehr selbst an der verkehrsreichsten
Stelle, dem Uebergang zum Rhein, geniigen. Uebersteigt der Verkehr nach etwa
10 Betriehsjahren die hochstmdgliche Leistung der Schleusen, so werden die ver-
mehrten Einnahmen gestatten, eine bereits im Entwurf vorzusehende Erweiterung
vorzunehmen.



Der Gedanke einer Verstopfung im Dortmund-Rhein-Kanal muss also
gegenither den jetzt vorgeschlagenen Anlagen fallen gelassen werden. Der
Durehgangsverkehr wird ebenso bewiiltigt werden konnen, wie der Ortsverkehr,

Wachsen aber die Transportmengen in noch stirkerer Weise, als in
der Ertragfihigkeitsherechnung angenommen ist, und tritt dann thatsédehlich
eine Ueberlastung des Kanals ein, so wird es schon aus anderen Griinden
zweekmiissig und durch die erzielten hohen Einnahmen gerechtfertigt sein, den
Verkehr theilweise auf einen anderen Weg zu lenken, als welcher sich dann
naturgemiiss zundchst die Lippe darbietet.

Fiir den Dortmund-Rhein-Kanal giebt es hiernach zwei Moglichkeiten:

1. er verzinst sich miissiz, wobei seine Leistungsfihigkeit nicht
ausgenutzt wird und die zu Gunsten der Lippekanalisirung und
des Durchgangsverkehrs angefiihrte Verstopfung nicht -eintrits,

oder
2. er ist thatsichlich — die grisste Empfehlung fiir die Bau-
wiirdigkeit  eines Verkehrsweges durch  Massentransporte

verstopft, wirft dann aber bereits so hohe Einnahmen ab, dass
er sich reichlich verzinst und zum Baun eines Parallelkanals

. geschritten werden muss. ’
. Die amtlichen Verkehrsermittelungen haben den letzten Fall in ver-
hiiltnissmiissig nahe Zukunft geriickt, so dass der Bau des Emscherthal-
Kanals voraussichtlich bald den Ausban der Lippelinie im Gefolge haben wird.

Anlage 16.
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Rhein-Elbe-Kanal.

Die
Kanalisirung * der- Weser,

sowie deren

Finfluss aut den Verkehr und die Ertragstihigkeit

des

" Rhein-Elbe-Kanals.



Die Kanalisirung der Weser von Bremen bis Hameln ist eine Folge
des Miftelland - Kanals, insofern, als beabsichtigt wird, Wasser aus der Weser
bei Rinteln unterhalb Hameln zur Speisung des Kanals aunch bei niedrigen
Wasserstinden zu entnehmen.

) Hierbei kommt es wesentlich zu Staften, dass Bremen eine Verbindung
mit dem Rhein - Elbe - Kanal erstrebt, die sicherer und leistungsfiahiger ist, als der
Weserstrom in seiner heutigen Verfassung.

Fiir die Wasserspeisung des Mittellandkanals wiirde nur die Kanalisirung
der Weser von Bremen his zur Entnahmestelle des Wassers bei Rinteln er-
torderlich sein. Da indess Rinteln kein lebhafter Verkehrsort ist, so ersehien
es zweekmiissig, die Kanalisirung bis zu der oberhalb Rinteln belegenen he-
deutenderen Stadt Hameln fortzufiithren.

Erleiehtert wurde der Entschluss, den Kosten des Mittelland - Kanals
noch die erheblichen Ausgaben fiir die Weserkanalisirung hinzuzufiigen, dadurch
dass Bremen unter bestimmten Voraussetzungen bereit ist, gegen Ueberlassung
dder aui der hetreffenden Strecke zu erhebenden Sehifffahrtsabgaben die Bau- und
Unterhaltungskosten fiir die kanalisirte Weser von Bremen bis Minden zu tragen.
Ob es miglich sein wird, hieriiber zu einem Einverstiindniss mit Bremen zu
gelangen, lisst sieh zur Zeit noch nieht iibersehen. In einem von der Weser-
strombauverwaltung zu Hannover aunfgestellten Entwuorf sind die Kosten der
Kanalisirung der Weser in runden Zahlen berechnet:

Jihrliche Mehr-Unterhaltungs-
kosten gegen die
bisher anfgewendeten Betriige

Baukosten Nach voller | wihrend der
Verkohrs. | crsten10J ahre
. ’ sehiitzungs-
entwickelung weise
M. M. M.
von Bremen bis Minden . . . . . 42 000 000 414000 3564 000
von Minden bhis Hameln . . . . . 20 000 000 276 000 236 000

zusammen 62 000 000 690 000 590 000

Naturgemiiss konnte Bremen die Ucbernalime einer so hohen Belastuny
nicht in Auvssicht nehmen, ohne dass iiber den wirthsehaftlichen Erfolg und den
finanziellen” Ertrag der Weserkanalisirung eingehende Untersuchungen angestellt
wurden. (leichzeitie wurden preussischerseits Ermittelungen erforderlich, um den
Finfluss der Kanalisirung auf den Verkehr des Rhein-Elbe-Kanals und der
Fisenbahnen, sowie endlich um die Frachtmengen auf der Strecke Minden—
Hameln zu bestimmen, Das Frgebniss dieser Ermittelungen, welche einerseits
in Verbindung mit Bremen, andererseits gemeinsam mit Vertretern der be-
theiligten Eisenbahndirektionen vorgenommen wurden, werde in  Folgendem

kurz dargelegt.
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[ihe der Abgaben.

Regelmiissige Abgahen.

Ermiissigle Abgaben.

Abgaben fiir Benutzung
des Rhein-Elbe-Kanals.

Ausnahmetarif

fiir Schiffs- and
Ansfulr-Kohlen sowie
liir Eisen zur Ausfuhr.

Umfang des .
-~
zu erwarienden &
. o/
Verkehrs. F/
;“\

ISy i el

Zuniichst waren vorliufige Annahmen iiber die Hithe der auf der
kanalisirten Weser zu erhebenden Abgaben zu machen, wobel im Wesentlichen
die Bremischen Vorschlige zn Grunde gelegt sind. Nach diesen wiirden 3 Tarif-
klassen einzurichten sein, welehe in miglichster Anlehnung an die auf dem
Mittelland-Kanal heabsichtigten 3 Klassen gebildet werden. Einige Abweichungen
sind wegen der besonderen Verhiilinisse angenommen. Der bei der Verkehrs-
ermittelung zn Grunde gelegte Tarif fiir auf der kanalisirfen Weser von Bremen
his Hameln zn befordernde Giiter ist darnach folgender:

a) Giiter der Tarifklasse 1 (Stiickgiiter und Getreide) . . 0,756 Pi/tkm

b) Giiter der Tarifklasse 11 (enthaltend im Wesentlichen alle Giiter der
Spezial-Tarife T und 11 und der hiheren Wagenladungs-Tarifklassen
der Eisenbahnen) . . . . . . . . . . . . . . 0580 PL/tkm

¢) Giiter der Tarifklasse III (enthaltend im Wesentlichen alle Giiter
des Spezialtarifs 11T und der billigeren Ausnahmetarife der Eisen-

Babnen) = « « « v % s 8 sowow ow o« = s s s 02D PR HENS

Es war indess vorauszusehen, dass gegen diese Festsefzungen seitens der
vorhandenen W esers¢hifffahrts-Interessenten Einwendungen erhoben werden wiirden,
die theilweise Berticksichtizung erfordern. Ohne z Z. in die genaue Wiirdigung
der thatsiichlich bereits vorgebrachten Beschwerden eintreten zu wollen, erschien
es doeh nothwendig, in der Ertragsherechnung auf einen etwaigen Ausfall an
Einnahmen Bedacht zu nehmen.  BEs wurde deshalb die Voraussctzung gemacht,
dass Schiffe unter 150 t abgabenfrei bleiben sollen, wnd fur alle Orte oberhall
Hameln, also nach der oberen nicht zu Kanalisirenden Weser, bestimmte oder
von dort stammende Giiter wurden Abgaben nur in halber Hohe in Rechnung
gestellf. ’ ,
Sofern die Wesergitter auf den Rhein-Elbe-Kanal iibergehen oder von
dort herkommen, zahlen sie ausser den vollen Abgaben der Weser selbstver-
stindlich auch die auf dem Rhein-Elbe-Kanal einzufithrenden: Gebiihren und zwar
sowohl auf dem eigentlichen Mittelland- und dem Dortmund-Rhein-Kanal wie
auf dem Dortmund-Ems-Kanal:

1,0 Pf fir 1 Tonnenkilometer in Klasse 1
0y75 ] ” ) ” " i
050 5 50 ” d - i UL -

Die Kanalklassen 1, 1l und III weichen von den Weserklassen nur
insofern ab, als Kanalklasse I auch noch die Giiter der Allgemeinen Wagen-
ladungsklassen und des Spezialtarifs I der Eisenbahnen umfasst.

Ferner wurde angenommen, ohne endgiiltizen Bestimurungen vorgreifen zu
wollen, dass die Wasserstrasse ebenso wie die Bisenbahn niedrige Ausnahme-
tarife erstellt fir Sehiffs- und Ausfuhrkohlen und fiir Eisen, das zur Ausfuhr
hestimmt ist, sowie, dass auch auf dem Rhein-Elbe-Kanal eine Erleichterung
dieser Kohlen- und Eisensendungen insoweit eintritt, als dieselben beim Durch-
fahren des Dortmund-Ems-Kanals nicht die fiir alle den Mittelland-Kanal mit-
benutzenden Giiter zu zahlenden Abgaben nach den Mittelland - Kanalséitzen
entrichten, soridern nur die Abgaben, welehe von Giitern erhoben werden, die
sich aussehliesslich auf dem Dortmund-Ems-Kanal bewegen. Der Tarif des
Dortmund - Ems - Kanals erhebt hekanntlich nach den ersten 5 Betriebsjahren

in Klasse 1 033 PIjtkm
» ” 11 0,23 noon
” " 1 0,14 ,

Auf Grund der nhi;\;en Annahmen sind alsdann die in den Anhiéingen 1 und 2
beigegebenen Untersuchungen dariiber angestellt, in welchen Verkehrsheziehungen
die neu zu schaffende Wasserstrasse hilligere Frachtsiitze bieten wiirde, als die
jetzt vorhandene Eisenbahn. Im weiteren Verlauf wurde dann gepriift, welche
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Verkehrsmengen sich in Folge der ermiissigten Frachten der kanalisirten Weser
auwenden  werden.  Das  Frgebniss  dieser  Ermittelungen ist im - Anhang 3

4,
dareeleet, . "’f'.;
gl %
. . - e
Hierans ist zu entnchmen, dass der rechnungsmiissize Anfangsverkehr L
des Jahres 1908 auf der kanalisirten Weser
auf der Strecke Bremen—Minden . . . 2100000 t und
T Ml 2 Minden—Hameln . . . 325 000
hetragen wird.
Der wirkliche Anfangsverkehr wird zwar geringer sein, da hinsichtlich
der allmiiligen Entwicklung des newen Verkehrs dieselben Annahmen zu
machen sind, wie beim Mittelland-Kanal.
An Einnahmen werden dem gesammten Rhein-Elbe-Kanal - Unternehmen, Einnahmen nnd

einschliesslich Kanalisirung der Weser von Minden bis Hameln und einschliesslich I"““\t‘?"enl‘a“s Anlass
; , - . oot der Weserkanalisirang
des Dortmund-Ems-Kanals nach der Ertragsberechnung unter Beriicksiehtigung Mg

o - 5 R a) fiir den Rhein-
der erst allmiilig eintretenden Entwickelung yoraussichtlich zufallen Elbe-Kanal ein-

Auf dem Dort- Auf dem  Aul der Weser schliesslich Weser-
mund- Ems- Mittelland-  von Minden Znsaninien. kanalisirung von
Kanal Kanal bis Hameln Minden bis Hameln.
rd, rd. rd.
Im 1. Betriehsjahre 1908 90000 M. 430000 M. 60000 M. = 580000 M.
L 4 1918 400000 ,. 1930000 .. 90000 ,, = 2420000 .,
0 8 3 1928 530000 ,, 2580000 , 120000 ,, = 3230000 .,

Diesen Einnahmen stehen an Ausgaben nur die Zinsen der Baunkosten
sowic die Betriebs- und Unterhaltungskosten der Weserstrecke Minden — Hameln
gegeniiber,  Die erwiihnten Ausgaben belaufen sich an 3 prozentigen Zinsen fiir
die rund 20000000 M. hetragende Baukostensumme ‘
aul 600000 M.
oder einschliesslich 1/, prozentiger Tilgung nach dem 15. Betriehsjahre
aul 700000 M.,
sowie an 'iiil.lu'liciu-n Betriebs- und Unterhaltungskosten
withrend der ersten 10 Betriebsjahre voraussichtlich nicht mehr als 236000 M.
und spiiter o ) e e s ml e 2O -

.

Demnach sind die Ausgahen

Y T ol aeten,  usmmen.
Im 1. Betriebsjahre 1908 600000 M. 236000 M. 836000 M.
o 1918 600000 . 276000 .. 876000 ,,
v 21, . 1928 700000 276000 .. 976000 ..

Aus diesen Zusammenstellungen ist zu ersehen, dass der Rhein-Elbe-Kanal
schon im 11. Betriebsjahre nach voller Entwicklung des Verkehrs einen erheb-
lichen Gewinn aus der Weserkanalisirung zieht, und dass die Interessen beider
Kanalanlagen Hand in Hand gehen, wenn eine lebhafte Entwicklung der Weser-
schifffahrt erzielt wird.

Fine cingehende Darlegung der Ertragsverhiiltnisse auf der von Bremen  b) fir die Weser-
- ithernehmenden Weserstreeke Minden—Bremen mige unterbleiben, da hier- P‘a“’-‘liSi_"“n: KL
bei Faktoren mitsprechen, die diesseits nieht genau ibersehen werden konnen. Hinden s Boomen;
Neben der Priifung des finanziellen Erfolges wird Bremen inshesondere die von
dem  Kanalansehluss — erhofften  wirthsehaftlichen  Vortheile in Riieksicht  zu
zichen halien,

Die Weserkanalisirung bietet dem Bremer Handel eine ausserordentlich
glinstige Moglichkeit, das kommerzielle Hinterland gewaltig auszudehnen.  Nach
Westen, Siiden und Osten werden siech die leistungsfihigsten Wasserstrassen
von Bremen aus in das Land erstrecken.  Wie die Verkehrsermittelungen
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Yerhindung Bremens
mit der Oberelbe,

Ausfall an
Fisenhahn- Einnahmen.
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erkennen lassen, werden nicht nur das Rheinisch-Westfilische Industriegebiet
und die obere Wesergegend besser erreichbar sein, sondern auch nach Hamnover,
Hildesheim, Peine, Braunschweig, Magdeburg, nach der oberen Elbe, nach Berlin
und dariiber hinaus werden bestehende Bezichungen verbessert oder ganz neue
geschaffen.  DBesondere Beachfung wird es finden, dass Bremen holft, durch
den Mittellandkanal mit der Elbe in Verbindung gesetzt zu werden und dann,
wenn  auch in beseheidenem Maasse, an dem gewalticen Verkehrsstrome
Theil zu nehmen, welchen dic Elbe der grossen Handelsstadt Hamburg
zufithrt.  Zwar ist der Weg von Bremen iiher Minden nach Magdeburg linger
und mit Beriicksichtigung der Kanalabgaben auch theurer als derjenige von
Hamburg nach Magdeburg. aber frotzdem ist anzunehmen, dass dem zweiten
deutschen Seehafen mit den von ihm ausgehenden grossen Dampferlinien ein,
wenn - auch - geringer  und  fir  den Hamburger Handel kawum  merkbarer
Theil der Ein- und Ausfubr des Elbgebiets von Magdeburg aufwiirts
aufillt.  Dies ist um  so wahrscheinlicher, als 2z B. schon jetzt die Bremer
Hansa-Linie grosse  Mengen ostindischer Baumwolle nach Hamburg — statt
pach Bremen bringt. nur weil dort der billige Wasserweg nach Sachsen und
Bohmen zur Verfiigung steht.  Auch polirter Reis wird in grossen Posten von
Bremen nach Hamburg mit Seeleichtern geschafft, wm von dort elbaufwiirts nach
Oesterreich-Ungarn, Sachsen und Berlin zu gehen. ’E“ [Uebrigen ist es zum Besten
des ganzen Reiches auch durchaus erwiinseht, wenn jede unserer heiden he-
deutendsten Seestidte Hamburg und Bremen mit siimmtlichen grossen Versand-
gebioten Deuatsehlands in Wasserverbindung steht.  Es wird dadurch der Vor-
theil erreicht, dass eine nach dem Auslande bestimmte Waarensendung in jedem
der beiden Hifen verladen werden kann, je nachdem, ob gerade in dem einen
oder anderen ein Seesehiff zum Abgange nach dem Bestimmungsorte bereit liegt
In dihnlicher Weise kinnen vom Auvslande riiekkehrende Schiffe Gitter fiir alle
Theile des Reiches mitnehmen, gleichviel, ob das Endziel der Seereise Hamburg
oder Bremen ist.  Auch in Zeiten von Epidemicen wiirde der Auslandsverkehr
nicht stoeken, wenn einer der beiden Hifen gesund ist; alle Binnenschiffe kinnen
dann avs sammtlichen Stromgebieten nach dem krankheitsfreien Hafen geleitet
werden und dort ihre Waaren umsehlagen.  Aus all diesen Griinden ist es gut,
wenn Bremen mit der Elbe, Hamburg mit dem Rubrgebiet, der Weser und dem
Rhein in eine kurze Verbindung gebracht werden, |

Die Kanalisirung der Weser hat nutu;',:s-‘aniiss zuniichst einen Ausfall
an Eisenbahn-Einnahmen zor Folge, denn, um den zu erwartenden Wasserver-
kehr nieht zu iitberschiitzen, ist den Verkehrsermitthmgen fiic die Weser ebenso
wie denjenigen fiir den Rhein-Elbe-Kanal ausschliesslich der bestehende Giiter-
austausch zu Grunde gelegt. der sich in den neu zu erschliessenden Gegenden
bisher fast lediglich auf dem Eisenbahnwege vollzieht.  Der Ausfall an Eisen-
hahn-Einnahmen, der hinsichtlich der Weserkanalisirung als ein lediglicher Aus-
fall an preussischen Eisenbahn-Einnahmen angesehen werden kann, ist unter
Mitwirkung der zustindigen Eisenbahndirektionen im Einzelnen genau ermittelt
und nach dem rechnungsmiissigen Anfangsverkehr des Jahres 1908 zu

, 6 300 000 M.
ermiftelt worden, denen indess Einnalmen fiir Ansehlussfrachten im Betrage von
473 000 M. gegeniiherstehen, sodass die obige Summe sich auf
5 827 000 M.
ermissigt.  Nach den bei den iihrigen Verkehrsberechnungen gemachten An-
nahmen wird der wirkliche Ausfall im ersten Betriebsjahre indess entsprechend
seringer sein,
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Untersuchung,

ob und in welchem Umfange zwischen dem westlich von Minden belegenen Theil des

Rhein-Elbe-Kanals und der Weser ein Schifffahvtsverkehr zu erwarten ist, wenn die

Weser von Bremen his Hameln kanalisirt wird,

Als - Abgangsort bezw. fiir die Rilektransporte  als  Emplangsort im
[ndustriegebiet werden Herne und Umgegend angenommen,

Die Schifffahrtskosten auf dem Kanal werden nach Anlage 12 fir ein
600-t-Schiff bestimmt.  Danach betragen die reinen  Sehifffahriskosten ohne
Nebenkosten bei Massengiitern fiir 1 Tonnenkilometer — c::) + 03] PL, worin

(Liegekosten) (Streckenkosten)
n die Linge des Transportweges in Kilometern bedeutet, Hierzu fritt die Kanal-
abgabe fir grobe Massengiiter der Tarifklasse 111 mit 0.5 PE/km, fiir Giter der
Tarifklasse 11 mit 0,75 Pf/tkm und der Tarifklasse | mit L0 Pt/tkm.  Fiir
Sehiffs- und Exportkohlen sowie fiir zur Ausfuhr bestimmtes Eisen nach der
Unterweser ist insofern ein  Ausnahmetarif vorausgesetzt, als fiir die auf dem
Dortmund-Emskanal zuriickgelegte Strecke nur die Abgabe von 0,14 Pf/tkm fiir
Kohlen und von 0,23 Pf./tkm fiir Bisen wezahlt werden soll, welehe die nur
den Dortmund - Emskanal hefahrenden Gitter der Tarifklassen 111 bezw, 11 7u
entrichten haben. Im Mittel erhiilt man dann fir die insgesammt 206 km lange
Strecke Herne —Minden, von der 102 km auf den Dortmund-Emskanal und 104 km
aul den Mittellandkanal entfallen, eine Abgabe von 0,32 PL/tkm Tir Export-
und Schiffskohlen und von 0,49 Pf/tkm fiir Ausfuhreisen.

Fiir Giiter der allgemeinen Wagenladungsklassen und  fiir Stitlekgiiter,
welche simmtlich in die Abgabentarifklasse 1 fallen, hetragen die SchiffTahrts-
Kosten das 1'/,- bezw. 2-fache der fiir Massengiiter angegebenen.

Die Schifffahrtskosten auf der kanalisicten Weser sind auf 1 ki freier
Strecke gleich denen des Kanals zu setzen. Da indess cine erhebliche Anzahl
Sehleusen zu iiberwinden ist, darf 1 km wirklicher Linge nicht, wie bei dem
fast schleusenfreicn Mittellandkanal, gleich einem Tarif-Kilometer gesetzt, sondern
muss entsprechend hiher bewerthet werden.

Die kanalisirte Stromlinge von Bremen bis Hameln wird 210 km he-
tragen; aul derselben werden 25 Schleusen vorhanden sein. Rechnet man an
deder der letzteren, wie fiir Zugschleusen anderweit berechnet, ecinen dureh-
schnittlichen Aufenthalt von 43 Minuten, entsprechend einer Fahrt von 31/, km
aul freier Strecke, so ist die Tariflinge der Weser

210 4 25 . 3,6 = 298 Tarif/km,

2
1 km wirklicher Linge ist daher — z?g = rd. 1,4 Tarif/km und die Strecken-

kosten fir 1 km wirklicher Fahrtlinge sind statt 0,3 P zu setzen:

Sehifffahriskosten
anl dem. Kanal.

Schifffahrtskosten
anl der Weser.
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1.4.03 = 042 = nd. 04 PL filr Massengiiter: fiir Gitter der  all-
gemeinen Wagenladungsklassen und fiir Stilckgiiter das  1',- beaw. 2-fache
dieses Betrages.

An den Lit'-g(-i\'usten (0,90 M./t) wird niechts geindert,

Als Abgaben werden auf der kanalisirten Weser in Rechnung gestellt:

1. fiir die Giiter der Kanaltarifklasse ITI, einschl. Kohlen . . . 025 PL tkm.
2. - 5 .. Eisenbhahn-Spezialtarife | und 11, sowie der
.L“;.,L‘lll(‘llltll Wagenladungsklassen ausschl. Getreide . . . . 0,50 PL/tkm
3. fiir Getreide und Stiekgiter . . . . . . . . . . . . 075 PL/tkm
Zusammenstellung Demnach sind die Wasserfrachten einsehl. Abgabe fir nach oder

der Schiflfahrtskosten.  yon der Weser bestimmte Giiter, wie folgt. zu berechnen:
a) Kanallracht einsehl. Abgabe fiir eine Tonne:
’ 1. Schiffs- und  Exportkohlen
nach der Weser unterhalb

Minden . . . . (90 4+ n . 0,62) L
2. Sonstige Kohlen mul (:ut(: wobei no die anl
der normalen Kanalabgaben- dem Rhein-Elbe-
Tarifklasse IIT . . . . . (90 + n.080 L | Kanal zuriickge-
3. Auwsluhreisen . . . . (90 + n o 079) PL| legte  wirkliche
4. Giiter der normalen I\an,ﬂ- Fahrtliinge i. Kilo-
abgaben-Tarifklasse IT . . (90 + n. 1,05) PL | metern  bedeutet.

h. Giiter der normalen Kanal-
abgaben-Tarifklasse [, soweit
sic. Massengiiter sind . . (90 + n. 1,30) L
h) Weserfracht, einschliesslich Abgabe, als Zuschlag zu der unter a be-
rechneten Kanalfracht Tir cine Tonne:

1. Giiter der Kanaltarifklasse LI, ein- wobei n! die aunf
sehliesslich Kohlen . . . . . n' . 0,65 PL. | der Weser zuriick-
2. Giter  der I*,m'nlmhnspom(llrmm- gelegte wirkliche
I und II, ausschl. Getreide . . . n'. 090 Pl | Fahrtlinge  be-
3. Getreide . . . . . . . . . n'.115PL | deutet

Werden Giiter nur auf der Weser zwischen Bremen und Hameln hewegt,
so tritt zu der unter b angegebenen Weserfracht noch der Betrag von 90 PL
fiir eine Tonne an Liegekosten.

Die Schifffahrtsnebenkosten sind  fiir den vorliegenden  Fall - berechnet  zu:

Koh- Massengiiter
der Spezialtarife
len -
11 I I

M/t | M/6 | Myt | Nj#

Anschlussfracht fiir Kohlen nach dem  Rohstofitaril
fiir 9 km Entfernung (0,80 M/t, fiir sonstige Giiter
nach Spezialtarif IIL, II und T = 0,80 bezw. 0.90)
hezw. 1,00 M/t, davon die Hilfte in der Annahme,
dass nur die Hilfte der Giiter diese AnschlussTracht
zu zahlen haben wird . . . . . . . . . .]040]040 | 045 050

Verladen aus dem Waggon ins Schiff. wobei fiir die
siimmtlichen Giiter mit Ausnahme der Kohlen nur

die Halfte als umzuschlagen gerechnet ist . . . 10,10]0,20 | 0,30 0,50
Hafengebiihr im Abgangs- und Ankunftshafen 2. 0.15 | 0,50 | 0.30 | 0,30 | 0,30
Versicherune der Ladune . . . . . . . . . .|005]010 015 0,20

Znsammen' | 0.85 | 1.00 | 1.20 1.50
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Die Gitter der Kanal-Abgabentarifklasse 111 und des Kohlen-Ausnahme-
tarifs sind mit denjenigen des Spezialtarifs 111 und der noch billigeren Aus-
nahmetarife -dm‘ Eisenbaln zu vergleichen, die Giter der Abgabentarifklassen
IT und T mit (l(-up nigén der Spezialtarife 11 bezw. 1.

A. Richtung nach eder von der Unterweser.

1. Herne—Bremen oder umgekehrt.
Entlernungen :
a) Wasserstrasse:
Herne—Bevergern ., A I N 11 [ [ 02 8
Minden. Uchergang auf die  Weser, ctwas

oherhalb Minden o s s 104
y susammen Kanal rd. 206 ki
Von da Bremen, Weserstrom . . . . . . | . 149

zusammen rd. 365 km
h) Eisenbahn:

Herne — Bremen = 244 k.

@) Wasserstrassenfracht, einschliesslich Abgaben:

Fii T [
3 ].lé. Fiir I] % ;m Fiir Fiir Massen-

1 = are 11+ o} - T
oo Is sonstige Aere l] Aus- | giiter der Kanal-| Fiir
e Cohle vl e fuhr- Tarifklasse  |Getreide
Export-| Kohlen | mgpip_

kohlen klassellj eisen | I
Mt M/t M/t M/t M/t M/t M/t

Weserfracht, 149 km . .| 097 | o

Herne - Minden, 206 km 2,18 | 266 | 265 | 253 | 8068 | 358 | 858
7 0,97 1.54 1.54 1.34 1,71

Nehenkosten . . . .| 085 | oss 100 | 1.20 | 120 150 | 1.50

zusammen | 4,00 [ 437 | 452 | 507 | 560 642 | 6,79

#) Eisenbahnfracht:
Kohlenfracht, Ausnahmetarif fiir Schitfs- und Export-

kohlen. wenigstens 45 t .= 4,80 M/t
Kohlenfracht, Ausnahmetarif fiir den H:tw: Inaln-h
wenigstens 46t . . . ., . . . . . . .= 560
Koblenfracht, Ausnahmetarif, wenigstens 10 ¢ . = 6,10
Andere Massengiiter, Spezialtarif 111 . . . . = 660 .
5 5 " IT . . . « = 250 .
5 - I einsehl.Getre uh- = 1220 ..

Rechnet man die nothwendige Unterbietung des Eisenhahn-Frachtsatzes.
damit eine ADhle mkung zur Wasserstrasse  stattfindet. i ule u]u- Weise wie hei
der Ermittelung des reinen Kanalverkehrs ese hehen, zu 159/, so ist es mig-
lich, Gitter aller Art im Verkehr zwischen Herne und DBremen dem W asserwege
mizufihren.  Fine Ausnahme machen nur Bisen des Spezialtarifs 1T und Roh-
eisen, welche zu Schiffbauzweeken oder zur Ausfuhr bestimmt sind und hei den

billigen  Ausnahmetarifen von 4.00 hezw. 530 M/t der Eisenbahn wohl fast
durchweg verbleiben.

2. Herne - Bremerhaven und uwmgekehrt.
Entfernungen :
a) Wasserstrasse:

Kanal bis Minden . ol A R % FoE 5 Y e . 908
Vou da bis Bremen. Weserstrom 5o % % s . . . 149
sremerhaven, Unterweser . . . . . . . 66 .,

susammen 421 km

Anhang I zu Anlage 16,



Aunlimg | zu Anlage 16, 10

h) Eisenbahn:
Herne—Bremen . . . . . . . . . e e . 244 km
Bremen —Bremerhaven (Geestemiinde) . . . . . . . 62

zusammen 306 km
“e) Wasserstrassenfracht, cinschliesslich Abgaben:

Fiir Fiir an-
Schiffs- | piir ' [dereGii-|  Fiir

und sonstige| ter der |Ausfuhr-
Export-| Kohlen | Tarif- | eisen
kohlen klasselll I I

M/t M/t M/t M. & Mt M/t M/t

[Piir Massen-
giiter der Kanal- | Fiir
Tarilklasse  |Getreide

Herne—Minden, wie unter 1 | 2,18 2,6b | 2,6b | 263 | 3,06 |
‘ Weserfracht Minden - i
Bremen, wie unter 1| 097 0.97 | 097 1.34 | 1,34 ' 1.34 ] 1,71
Weserfracht Bremen
Bremerhaven, 66 km | 0,30%) 030 | 040 | 050 | 050 @ 0560 | 0,50

358 | 3,08

Nebenkosten .. .. L L L. 0,90 0.90 1.10 1,3H 1,35 1,70 1,70
misammen | 4,30 4721 502 | 572 | 620 | T12 | 749

#) Eisenhahnfracht:
Kohlenfracht, Ausnahmetarif fir Schiffs-  und
Exportkohlen, wenigstens 45t . . . . . = 480 Mjt
Kohlenfracht, Ausnahmetarif fiir den Ortsge-

brauch, wenigstens 45 ¢ ST I — A 3 )
Kohlenfracht, Ausnahmetarif. wenigstens 10 t  — 740
Andere Massengiiter, Spezialtaril 111, =i _T.80 I

: 5 I3y & =0 = 150010

s % TR oo = 1500887

Hicrnach werden nach Bremerhaven alle Giiter mit Ausnahme eines
Theils der Sehiffs- und Exportkohlen sowie des Schiffbau- und Ausfuhreisens,
weleh™ letzteres 4,90 bezw. 640 M/t zu hezahlen hat, die Wasserstrasse he-
nutzen kinnen,

Schiffs-  und  Exportkohlen wiirden ganz ausfallen, wenn nicht die
arossten Lloyddampfer wegen  schneller Beladung  aus  beiderseits  licgenden
Prihmen oder Kanalschiffen lischen miissten, so dass hierbei der Bezug zu
Wasser demjenigen zur Eisenbaln jedenfalls vorgezogen werden wird.

B. Richtang nach der Oberweser.
3. Herne—Hameln oder umgekehrt.
Entfernungen:
a) Wasserstrasse:
Kanal bis Minden, Uebergang aul die Weser, etwas

oberhalb- Minden . . . . . . . . . . . rd. 206 km
Von da bis Hameln (Weserstrom) . . . . . . , 61
'

zusammen rd. 267 km

*) Nach amtlicher Angabe aus Brewmen konnen die neueren Oberweserschiffe
nich Bremerhaven gelangen, sodass ein Umsehlag in Bremen aunf stiirkere Fahricuge nicht
mehr niithig ist ; es miissen jedoch ziemlich hohe Schifffahrtskosten auf der Unterweser ge-
rechnet werden, die von sachverstindiger Seite auf 0,80—0,50 MJt geschitzt sind. Abgaben
sind anf der Unterweser fiir Fiuss- und Kanalschiffe nicht zn entrichten.

) Piir See- Ein- und Ausfubrgiiter bestehen noch etwas billigere Ausnahme-
tarife (11,70 bezw. 14,20 M/t).
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h) Eisenbahn:

Herne— Tlameln

< s eE e . = 19T om
«. Wasserstrassenfracht, einschliesslich Abgaben:
: Fiir i Fiir Massen-
Fie  [dere Giiter giiter der Kanal- Fiir
Kohlen mrle-r. Tarifklasse Getreide
Larif-
klasse 111 11 I
M/t Mt Mg | M/t Mt
Herne—Minden, wie unter 1. 2.55H 2.55 3.06 ‘ 3.58 3.58
Weserfracht. 61 km & 0.40 .40 0,66 | * 0.55 0,70
Nebenkosten . . 0.8H 1.00 L20 | 1,50 1.50
. Zusammen $.80 305 4.81 H.64 H,78
#. Eisenbahnfracht:
Kohlenfracht S A a R . w . . DIOD M
Abholungsgehihr vou der Zeehe durchsehnittlich o o JOFT o
susammen D11 Mt
Spezialtarit 1. . . SR T 12 0)
o 11 B e 3wl i 8,10 .,
| s s oa oo 10300

Hiernach werden alle nach Hameln bestimmten Guter den

Wasserweg
benutzen kinnen,

4. Herne —Miinden.
Entfernungen :
a) Wasserstrasse:
Kanal his Minden

R — 206 I
Vou da bis Hameln, kanalisirte Weser

d e = 'BE %

w » Minden, nicht kanalisirte Weser . . o= 185 ..
0

zusammen =— 402 km

h) Eisenbahn:
Herne—Miinden ) o A = 262 km
«. Wasserstrassenfracht, einschliesslich Abgaben

Iiir IFiir Massen-
Piir andere giiter der Kanal- Fiir
g tht‘cr_ -dm. Tarifklasse ’ -
Kollen Laril- Gsetreitde
klasse [I1 I I
Mt M/t Mt Mt M/t
Herne— Miimden, wie unter 1 32,55 2,0h 3.06 3,08" 3,08
Von da bis Hameln . . . . .| 040 0,40 0,55 0,55 0,70
Umsehlag  oder Leichterung  in .
Hamelw . . . . 0,22 0,40 (.60 1.00 100
Hameln—Miinden, Weserfracht,
135 km zu Berg auf der nieht
kanalisirten \Weser (keine Ab-
gabe), nach bisherigen Verhiilt-
nissen schiitzungsweise | 2.50 2.70 3.00 3.00 3.00
Nebenkosten . . . . . . . 0,85 1.00 1,20 1.50 1.50
usammen .o 6,62 7.05 841 I 0,63 0,78
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SV o
#. " Eisenhahnfracht:
Kohlentraehte'; « "ol S0 T e e 6,20 M/t
Abholungsgebiithr von der Zeche durchsehnittlich 6511
- zusammen 6,31 M/t
Speziabtarit E . . .« & « & % o O % . a4 .= GHIEE
ES i S R (000 -
I o v ¢ v s oes e ss s s e =12500

Hiernach werden Giiter der Spezialtarife T und II und hichstens bei
giinstigen Wasserstiinden andere Giiter anf der Wasserstrasse nach Miinden gchen;
bei billiger Thalfracht kann schon eher ein Giiterverkehr von Miinden nach
dem Industriegebiet sich entwickeln.

5. Herne Kassel oder umgekehrt.

Da der Wasserweg noch 28 km Linger, der Eisenbahnweg aber 20 km
Kiirzer ist als derjenige nach Miinden, so ist ein® Benutzung der Wasserstrasse
fiir vom Industriegebiet nach Kassel bestimmte Giiter bei nicht kanalisirter Ober-
weser noch weniger wahrseheinlich  als fir Transporte nach Miinden und nur
ausnahmsweise [iir Giiter der Spezialklasse T und II oder bei besseren Wasser-
stinden und im Thalverkehr zu erwarten.
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Zusammenstellung der Frachtsitze.

Anhang 1

zn Anlage 16.

Bremen et Hameln Miinden Kassel
haven
% | %% %o % %
Zwischen Herne und der der der der der
Mark Eisen | Mark Eisen-| Mark |Eisen-| Mark |Eisen-| Mark Eisen-
bhahn- bahn- hahn- hahn- bahn-
|tfracht fracht fracht . fracht| fracht
| | | |
| |
- .
1. Wasserstrasse. ‘ ‘ |
a) Schiffs- und Exportkohlen 4,00 | 83 [ 4,35 91
b) Kohlen fiir Ortsgebrauch ﬁ 7—_§ 4,72 ‘ 84 | 380 74 | 652 103 | 682 115
¢) Andere Massengiiter nach Spezialtavif 111 4,52I E @ E E 7__‘2 7,06 | 105 | 7,35 | 117
d) Eisen des Spezialtarifs IT und Roheisen zur ‘ ) | ‘ |
Ausfuhr 507 | 96 | 572 | 89 | — | == -

" e} Andere Massengiiter nach Spezialtarif 11 560 B8 | 625 l b3 | 4,81 59 | 841 | 84 | 881 | 95
B, . AU 642 53 | 112 | 47 | 563 57 | 963 | 77 (1003 86
g) Getreide 679 56 | 749 | 50 5,18 | E @‘ Z_§ 10,08 87

| | |
2. Eisenbahn. |
‘a) Schiffs- und Exportkohlen 4,80 | — 480 = - { = —
h) Kohlen fiir Ortsgebrauch, einschliesslich ' '
Zechenansehlussfracht . 560 — | b,60 ' bAd 6,51 5,91
¢) Andere Massengiiter nach Spezialtarif IIT . 6,60 | 790 | — | 5,0 = 6,70 6,30 ‘ =
'll) Eisen des Spezialtarifs 1I und Roheisen ‘ I ' |
zur Ausfuhr 5,30 | 6,40 _ - a” A - I i
¢) Andere Massengiiter nach Spezialtarif 11 9,70 | - 11,90_‘ — | 810 | 10,00 | — | 9,30 ‘
N, . I 1220 | — |15,00 | 10,10 1250 | — |11,60 |
g) Getreide 12,20 ‘ 15,00 | 10,10 J — |12,60 11,60 | -
| | |
| ‘

|

Die doppelt unterstrichenen Frachtsiitze zeigen an, dass die hetreffenden Giiter der Wasserstrasse ganz .

sufallen konnen; bei den einfach unterstrichenen Frachtsiitzen ist ein theilweiser Uebergang zur Wasserstrasse

moglich; bei den gar nicht unterstrichenen Frachtsiitzen verbleiben die Giiter in der Regel der Eisenbahn.
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Untersuchung,

L
ob und in welchem Umfange zwischen dem &stlich von Minden belegenen Theil des

Rhein-Elbe-Kanals und der Weser ein Schiﬂ'fahrtsverkehr yu erwarten ist, wenn die

Weser von Bremen bis Hameln kanalisirt wird.

Die Schifffahrtskosten und Abgaben auf dem Kanal und der Weser sind
dieselben, wie im Abschnitt 1. Kohlensendungen kommen nieht in Frage.

1. Hannover Bremen oder umgekehrt.

a) Wasserstrasse:

Giiter der Kanal- Abgaben-

taritklassen Ge-
1L II. L ]
| ausser treide
‘Getreide
Mjt | Myt M/t M/t
Hannover—Minden nebst Weserabstieg
einschl. Liegekosten, Kanal 61 km . .| 1,39 1,64 1,69 1,69
Weserfracht, 149 km . . . . . . . .| 097 | 1,34 1,34 ) [l |

Nebenkosten, aber nur doppelte Hafen-

|
gebiihr und Versicherung der Ladung .| 0,40 | 0,45 } 0,60 0,50
|
zusammen 210 km 2,76 3,33 | 3,63 3,90

b) Eisenbahn:
Entfernung 123 km.

Spezialtarif 11 . . . . . 3,90 M/t
a IE . 5 5 s« DBO 5
" r..... 61,

Die' von Hannover nach Bremen oder umgekehrt bestimmten Giiter
werden den Wasserweg aufsuchen kimnen, desgleichen alle Sendungen, welche
yon Orten stammen, die Ostlich yon Hannover am Kanal liegen. Nur Eisen des
Sperzialtarifs 1T und Roheisen, welehe zu Schiffbauzwecken verwendet werden
und einen selir niedrigen Ausnahmetarit von 2,80 M/t haben, werden von Peine
aus auch ferner die Eisenbahn benutzen.
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2. Hannover—Bremerhaven oder umgekehrt.

a) Wasserstrasse:

Giiter der Kanal-Abgaben-

tarifklassen Ge-
I 11 I ’
ausser treide
Getreide
Mg | M/t M/t M/t

Hannover— Minden  nebst ~ Weserabstieg

einschl. Liegekosten 61 km, wie unter 1 1,39 | 1,p4 | 1,69 1,69

Weserfracht Minden—Bremen, 149 km. .| 097 | 1,34 @ 134 1.71
,  Bremerhaven, 66 km, wie bei 1. 2. | 040 0,60 0,560 0,50
Nebenkosten, wie bei 1 . . . . . . .| 060 0.60 0,70 0,70

gusammen 276 km 3,26 3,98 4,23 4,60

b) Eisenbahn:
Entfernung 185 km.

Spezialtarif 11IL . . . . . 530 M/t
y H . o 4 o« o« 100 5
g’ I . ¢« .. o BBO

Simmtliche Massengiiter werden auf die Wasserstrasse (ibergehen
kionnen; vergl. Bemerkung zu 1.

3. Hannover—Hameln oder umgekehrt.

a) Wasserstrasse:

Giiter der Kanal-Abgaben-
tarifklassen Ge-
11 11 I b
ansion treide
‘ Getreide
M | Mjt M/t M/t
Hannover—Minden nebst  Weserabstieg,
61 km, wieunter 1 . . . . . . .| 1,39 1,64 1,69 1.69
Von Minden nach Hameln, 61 km, wie
unter . 3. . . . . . . . . . .| 040 0,5H 0,0h 0,70
Nebenkosten wie bei 1 . . . . . . .| 040 0,45 0,50 0,50
zusammen 122 km | 2,19 2,54 | 2,74 2,89

h) Eisenbahn:
Entfernung 54 km.

Spezialtarif 11 . . . . . 2,30 M/t
oo oot 280,
1. .. .. 830

Die Giiter verbleiben in der Regel der Eisenbahn, fiir Giiter des
Spezialtarifs 1 und von allen ostlich von Lehrte belegenen Orten wird es sich
indess bereits lohnen, den Wasserweg nach Hameln zu benutzen.

Sowohl von Hammover, wie von Orten, welche istlich von Hannover
am  Mittelland-Kanal und an der Elhe gelegen sind, werden Waaren nach
Miinden oder Kassel nur bei guten Wasserstiinden den Wasserweg benutzen,
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/msammenstellung der Frachtsiitze.

Bremen Bremerhaven Hameln
‘ s 1 %o %o
der der der
. ) Mark | Eisen- Mark | Eisen- | Mark | Eisen-
bahn- | bahn- hahn-
fracht fracht fracht
\
1. Wasserstrasse.
a) Giiter des Spezialtarifs [11 . 276 | 71 3,26 62 2,19 95
g y In . 3,33 61 398 | b2 2,54 91
— = _ | =
ol ., " 1. 3,63 53 423 | 4b 2,74 83
d) Getreide 3,90 b8 460 | 48 2,89 88
\ |
2 Eisenbahn ‘
a) Giter des Spezialtarifs 111 . . . . . . . . . . 3,90 || - 5,30 | — 2,30 .
by . - ML a2 e ) e e 5,50 ’ - 7,70 o 2,80 A
G - B s e 6,70 ‘ 9,50 .- 3,30 —
d) Getreide . . . . . . . . . . . . . . .. 6,70 L 9,50 = 3.30
! |
| | |
|
l
| i
| \

Die doppelt unterstrichenen Frachtsiitze zeigen an, dass die betreffenden Giiter der Wasserstrasse ganz
puand o
zufallen kinnen; bei den einfach unterstrichenen Frachtsiitzen ist ein theilweiser Uebergang zur Wasserstrasse

miiglich; bei den nicht unterstrichenen Frachtsiitzen verbleiben die Giiter in der Regel der Eisenbahn,
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Ermittelung

des

- (tuterverkehrs auf der kanalisirten Weser

Der vorhandene
Weserverkehr.

Neu entstehender
Wechselverkehr
zwischen Mittellandkanal
und Weser.

At

Bremen bis Hameln.

Der Verkehr aul der kanalisirten Weser wird sich demniichst zusammen-
setzen aus dem hereits vor der Kanalisirung vorbandenen, sich in Folge der
Verbesserung des Wasserweges wahrscheinlich erheblich steigernden und  aus
dem durch Zusammenwirken des Mittellandkanals mit der Weserkanalisirang erst
ganz neu zu schaffenden Verkehr.

Der erstgenannte Antheil wird in den folgenden Berechnungen in seiner
jetzigen Grosse, zuziiglich einer progressiven Steigerung um jihrlich 3 9/, bis
sur Kanaleroffnung im Jahre 1908 und dariiber hinaus Aufnahme finden. Diese
Steigerung ist mit Riieksicht darauf, dass die Verbesserung des heute sehr un-
miverliissigen Fahrwassers in eine stets gleichleistungsfihige, sichere Wasser-
strasse neue Verkehre in grossem Umfange heranziehen wird, als eine sehr
miissige zu bezeichnen. Sie ist aber nicht hoher bemessen, als die seit langen
Jahren im Eisenbahnverkehr duorchschnittlich heobachtete und auch den Be-
rechnungen des Mittellandkanals zu Grunde gelegte Verkehrssteigerung, um jede
Uehersehiitzung auszuschliessen und fiir etwaige sonstige Ausfille Deckung
7zu haben.

Der durch das Zusammenwirken von Mittellandkanal und Weser-
kanalisirung neu zu schaffende Verkehr ist ermittelt auf Grund eines Gut-
achtens der Bremer Handelskammer vom 7. April 1898 und lingerer, in Folge
dessen gepflogener miindlicher und sehriftlicher Verhandlungen unter Betheiligung
der zustindigen Eisenbahndirektionen, Die Bremer Handelskammer hat ihre
[Tntersuchungen zweckmissigerweise auf einige wenige Hauptartikel beschrinkt.
Was an anderen Giitern dem Wasserwege zufallen wird, ist eine wiinschens-
werthe Reserve. Die betrachteten Waarengattungen sind folgende:

1. Kohle,
2. Getreide,
3. Zucker,
4. kiiustliche Diingemittel,
5. Eisen,
6. Eisenerze,
7. Reis,
8. Holz,
9. Baumwolle.

Zum grissten Theil handelt es sich hier um Giiter, die bisher mit der

Fisenhahn befordert wurden, demniichst aber auf den billigeren Wasserweg ab-
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Art der Verkehrs-
ermittelung,

A. Weser unterhalb
Minden.

I. Kohle.

2. Getreide.

= X)) ==

selenkt werden sollen, zum Theil um Giiter, die bisher vom Auslande hezogen
wurden und durch einheimische ersetzt werden sollen, z B. Kohlen in den
Unterweserhiifen und endlich um solehe Giiter, deren bisheriger Wasserverkehrsweg
geiindert und nach Bremen abgelenkt werden soll, z B. Reis und Baumwolle,
weleche nach der oberen Elbe bestimmt sind.

Es wiirde zu weit gehen, an dieser Stelle eingehend alle Ueberlegungen
und Berechnungen zu wiederholen, welehe zu den schliesslich gewonnenen
Verkehrszahlon gefithrt haben. Es sei nur allgemein erwihnt, dass dieselben
Grundsitze, welehe bei der Ermittelung des Verkehrs auf dem Mittellandkanal
heriicksiehtigt sind, auch hier befolgt wurden, insbesondere:

1. Uebergang von der Eisenbahn zum Wasserwege ist bei sonst gleich-
giinstigen Umstiinden nur miglich, wenn die Ersparniss bei Benutzung
des letzteren wenigstens 159/, der Eisenbahnfracht betriigt.

2. Von der Giitermenge, welehe der Frachtersparniss halber aul die
Wasserstrasse iihergehen konnte, fallen der letzteren nur 809/, zn,
209/, verbleiben der Eisenbahn.

3. Fiir Verkehrssteigerung ist  jihrlich ein  Zusehlag von 39/, zum
Verkehr des vorhergehenden Jahres zu machen.

Unter diesen Voraussetzungen ist berechnet, dass der Weser folgende
Verkehrsmengen zufallen werden:

A. Weser unterhalb Minden.

. 1. Kohle.

Diec Kohle wird durchweg zu Thal gehen. Der Kohlenbedarf der
Unterweserorte, einschliesslich der Stadt Oldenburg und einschliesslich einer
geringen Menge, welche die Hansa-Rhederei nach Fertigstellung der Kanalisirung
in Bremen und Bremerhaven statt in Antwerpen bunkern wird, hetrug im Jahre 1897

742 000 t deutseche und
214 000 t englische,
rusammen 956 000 t Kohlen,

Von diesem Gesammtbedarf werden

. rd. 440000 t deutsche und
110 000 t englische,

zusammen HH0 000 t Kohlen,

d. h. etwas mehr als die Hilfte auf den Wasserweg iibergehen. Bis zum Jahre
der Kanaleriffnung 1908 wird diese Menge *sich auf das 1,38 fache oder auf
rd. 760000 t
(davon 160000 t als Ersatz fir englische Kohle) erhoht haben. Von der
tesammtmenge von 760 000 t entfallen 320 000 t auf den Ortsverbrauch und
440 000 t auf Schiffs- und Exportkohlen. Die dem Wasserwege zufallenden
Kohlen werden simmtlich iiber den Mittellandkanal aus Westfalen bezogen
werden; der Einfachheit wegen mige Herne als Mittelpunkt fiir den Abgangs-

verkehr angesehen werden,

2. Getreide.

Getreide geht in der Hauptsache bergwiirts. Abgeschen von dem
jetzigen Getreideverkehr auf der Weser, gingen im Jahre 1897 rund 275 000 ¢
Getreide mit der Eisenbahn von den Unterweserhiifen ins Inland. Hiervon werden

rd. 100 000 t
dem Wasserwege zufallen und sich bis 1908 auf

rd. 140 000 t
steigern.
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Das Getreide ist meist nach der Provinz Hannover bestimmt, als Ver-
kehrsmittelpunkt, welcher an Stelle der zahlreichen, nur mit Mithe zu ermittelnden
Empfangsorte gesetzt werden kann, mag Hildesheim gelten.

3. Zucker.

Zucker geht durchweg thalwiirts zur Ausfuhr. Abgesehen von dem
jetzigen Zuekerverkehr auf der Weser, welcher im Jahre 1897 rd. 70 000 t#) be-
tragen hat und meist in Hameln wngeschlagen wurde, ist darauf zu rechnen,
dass von dem bisherigen Eisenbahnversand nach Hamburg und Bremen rd. 7000 t
aul den Wasserweg abgelenkt werden. Ausserdem rechnet Bremen darauf, dass
von den grossen Zuckermengen, welche jetzt meist auf der Elbe Hamburg von
den provinzialsdchsischen, braunschweigischen und siidhannoverschen Zucker-
fabriken zugefiihrt werden, cin Theil auf den Wasserweg nach Bremen iiber-
gehen wird. Die in Betracht kommenden Zuckersendungen werden z Zt. bis
Magdeburg, Aken und Schinebeck mit der Bahn gefahren und dort auf Elb-
schiffe umgeschlagen. Dieser Umsehlag betrug im Jahre 1897 rd. 190 000 ¢,
von dem voraussichtlich ein Drittel mit rd. 65000 t dem Kanal nach Bremen
zufillt.  Der gesammte Zuckerverkehr der Weser einschl. des jetzt bereits vor-
handenen “wiirde daher nach dem heutigen Stande ungefihr

140 000 ¢
betragen, der sich bis 1908 auf

rd. 200000 t
vermehren wird.

Fiir diese gesammte Menge kamnn zur Bestimmung der Kanalabgaben
wiederum Hildesheim als Verkebrsmittelpunkt der Abgangsorte angenommen
werden. ‘

4. Diingemittel.

Diingemittel werden zu Berg und zu Thal gehen. Eingefiihrt werden
Guano und Phosphate, ausgefithrt hauptsiichlich Kalisalze. Der bestehende Ober-
weserverkehr betriigt rd. 30 000 t, der sich bis 1908 auf 40000 t steigern wird.
Ausserdem werden von dem jetzigen Diingemittelversand von Hamburg nach
geeignet gelegenen Orten der Eisenbahndircktionen Magdeburg, Hannover und
Kassel rd. 25 000 t und von dem jetzigen Verkehr der Weserhiifen mit Stationen
derselben Direktionshezirke ebenfalls rd. 25000 t auf den Wasserweg iiber-
gehen. Ferner erwartet Bremen mit Recht eine weitere Ablenkung der Diinge-
mittel-Ein- und Ausfubr iiber Hamburg. Diese Lisst sich idhnlich wie bei Zueker
nach dem jetzt vorhandenen Elbumscehlag in Magdeburg, Aken und Schineheck
schitzen, wenn man annimmt, dass von der in den genannten Umschlagpliitzen
1897 stattgehabten Ausfuhr von 268 000 t !/goder rd. 34 000 t und von der Ein-
fuhr von 43 000 t 1/, oder rd. 14 000 t, zusammen also rd. 50 000 t hiitten nach
Bremen abgelenkt werden kinnen, Fiir die geésammten Diingemittelsendungen
einschliesslich des bestehenden Oberweserverkehrs kann Hildesheim wieder als
Verkehrsmittelpunkt im Empfang und Versand angenommen werden. Die ge-
sammte in Betracht kommende Menge, einsehliesslich des Oberweserverkelrs,
beziffert sich im Jahre 1897 aut

130 000 ¢,

welehe sich bis zum Jahre 1908 auf

180 000 ¢
steizern werden,

b. Eisen.

Eisen wiirde fiir die Thalfracht hauptsiichlich zur Ausfuhr ond zom
Schiffbau in Betracht kommen.

*) Nuch Bremer Angabe betrligt dieser Verkehr nur 55000 t; dagegen wird dann
auf eine griissere andere Zufuhr gerechnet.

Anhang 8 zu Anlage 16.

3. Zucker.

4. Diingemittel.

5. Eisen.
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6. Elsenerz, .

7. Rels.
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Die Berechnungen in den Anhdingen 1 und 2 ergeben, dass es ohne
erhebliche Ermiissigung der Kanalabgahen nicht moglieh sein wird, Eisen zu
Schiffbau- oder Ausfuhrzwecken nach den Unterweserhiifen auf dem Wasserwege
zu verfrachten, da hierfiir sowohl vom Ruhrgebiet wie von Peine ausserordentlich
niedrige Ausnahmetarife bestehen.

6. Eisenerz. _

Bisenerz wiirde bergwiirts zur Binfubr hauptsiichlich nach dem Rubr-

- gebiet in Betracht kommen. Da indess der Weg iiber den Rhein oder fiber die
Fms erheblich kiirzer und billiger ist, Eisenerz aber wegen seines geringen

Werthes eine Vertheuerung nicht vertriigt. so ist auf nennenswerthe Erzbeziige

iiber Bremen nicht zu rechnen. Es miisste sich denn ein Wechselverkehr zwischen

Bremen und der Ostsee mit ausgehenden Kohlen, Dimngesalzen und dergl. und

cingehendem sehwedischem Eisenerz entwickeln, auf den aber nicht mit Sicherheit

gerechnet werden kann, zumal Emden fiir diesen Verkehr giinstiger gelegen ist.

7. Reis.

Bremen versendet z Zt. nach dem Kionigreich Sachsen, Oesterreich-

Ungarn und Berlin rd. 40 000 t polirten Reis und zwar mit Seeleichtern nach

“Hamburg und von dort zu Schiff elbaufwiirts. Nach Erbauung des Mittelland-

kanals und Kanalisirung der Weser wird der Reis letzteren Weg einschlagen

Der Eisenhahnyverkehr wird von dieser Aenderung nieht beeinflusst,  Bis zum

Jahre 1908 ist der in Frage stehende Verkehr der allgemeinen Annahme gemiiss auf
50 000 ¢

gestiegen.

8. Baumwolle.

9. Halz.

Ausserdem werden von dem mit der Eisenhahn von Bremen nach
Braunsehweig, Hannover (Verkehrsmittelpunkt Hildesheim) versandten Reis
1000 t und von dem naeh Rheinland, Westfalen (Verkehrsmittelpunkt Herne)
versandten Reis 2000 t auf den Wasserweg iihergehen, Diese Mengen steigern
sich bis 1908 auf rd.

1000 bezw. 3000 t.

8. Baumwolle,

Von dem Bedarf Lindens, der Provinz und des Konigreichs Sachsen
sowie Bohmens wiirden im Jahre 1897 rund 27000t von der Eisenbahn auf den
Wasserweg iibergegangen sein, Bis zum Jahre 1908 steigert sich diese Ver-
kehrsmenge auf

36 000 t,
von denen 4000 t auf Linden, 32 000 t auf die anderen Gebiete entfallen.

Ferner werden von der Bremer Dampfschifffahrtsgesellschaft ,Hansa®
jetzt 30 000 t ostindische Baumwolle nach Hamburg gebracht und von dort elh-
aufwiirts weiter versandt.  Von diesem Verkehr werden spiter wenigstens
20 000 t iiber Bremen und den Mittellandkanal zur Oberelbe geleitet werden
und sich bis 1908 auf rund

30000 t

vermehren,

9. Holz.

Abgesehen von dem jetzt auf der Oberweser ins Inland gehenden Holz
wurden im Jahre 1897 72 000 t, meist Nutzholz, von den Unterweserhiifen mit
der Bahn meist nach den Provinzen Hannover, Westfalen und Rheinland be-
fordert. Hiervon werden 20000 t im Verkehr nach Hannover (Verkehrsmittel-
punkt Hildesheim) und 20000 t im Verkehr nach Rheinland-Westfalen (Ver-
kehrsmittelpunkt Herne) auf den Wasserweg tibergehen, Bis zum Jahre 1908
steigern diese Mengen sich auf je rd. 25000 t oder zusammen

50000 t.
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10. Vorhandener Oberweserverkehr.
Der Verkehr auf der Weser oberhalb Bremen berechnet sich fiir das
Jahr 1897, wie folgt:
1. Bremen; Verkehr oberhalb Bremen.
Angekommen zu Thal . . . . . . . . 363000t
Abgegangen zu Berg . . . . . . . . . 205000t
' rusammen 568 000 t.
2. Minden; Verkehr unterhalb Minden.

Durchgegangen zu Berg und Thal . . . . 218000 t
Angekommen zu Berg . . . . . . . . 89000t
Abgegangen zu Thal . . . . . . . . 9000 t

zusammen 316 000 t.

3. Minden; Verkehr oberhalh Minden.
Durchgegangen zu Berg und Thal . . . . 218000 t
Angekommen zu Thal . . . . . . . . 2000 t
Abgegangen zu Berg. . . . . . . . . — i

zusammen 220 000 t.
4. Hameln; Verkehr unterhalb Hameln.
Dlirchgegangen zu Berg und Thal . . . . 245000 t
H. Hameln; Verkehr oberhalh Hameln,
schitzuongsweise . . . . . . . . . . 110000 ¢
Zieht man von diesem Verkehr die Mengen fiir Zucker und Diingemittel
im Betrage von 100000 t ab, welche spiiter zumeist bei Minden zwischen Mittel-
landkanal und Weser wechseln werden und im Folgenden dem Verkehr mit
dem Mittellandkanal zugerechnet werden sollen, so wiirden verbleiben:
oberhalb Bremen 468 000 t
unterhalb Minden etwa 240 000 t
oberhalb Minden etwa 160000 t) . e
unterhalb Hameln etwa 180 000 tt LA 110000:¢
oberhalb Hameln etwa 110 000 t.

Von diesen Transportmengen wiirden, wenn man annimmt, dass ein
Abzug fiir Schiffe unter 150 t nicht gemacht zu werden braucht, weil die Zahl
dieser Schiffe spiiter gering sein und der Ausfall durch anderweiten nicht be-
riicksichtigten Verkehr reichlich aufgewogen wird, 110000 t als Verkehr nach
der Weser oberhalb Bremen nur mit halber Abgabe zu belegen sein, oder

i. M. rd. 350 000

1. mit ganzer Abgabe 2. mit halber Abgabe
a) von Bremen bis Minden 240 000 t 110000 ¢
b) von Minden bis Hameln 60 000 t 110000 ¢

Diese Mengen werden sich bis zum Jahre 1908 vermehrt haben anf
1. mit ganzer Abgabe 2. mit halber Abgabe

a) von Bremen bis Minden 330 000 t 150 000 t
b) von Minden his Hameln 80000 t 150 000 t

11. Ablenkung von Oberelbeverkehr.

Abgesehen von dem obigen, meist durch genaue Zahlenangaben zu be-
legenden Verkehr erhofft Bremen noch von der Kanalisirung der Weser und
deren Verbindung mit dem Mittellandkanal einen Antheil an dem gewaltigen
Verkehr der Oberelbe zu erlangen. Dies ist allerdings nur dadurch miglich,
dass diese Giitermengen von Hamburg abgelenkt werden. Hierbei handelt es
sich durchweg um Giiter, welehe ihren Weg nach Bremen nehmen kinnen, ohne
dort  bestehenden, oder durch den Mittellandkanal von anderen Gegenden
heranzufiihrenden Verkehr zu verdringen. Kohlen sind ausgeschlossen. Die
Menge der in Betracht kommenden Giiter ist nach dem Elbverkehr zu schiitzen,

Anhang 8 zn Aunlage 16,

10. Vorhandener Ober-
weserverkehr.

Il. Ablenkung von
Oberelbeverkehr.
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12. Verkehr mit Berlin,
Schlesien, pp.
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welcher sich auf der Strecke zwischen der Havelmiindung und der Mindung
des alten Plauer Kanals bei Parey bewegt. Die hier schwimmenden Waaren
sind fast ausschliesslich von Hamburg nach Magdeburg und der Oberelbe oder
umgekehrt bestimmt und enthalten nur wenig Kohlen. Im Jahre 1897 hat der
Durchgangsverkehr an der betreffenden Stromstrecke berg- und thalwirts etwa

3600000

betragen. Von dieser Transportmenge sind fiir die vorliegende Betrachtung
Zucker, Diingemittel, Reis und Baumwolle in Ahzog zu bringen, da die darauf
zu rechnende Ablenkung bereits unter No. 3, 4, 7 und 8 beriicksichtigt ist.
Es verbleiben demnach als ablenkungsfiihiz rd.

2000000 t.

Da aber die Entfernung von Bremen nach Magdeburg iiber den
Mittelland-Kanal linger ist als diejenige von Hamburg nach Magdeburg und
ausserdem auf der kanalisiten Weser und -dem’ Mittelland-Kanal Abgaben
erhoben werden, so kann nur auf ein bescheidenes Maass der Ablenkung gerechnet
werden, welches auf 59/, des besprochenen Elbverkehrs geschiitzt werden mige,
also fir 1897 auf

100000 t.

Bis zum Jahre 1908 steigert sich der ohen berechnete abzulenkende
Verkehr anf
rd. 140000 t.

12. Verkehr mit Berlin, Schlesien pp.

In dhnlicher Weise wie mit der Oberelbe ist auch auf cinen geringen
Wechselverkehr  zwischen den Unterweserhiifen und Berlin - sowie den
ostlicher gelegenen Provinzen, insbesondere Schlesien zu rechnen, der
schitzungsweise fiir das Jahr 1908 aunf

30000 t
hemessen werden miige.

Der Gesammtverkehr der Weser unterhalb Minden setzt sich nun fiir
das Jahr 1908, wie folgt, znsammen:

L. Kohle . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 760000t
siimmtlich von Herne nach Bremen und den Unter-
weserhédfen, davon 320000 t fir den Ortsgebrauch
und 440000 t Schiffs- und Exportkohlen.

2, Getreide . . . . . . . . . . . . _ . . . . . 140000 t
von Bremen nach Hildesheim.
3. Zucker. . . . . . . . . . L . . . . . . . .200000 t
von Bremen nach Hildesheim.
4. Diingemittel . . . . . . . . . . . . . . 180000 t
von Bremen nach Hildesheim oder umgekehrt.
e UL ETT ) e B e e S i e —
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davon 50000 t von Bremen nach der Oberelbe
1000 t = ,, Hildesheim
3000 ¢ . ,» Herne.
8 Baumwolle . . . . . . . . . . . . . . . . . 66000t
davon 4000 t von Bremen nach Linden
62000 t ., " . der Oberelbe.

9. Holz, Nutzholz . . . . . . . . . . . . .
davon 25000 t von Bremen nach Hildesheim
25000¢ " ,, Herne

50 000 t

Seite 1450000 ¢
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Uebertrag 1450000 t
10. Vorbandener Oberweserverkehr . . . < . . . 480000t
davon 250000 t zu rechnen von Blemeu blb Minden
80000t 5 5 i , Hameln
150000t |, ., 3 = ,» Oberhalh
Hameln mit halber Abgabe
11. Abzulenkender Oberelbeverkehr . . . . . . . . . . 140000 t
12. Verkehr nach Berlin w.s. w. . . . . . . . . . . . 80000t

zusammen 2 100 000 t

B. Weser oberhalb Minden.

Der Verkehr oberhalb Minden setzt sich aus dem bereits unter 10 des
vorigen Abschnittes berechneten, vorhandenen Oberweserverkehr und aus dem
in Folge des Mittelland-Kanals hinzotretenden Verkehr zusammen.

Aus den Untersuchungen in den Anhiingen 1 und 2 ist zu entnehmen,
dass auf einen regelmiissigen und nennenswerthen Verkehr zwischen dem
Mittelland-Kanal und den an der nicht kanalisirten Oberweser belegenen Orten
nicht zu rechnen ist. Ein solcher Wechselverkehr ist im Allgemeinen nur bei
guten Weserwasserstinden zu erwarten. Der Sicherheit wegen soll bei der
Ertragsberechnung ganz aul diesen gelegentlichen Giitertransport verziehtet werden.

Zu beriicksichtigen bleibt demnach nur der Verkehr zwischen dem
Mittelland-Kanal und den oherhalb Minden bis einschl. Hameln belegenen Weser-
orfen. Nach diesen, inshesondere nach Hameln gehen z. Zt. jihrlich rund 50 000 ¢
Rubrkohlen, fiir welehe als Verkehrsmittelpunkt der Abgangsorte wieder Herne
gewiihlt werden kann. Von diesen 50000 t fallen dem Wasserwege 809/, oder

40000 t
zu. Ausserdem ist darauf zu rechnen, dass zwischen Hameln und den kleineren
Weserorten einerseits und dem Ruhrgebiet (Herne) andererseits noch ein Giiter-
austauseh zu Wasser stattfinden wird, der zur Hiilfte des Kohlenverkehrs. d. h
s 20000 t zu beziffern ist. Bis zum Jahre 1908 vermehren sich diese Mengen
auf rd,
55000 t
bezw. 30000 t.

Endlich ist noch auf einen geringen Giiteraustausch zwischen Hameln
und den kleinen Weserorten einerseits mit Plitzen, welche ostlich von
Hannover helegen sind, andererseits, in Hohe von rd. 10000 t im Jahre 1908
zu rechnen.  Als Verkehrsmittelpunkte migen hierfir Hameln und Peine gelten,

Hiernach ergiebt sich fiir den Verkehr auf der Weser von Minden bis
Hameln im Jahre 1908 folgende Zusammenstellung:

L. Vorhandener Oberweserverkehr . . . . . . . . . 2380000t

davon 80000 t bis Hameln
150000 t ither Hameln hinaus mit halber Abgabe
2. Kohle von Herne nach Hameln . . . . . . . . . 55000t
3. Sonstige Giiter . . . « o+ o . 40000 t
davon 30000t von Helne naeh Ilamcln nrlcr umgekehrt,
10000 t von Hameln nach Peine oder umgekehrt
znsa.mnm

Allem Anschein nach ist diese Ree hnung eine ausserordentlich vor-
sichtige und wird durch die Wirklichkeit wahrseheinlich erheblich itherholt werden.
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Berechnung

der

Einnahmen aus Schifffahrtsabo gaben,

welche in Folge der

W eserkanalisirung

auf dem Rhein-Elhe-Kanal einschliesslich’ der kanalisirten Weser

von Minden bhis Hameln erzielt werden,

Aus den im Anhang 3 mnntteltvn Verkehrszahlen lisst sich unter Zugrundelegung der in
Aussicht genommenen Abgabentarife die Einnahme berechnen, welche in Folge der W eserkanalisirung
auf dem Rhein-Elbe-Kanal einschliesslich der kanalisirten Weser von Minden bis Hameln, erzielt werden
wird. Eine gewisse Menge von Giitern wiirde zwar auch zwischen dem Mittellandkanal und der Weser,
namentlich bei  guten Stromwasserverhiiltnissen verkehren, wenn die Weser nicht kanalisirt wilrdp.
Diese Transporte werden sich indess in engen Grenzen halten, weil die wechselnden Sehifffahrts-
verhiiltnisse des Stromes einen regelmiissigen Bezug nicht gestatten.

Zunichst giebt die folgende Zusammenstellung eine Uebersicht bei Annabme des rechnungs-
missigen Anfangsverkehrs des Jahres 1908.
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I. Verkehr und

in Folge der Weserkanalisirang anf dem Rhein-Elbe-Kanal und der Weser von Minden

Einnahmen

Ids S T R e e 7 |5 [ & | B ] o | w0, i
Bezeichnun o . - ! Weser von Minden SR T
Bezeichnung Dortmund-Ems-Kanal Mittellandk anal bis Hameln
Viorke s des Gewicht | Bemerkungen
Artikels Abgaben Abgabent | | ‘ S Abgaben
' Abgaben Spalten 3+5+7 Spalten 4+6+8
= o t tkm M. i | M. thm M tkm ' M.
Kohlen fiir Orts- ‘
Herne Bremen gehrauch 320000 [ 32640000 163200 | 33280000 166400 | - - 66920000 | 329600
Sechiffs- und '
Export-Kohlen | 440000 | 44880000 62800 45760000 228800 90640000 291600
Bremen Hildesheim Getreide 140000 - — 14 840 000/ 148 4OU|| = 14840000 148400
Hildesheim Bremen Zucker 200000 — 21200 UUUI 212000 =3 P 21200000 212000
" Diingemittel | 180000 — - 19080000 95400/ . — 19080000 95400
Bremen Oberelhe Iteis 50000 — — 11 500000 1 IFJUD(}| == — 11500000 115000
Hildesheim ‘ 1000 = — 106000 1100 | e | 106000 1100
Herne s 3000 306000 3100 312000 3100 s — 618000 6200
Linden Baumwaolle 4000 — - 272000' 2700( = ' - 272000 2700
Oberelbe 62000 - = 14260000" 142600 =2 : - 14260000 | 142600
Hildesheim Nutzholz 25000 — — 2650000; 19900 i = 2650000 19900
Herne , 25000 2550000 19100 2600000 19500 . =5 Rt 5150000 38600
Oberelbe Versch. Giiter | 140000 - -- 32200000 185100 e 2 32200000 ‘ 185100
Berlin 30000 - — 6810000/ 39200 = = 6810000 | 39200
Herne Hameln Kohlen 55000 5610000 28000 [ 5720000 28 600 33565000 | 8400 14685000 i 65000
7 Versch. Giiter | 30000 | 3060000, 17600 | 3120000 17900 1830000 900 8010000 | 41400
Hameln Peine 10000 — = 1060000 6100 610000 2000 1670000 | 8100
Bremen Hameln 80000 - - . \ - 4880000 31 400* 4880000 31400 *) darunter 60000 t Getreide mit 27400 M. Abgabe.
- oberh. Hameln _ 150000 — e T =| ] 9150000 18800** 9150000 18800 *%) darunter 80000 t Getreide mit 6900 M, Abgabe,
Zusammen |1 945000 89046000 293800 [214770000 1431800 : [ 19825000 66500 323641000 1792100
=rd.294000 |" =rd. 1432000 l =rd. 66000 =rd. 1792000
| | 1498000 M.
|

bis Hameln nach dem Stande des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs des Jahres 1908.
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Der wirklieh zu erwartende Anfangsverkehr ist “aus der folgenden
Zusammenstellung 11 zu entnehmen.

Dabei ist zu bemerken, dass bei dem vorhandenen Weserverkehr der
wirkliche Anfangsverkehr gleich dem rechnungsmiissigen ist und vom ersten
Betriehsjahre 1908 ab ljihrlich um 3 Prozent steigt. Bei dem in Folge des
Baues des Rhein-Elbe-Kanals erst zu weckenden Weserverkehre ist der wirk-
liche Anfangsverkehr zu 80 Prozent des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs
angenommen und zwar in gleicher Weise, wie dies bei siimmtlichen Verkehrs-
berechnungen zum Rhein-Elbe-Kanal gesehehen ist. Die Steigerung dieses
Anfangsverkehrs erfolgt nach derselben Abstafung wie beim Verkehr des Mittel-
landkanals; demgemiss ist mit dem 10. Jahre die anfingliche Entwicklung ab-
geschlossen, und von da ab findet gleichfalls eine regelmiissige 3 prozentige
Steizerung statt. Die Verhiltnisse des 11. Betriebsjahres 1918 sind in der Zu-
sammenstellung 1II gegeben.
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Zusammenstellung I1.

Verkehr und Einnahmen

in Folge der Weserkanalisirung auf dem Rhein-Elbe-Kanal und der Weser von Minden bis Hameln

nach dem Stande des wirklich zu erwartenden Anfangsverkehrs im Jahre 1908.

& & [.s [ & [ & T & [ & | = [ s | o [ io00
Dortmund-Emskanal Mittellandkanal Weser von Minden Zusammen

| nach Hameln T Binslint

| Ei D onnen- nnahm

Gewicht | 'T'onnen- | Einnahmel ;0. Efnnshms Tinnahme| kilometer an Kanal-

an Kanal- an Kanal-| Tonnen- g X abgabe

kilometer | kilometer Esfoistar |0 Kanal-|  (Spalten (Spalten

abgabe abgabe P abgabe g4+5+T 4+6-+8)

t tkm ‘ M. tkm [ M. tkm M. tkm M.
|

L}
7465000 26714000 | 88000 64 431000 | 430000 15 768000 BB 000 | 106 918 000 673 000

|
‘
| |
|

Zusammenstellung 1.

Verkehr und Einnahmen

in Folge der Weserkanalisirung auf dem Rhein-Elbe-Kanal und der Weser von Minden bis Hameln

nach dem Stande des zu erwartenden Verkehrs im 11. Betriebgjahre 1918.

. | =2 | s | & [ s | s | 1 . 8 | o [ 0
Dortmund-Emskanal Mittellandkanal Weser von Minden Zusammen
‘ nach; Hameln i i ‘ Einnahme
% op onnen- J
Gewicht Tonnen- _Emnahme Tonnen- Einnahme m Einnahme| Kkilometer :mtlialnal-
an Kanal- q K & Lonnen- > = abgabe
Rlometart [P0 A e | Clomete | M Kunal-f - (Spalten (Spalten
| abgabe abgabe tlometer | gheabe | 8-+5+17) 4-+6+8)
t tkm [ M. tkm [ M tkm M. tkm M.
[]

2626 000 120212000 | 897 000 | 289 939000 | 1984000 | 26764 000 89 000 | 486 916000 | 2420000




Anlage 1%.

Rhein-Elbe-Kanal.

Ermittelung :

der

fiir den Giiterverkehr der Provinzen Westpreussen, Posen und Pommern

mit dem Ruhrgebiet in Betracht kommenden Frachtkosten.



A. Westpreussen und Posen.

In Betracht kommen als zur Verfigung stehende Verkehrswege:
1. Eisenbahn.

2. Seeweg U(mr Danzig nach Rotterdam, dann Rhein nach Ruhrort-
Duisburg und von dort Rhein-Elbe-Kanal.

3. Seeweg iiber Danzig nach Emden, dann Dortmund-Ems-Kanal
und Rhein-Elbe-Kanal.

4. Vorhandene Wasserstrassen bis zur Elbe, dann Rhein-Elbe-Kanal.
Ermittelt sollen werden die Frachtkosten fiir:
A. Getreide,
B. Geschnittene, mitteleuropiisehe Hilzer,
C. Holz des Rohstofftarifs (einschl. Grubenholz)
in den Verkehrsbeziehungen:
a) von Danzig nach Herne,
b) von Brahemiinde (Bromberg) nach Herne.

1. Eisenbahn.

Getreide wird auf der Eisenbahn nach Spezialtarif I, geschnittenes,
mitteleuropiisches Holz nach Ausnahmetarif fiir Holz des Spezialtarifs IT gefahren.
A. Getreide:

a) Danzig, lege Thor— Herne, Entfernung

949 km. . . . . . . . . . . . . VFrachtsatz 4390 M./t

b) Bromberg—MHerne 824 km . . . . . . - 38:30 .,
B. Geschniftenes Holz:

a) Danzig—Herne . . . . . . . . . . Frachtsatz 27,20 M./t

b) Bromberg—Herne - 24,50 ,
(!, Grubenholz:

a) Danzig—Herne . . . . . . . . . . Frachtsatz 16,80 M./t

b) Bromberg—Herne . . . . . . . . . " 1500

2. Seeweg iiber Danzig und Rotterdam.

Bemerkung: Die his 1895 von Danzig nach Rotterdam und Emden
iiblichen Seefrachten wiirden durch die vom Kaiser Wilhelm-Kanal gebotene
Abkiirzung eine wesentliche Verminderung erlitten haben, wenn nicht die Kanal-
abgabe einen erheblichen Theil der Ersparniss ausgliche. In Folgendem sollen
daher die frither bestandenen Frachtsiitze unveriindert beibehalten werden.

Anlage 17.
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A.

B.

C.

gl =
Getreide:
a) Danzig—Herne.

Danzig—Rotterdam, Seefracht — . . . . . . . 650 M/t
Seeversicherung der Ladung =—. . . . . . . . . 100
Umschlag ins Rheinschiff =*. . . . . . . . . . 060 ,
Rotterdam —Laar, Rheinfracht = . . . . . . . | 200 |,
Versicherung der Ladung auf dem Rhein — . . 0,25

Laar—Herne, Kanalfracht, lediglich Streckenkosten (hut-
fernung 40 km; dazu fiir Aufenthalte an 7 Schleusen

4.7 = 28km) 68.0,3Pf — . ... 020
Kanalabgabe 40 . 2,0 Pf. (hnchste Klasgse) D n e B0
Hafengebtthr in Herne = . . . . . . . 0,15

zusammen 11,50 M /t
= rund 11,50 M./t

b) Bromberg—Herne.
Bemerkung: Es wird angenommen, dass das zu ver-
sendende Getreide in Bromberg lagert oder dort an die Wasser-
strasse auf dem Land- oder Fisenbahnwege angeliefert wird.

Bromberg—Danzig, Weichselfracht —. . . . . . . 800 M/t
Versicherung der Ladung auf der Weichsel . . . . . 025h
Umschlag ins Seeschiff in Danzig = . . . . . . . 100 ,,
Danzig—Herne, wie zu a =. . . . . . . . . . 1160 ,

zusammen 15,75 M./t
= rund 15,80 M./t.

(Geschnittenes Holz:
a) Danzig—Herne.

Danzig—Laar, Gesammtfracht —= . . . vou o e 10000ME
Versicherung der Ladung zur See und auf dcm Rhein,

85 % des Werthes, rand =. . . . . . . . . 0380 ,
Laar—Herne, Kanalfracht —= . . vowow v ou w020
Kanalabgabe 40 . 2,0 (hiichste [&lds‘,() wowt A= e 080
Hafengebithr in Herne = . . . . . . . . . . . Q15

cusammen 11,45 M./t
= rund 11,50 M./t

h) Bromberg—Herne.

Bemerkung: wie zu A, h.

Bromberg—Danzig, Weichselfracht — . . . . . . . 300 M./t
Versicherung der Ladung auf der Weichsel =. . . . 0,0
Umschlag ins Seeschiff in Danzig = . . . . . . . 050
Danzig—Herne, wie zu B. a = . . . . . . . . . 1146

zmsammen 15,06 M./t
= rund 15,10 M./t.

Grubenholz:
a) Danzig—llerne.

Danzig—Laar, Gesammtfracht — . . 9,00 M./t
Versicherung der Ladung zur See und auf dun Ixhe-lu

8/s % des " Werthes: =:. .. . © . : & o . & .« 020
Laar—Herne, Kanalfraecht — . . . . . . . . . 020 ,
Kanalabgabe 40 . 1,6 (mittlerer Satz) =. . . . . . 0,60
Bafergebfihr ini.Herne = . .« . & <« & o + « « 04 o

zusammen 10,15 M./t
= rund 10,20 M./t.



b) Bromberg— Herne.

Die Kosten vermehren sich nach Anleitung 2 B um 3,60 M./t
gegen den soeben zu 2. (. a, ermittelten Frachtsatz, steigen also
anf rund 13,80 M./t.

(Bemerkung: Der Transport von Sehwellen stellt sich noch
rund 1,00 M./t billiger als der von Gruhenholz.)

3. Seeweg iber Danzig und Emden.

Bemerkung. Der um fast 1 Dampfertag kiirzere Seeweg nach Emden
wiirde eine Ersparniss von rund 0,60 M./t in der Seefracht zur Folge haben, wenn
nicht z. Zt. Rofterdam wegen giinstigerer Aussicht aul Riickfracht vor Emden
einen solchen Yorzug voraus hiitte, dass er den in der geringeren Entfernung
hegriindeten Vorsprung Emdens wieder ausgliche. Auch die Umladekosten sind
in Emden z Zt. noch hioher als in Rotterdam zu veranschlagen. Dagegen bietet
Fmden den deutsehen Erzeugnissen wesentliche Erleichterungen in der Zoll-
hehandlung und wird daher nach Entwickelung des Verkehrs hiiufig vorgezogen
werden, selbst wenn die Gesammtfracht iiber Emden eine etwas hihere ist.

A, Getreide:

a) Danzig—Herne.

Danzig—Emden, Seefracht = . . . . . . . . . 650 M/t
Seeversicherung der Ladung . . . . . . . . . . 1,00 ,
Umschlag ins Kanalschitf — . . . 0,70

Emden—Herne, 263 km Kanalfracht nac h llex ‘lemtz,uuw
auf einer in Dortmund am 18. April 1895 abgehaltenen

Versammlung — . : G 2 = o 2PB o
Versicherung der Ladung duf dem I\dudl = .. o p A0 o
Festgesetzte Kanalabgabe, hichster Hdtz = weow o« =090
Hafangehithr=ifi Hetne-= . + = ‘s o ¢ & e a6 0165

zusammen 11.40 M./t
= rund 11,40 M./t.

b) Bromberg—Herne.

Bemerkung wie zu 2. A, h.

Bromberg—Danzig, Weichselfracht — . . . . . . 3,00 M/t
Versicherung der -Ladung aul der Weichsel — . . . 025 .,
Umschlag ins Seesehiff in Danzig = . . . . . . . 100
Danzig—Herne wie zu 3. A, a. = . . . . . . . 11,40

gusammen 15,60 M./t
= rund 15,70 M./t.

B. Geschnittenes Holz

a) Danzig—Herne.

Danzig— Emden, Scefracht — . . . . 1,50 M./t
Versicherung der Ladung: aul der See uml im I\mn.li = 02D
Umsehlag ins Kanalsehitt = . . . . . . . . . . 040
Fmden—Herne, Kanalfracht — . . . . . . . . . 225
Festeesefzte Kanalabgabe, hiehster Satz — . . . . . 0,70
Hafengebiihr in Herne = . . . . . . . . . . . 016

zusammen 11,25 M./t
= rund 11,30 M./t
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S A

h) Bromberg-—Herne.

Bemerkung wie zu 2. A. b,

Bromberg—Danzig, Weichselfracht = . . . . . . 3,00 M./t
Versicherung der Ladung auf der Weichsel = . . . 0,10
Umsehlag ins Seesehiff in Danzig = . . . . . . . 050
Danzig—Herne wie zu 8. B. a. = . . . . . . . 1126 ,

zusammen 14,85 M./t
= rund 14,90 M./t

C. Grubenholz:
a) Danzig—Herne.
Die Kosten stellen sich fiir 1 t efwa 1 M. an Seefracht und
0,20 M. an Kanalabgabe, zusammen 1,20 M. billiger als [lir ge-
schnittenes Holz, also auf
rund 10,10 M./t
h) Bromherg—Herne.
Die Frachtkosten erhihen sich gegen die zu 3. (. a. nach An-
leiting der Berechnung zu 2. B. um 3,60 M./t, also auf
rund 13,70 M/t.

4, Binnenwasserweg mit Rhein-Elbe-Kanal.

Bemerkung: Es wird angenommen, dass der Wasserweg
Berlin. Stettin auf die Abmessungen des Mittelland-Kanals, sowie
dass der Bromberger Kanal auf die Abmessungen des Oder-
Spree-Kanals und der Schleusen der regulirten Netze umgebaut

werden.
Lingen: ;

Danzig— Brahemiinde = . . . . . . . 184 km
Brahemiinde (Bromberg)—Kiistrin — . . . 318 km
Kiistrin—Hohensaaten = . . . . . . . 48 ,
Hohensaaten—Spandan = . . . . . . . 103
Spandau—Plaver Kanal = . . . . . i
Plaver Kanal—Niegripp = . . . . . . b7

. zusammen 599 km

Dazu fiir Aufenthalte an etwa 30 Schleusen 30.6= 180

zusammen 779 Kkm

Rhein-Elbe-Kanal . . . . . . . . ... 426

Dazu fiir Aufenthalte an 6 Schleusen 6.6 = 36
Brahemiinde—Herne zuosammen — . . . ._1241 km 1241 .,
Danzig —Herne . . . . . . zusammen 1425 km

Wird angenommen, dass auf dem fast durchweg kanalisirten Wasser-
wege wiithrend je '/, der Schifffahrtszeit mit voller, dreiviertel und halber Ladung
sefahren werden kann, so sind dic durchschnittlichen Schifffahrtskosten fiir einen
Schleppkahn von 400 t Tragfihigkeit, einschliesslich Schleppgebiihr, aber aus-
sehliesslich Lioschen, Laden, Kanalahgaben, [Hafengebithr und Versicherung der
Ladung zu berechnen nach der Formel :

W fiilr 1 Tonne = (120 -} 0.8 . n) Pf,
worin n die Anzahl der zuriickzulegenden Kilometer bedeutet.  Danach wird
die Sehiffsfracht spiter betragen :

a) Danzig —Herne

120 + 0,6 . 14256 = 9,75 M./t.



b) Brahemiinde (Bromberg)—Herne
120 + 0,6 . 1241 = 8,60 M./t

Dieser Satz gilt sowohl fiir Getreide, wie fiir Holz und steht aueh mit
den jetzt von Bromberg naeh Magdeburg bezahlten Fraehten im Einklang, wenn
man berileksichtigt, dass z Zt. nur Schiffe  von etwa 125 t Traghihigkeit
verkehren kionnen.  Bemerkt sei- noeh, dass die Flosserei auf den regulirten
Wasserstrassen  immer mehr abnimmt und  dem  Schiffstransport  verarbeiteter
Hillzer Platz macht.  Grubenholz kann iitberhaupt nicht geflosst werden.

Hiernach berechnen sich die Gesammtfrachtkosten wie folot:

A. Getreide.
a) Danzig— Herne.

Danzig—Herne Sechiffsfracht = . . . . . . ¢« . . 975 M/
Versicherang der Ladung = . . B T BRI -
Kanalahgaben bis zur Elbe, h:ﬂu l\I.ww, rund = A % 5
Desgleichen auf dem Rhein- Elbe - Kanal —= 426.0,75 PI. = 3.20
(Es ist angenommen, dass Getreide im Binnenlands-
verkehr des Rhein-Elbe-Kanals nicht in der hichsten
(1 Pf/tkm), sondern in der mittleren (0,75 PI/tkm)
Klasse tarifirt.)
Hafengebfihe in-Hemer-=- « —& « 5 @ wow e w-a 03D o
rusammen . . 14,90 M./t

= rund 14,90 M./t

b) Bromberg—Herne,

Wie zu 4. A, a.,, aber statt 9,75 nur 8,656 M./t Schiffsfracht
und statt 0,45 M. nur 0,30 M. Versicherungskosten, daher insgesammt
1,25 M. weniger = 13,656 M./t

= rund 13,70 M./t

B. Geschnittenes Holez.
Die Frachtkosten sind genau dieselbent wie bei Getreide, dic
Versicherung jedoch nur 0,50 beziehungsweise 0,20 M./t
Danzig—Herne — rand . . . . . . . 1480 M/t
Bromberg—Herne = rund . . . . . . 13,60

(!, Grubenholz

a) Danzig— Herne.

Danzic—Herne, Schiffsfracht — . . . . . . . . . 975 M/t
Versicherung der Ladung = . . . . . . . . . . 020
Kanalabgaben bis zur Elbe, hohe Klasse, rund = . . 1,35
Desgleichen auf dem Rhein-Elbe-Kanal, auf welchem
Grubenholz inder niedrigsten Klasse tarifirt = 426.0,6 = 2,13
Hafengebithy int Herne = . .. o 5 wle <7 = & . 01D
rusammen . . . 13,68 M./t

= rund 13,60 M./t
h) Bromberg— Herne.

Die Schiffsfracht vermindert sich uwm 1,10 M./t, die Ver-
sicherungsgebithr um 0,05 M./t, zusammen 1,15 M./t weniger gegen
4. C. a.; Gesammtfrachtkosten daher = 12,43 M./t

= rund 12,50 M./t
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Zusammenstellung

der

Frachtsiitze nach dem Ruhrgebiet (Herne).

Versand mit Binnen-
Giiter-
_ viiter WASSErweg
Von Seeweg iiber -
Gattung Eisenhahn und Rhein-

Rotterdam Fmden Elbe-Kanal

Mark fiir eine Tonne

Danzig. . - . 43,90 11,50 11,40 14,90
Getreide

Bromberg . . . 38,30 15,80 15,70 13.70

Danzig. . . . 27,20 11,50 11,30 14,80
Geschnittene

Hijlze
Bromberg . . . Olze 24,50 15,10 14.90 13,60
[

Danzig'. . o 16,80 10,20 10,10 13,60
Grabenholz#) _

Bromberg . . . 15.00 13.80 13,70 12,50

Hiernach ist der Seeweg iiber Emden etwas Dbilliger als der iiber
Rotterdam, die Benutzung des Binnenwasserweges mit dem Rhein-Elbe-Kanal
von Danzig ab theurer, von Bromberg ab billiger als der Seeweg iiber
Rotterdam oder Emden.

¥ Bewmerkung: 1t wird ungefiihr = 2 Festmeter gerechnet,



B. Pommern.

In dihnlicher Weise sind Berechnungen fiir die Verhiiltnisse der Provin
Pommern angestellt, wobei Stettin an die Stelle von Danzig, Oderberg-Bralitz
an die Stelle yon Bromberg tritt.  Diese Berechnungen hatten folgendes Er-
gebniss.  Dabei ist vorausgesetzt, dass der Wasserweg Stettin—DBerlin aul die
Abmessungen des Rhein-Elbe-Kanals gebracht wird, dass aber bis zum Umbau
des Plauer Kanals nur Schiffe von 450 t Traglihigkeit zwischen der Oder und
dem Mittellandkanal verkehren kinnen, fiir welehe die Schitffahrtskosten nach
dem Satze von 90 + n.0,38 PL fiir 1 Tonne zu berechnen sind.

Zusammenstellung
der

Frachtsiitze nach dem Ruhrgebiet (Herne).

Versand mit Binnen-
Giiter-
Von Seeweg liber
Gattung Eisenbahi

wasserweg
und Rhein-

Rotterdam | Emden |Eibe-Kanal

Mark fiir eiffie Tonne

Stettin . . . . 29,20 11,00 10,90 8,50
Getreide

Oderberg—Bralitz 26,30 13.90 13,80 8,20
o4

Stettin . . . .| . . 19,90 ll.d(.fl 10.80 8,40
Geschnittene '

Oderberg—Bralits| ~ LOT 17,90 13,00 13,70 8,10

Stettin . . . . 12,20 10,00 9,90 7,30
Grrubenholz#)

Oderberg —Bralitz 11,30 12,90 12,80 7,00

.

Hiernach ist wiederum der Seeweg iiber Emden etwas billiger, als der
iiber Rotterdam, die Benutzung des Binnenwasserweges mit dem Rhein-Elbe-
Kanal aber sowohl vou Oderberg wie von Stettin ab erheblich billiger als der
Seeweg ither Rotterdam oder Emden.

#) Bemerkung: 1t wird ungefiihr = 2 TFestmeter gerechnet.
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Anlage 18.

Rhein-Elbe-Kanal.

Die

Entwicklung des Kohlenbergbaues in Deutschland

und in den vom
Rhein-Elbe-Kanal

hauptsiichlich beeinflussten Finzelgebicten.



\ on dem Umfange, der Entwicklung und der geographischen Vertheilung

des Kohlenberghaues in Deutsehland geben  die folgenden Zusammenstellungen
ein Bild.

A. Gesammt-Deutschland, einschliesslich Luxemburg.

/° Jahr
D "
= 1864 1874 1884 | 1894

I. Steinkohlen. i
1| Erzeugende Werke |Anzahl 670 644 -HSH|‘ 346
2| Kohlenforderung t 1000000 360000000 570000000 77000000
31 Werth .| M. I(Jj(_Jl_l()()ll[i.”;.\'TilHlHIUH‘EHUIHJHU{_JU[ HOY000000
4| Werth einer Tonne . . 5,18 10,78 hy22 | 6,63
5| Arbeiter . [Anzahl 99000 186000 215000 300000

1
II. Braunkohlen.
Rohkohle

6| Erzeugende Werke [Anzahl 868 878 G651 D86
7| Kohlenforderung t#) 6200000 10700000 14900000/ 22000000
8| (Auf den Brennwerth

der Steinkohle zu-

riickgefithrt) tEE) (21000009 | (3600000) | (5000000) (7300000
9 Werth 0 M 18000000 39000000 400000000 53000000
10| Werth einer Tonne

Braunkohle . - 283 3,65 2,66 241

Arbeiter . [Anzahl 22000 26000 27000 36000

11

#) 1 hl Brannkohle ist— 75 kg gesetzt, also
» =183 hl.

18

*¥) Der Brennwerth von 1 t deuntscher (siichsischer) Braunkolle ist etwa —

v, des

Brennwerths einer Tonne Steinkohle mittlerer (iite zu rechnen,
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Anlage 18

B. Einzelgebiete.

'f».f J 4 hl
= 1864 1874 1884 | 1894
f
1. Kohlenforderung. |
Erzeugende Werke
a. Steinkohle. .
1] 1. Ruhrgebiet #) . [Anzahl 259 272 187 161
2{ 2. Niederschlesien,
(Waldenburger Re-
yiorien el . 3 41 38 45 22
31 3. Obersehlesien 91 133 97 bt
b. Braunkohle.
4| 4. Proyinz Sachsen 259 274 216 184
| 5. Provinz Brandenburg 1009 116 103 109
616, Anhalt und Braun-
schweig : 18 2h 2() 17
Kohlenfirderung
a. Steinkohle.
7| 1. Ruhrgebhiet t .*%()UUUHUi 153000000 28 300000 40700000
812, Niederschlesien . 1100000 2400000 3000000 3700000
91 3. Oberschlesien . 3900000 83000000 12300000 17200000
b. Braunkohle. I
10] 4. Provinz Sachsen 3600000 6400000 9000000, 10500000
11| (auf Steinkohlenbrenn-
werth redueirt) . (t) [(1200000) | (2100000) (3000000) (3500000)
1215, Provinz Brandenburg)  t THHI][MJj 1500000 2100000 5200000
13 {(Auf Steinkohlen-
brennwerth redueirt)| (1) (200000) (BLOLLO) [’I(MH,JI.J(N‘ (1700000)
14|6. Anhalt und Braun-
schweig . t 600000 TOD0V0 1200000 1800000
15 (Auf  Steinkohlen-
brennwerth reduoeirt)| (1) (2000009 (200000)  (400000) (600 000)
Geldwerth der Kohlen .
a. Steinkohle.
16] 1. Ruhrgehiet M. 36000000 168000 000133 000000 259000000
17]2. Niederschlesien . GO00000 24000000 19000000 26000000
18| 3. Oberschlesien 14000000, 61000000 49000000 94000070
b. Braunkohle.
19| 4. Provinz Sachsen 9800000 23400000 24400000 27100000
20| b. Provinz Brandenbarg 2000000 4600000 4800000 10200000
21| 6. Anhalt und Braun- ; .
schweig ; ” 1700000, 35600000 3500000 5400000
Geldwerth einer ‘
Tonne Kohlen.
a. Steinkohle. |
22| 1. Ruhrgebiet G 4,51 10,99 4,72 6,36
23] 2. Niederschlesien . 0 5,56 10,21 6,20 7,06
24| 3. Oberschlesien % 3,68 7,41 | 397 | bH4b
|

Ibbenbiiren), Arnsherg und Diisseldorf.

%) Regierungshezirke Miinster (abziiglich des fiskalischen Steinkohlenbergwerkes
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; JJa hir
%
g 1864 1874 1884 1894
b. Braunkohle
20|4. Provinz Sachsen .| M. |276 :3.67' 2,70' 2,67
26| 5. Provinz Brandenburg | . D81 = 113:06 . 1229 1,97
L Y Y ot I 5 *
27| 6. Anhalt und Braun- ‘ i 490 2,65 2,43
gehwels .. o o o 5 |27 4,75 2,96 296
Arbeiter.
a. Steinkohle.
28| 1. Ruhrgebiet . . _|Anzahl| 38000 81000 100 000 153000
29| 2. Niederschlesien . .| . 5000 13000 14000 18000
301 8. Oberschlesien . . 5 17 000 33 000 38000 54 000
b. Braunkohle.
31| 4. Provinz Sachsen [ . 9 000 11 000 15 000 16 000
32| b. Provinz Brandenburg| .. 2 000 3000 4000 8000
331 6. Anhalt und Braun-
sechweig . . . .| . 1 000 2000 | 2000 2 000
|
Durchsehnittlicher '
Jahreslohn eines |
Arbeiters, :
einschliesslich der
jngendlichen.
a. Steinkohle. |
34| 1. Rubrgebiet . . .| M. - - — 817 D61
a5 2. Niedersehlesien . . . = = ' 723
36| 3. Oberschlesien . . . : 462 | 54 664
b. Braunkohle.
37|4. Provinz Sachsen .| — —
38| 5. Proving Brandenburg| . — D e
: : . T4H
39(6. Anhalt und Braun-
sehweig . .- . . - — 1
Durchsehnitts-
jahrestorderung
eines Arbeiters. |
a. Steinkohle. : '
401 1. Ruhrgebiet . . .| 212 188 283 267
41{2. Niederschlesien . .| 215 187 216 206
4213, Oberschlesien . .| .. 232 249 325 321
b. Braunkohle.
4314, Provinz Sachsen . . 391 H62 616 641
4415 Provinz Brandenburg ., 535 431 H49 681
451 6. Anhalt und Braun-
schweig . . . | . Hh46 481 56 826
|
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C. Nebenerzeugnisse der Braunkohlen-Indusirie im Jahre 1894

"’:’? l (zesammt- Provinz Provinz Anhalt und
= Deutsehland | Saehsen  }Brandenburg |Brannschweig
a. Nasspressstein-
erzeugung.
1| Erzengende Werke .|Anzahl 67 — -
2| Verarbeitete Rohkohle t 1 000 000 840 000 90 000 40 000
3 Erzeu;:tv Presssteine . [1000St, HHO 000 460 000 HO 000 20000
4| Werth =8 M. 5 000 000 4 140000 450 000 180 000
H| Werth fiir 1000 Stitek 7 9 9
6| Arbeiter . . |Anzahl 1 400 = — =
b. Briketts.
7| Erzeugende Werke .| . 95 — —
8| Verarheitete Rohkohle t 6 100 000 2 100000 3 300000 300 000
9| Brzengte Briketts t%, [ 24000001 800000 1050000 110 000
10| Werth M. 20000 000] 6900000| 8600000] 900000
11§ Werth ciner Tonne \ 8.40 8,40
12| Arbeiter . .| Anzahl 3000 = — ==
¢. Theerschwiilereien.
15| Erzeugende Werke = 44 44 -5 —
14| Verarbeitete Rohkohle t 970 000 970000 — —
Erzeugung an
15| Theer . " 63 000 63 000 — —
16| Grudekoke 300 000 200 000 —
Werth
17| des Theers . M. | 4500000 4 300000 == —
18| der Grudekoke . 1 700 000( 1 700000 — —
Werth einer Tonne
19| Theer . 70,90 70,90 — —
20| Grudekoke . H.78 h8 — =
21| Arbeiter . | Anzahl 1 100 1 100 — ~
- d. Mineraldl und
Paraffinfabrikation.
22| Erzengende Werke . |Anzahl 16 16 — —
23 | Verarbeiteter Theer . t 5o 000 59 000 —=
Erzengungen.
24| Paraffin 7 300 T 300 — -
25| Paraffinkerzen . 6 400 6 400
26 | Solaril 4 200 4 200 — —
27 | Paraffinol . 30 000 30 000 - —
28| Werth M. 8 700 000 8 700000 — =
29{ Arbeiter . .1 Anzahl 1 400 1 400 - —
-

# Der Brennwerth einer Tomne Briketts ist etwa gleich demjenigen von 12/, ¢
Braunkolilen oder von */g t Steinkohle mittlerer Giite zu rechnen,
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Rhein-Elbe-Kanal.

Kohlen-Verkehr und -Preise

Berlins
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In Berlin Weichbild (ohne Umgegend) gingen
und Wasserwege ein:

aul dem Eisenbalin-

Nieder-

West-

Sclfl}ti?l:;il(! schlesische filische | s Biihg:isclu- it pestssis

] ' ) Braun-

_ kohlen-

Steinkohle Braunkohle Briketts

£ t t t | t t t "

1875 747 934 91 282 88 817 1022 — 137 180 = )46 263

1876 727 578 85 022 132 284 5 bbhO 149 276 = 58 H20

1877 612813 88276 160 102 841 150 000%) | 167 411 50 385

1878 610 178 93 884 86 101 5570 180 000%) 1 165 935 90 186

1879 651 84H 91 185 70 887 80756 190 000%) 168 811 120 041

1850 708 499 136 183 82 327 14200 . 230 000%) | 1b3 975 153 833

1881 702 520 132099 90 168 21 920 72147 183 6U7 192172

1882 693 129 140 341 93 929 61712 89414 161 383 211 468

1883 709 603 152 704 76 449 11 486 Y1 966 155 695 2b273bH

1884 734797 132 789 74625 9 345 113 784 152 609 === 293 006

1885 798 410 148 561 76039 T res 109 858 184 864 - 320 748

1886 83b 88b 159 609 71601 7198 116 277 156 076 18 150 359 979
(29 084)t) () (4091) {(—) (114 261) (6 883) (8123) (=)

1887 854 737 172 232 68 151 4022 104 109 161 Hb32 17 693 371747
(56 429) (—) (31752) (—) (102 719) (6 816) (8607) (—)

1888 919 393 175 098 81 8H9 1451 113 709 199 0569 30128 424 534
(62013) (—) (4 45U) (—) (113514 (11773) (9 914) (—)

1889 938 909 180 138 87 853 2071 110 986 196 193 20 191 462 518
(63621) (—) (2 37b) = (110077) (13 638) (4 H8H) {=)

1890 1021 220 194 610 84 288 941 105 894 177 330 20 319 509 431
(142 287) =] (1 510) (—) (105 657 (19 643) (3 681) (—)

1891 949 H84 150 287 83 221 5285 146 007 187 865 16 876 h15 78T
(234 683) =) (3102 (—) (137 243) (23 706) (5 T718) (—)

1892 888 150 190 188 78 266 7591 106 089 182 669 14 050 633 204
(253 992) {~) (B 8IT) =} (105 910) (17 856) (1127) =)

1893 967 310 198 742 78129 8951 167 025 196 701 15 3567 611140
(262 646) (5231) (8062) (—) (166 7H8) (12 205) (4 235) (=)

1894 963 220 207 979 84 917 12 688 189 304 126 518 15 784 593 b17
(345 H8E) (5 680) (16 25T) =) (189 304 (34 104) (3084 (—)

1895 883 H83 201 257) 100 909 10475 230 501 110 502 21916 664 633
(253 326) (1 383) (17 089) ) (230 501) (14 086) (6 392) (—)

1896 934 052 217 hb3) 146 870 8279 328 381 102 742 19 187 155299

(385 838) (330) (60 627) —) (328 381) (27 2b4) (b 952) (997)

1897 962 860 203 992 187 HbH9 7835 328 621 93 950 18 581 765 646

(392 081) (470) (78 718) (—) (318 621) (23 907) (8218) (695H)

#) Die Ieststellung des Einganges englischer Kohla findet erst seit dem Jahre 1881 statt; die oben angefiihrten Ziffern
von 1877—1880 beruhen aul Schiitzung fiir Berlin und Umgegend.

#%) In Bohmen werden Braunkohlen-Briketts nicht hergestellt.

#68) In Rubrik ,Bramkohlen-Briketts® ist von 1876--1885 der Eingang siichsischer Braunkohle eingerechnet.

+) Die eingeklummerten Zahlen bedeuten den in den Gesammizablen enthaltenen Antheil des Eingangs zu Wasser.



Durchschmittspreise der Kohlen franco Berlin pr. Tonne = 1000 kg (in Mark).

18751876 | 1877 [1878 1879|1880 | 1881 (1882|1883 | 1884 | 1885|1886 | 1887 | 1888 | 1889 | 1890 | 1891 | 1892|1893 | 1894
Schlesische Stiick- und Wiirfel-
kohle . . . |22b(21 19 1851 19.56| 19 19,5 | 183/, 18,5 | 185 ] 18 18 18 18 19 120 |20,6]120 |20 20
Kleinkohle . . . [ 165 ] 15 145 | 15 155 | 16 15 15 15 15 15 15 15 15 166| 17,6 | 17.6 | 17 1147y 17
Westlilische Gaskohle . . . == : — -- — 1756|1751 165 | 16 16 17 18 25 25 215 | 20
melirte Kohle . . | 225 20 18.5 | 17 18 185 17 1T 17 165 | 16 155 | 17 17.5:] 21 - — — — -
Sehmiedekohle . . = — = — — — — |18 . — — — 18,5 | 24 - — | — —- —
Coke . . . . . |40 |34 |26 |23 32 |28 |25 |24 |28 21 20 19 | 20 22 33 |86 |27 25 -
Englische Stiickkohle . . . . | 2852056 17.6] 17 16,56 16.5| 18 | 175|155 15 |15 |145|14 |[155|19 |22 |19 |1656|14 | 16
Schmiedekohle . . o 21 196 | 170] 16 | 17 16 |17 16 16.5| 16 == — | 165 ] 17 19 22 — — 18 18
Steam small . . — — — — — | 11 10,6 | 10.5 | 10 10 10 10 10,6 14 | 145 13 12 10,6 | 10,6
. Fabriknusskohle . . |18 | 145|135 10510611 | — |16 | — | — | — | — — = =1 = s
Bohmische Braunkohle . . . | 145 135] 125 12 12 1256|116 12 12,511 12 12 12 125 14 145| 15 15 15 15 15
Inlindische Braunkohle . . . AH| 75| 65| 6 6 6 5] = S L - o - e _ i - =
Briketts . . . . . . . . |18 16,5 145 13 14 145 | 14 12 125 | 12 13 14 |12 12 11,6 12 |12 12 12 12,6

*G1 edwuy
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Rhein-Elbe-Kanal.

Berechnung

- Wasserstrassenfrachtsitzen

nach Orten,
welcehe

bei dem Wetthewerb zwischen den Steinkohlen des Ruhrgebiets und Schlesiens

von Bedeutung sind.



1. Vom Ruhrgebiet nach Dresden.

Die Bestimmung der Wasserfrachtsiitze nach Dresden ist nothwendig
fiir die Beurtheilung des Wetthewerbs zwischen den Kohlen des Ruhrreviers
und Niederschlesiens an der Elbe und im Koanigreich Sachsen.

Als Abgangsort im Ruhrgebiet werde Herne gewiihlt.

Entfernung  auf  dem  Rhein-Elbe-Kanal — bis

Magdeburg R T Y ]

Dazu fiir 6 Schleusen, welehe einstweilen als
Einzelschleusen  ausgefithrt  werden  sollen,
B B= i = e s e e e e 3
Von Magdeburg bis Dresden auf der Elbe . 27

o

zusammen 737 Tarif-km.
Schifffahrtskosten fir ein Sehift von 600 t Tragfihigkeit bei jahrlich
270 Betriebstagen nach Anlage 12, 'Seite 29, wenn der Strom

3 1/, Ladung
g i fa l('l'l:lllllt‘
M./t M./t M.t M./t
T0 4 787 .1,83 — 3,13
80 4 737 . 0486 = 4,19
110 + 787.0,69 = 6.19
1970 & 737 . 1,85 = 11.65
Dazu Nehenkosten:
Anfuhr- zuom Kanal nach  den
durehsehnittlich  fiir  die  Er-
mittelungen des Verkehrs auf
dem Rhein - Elbe - Kanal ge-
machten Annabmen . . . 0.40 (),40 0,40 0,40
Verladen aus dem Wageon ins
Sehifl: Kippen®y. . . . 0.10 0,10 0.10 0,10 315
Hafengebtthe . . . . . . . 0.30 0,30 0.30 0A0 4
Versicherungsgebithe . . . . .20 0.20 0,20 0,20
Kanalabgaben 429 . 05 PL . . 2.15 2,15 215 2,15
Zusammen 6.28 1.34 9.34 14.80

Die Durchschnittskosten fiir dic Verhiiltnisse der Elbe berechnen
sich nach  Anlage 12, Seite 33 ohne Nebenkosten  und  Kanalabgaben
4,39 M./t und einschliesslich derselben zu 7,54 M./t

In Wirklichkeit werden die Frachten vielleicht noch etwas hiher sein,
da die Durchschnittskosten fiir das Mittel aus Berg- und Thalfahrt gelten, hier
dagegen von Magdeburg bis Dresden die theurere Bergfahrt in Betracht kommt.
Ermiissigend wiirde aber dagegen in geringem Grade wirken kinnen, dass
dic Fahrzeuge auf dem Kanal bis Magdeburg voll beladen sind und hier cinen
Theil der Ladung lassen, wenn die Elbe nicht den vollen Tiefeang gestattet.

#) Diese Kosten sind aufzuwenden, auch wenn die Zeche dicht am Kanal liegt,
denn in der Regel gehen die in Hunden aus der Grube kommenden Kohlen zunichst dureh
die Separation und die Wiische und von hier in andere Wagen, von denen aus das Kippen
in die Schifie erfolgt,

Anlage 20,
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2. Vom Ruhrgebiet und Oberschlesien nach Berlin.

Die  zutreffende Frmittelung  der demniichst zu erwartenden Wasser-
frachtsiitze vom Ruhrgebiet und Oberschlesien nach Berlin ist wichtig fiir die
Beurtheilung der Frage, ob und in welehem L'mfailgv der Berliner Kohlenmarkt
fiir Oberschlesien verloren gehen wird,  Eingebend hat sich hiermit u. A, der
Syndikus der Breslaner Handelskammer, Bergrath Gothein. in einer sehr he-
achtenswerthen, vielerlei Gesiehtspunkte treffend zusammenfassenden. wenn auch
in ihren Forderungen zu weit gehenden Schrift: .Die Einwirkung cines Rhein-

- Elbe-Kanals auf die  wirthsehaftlichen Verhiltnisse Schlesiens®  befasst.  Die

von Gothein ermittelten Zahlen weichen nieht sehr von den in Anlage 12 fiir
die Oder berechneten oder von den unten folgenden ab, wenngleich, wie aueh
in Anlage 12, Seite 25 niiher angegeben, iiber die Miglichkeit der Ausnutzung
der Sehiffstragfiihigkeit verschiedene Ansichten herrsehen. In den nachstehenden
Ausfithrungen werden die auf Grund amtlicher Angaben gemachten Annahmen
der Anlage 12 durchweg beibehalten.

a) Die Schifffahrtskosten fiir Kolilen und #hnliche grobe Massengiiter vom
Ruhrgebiet nach Berlin.

Als Abgangsort im Ruhrgebiet werde Herne gewiihlt.

Entfernung auf dem demniichsticen Wasserwege — 572 km
Dazu fiir 13 Sehleusen. welehe einstweilen als
Finzelschleusen gedacht werden, je 6 km = 78 ..

zusammen 650 Tarif-km.
Schifffahrtskosten fiir ein Sehiff von etwa 450 t %) Tragfihig-
keit bei jihrlich 270 Betriebstagen, nach Anleitung von
Anlage 12 etwa 90 +- 650,088 = . . . . . . . 8387 M./t
Nebenkosten:  Anfuhr der Kohlen zum Kanal nach

der durchschnittlich fiir die Ermittelungen
des Verkehrs auf dem Rhein-Elbe-Kanal

gemachten Annahme . . . . . . 040
Verladen aus dem Waggon ins Schiff,

Kippen, <. o & 5 7 s o o Heses
Hafengebiihr . pom e m OSSR
Versicherungsgebithr . . . . . . 0,15 . %28

Kanalabgaben: auf dem Rhein-Elbe-Kanal 426 . 0.6 = 2,13
auf den Mirkischen Wasserstrassen nach
besonderer Berechnung etwa . . . . 020 .

zusammen  6.65 M./t

b) Die Schifffahrtskosten fiir Kohlen und &hnliche Massengiiter von Ober-
schlesien nach Berlin.

Als Abgangsort werde Kinigshiitte angenommen.

Entfernung auf dem Wasserwege Cosel- Berlin = 567 km
Dazu fiir 23 Finzelsehleusen, je 6 km = . . . . 138

zusammen 705 Tarif-kim.

*) Den bei Niegripp in die Eibe miindenden Plauer Kanal kiinnen nach Angabe
des  Fihrers aul den Deutschen Wasserstrassen® nur Schiffe von 450 ¢ 'I'tagfiihigkeit be-
fahren; mit dem Umwege iiber Parey kinnen indess auch Fahrzeuge von 500 t und iiber
die Havelmiindung und Rathenow sogar Schiffe von 600 t Tragfihigkeit nach Berlin ge-

langen, wenn auch nicht immer mit voller Ladung. Die Gesammtkosten sind auf allen
Wegen ungeliihr die gleichen.



e

Die Schifffahrtskosten fiir ein Sehiff von 400 t Traglihiekeit bei jiihr-
lich 250 Betriehstagen und den Verhiiltnissen der Oder berechnen sich gemiiss
Anlage 12, Seite 53, nach der Formel: 105 + n.0.70 Pf/t,

hetragen also durehschnittlich
106"+ 705, 0)10= . . 6,00 M./t
Dazu treten an Nebenkosten:

Anschlussfracht nach Cosel, 65 km Entfernung, Aus-

nabmetarit® . . - 2 a0 0 oo s ez o3l 208
Kippen SRR L e ol 0.10
Hafengebiihr und Abgaben auf der Oder sowie den

Mirkischen Wasserstrassen. nachbesonderer Berechnung 0,77
Versicherungsgebtthr . . . . . . . . . . . . 020

Zusammen 9.25 M./t

Dieser Satz gilt fiir den Durchsehnitt der Berg- und Thalfahrt.  Fiir
die hier in Betracht kommende Thalfahrt sind die Sechifffahrtskosten wund
Frachtsiitze geringer. Nach den in den Jahren 1897 und 1898 auf Wunsch des
Oberpriisidenten von Schlesien zusammengestellten Frachtenberichten des Schiffer-
vereins zu Breslau schwankten die wirklich von Cosel his Berlin  gezahlten
Koblenfrachten (ohne Umsehlag, Zollabfertigung, Versicherung der Ladung.
Kippgebithr, aber einschliesslich Abgaben®) von 4,60 M.t bis 7.20 M./t und
betrugen im arithmetischen Mittel 5.70 M./t.  Dabei ist zn bhemerken, dass die
angegebenen Hichstsiitze hei sehr niedrigem  Wasserstande nur als nominell
bezeichnet werden und dass der wirkliche Durchsehnittsfrachtsatz deshalb
noch erheblich niedriger war als das arithmetische Mittel, weil za den niedrigeren
Siitzen griissere Mengen gefahren warden, als zu den hoheren Siitzen. Statt
des nach Anlage 12 sich rechnungsmiissig, fiir Thal- und Bergfracht gemittelt,
ergehenden Durchschnittssatzes von 6,77 M./t (einschl. Abgabe) wurden also nur
5,70 M., also rd. 1 M. weniger bezahlt und die Einzelfrachten schwankten ein-
sehliesslich aller Nebenkosten von

rd. 7,10 M./t his 9.70 M./t
und betrugen durchsehnittlich
8,20 M./t.

Die obigen Ermittelungen zeigen. dass die Beforderungskosten yvon

Obersehlesien nach Berlin um
0,40—3,00 M./t
und durchsehnittlich um
1,50 M./t

theurer sein werden, als vom Ruhrgebiet nach Berlin. Wahrscheinlich wird der
Unterschied indess um 1 M. geringer werden, sich also auf rund 0,50 M./t er-
miissigen, wenn die Durchschnitisgrisse der zwischen Oberschlesien und Berlin
verkehrenden Sehiffe, die zur Zeit rd. 200 t betriigt, sich bis zur Eriffnung des
Rhein-Elbe-Kanals auf rd. 400 t gehoben haben wird.

*¥) Die Erhithung der Abgaben fiir das Befahren der oberen Oder am 1. April 1898
hat einen erkennbaren Einfluss auf die Hithe der Schiffsfrachten nicht gehabt,

Anlage 20.
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Rhein-Elbe-Kanal.

Die

LEntwicklung der Eisenidustrie m Deutschland

ud in den yvom

Rheimn-Elbe-KKanal

hauptsichlich beeinflussten Finzelgebieten.
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theilung  der

Von dem Umfange, der Entwicklung und der geographischen Ver-

Eisen- und

Zusammenstellungen ein Bild.

Stahlindustrie

Deutsehlands

geben  die  folgenden

A. Gesammt-Deutschland, einschliesslich Luxemburg.

. 22

:2. Jahr
g 1864 | 1874 | 1884 | 1894
|
I. Eisenerzberghaun.
1| Erzengende Werke . [Anzahl 2:2:—571 1773 943 G150
2| Eisenerzfirderung t 2600000 5000000 90000000 12400000
31  Werth . M, 13000000 29000000 38000000/ 42000000
41  Werth einer Tonne| ., 4,95 1 55T 4,17 ! 3,40
O Arbeiter . [Anzahl 24000 32000 39000 35000
’ \ \
II. Roheisen- ‘
erzeugung. ‘
6| Erzeugende Werke .| 360 219 1338 102
71| Verarheitete Erze . t == 5000000 9000000 14000000
S| Arheiter . |Anzahl 22000 24 000 23000 24000
91 Vorhandene Hochifen — i 472 308 258
10| Hoehiifen in Betrich .{ ., — | 339 252 208
11| Roheisenerzengung t 900000 1900000 3600000 5400000
121 Werth . M: 77000000 161000000 173000000 232000000
13] Werth einer Tonne 84.58 84,52 47.95 43.04
Von der Gesammt-
Roheisenmenge  ent- .
fielen auof ‘
14| Giesserei-Roheisen t — 120000 380000 840000
15| Werth . . .| M. — | 20000000 40000000
16 Werth einer Tonne| = b3,54 47,79
17| Bessemer und Thomas- i
Rolieisen t 1200000 3200000
18|  Werth . | M — | 60000000 133000000
Werth einer Tounne| - = | 49,16 42056
20| Puddelroheisen t = — 1900000 1300000
21| Werth . . .| M - = [ 87000000 5H4000000
Werth einsr Tonne — — 44.51 40,77
23| Gusswaaren [, Sehmel-
zung . ! = 50000 35000 35000
24|  Werth . M. — 11000000  H0O0D0DO 4000000
25|  Werth einer Tonne - 210,52 | 134,26 105,79
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'3: Jakhr
3 1864 1874 | 1884 1894
III. Eisen- und ‘
Stahl - Fabrikate.
I. Eisengiesserei (Guss- [
eisen Il. Schmelzung).
26| Erzengende Werke . [Anzahl S 1100 1200
27| Arbeiter . i — | 46000 66000
28| Erzeugte Gusswaaren| — ‘ 700000/ 1120000
29|  Werth d M — 123000000 176000000
301 Werth einer Tonne| ., — 176,59 157,30
2. Schweisseisenwerke
(Schweisseisen und
Schweissstahl).
31| Erzengende Werke . [Anzall - 321 213
32 Arbeiter . . . . — 57000 39000
33| Halbfabrikate Zim
Verkauf t — — | 100000 80000
341 Werth M. — — 8000000 6000000
35 Werth einer Tonne .. — 85,31 12,47
36| Fabrikate t — 14900000 1060000
37 Werth M. - ZUG UO0 000 124000 000
38 Werth einer Tonne — — 158,30 | 116,63
39| Zusammen Halb- und
Granzfabrikate t — 1590000, 1140000
40 Werth M. — [214000000/130 000000
3. Flusseisenwerke.
41| Erzeugende Werke . [Anzahl _ —_ 32 146
12| Arbeiter . . o = 29000 69000
43| Halbfabrikate . i = — 280000, 1030000
44 Werth MM — 270000000 74000000
45|  Werth einer Tonne . — - 98,83 71.98
46| Fabrikate f — 860000 2610000
47| Werth M. — - 141000000 312000000
48]  Werth einer Tonne - = = 162,73 119.68
49| Zusammen Halb- nnd ,
Ganzfabrikate t - 1140000 3640000
0|  Werth .| M. = 168000000 386000000
IV. Gesammtleistung.
51 Summe  aller Guss-
waaren 1. und II.
Sehmelzung  sowie
aller  Halbfabrikate
und Fabrikate der
Schweisseisen-  und
Flusseisenwerke . (i — — 3500000 5900000
52| Werth M. . — 1510000000696 000000
Summe  aller  be-
schiiftigten  Arbeiter
53 | Eisenerzherghau . [Anzahl - 39000 35000
54| Hoehofenbetrieh = — 23000 24000
55| Eisenverarbeitung o — - 132000 174000
Hho Zusammen |Anzahl — — 194 O(JU; 233000




— )
B. Einzelgebiete.
'5,. Jahr
2 1864 1874 1884 1594
I. Eisenerzbergbau. |
II. Roheisen-
erzeugung.
Anzahl der im Betriche
betindlichen Hochiifen
1{1. Ruhrgebict . |[Anzahl 47 52* 76 62
212, seder Hiitte 2 1, 2 2
3(3. Oherschlesien 16 | 44 40 | 27
Arbeiter. | '
4| 1. Ruhrgebiet 1500 | H HO0 7600 | 7 800
mi2. llseder Hiitte v — 60O 1 200 1 300
6 3. Obersehlesien 5 3200 2900 3 700 3100
Roheisenerzeugung,
711. Ruhrgebiet t 250000 | 420000 | 1 390 000 | 2 070 000
81 2. lseder [Hiitte 14 000 40 000 100 000 150 000
913. Oherschlesien = 120 000 270 000 410 000 510 000
Von der Gesammtroh-
cisenerzeuguug ent-
fallen auf
Giesserei-Roheisen. |
10| 1. Ruhrgebiet .. [ 40 000 70000 320000
11(2. Nseder Hiitte = — — — =
1213, Oherschlesien s - 20 000 20 000 40 000
Bessemer- und |
Thomas-Roheisen,
13| 1. Ruhrgebiet — ! 700 000 1 820 000
14| 2. lseder Hitte S 65 000 145 000
15| 3. Oberschlesien — - 30000 150000
Puddel-Roheisen. )
16| 1. Ruhrgebict — = 610 000 420 000
17| 2. lseder Hiitte 14 000 40 000 35 000 5 000
18] 3. Oberschlesien - = 360 000 | 320 000
Gusswaaren
I. Schmelzung
19| 1. Ruhrgebiet 8 000 0 000 7 000 A 000
201 2. Hseder Hiitte = ' =
2113, Obersehlesien . 3000 1 000 1 000 =
III. Eisen- und
Stahlfabrikate. |
1. Eisengiesserei ‘
(Gusseisen
2. Schmelzung). 1
Erzengende Werke. |
22| 1. Rulrgebiet . |Anzahl 72 100 193 222
2312, lseder Hiitte — = - —
241 3. Oberschlesien 2h 25 24 28

*) Die Zanlen fiir das Ruhrgebiet 1874 sind nach genaven Angaben des Oberberg-

amts Dortmund, welche aber des Siegerland einbegreifen, geschiitzt.

Anlage 21.
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.5 Jahr

g 1864 | 1874 1884 1894
Arbeiter. !

25| 1. Ruhrgebiet . [ Anzahl 3 500 4 500 7 200) 11 900

26| 2. lseder Hiitte - 2 = L

271 3. Obersehlesien 800 | 1 100 1 500 1 900

Erzengte Gusswaaren.
28| 1. Ruhrgebiet

20(2. Ilseder Hiitte

301 3. Ohersehlesien

2. Schweisseisen -

werke (Schweisseisen
und Stahl).

EBrzengende Werlke.
3111,

. Peiner Walzwerk .

Ruhrgebiet

5 BS
o

3313, Ohersehlesien
Arheiter.

341 1. Rubrgebiet

3512, Peiner Walzwerk .

2613, Oherscehlesien
Halbfabrikate zum
Verkanf.

T[1. Ruhrgebiet

AR 2. Peiner Walzawerk .
3913, Obersehlesien.

: Fabrikate.

40

41]2. Peiner Walzwerk .
42| 3. Obersehlesien

[

. Ruhrgehiet

Summe der Halb-
fabrikate zum Verkauf
und der Fabrikate.

43| 1. Rohrgebiet

441 2. Peiner Walzwerk .
451 2. Obersehlesien

3. Flusseisenwerke.

Producirende Werke.
46| 1. Ruhrgebiet
4712, Peiner Walzwerk .
48] 3. Obersehlesien
Arheiter,

491 1. Ruohrgehief

K0 2. Peiner Walzwerk .
H113. Oherschlesien

| Anzahl

”

[ Anzahl

30 000

10000

[
[\

11 300

4 900

200 000

80000

200 000

S0 000

10000

| =70 000

30 000

15 Hoo

10 700

380 000

A80 000

20000

150 000

30 000

25 400

10 200

400 000

200000

g5H0 000
6 000
250 000

690 OO0
6 OO0
250 000

25 0010
900
S5

#) Die Angaben fiir das Schweisseisen Oberschlesiens enthalten fiir
anch die Zahlen fiir Flusseisen, Stall u. s. w.

#= [Toter Mlusseisen ist fiir 1864 und 1874 siimmitlicher Stahl,

stabl, raffinirter Stahl aufgefiihet,

290 000

40 000

a8
| 1
18

15 500

9 500

40 000

10 00O

420 000
8000
250 000

460 000
8 000
260 000

81

46 000
2100
4 400

1864 und 1874

als Rohstahl, Guss-



G
: Jalh T
g 18614 1874 1884 1894
|
Halbfabrikate.
H2[1. Ruhrgebiet t ! — 160 000 | 659 00D
H3[2. Peiner Walzwerk . = ' - 24 000 18 000
5413, Oberschlesien — - — 60 000
Fahrikate. ' ‘
bh|1. Ruhrgebict 60000 | 200000 680000 |1 390 000
H6]2. Peiner Walzwerk . — 8000 111 000
H713. Oherschlesien — — 20 000 170 000
Summe der
Halbfabrikate und
Fahrikate, \
H811. Ruhrgehict 6O 000 | 200 000) S840 000 2 040 000
512, Peiner Walzwerk . — | - 32 000 129 000
6013. Oberschlesien - 20 000 | 230 000
IV. Gesammtl eistung. .
Summe  aller (iuss- ‘
waren L und IL Schmel - . i
zung sowie aller Halb- ' :
[ahrikate u. Fabrikate
der Schweisseisen- q. ' =
Flusseisenwerke. '
61[1. Ruhrgehict 300 000 | 750000 |1 700000 2860 000
62|2. lseder Hiitte und
Peiner Walzwerk . — — ‘ 40 000 140 000
63(3. Ohersehlesien 90 000 ? 300 000 530 000
Summe aller in der ‘
Stahl- und  Eisenindu- |
strie: beschiiftizten Ar-
beiter. ausschliesslich |
Eisenerzberghau,
64| [. Ruhrgehiet . | Anzahlf 29 000 46 100 63 030 81 000
65| 2. lseder Hiitte wnd
Peiner Walzwerk . — 600 | 2 000 3 300
66 (3. Oberschlesien 9000 | 15000 16 000 19 000
|
Durchschnitts-
Jahreslohne der Ap-
beiter im  Hochofen-
betrieh und der
Eisenverarheitung. (1856)
67(1. Ruhrgebiet . M. - — 953%) 1 073%)
68| 2. lseder Hiitte und| °
Peiner Walzwerk . - | 640 826 | 942
| (1879
69 (3. Oberschlesien = 5}65 642 T44%%)

1 Anrechnungsfidhige Lilne nach den Veriiffentlichungen der Rhciniseh-Westfiilischen
Hiitten- und Walzwerk-Berufsgenossensehaft,
#) Die Schlesische Eisen- und Stahlberufsgenossensehaft giebt fiir 1894 nur 680 an.
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Rhein-Elbe-Kanal.

Berechnung
Frachtsitzen nach Orten, welche bei dem Wetthewerh

des

Eisens

zwischen dem Ruhrgebiet, dem Peiner Walzwerk und Oherschlesien

von Bedentung sind.
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\
}‘ﬂ]' den Wettbewerh des Eisens kommen hauptsiehlich folgende Ver-
kehirsheziehungen in Betracht:
A. 1. Vom Ruhrgebiet nach Berlin. Fracht fiir Eisen.
2: 7 .- Breslau.
a) iber Hamburg und die Elbe.
h) iiber Rotterdam oder Emden zur See.
¢) tiber den Rhein-Elbe-Kanal.
3. Vom Ruhrgebiet nach Bromberg.
a) ither Rotterdam oder Emden zur See.

h) iiber den Rhein-Elbe-Kanal. -
B. 1. Yom Rubrgebiet nach Peine. Fracht fite Kohlen wnd Coke,
2. Yon Peine nach Berlin. Fracht [ir Eisen.
ST i »  Breslau.

a) auf dem gemischten Eisenbahnwasserwege.
b) auf dem Rhein-Elbe-Kanal.

4. Yon Peine nach Bromberg.

a) aul dem gemischten Eisenbahnwasserwege.
h) auf dem Rhein-Elhe-Kanal.
(. 1. Von Oberschlesien nach Berlin.

2. . ” . Breslaun.

I " .« Bromberg.

Fiir alle diese Bezichungen sollen ausser den Wasserstrassenfrachten
auch die unmittelbaren Eisenbahnfrachtsiitze nach  Spezialtarif I1I oder nach
den  etwa  bestehenden  Ausnahmetarifen  fiir Fisen und  Stahl des Spezial-
tarifs 11 bereehnet werden.

A. Ruhrgebiet.

Als Ausgangspunkt im Ruhrgebiet werde iiberall Herne angenommen.
1. Vom Ruhrgebiet nach Berlin.
Eisenbahnfracht.
Nach Ausnahmetarif von Herne nach Berlin durchschnittlich 15,70 M./t
Wasserstrassenfracht.
Entfernung  nach Anlage 20 650 Tarifkilometer,  Schiff-
fahrtskosten, wie in Anlage 20 fiir 450-t-Schiffe

(OUEBB0OBBYRES . 9 L L L a e i e ool s ML
Nebenkosten.

Hafengebohr . . . . . . . . . R s g . 030 ,

Viarsicherongsgebiht' - o0 o o 0 e e B e el Q30 .,

zu iibertragen 3,97 M./t
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el
Uehertrag 397 M./t
Kanalabgaben
“auf dem Rhein-Elhe-Kanal, Tarifklasse 11, 426.0,76 . . 320
auf den Miirkischen Wasserstrassen, hohe Klasse, nach he-
sonderer Berechnung e S . P 0 [

rsammen 7,57 M./t
welche mit Rileksicht daranf, dass fiir Walzeisen meist etwas hohere Schiff-
fahrtskosten als der durech Kohlen sehr gedriickte Mittelsatz angesetzt werden
miissen, auf

8,00 M./t
abgerundet werden migen.

2. Vom Ruhrgebiet nach Breslau,
Eisenbahnfracht.
Entfernung Herne—Breslau 781 km = . . . . . . . 2850 M/t
Wasserstrassenfracht,

a) Ueber Hamburg und die Elbe.

Herne—Hamburg, H. = 343 km Ausnahmetarif fiir

Eisen des Spezialtarifs I1 = . . . . . . . 870 M/t
Umladen auf’s Elbschift = . . . o 040
Fracht von Hamburg nach Breslau msth \l]ldgﬁ 12

Seite 46 und 47 . . . ) I B 5.
Versicherung der Ladung und zur Ab;undunv M R ) B

zusammen 17,60 M./t.

b) Ueber Rotterdam oder Emden zur Sce.

In Anlage 17 sind Angaben iiher die Kosten des Seeweges von Danzig
nach dem Ruhrgebiet gemacht. Die dort angegebenen Frachtsitze fir Getreide
und geschnittenes Holz sind auch maassgebend fiir den Transport von Walzeisen
in umgekehrter Richtung, wobei es wenig ausmacht, ob Stettin oder Danzig als
Endhafen gewihlt wird. Hiernach ermitteln sich die heute maassgebenden Ge-
sammtausgaben fiir die Beforderung von Walzeisen ab Herne nach Breslau,
wie folgt:

Eisenbahntracht, Herne—Ruhrort Hafen 35 km = . . . . 1.8C M./t
Hafenfracht . . . . . . . . . . . . . . . . . 015 .,
Umladen in’s Sehift . . . . . . . . . . . . . . 040
Ruhrort—Rotterdam, Rheinfracht . . . . . . . . . . 200
Versicherung der Ladung auf dem Rhein . . . . . . . 02b
Umladen in's Seeschift . . . . . . . . . . . . . 040 ,
Seeversicherung der Ladung . . . . . . . . . . . 0860
Seefracht Rotterdam—Stettin - . . . . . . . . . . . 6,80
[Imladen in's Flusssehiff . . . . ! 040

Schiff fahrtskosten auf der Oder von Stettin ||1~ Ihf“'«]ﬂll 490 km
nach Anlage 12, Seite 46 und 47, wirklich bezahlte Frachten,

einschliesslich Nebenkosten . . . . . . . . . . . 420 -,
Versicherungsgebithr auf der Oder . . . . . . . . . 020

zusammen 16,90 M./t
=rd. 17,00 M./t
¢) Ueber den Rhein-Elbe-Kanal.
Fs miissen Schiffe gewiihlt werden, welche dureh den Oder-Spree-
Kanal gehen kinnen. Der Frachtsatz ist mithin fiir 400-t-Schiffe, sowie nach
den Klima- und Wasserverhaltuissen der Oder zu berechnen,



K
Entfernung Herne—Breslav — . . . . . . . . . 992 km
Dazu fiir 21 Sehleusen je 6 km = . . . . . . . 1926 2

zusammen 1118 Tarif-km.

Schifffabrtskosten nach Anlage 12, Seite 32 und 33, €. Oder

fir 400-t-Schiffe (106 + 1118.0,7) PL. = . . . . . 888 M./t
Nebenkosten.

Halengebithr . . . < & o @ & o o &+ % - .. » 030 r

Versicherungsgebithr . . . . . . . . . . . . . 070 l

Kanalabgaben
aul dem Rhein -Elbe-Kanal nach Tarifklasse 11 426.0,75  3.20 .
auf den Mirkisechen Wasserstrassen, hohe Klasse, nach

besonderer Berechnung . . . . . . ., . . . 0,84

”

susammen 13,92 M./t

Dieser Satz konnte einerseits etwas herabgesetzt werden, weil die
Schiffe, wenn sie auf der Oder nur mit geringer Ladung fahren kinuen,
nach Berlin oder anderen Zwischenorten Theilladungen mitnehmen; anderer-
seits miisste er aber etwas vermehrt werden, weil Walzeisen etwas hihere
Schiffsfracht bedingt, als den dureh Kohlen schr gedviickten Mittelsatz. und
weil von  Firstenberg ab die Oder stromauf befahren wird, Es mag an-
genommen werden, dass diese Einfliisse sich ausgleichen, und dass der obige
Gesammtfrachtsatz mit

rd. 14,00 M./t
zutreffend ist.

3. Vom Ruhrgebiet nach Bromberg.
Eisenhahnfracht.
Die Eisenbahnfracht fiir Eisen des Spezialtarifs 11 betrigt
nach einem Ausnahmetarif von Herne nach Bromberg . . 25,30 M./t
Wasserstrassenfracht,
a) Ueber Rotterdam oder Kmden zur See.

Diese Fracht ist fiir die Strecke Herne—Stettin hezw.
Danzig bereits in der Verkehrshezichung Ruhr-

gebiet—Breslan zu. . . . . . . . . . . . 1210 M./t

herechnet.  Dazu treten
Umladen in's Flosssehif . . . . . . . . . . 040
Von Danzig nach Bromberg Wasserfracht nach

Anlage 17, Seite 4, einschl. Hafengebithren . . 300
Versicherung der Ladung auf der Weichsel . . . 020

zsusammen 15,70 M./t.
b) Ueber den Rhein-Elbe-Kanal.

Diese Fracht ist in Anlage 17 auch bereits berechnet
und zwar nach einem etwas niedrigeren Frachtsatze
als fiir die Oderverhiiltnisse zutreffen wiirde. Der
niedrigere Frachtsatz ist dadurch zu begriinden,
dass die Schiffe vom Ruhrgebiet nach Bromberg
durebschnittlich mit tieferer Eintauchung werden
faliren kiinnen, als zwischen Fiirstenberg a0, und
Breslau, und weil sich auch Gelegenheit zur Mit-

Anlage 22,
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nahme von Theilfrachten hieten wird. Die Fracht
von Herne nach Bromberg  berechnete sich
danach »u . . . . . . . . . . . . . . 1360 M/t
weleher Betrag mit Rieksicht darauf, dass es sich
um Eisensendungen handelt, anof
rd. 14.00 M./t

erhiiht werden miige.

B. Peine.

{. Vom Ruhrgebiet nach Peine,
Fisenbahnfracht.

Kohlen und Coke von Herne nach Peine . . . . . . . 650 M/t
Zechenanschlussfracht . . . . . . . . . . . . . . 010
Theilweise  Beforderung  aul der eigenen Bahn  des Werkes
nach Gr.-llsede, duorchschnittlich fiir den  ganzen Bedarf
heider Werke berechnet . . . . . . . . . . . . 020

EEl

pusammen (5,80 M./t
Wasserstrassenfraeht fiir Kohlen und Coke.
Entfernung 305 km.

Schifffahrtskosten :

(90 +306.03) Pf. = . . . . . . . . . . L82Mf
Nebenkosten:
Anfubr der Kohlen zum Kanal . . . . . . . 040
Umladen in's Schiff, Kippen . . . . . . . . 0,10
s Hafengebtht - 7 ©. 5 5 & ae o B gt 0030
Versicherungsgebiihr R R O B 1
UUmschlag auf Eisenbahnwagen und Beforderung
zum  Theil zum Peiner Walzwerk, zum Theil
nach Gross-Isede und zur Abrondung . . . . 045
Kanalabgaben:
BOB0B = o @ = e s B & s E e e BB

susammen 4,65 M./t
= rd. 4,70 M./t.

2. Von Peine nach Berlin,
Eisenbahnfracht.
Walzeisen von Peine nach Berlin, Entfernung rd. 260 km . 10,30 M./t
Wasserstrassenfracht
Dieselbe ist nach Anlage 20 [iir ein 450-t-Schiff nach der Formel
(90 4+ n.0,38) Pf.

zu berechnen.

Entternung Peine—Berlin . . . . . . . . . 298 km
dazu fiir 11 Schleusen, je 6 km . . . . . . . 66
zusammen 364 km
(90 + 364.038) Pf. = . . . . . . . . . . . 220 M/
Nehenkosten.
Hafengebtthr . . . . . . . . . . . « + . . 030
Versicherungseebtihe . . . . . . . . . . . . . 020

Seite . . 2,79 M.t



Uebertrag . . 2,79 M./t
Kanalabgaben.
auf dem Rhein-Elbe-Kanal, Tarifklasse 11, 162. 0,76 PI. = 1,14
auf den Mirkisehen Wasserstrassen, hohe Klasse nach
besonderer Berechnung . . . . . . . . . . . 040
zusammen 4,33 M./t.

Mit Riicksieht auf die hiheren Schifffahrtskosten fiir Walzeisen mige
dieser Satz aul
4,50 M./t

erhiht und abgerundet werden.

3. Von Peine nach Breslau.
Eisenbahnfraecht.
R AT At o LR e CE W 110181 9

Wasserstrassenfracht.
a) Aul dem gemischten Eisenhahnwasserwege.
Dieser jetzt mehrtach benutzte Weg verursachte nach
Angabe der Dircktion des Peiner Walzwerks Gesammt-
KOBleI VOB » -« o % P g ar e w aen s Ad,60 MUG
h) Auf dem Rhein-Elbe-Kanal.
Die Sehifffahrtskosten sind nach den Verhiltnissen der Oder fiir
ein 400-t-Schiff nach der in Anlage 12 auf Seite 32 und 33
unter C. gegebenen Formel
(105 ++ n . 0,70) Pf.
zu berechnen.
Entfernung . . . a o+ 1718 km
Dazu fiir 19 Se hh\uwn, je 6 km . . 114

rusammen 832 Tarit-km.
Sehifffahrtskosten.

(10b + 832 .0 Pf.= . . . . . . . . . 687 M/t
Nebenkosten.

Hafengebthr . . . . « .« . + « . - - . 030 ,

Versicherungsgebithr . . . . . . . . . . . 060 ,

Kanalabgabén
anf dem Rhein-Elbe-Kanal, Tarifklasse 11,

1b2-0TIb= .. . . e N T 4,
auf den Mirkischen \V.vt&&ll\tlah‘:?ll hohe Klasse,
nach besonderer Berechnung . . . . . . . 084

rusammen 9,75 M./t
Dieser Betrag mibge aus frither erwiithnten Griinden auf
10 M./t
abgerundet werden.
4. Von Peine nach Bromberg.
Eisenbahnfracht.
Entfernung 590 km = . . . . . . . . . . . . . 21,90 M/t
Wasserstrassenfracht.
a) Gemischter Eisenbahnwasserweg,

Peine hat hereits heute die Misglichkeit, nach Bromberg ebenso
wie nach Breslan Eisen auf dem gemischten Eisenbahnwasser-
wege zu versenden. Da hiervon indess bisher kein Gebrauch
gemaeht wurde, soll der sich verhiltnissmiissig niedrig ergehende
Frachtsatz nicht in Betracht gezogen werden.

Anlage 22



Anlage 22. T e

b) Aul dem Rhein-Elbe-Kanal,
Entfernung . . . . . . . .. . . . 738 km
Dazu fiir 35 Schleusen, je 6 km . . . . . 210 .
zusammen 948 Tarif-km.

Schifffahrtskosten, nach der in Anlage 17 unter A, 4. angegehenen

Formel.

(120 +948.08) PL=. ., . . . . . . . 669 M./t
Nehenkosten.

Hafengebithren . . . . . . . . . . ., . 030 .,

Versicherungsgebithren . . . . . . . . . 060
Ahegaben

aul dem Rhein - Elbe - Kanal, Tarifklasse 11,

1527 0:Fh === e, : . 1,14

auf den Miirkischen Wasserstrassen und  dem
Bromberger Kanal, hohe Klasse, sowie zur
Abrandang’ L5 . S o, Ll T e N 00
zusammen 950 M./t

Dieser Satz mige aus den frither erwithnten Griinden aaf
10,00 M./t
erhitht werden.

C. Oberschlesien.

Als Ausgangspunkt in Obersehlesien werde iiberall Kinigshiitte Zenommer.

1. Von Oberschlesien nach Berlin.

Eisenbahnfracht.

Nach einem Ausnalmetarife fir Bisen und Stahl des Spezial-

tacifs IT. . . . . . . . . . . . . . . rd 1650 Mit.

Wasserstrassenfracht.

Der Wasserweg wird erst benutzt, seitdem der Grossschifffabrtsweg bei
Breslau fertig ist und die volle Ausnutzung der Kanalisirung der oberen Oder
vestattet.

Entlernungen:

Eisenbahn Konigshiitte—Cosel, Oderhafen . . . . 65 km
Wasserweg Cosel -~ Berlin S i e i

Dazu fiir 23 Scehleusen, je 6 km . . . . . . . 138
zusammen 705 Tarif-km.

Eisenbahnfracht Kanigshiitte —Cosel, Oderhafen. . . . . . 3.25 M/t
Umladen in's Sehiff . . . . . . . . . . . . . . . 040
Schifffahrtskosten nach dem Durchsehnitt der Jahre 1897 und

1898 eingchll Abrabeii . « ~ % & o 5 W o e oo o 700, =
Yersiohemungasebithy .- . o 0 & 0 oo 0 o s b o B o 0D -

zusammen 11,05 M./t
= rd, 11,00 M./t.

Dieser Betrag wird sich aber voraussichtlich noch um 1,00 M./t ermiissigen,
wenn vorwiegend 400-t-Schiffe die Oder befahren werden. Man wird also nach
Fertigstellung des Rhein-Elbe-Kanals nur mit einer Gesammtfracht von 10,00 M./t
zu rechnen haben.
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2. Von Oberschlesien nach Breslan.
Eisenbahnfraeht.
Entfernung 172 km nach Spezialtarif I . . . . . . . 720 M./t
Wasserstrassenfracht.
Der Wasserweg wird erst seit kurzem benutzt, Aufzeichnungen
ither wirklich gezahlte Frachten liegen nicht vor.

Entfernung
Cosel—Breslau . . . . . . . . | 157 km
Dazu fiir 16 Schleusen, je 6 km . . . 96
zusammen 253 Tarif-km.
Cisenbahnfracht Konigshiitte—Cosel, wie bhei 1 . . . . . 32j M./t
Umladen in's Sehift . . . . 0,40

Schifffahrtskosten nach der in Anlage 12 auf Seite 82 und 33
gegebenen Formel

({06 + 268 . O PE = .. - . L s s . TO8D
Nebenkosten,
Hafengebithren und Abgaben auf der oberen Oder, nach
besonderer Berechnung . . . . . . . 080
Versicherungsgebithr . . ... . . 020 .

zusammen 7,47 M./,
welcher Betrag aut 7,50 M./t abgerundet werden mige.

3. Von Oberschlesien nach Bromberg.
Eisenbahnfracht,
Ausnahmetaril fiir Eisen des Spezialtarifs 11 . . . . 1250 M./t
Wasserstrassenfracht.

Der Wasserweg ist bisher nicht benutzt
f ol

Entfernung Cosel —Bromberg . . . . . . 826 km
Dazu fiir 32 Sechleusen, je 6 km . . . . . 192
Zusammen 1018 Tarif-kin

Eisenbahnfracht Konigshiitte—Cosel wie hei 1 . . . . . 3925 M.t
Umladen in’s Sehit . . . . . . . . . . . . . 040
Schifffahrtskosten (1056 + 1018 . 0,7) Pf. = . . . . . 818
Nebenkosten.

Hafengebithren . . . . . 2 oo SN B 0230

Versicherungsgehithren . . L1 st 1 19 . 0.80

Abgaben auf der oberen Oder und dem Bromberger Kanal,
schiitzungsweise, und zur Abrundung . . . . . . . . 107

susammen 13.80 M. /t.
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Zusammenstellung.

10

Verkehrshezichung

Bisherige Frachtsiitze
vor Kanalisirung der
oberen Oder

Gremischter

Eisenbahn-  Eisenhahn-

Mit
Benuatzung

des

Frachtsiitze
mit
Benutzung
des
Rhein-Elbe-
Kanals
bezw, der

Ermissigung
gegen den
bisherigen
niedrigsten

Satz in
abgerun-

weg Binnen- | Seeweges | canatisirten | @€€0
wasserweg oberen Oder| Zhlen
M.t M./t M./t M./t M./t
A. Ruhrgebiet.
1. Vom Ruhrgebiet nach Berlin, Eisen des
Spez.-Tar. 11 . 15,70 b 8,00 , 8,00
2. Breslau, Eisen des iiber Hamburg| iiber Stettin
Spez.-Tar. 1T . 28.50 17,50 17.00 14,00 3,00
3. Bromberg, Eisen iiber Danzig
des Spez.-Tar. 11 25,30 - 15,70 14,00 2,00
- B. Peine. |
1. Vom Ruhrgebiet nach Peine, Kohlen 6,80 — - 4,70 2,00
2. Von Peine nach Berlin, Eisen des
Spez.-Tar. 11 . 10,30 | = — 4,60 6,00
3 Breslau, FEisen des fiber Magdeburg
Spez.-Tar. 11 . 19,90 11.60 — 10,00 2,00
4. Bromberg, Eisen des ;
Spez.-Tar. II . 21,90 | - — 10,00 12,00
(. Oberschlesien. ‘
{. Von Obersehlesien nach Berlin, Fisen des \
Spez.-Tar. 11 16,60 - = 11,00 5,00
2. Breslan, Eisen ‘
des Spez.-Tar. 11 7.20 | 7.50 —
3. Bromberg. Eisen i
des Spez.-Tar. 11 12,60 | - — 13,80 —
_+_

Druck von A. W. Hayn's Erben, Berlin,



