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VORWORT.

Der Verein fir Hebung der Fluls- und Kanal-
schiffahrt in Bayern hatte mit Zustimmung
seines hohen Protektors, Seiner Kiniglichen Hoheit
des Prinzen Ludwig von Bayern, in den 90 er Jahren
wiederholt bei den mafsgebenden Stellen beantragt,
einen Entwurf itber eine neue Donau-Main-
‘Wasserstralse ausarbeiten zu lassen. Es geschah
dies in der durch die Erfahrung gewonnenen
Uberzeugung, dals der zeitgemiilse Ausbau der
Wasserstralsen eine wirtschaftliche Notwendigkeit
geworden sei, in der begriindeten Voraussetzung,
dals zur Beurteilung dieser Frage fiir Bayern
eine Grundlage durch das beantragte Projekt ge-
schaffen werden miisse.

Von seiten der Kgl. Staatsregierung wurden die
Antriige mit Wiirme vertreten, dieselben wurden
auch von der Kammer der Reichsriite angenommen.
Dagegen fanden sie jedesmal Ablehnung durch
die Kammer der Abgeordneten, trotzdem noch im
Jahre 1897 der Verein einen Zuschuls zu den
Projektierungskosten im Betrage von 70000 Mark
angeboten hatte.

Die Bestrebungen zur Hebung der Schiffahrt
auf natiirlichen und kiinstlichen Wasserstralsen,
welche sich fast in allen Kulturstaaten in zuneh-
mendem Mafse und ganz besonders auch in den
Bayern benachbarten Staaten geltend machen,
blieben trotz des Mifserfolges eine ernste Mahnung,
auch in Bayern danach zu trachten, vorwirts zu
kommen und zuniichst das Riistzeug zu gewinnen
zur Entwaffnung der Gegner der Wasserstralsen.
Gleichfalls mit Genehmigung seines hohen Pro-
tektors beschlols daher der Verein, auf eigene
Kosten die Frage iiber die Méglichkeit und Zweck-
miifsigkeit eines zeitgemiifsen Ausbaues der Donau-

Main-Wasserstralse vom technischen und wirt-
schaftlichen Standpunkt aus zu priifen und fiir
die Ausarbeitung eines generellen, technischen
Entwurfes ein besonderes Amt in Niirnberg zu
errichten.

In der Ausfithrung dieses Beschlusses fand
der Verein wiedernm das gréfste Entgegenkommen
von seiten der Kgl. Staatsregierung. Auf seinen
Antrag wurden Bauamtmann Hensel und Betriebs-
ingenieur W 6hrl, die sich in dankenswerter Weise
bereit erklirt hatten, die technische Projektierung
zu iibernehmen, aus dem Staatsdienste beurlaubt,
so dals das technische Amt mit dem 1. Januar
1899 seine Tiitigkeit unter der Leitung Hensel's
beginnen konnte. Als weitere Hilfskraft trat Bau-
amtmann a. D. Vogt am 15. Februar 1899 in
Nachdem Bauamtmann
Hensel zum Vorstand des Kgl. Hydrotechnischen

den Dienst des Vereins.

Bureaus berufen worden war, itbernahm Bauamt-
mann Faber, der gleichfalls auf Antrag des
Vereins aus dem Staatsbaudienst beurlaubt wurde,
vom 1. Mai 1900 an die Leitung des technischen
Amtes. Am 1. Miirz 1901 trat auch Wohrl wieder
in den Staatsdienst zuriick, nachdem die Studien
iiber eine neue Donau-Main-Wasserstralse zum
Teil abgeschlossen waren. Aus dem Personal des
Bauamtes der Stadt Niirnberg waren dem tech-
nischen Amte noch zugeteilt Baufithrer Geyer,
die Bautechniker von der Linden und Greis.
Die vorliegende Denkschrift griindet sich auf
den generellen Entwurf einer nenen Donau—Main—
Wasserstralse, welcher in der Zeit vom 1. Januar
1899 bis zum 15. Miirz 1902 ausgearbeitet wurde.
In derselben nimmt einen verhiltnismiilsig grolsen
Umfang die Abhandlung iiber die Wasserversorgung



| Vorwort.

Es wird
ausfithrlich angegeben, welche Beobachtungen fiir
die Losung dieser wichtigen Frage herangezogen
und in welcher Weise diese Beobachtungen ver-
wendet wurden. Die Schlufsfolgerungen des tech-

eines neuen Donau—Main—Kanales ein.

nischen Amtes iiber die Wasserversorgung kénnen
somit leicht auf ihren Wert gepriift werden. Uber
die Kosten der Wasserstralsen in ihren Teilstrecken
sowie im ganzen, ebenso auch iiber die Kosten der
einzelnen Bauarbeiten und ferner noch iiber den
Umfang derselben wird eine gréfsere Anzahl tabel-
durch
welche der Gang, den die Untersuchung iiber diesen
Gregenstand genommen hat, in geniigender Weise
klargelegt wird. Es bestand die Absicht, durch die
Denkschrift den Beweis zu liefern, dafs die Unter-
suchung iiber den wirtschaftlichen Wert einer
neuen Donau-Main—-Wasserstralse auf eine sichere
Grundlage gestellt ist.

Der Anteil, den jeder der Beamten des tech-
nischen Amtes an der Ausarbeitung des generellen
Entwurfes genommen hat, ist aus den Berichten

larischer Zusammenstellungen mitgeteilt

iiber die Hauptversammlungen des Vereins in den

NURNBERG, den 1. Januar 1903.

Jahren 1899 bis 1902 zu entnehmen, auch wird
in der Denkschrift selbst davon die Rede sein.

Zum Schlufs habe ich noch als Vorsitzender
des Vereins die angenehme Pflicht, allen zu danken,
die den Verein bei seinem Vorgehen, das tech-
nische Amt bei seinen Arbeiten unterstiitzt haben.
Namentlich aber sei ehrerbietigst gedankt der
Kgl. Staatsregierung, welche die Arbeiten des
technischen Amtes allezeit in der wohlwollendsten
Weise gefordert und die einschliigigen Staats-
behérden ermichtigt hat, demselben das zu seinen
Studien notwendige amtliche Material zur Ver-
fiigung zu stellen. In der nachfolgenden Ab-
handlung wird im einzelnen auf die Beihilfe
hingewiesen werden, die das technische Amt er-
fahren hat.
Dank den Vorstinden und Beamten unseres tech-
nischen Amtes fiir die grolse Hingebung und
Umsicht, mit welcher sie ihre schwierige Aufgabe
durchgefithrt haben.

Moge diese Denkschrift die auf sie gesetzten

In der gleichen Weise gilt mein

Erwartungen in reichem Malse erfiillen zum Segen

unseres engeren und weiteren Vaterlandes!

Der Vorsitzende:

DR V. SCHUH,

1. Biirgermeister, Geheimer Hofrat.
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. Der Ludwig-Kanal

von der Donau bei Kelheim iiber Neumarkt und Niirnberg

bis in den Main bei Bamberg.

Donau und Main fiir die Schiffahrt ver-
bunden. Ein Werk, von Karl dem Grofsen ver-
sucht, durch Ludwig I, K&nig von Bayern,
neu begonnen und vollendet.

So lautet die Inschrift auf dem Kanaldenkmal bei
Erlangen in Ubereinstimmung mit der allgemeinen
Anerkennung, welche der neue Verkehrsweg von Kel-
heim nach Bamberg als eine der grolsartigsten tech-
nischen Unternehmungen der damaligen Zeit gefunden
hatte. Zahlreiche Kunstbauten, tiefe Einschnitte und
hohe Dimme, vielfach wechselnd in rascher Folge,
erregen heute noch die Bewunderung, geben Zeugnis
von dem kiithnen Wagemut und der Tichtigkeit der
damaligen Ingenieure.

Die Wasserstralse kam nach einem von dem
Kgl. Geheimen Oberbaurat Freiherrn von Pechmann
ausgearbeiteten Entwurf in den Jahren 1836 bis 1846
zur Ausfiibrung und wurde laut einer am 3. Juli 1836
bekannt gegebenen Koniglichen Verfiigung »Ludwig-
Kanal¢ genannt.

Die Oberfliichengestalt des Gebietes zwischen Donan
und Main und die Lage des Kanales. — Lange Jahre war
heftiger Streit iiber die Lage, welche einem Donau—
Main-Kanal gegeben werden sollte, hauptsichlich ver-
anlafst durch die eigentiimliche Oberflichengestalt des
zwischen den beiden Fliissen gelegenen Gebietes.

Die Wasserscheide zwischen Donau und Main ver-
liuft mit kurzen Unterbrechungen auf dem Schwihischen
und Frinkischen Jura. Dieser Gebirgszug verfolgt
vom Rheintal bei Schaffhausen durch Wiirttemberg
hindurch bis in die Gegend von Beilngries eine nord-
ostliche Richtung und wendet sich dann plstzlich in
Vereinigung mit dem von Regensburg und Kelheim
herkommenden Jura nach Nordwesten bis zu seinem
Abschlufs bei Coburg.l)

!) Die Darstellung folgt: Giimbel. Kurze Erliuterungen zu
lem Blaite Bamberg (Nr. XIII) und Neumarkt (Nr. XIV) der
reognostischen Karte des Konigreiches Bayern. Cassel 1887
md 1888,

1

Nach Stiden zu wird der Jura an vier Stellen,
welche fiir die Anlage der Scheitelhaltung eines Kanales
ins Auge gefalst werden konnten, von Flufsliufen tief
durchschnitten, und zwar von der Wornitz, sodann
von der Altmiihl und ihren beiden Zufliissen, der
hinteren Schwarzach und der Sulz. Die Wornitz findet
ihren Weg von der Frinkischen Keuperlandschaft zur
Donau durch das Ries bei Nordlingen, ein grofses, den
ganzen Jura durchquerendes Senkungsfeld. Wihrend
die anstolsenden Hohen bis nahezu auf 700 m Hohe
ti. d. M. ansteigen, liegt dieser Ort nur auf einer Hohe
von 432 m. Die drei anderen Durchbriiche des Jura
verdanken ihre Entstehung der erodierenden Titigkeit
des Wassers.

Hieriiber schreibt Oberbergdirektor von Giimbel
in seinen Erlduterungen zu dem Blatte Neumarkt
der geognostischen Karte des Konigreiches Bayern
wie folgt:)

Mit der Umbiegung des Juragebirges bei Beiln-
gries hiingt eine hochst merkwiirdige Erscheinung
zusammen, welche sich in der Verteilung und der
Abflulsrichtung der Gewiisser bemerkbar macht.
In dem Sammelgebiete der Rezat, dann der
Rednitz und endlich der Regnitz flielsen im grofsen
ganzen die Gewiisser von den hoheren und aus
jiingeren Gebirgsschichten aufgebauten Gebieten
der in den tieferen und #lteren Gesteinen ausge-
furchten Hauptrinne zu. Anders verhiilt es sich
bei der Altmithl. Thre Quellen liegen in dem
dlteren Keupergebiete, sie senkt sich von diesem
herab und durchbricht schon von Gunzenhausen
an die jiingeren Gebirgsschichten in breiter Talung,
um in der auffilligsten Weise von Treuchtlingen
und Dietfurt an in einer engen, tiefen, stark ge-
kriimmten Furche mitten durch die Malmschichten
des Jura sich Bahn zu brechen. Sie flielst in das
jingere Gebirge hinein und gewinnt erst von
Dollnstein abwirts, von wo aus ein fritherer
Einbruch der Donau in das untere Altmiihltal

1) a.a. 0. Erldnterungen zum Blatte Neamarkt 8. 3 und 4.
1



2 I. Der Ludwig-Kanal

stattgefunden hat, eine verhiilltnismiifsig breite Tal-
offnung. Ahnlich verhilt es sich auch mit ihren Neben-
fliissen, der Anlauter, derhinteren Schwarzach,
der Sulz und Laber, welche teils im Lias-,
teils im Malm-Gebiete entspringen und nach und
nach tiefer in immer jiingere Gesteinsschichten
einschneiden. Daher kommt es, dals die Wasser-
scheide zwischen Regnitz- und Altmiihl-Gebiet sich
meist auf gleicher Hohe begegnen und die Quellen
der Schwibischen Rezat bei Weilsenburg nur 8 m
hoher als die Talsohle der nur 2000 m entfernten Alt-
miihl liegen. Es ist dies jene denkwiirdige Stelle, wo
mit bewunderungswiirdigem Scharfblick Karl der
Grofse eine Kanalverbindung zwischen Donau und
Rhein herzustellen begonnen hatte, deren graben-
artiger Einschnitt (Fossa Karolina) auch jetzt noch
bei dem Dorfe Graben sichtbar ist.

Ahnlich liegen die Quellenpunkte der Zufliisse zur
Altmiihl und Rezat auf der Heide bei Fricken-
felden auf fast gleicher Hohe (435 m) und die
vordere, der Rednitz zufliefsende Schwarzach
nimmt in demselben Moos zuniichst siidlich bei
Neumarkt ihren Anfang, aus dem auch die Sulz
ihre Zufliisse erhiilt, (420 m).

Die wenig verschieden hohe Lage der Durchbriiche
des Jura erschwerte die Wall iber die Lage des
Kanals. Doch gaben die nachbezeichneten Verhilinisse
noch mehr Anlals zu langem Streit.

Der Frankische Jura zwischen Wornitz und Alt-
miihl fillt nach Stiden steil in das Tal der Donau
ab und erstreckt sich vielfach bis zu diesem Strome.
Dagegen ist dem Gebirge nach Norden zu eine plateau-
formig gestaltete, dem Keuper und Muschelkalk ange-
horige und bis iiber das Maintal sich erstreckende
Landschaft vorgelagert. Dieselbe ist nach allen Rich-
tungen von meist tief eingeschnittenen Tillern durch-
zogen und von Siiden mnach Norden durch die
Frankenhohe und den Steigerwald durchquert. Dieses
fiir die Anlage eines Kanals in Betracht kommende
(Gebiet ist vom Main her durch zwei grifsere Fluls-
tiler begrenzt und zwar im Westen von Wertheim
aus durch das Tal der Tauber und im Osten von
Bamberg aus durch das Tal der Regnitz. Zwischen
den Miindungen dieser Seitentiiler zieht sich das Main-
tal mit weit ausholenden Windungen dahin. In dem
somit abgegrenzten Landstrich gibt es kein grolseres
Tal, das im Anfang des vorigen Jahrhunderts nicht
als geeignet fiir eine Donau-Main-Wasserstralse be-
funden worden wire, keinen grifseren Ort, der nicht
nach einem der vielen Vorschlige an eine solche
Wasserstrafse zu liegen gekommen wire.?)

Schon friihzeitig wurde die Notwendigkeit betont,
zwischen Donau und Rhein eine moglichst kurze Ver-
bindung zu schaffen. Vor allem wollte man ver-
meiden, den Windungen des Mains bis nach Bamberg
hinauf folgen zu miissen. Auf den ersten Blick er-
schien denn auch manchen als die empfehlenswerleste
Verbindung eine solche von Wertheim aus das Tal
der Tauber hinauf, sodann iiber das Ries bei Nord-

1) Ausfithrliches dariiber findet sich in der Schrift von
Dr. Schanz. Der Donau-Main-Kanal und seine Schicksale.
Bamberg 1894.

lingen und durch das Tal der Wornitz zur Donau,
also eine Verbindung nahezu lings der Grenze zwischen
den Staaten einerseits Bayern, anderseits Baden und
Wiirttemberg. Da man jedoch in Bayern danach
trachten mufste, die Wasserstrafse mehr in das Innere
des Landes zu verlegen, so wurde fernerhin vorge-
schlagen, den Kanal von der Tauber aus statt nach
der Warnitz nach der Altmiihl zu fiihren.

Ein anderer Vorschlag war der, vomn Main aus ober-
halb der Taubermiindung auf das an das Maintal an-
stofsende Plateau aufzufahren und entweder iiber Ans-
bach nach dem Tal der Altmiihl, oder tiber Neustadt a. A.
in das Tal der Regnitz zu gehen, Dagegen schlug Ober-
baurat von Pechmann vor, Bamberg als nordlichen
Ausgangspunkt eines Kanals zur Donau hin zu wihlen,
und zwar hauptsiichlich deshalb, weil er von dort aus
die Moglichkeit einer guten Verbindung mit den
norddeutschen Wasserstrafsen voraussah. s war an-
zunehmen, dafs durch eine solche Verbindung dem
Donau-Main-Kanal reichlicher Verkehr zugefiihrt,
und dafs damit der Nachteil, welchen eine den starken
Mainkriimmungen folgende Wasserstrafse besitzt, auf-
gehoben werden wiirde.

Pechmann gibt dariiber folgendes an’):

Unter allen Richtungen, welche fir einen Kanal zor
Verbindung der Donau mit dem Rhein vorgeschlagen worden
sind, ist die des Ludwig-Kanals in den Tilern der Altmiihl
und Regnitz von Kelheim nach Bamberg unstreitig die
zweckmiilsigste; denn von Bamberg aus ist die Verbindung
mit den Handelsstidten des ndrdlichen Deutschlands, mit
der Elbe und Weser und mit den an selben liegenden
Handelsstiddten und ihren Sechiifen, mit Bremen und Ham-
burg, keiner erheblichen Schwierigkeit unterworfen. Bereits
gind die Fisenbahnen, welche unsern Kanal mit allen diesen
wichtigen Punkten verbinden sollen, in der Ausfithrung
begriffien oder der Ausfihrung nahe; aber das wichtigste
Verbindungsmittel igt ein Kanal, um den Main mit der
Weser zn verbinden. Er scheint von Bamberg aus in dem
Tale der Itz, an Coburg voriber, bis in das Tal der Werra
siemlich leicht ausfithrbar, denn ich glaube kaum, dafs die
Ubersteigung der Hiigelreihe, welche nbrdlich von Coburg
die Wasserscheide zwischen den Gebieten der Itz und der
Werra bildet, mit cinem Kanale zu grofsen Schwierigkeiten
unterworfen sein wird., Viele werden der Meinung sein,
dafs diese Kanalverbindung durch die Eisenbahnen voll-
kommen entbehrlich geworden ist: allein auch sie werden
zur Uberzeugung gelangen, dals durch diese, so unschitzbar
gie in vieler Hinsicht auch sind, ein Kanal ebensowenig
entbehrlich gemacht werden kinne, als es die Frachtwigen
durch die Eilwiigen geworden sind.

Fine Kanalverbindung zwischen der Weser und Elbe
ist schon lingst und oft zur Sprache gekommen. Aus darfiber
gemachten Untersuchungen hat sich ergeben, dafs der Aus-
filhrung dieses Kanals keine erheblichen Bchwierigkeiten
entgegenstehen. Werden einst alle diese Verbindungen
vollkommen hergestellt sein, so ist der Ludwig-Kanal mit
den dentschen Seehifen an der Nordsee in Verbindung, und
diese diirfte dann fiir ganz Deutschland ebenso wichtig und
niitzlich sein, als die mit dem Rhein und Holland. Fiir
Bayern insbesondere ist diese Richtung des Ludwig-Kanals
jeder andern vorzuziehen, denn mur in dieser Richtung
wurde es moglich, ihn ganz innerhalb der Grenzen des
Konigreiches zu erbauen. Er ist aufserdem durch seinen
Anfang bei Kelheim jenen Gegenden nahe, welche die
wichtigsten Erzeugnisse Bayerns, die auf dem Kanale aus-
gefithrt werden kénnen, hervorbringen, nimlich: Getreide
und Holz. Die Ebenen von Niederbayern, vorziiglich um

) yon Pechmann. Der Ludwig-Kanal. Eine kurze Be-
schreibung dieses Kanales und die Ausfiihrung desselben.
Miinchen 1846, 8. 19/20.
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Regensburg und Stranbing, und die stidwiirts angrenzenden
Nebentiiler, wie die von der Vils und Rott durchflossenen,
gehtren zu den fruchtbarsten Gelreidegegenden Bayerns,
und die Wilder lings der bohimischen Grenze enthalten
eine unermelsliche Menge des schiénsten Ban- und Brenn-
holzes. Die Ausfuhr dieser kostbaren Gegenstinde wiirde
ungleich beschriinkter sein, wenn der Kanal weiter oben,
z. B. bei Donauwérth, wie ehemals auch vorgeschlagen wurde,
von der Donau ausginge.

Bemerkenswert ist auch, in welcher Weise sich
Pechmann weiterhin iiber die Wahl seiner Kanal-
linie ausspricht, wenn auch diese fiir seine Wahl mafs-
gebenden Griinde, wie sich spiter ergeben wird, nach
heutiger Beurteilung ohne Bedeutung sind. Pech-
mann schreibt:?)

Ich will hier unter den verschiedenen Linien, in welchen
dieser Ubergang moglich gewesen wiire, nur die merkwiirdigste
derselben, den Kanal Karl des Grofsen oder die Fossa Karo-
lina etwas umstiindlicher beriihren, weil sie am meisten und
durch Miinner von ausgezeichnetem Rufe fiir diese Ver-
bindung zur Sprache gebracht worden ist.

Zur Zeit Karl des Grolsen, als die Kammerschleusen
noch nicht erfunden waren, konnte eine Verbindung von
zwei Fliissen nur an Stellen derselben hergestellt werden,
die in gleicher Hthe liegen, und es dabier nur eines hin-
linglich breiten und tiefen Grabens von einem Flusse zum
andern bednrfte. Eine solche Stelle fand sich hier zwischen
der Altmithl nnd Rezat und sonst nirgends. Es war nur ein
ungefithr 6000 Fufs (1760 m) langer Graben ndtig von nicht
grifseren Mafsen, als der Ludwig-Kanal erhalten hat, wie
die noch gut erhaltenen Reste der Fossa Karolina zeigen.
Dieser Kanal war also in Hinsicht auf Miithe und An-
strengung, welche er erforderte, ein ziemlich unbedeutendes
Unternehmen, und nur sein Urheber und sein Zweck
konnten ihm Rubm erteilen. Diesem vorziiglich verdankt
er die Aufmerksamkeit, welche ihm von seiten der Miinner
zuteil wurde, die einen Kanal in dieser Richtung fithren
‘wollten. Auch der Hydrotekt, der am Ende der Regierung
des Kénigs Maximilian Vorschlige fiir den nun ausgefiibrten
Kanal zu machen hatte, wollte ihn dahin fithren und war
von seiner Ansicht nicht abzubringen. Ich konnte nie
dieser Meinung huldigen. Die Griinde, die man dagegen
anfithren kann, sind einleuchtend und nicht zu widerlegen.
Man werfe einen aufmerksamen Blick auf die Karte von
Bayern, und man wird bald wahrnehmen, dafs das Dorf
Graben und die daran liegende Fossa Karolina ebenso weit
von Niirmberg, wohin der Kanal in jedem Falle hiitte ge-
fiihrt werden miissen, entfernt sind als die Stadt Beilngries,
in deren Nihe sich jetzt der Ludwig-Kanal von dem Alt-
mfihltale entfernt. s hiitte folglich der Kanal von Beiln-
gries bis Graben nicht weniger als acht deutsche Meilen
weit in dem Tale der Altmiithl fortgesetzt werden miisgen,
ohne dadurch seinem Ziele nither zu kommen; er wire
daher um ebenso viele Meilen unnitigerweise verlingert
worden. Dieses lehrt schon der blofse Anblick der Karte.
Untersucht man aber die Gegend selbst, so wird man bald
die ungemeinen Schwierigkeiten entdecken, die man ge-
funden haben wiirde, wenn man den Kanal durch dieses,
hie nnd da sehr enge Flufstal hinauf hiitte fortfithren
wollen, und sie wiirden in den die beiden [luflsufer be-
deckenden Stidten Eichstidt und Pappenheim beinahe un-
iiberwindlich geworden sein?) Ich iibergehe andere, un-
aunsfithrbare Vorschlige, welche noch gemacht worden sind,
und erwithne nur noch des von Wiebeking bekannt ge-
machten, weil er in dessen grofsem Werke iiber den Wasser-

5 a 8 0.8 2022,

) Pechmann nahm wohl mit Ritcksicht auf die damaligen
Flufsverhilltnisse der Donau oberhalb Kelheim an, dals ein
Kanal, welcher die Wassersclieide bei Graben iberquert, auf
dem Wege durch das Tal der Altmithl an die Donau bei Kel-
heim angeschlossen werden miilste. Er tbersieht den gang-
bareren, damals echon vorgeschlagenen Weg vom Tal der Altmiihl
bei Dollnstein ab in stidlicher Richtung zur Donau bei Stepperg.

bau enthalten ist. Er wollte den Kanal von Beilngries aus,
im Tale der Altmiihl, eine Meile weiter aufwiirts bis zum
Marktflecken Kunding und von dort im Tale der hinteren
Schwarzach bis zum ehemaligen Kloster Seligenporten fiithren,
wo er die schicklichste Btellung fiir die Teilungshaltung ge-
funden zuo haben glaubte, die aus den bei Seligenporten
befindlichen Teichen gefiillt werden sollte; allein er hatte
diese Gegend nur nach anhaltendem Regenwetter besucht;
bei sehr trockener Witterung fliefst nur sehr wenig oder wohl
auech gar kein Wasser aus jenen Teichen ab, und eine weiter
unten an der Schwarzach befindliche Mithle mit nur einem
Gange kann, obwohl dieser Bach aufser dem bei Seligenporten
abfliefsenden Wasser bis dahin noch einige Zuflitsse erhiilt,
bei trockenem Wetter nur withrend des Tages einige Stunden
dadurch im Gange erhalten werden, dafs man sie bei der
Nacht stillstehen lifst, um das zufliefsende Wasser fiir
den folgenden Tag zu eammeln. Der Kanal wiirde also
hier withrend der heifsen Sommermonate wegen des Wasser-
mangels unfahrbar geworden sein. Bei der Stadt Neumarkt,
welche auf der Linie der Wasserscheide zwischen dem Main
und der Donau liegt, ist, wie man schon auf jeder etwas
genauen Karte von Bayern sehen kann, Wasser genug vor-
handen. Ich gelangte nach auch nur oberflichlicher Unter-
suchung dieser Gegend bald zur Uberzeugung, dals nur hieher
der Kanal mit Sicherheit gefiihrt werden kénne.

Die folgende Beschreibung der Lage des Ludwig-
Kanales beginnt bei dessen Miindung in die Donau
bei Kelheim, da die kilometrische Einteilung des Ka-
nales ihren Nullpunkt an dieser Stelle hat.

Von Kelheim, das 35 km oberhalb Regensburg
gelegen ist, benutzt der Kanal bis Dietfurt hinauf auf
einer Linge von 32 km die Altmiihl, welche zu diesem
Zweek mit 12 Wehranlagen kanalisiert ist, und folgt
sodann dem Ottmaringer Tal bis nach Beilngries, einem
nach Westen zu gerichteten, dem Tal der Altmiihl
parallel verlaufenden Durchbruch des Juragebirges. Von
Beilngries ab zieht sich der Kanal das Sulztal hinauf,
sodann uber die Wasserscheide vor Neumarkt in das
Tal der vorderen Schwarzach, ohne jedoch in das-
selbe hinabzugehen. Bei Untertlshach verlifst er
in westlicher Richtung das Tal der vorderen Schwarz-
ach, tiberschreitet einige Seitenfliifschen derselben und
dann sie selbst mit einer stattlichen, gewtlbten Briicke
niichst unterhalb Gsteinach, nachdem er vorher bei
Riibleinshof unweit der Kreuzung mit der Eisenbahn
Regensburg—Niirnberg aus dem Gebiet des Jura in das
des Keupers eingetreten ist.

Auf der der Scheitelhaltung noch zugehtrigen Kanal-
strecke iitber die Seitentiiler der vorderen Schwarzach
finden sich die schon eingangs erwithnten bedeutenden
Erdarbeiten. So erreicht der Einschnitt bei Unterils-
bach eine Tiefe von 21 m und der Damm iiber das
Tal des Tiefenbachs eine Hihe von 22 m.

Uber die Notwendigkeit, das Tal der vorderen
Schwarzach zu vermeiden, spricht sich Pechmann
aus, wie folgt:?)

Wer die Gegend, durch welche die Scheitelbaltung ge-
fithrt ist, aufmerksam betrachtet, wird sich bald zu der
Frage veranlafst finden, warum man hier den Kanal, statt
ihn so weit durch eine sehr schwierige Gegend wagrecht in
der Nihe des Tales der vorderen Schwarzach fortzusetzen,
nicht in dieses Tal hinabgefithrt und in demselben fortge-
getzt hat. Man wiirde dadurch die vielen tiefen Einschnitte
und hohen Diimme, welche in der jetzigen Teilungshaltung
ununterbrochen aufeinanderfolgen, vermieden haben., Wenn
aber der Fragende dieses Tal selbst in der ganzen Liinge

) a. a. O. 8. 22/23.
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bis dahin, wo der Kanal dariiber gefithrt ist, sorgfiltig
untersucht, so wird er bald imstande sein, diese Frage sich
selbst zn beantworten. Er wird nfimlich bald die grofsen
Schwierigkeiten wahrnehmen, welche die Ausfithrung des
Kanales in diesem hie und da sehr engen Tale gefunden
haben wiirde, vorziiglich durch die Giefsbiiche, die sich in
die Schwarzach ergieflsen, vielen Sand und Geschieb herbei-
fithren und nur sehr schwer unter dem Kanale hittten duorch-
geleitet werden konnen. Doch diese Schwierigkeiten hiitten
itberwunden werden kénnen; aber keineswegs jene, welche
ungefithr eine halbe Meile oberhalb dem jetzigen Ubergangs-
punkte des Kanales iiber das Tal der Schwarzach sich zeigt.
Hier tritt dieser Bach in eine enge und tiefe, von senk-
rechten Felsen begrenzte Schlucht, durch welche den Kanal
zn fithren durchaus unmbglich gewesen wire. Ich war also
gezwungen, den Kanal oberhalb dieses Tales hinwegzufiihren,
so grols auch die Schwierigkeit und der Anfwand war,
welchen diese Arbeit hier erforderte.

Bei Wendelstein verlifst der Kanal das Tal der
vorderen Schwarzach, indem er allmihlich seine Rich-
tung wieder nach Norden nimmt und durchschneidet
nun auf seinem Wege bis zum Main meist quartiiren
Boden. Zuniichst {iberquert er die Sandebene bei
Niirnberg und gelangt bei Fiirth, nachdem er die
Pegnitz iiberschritten, in das Tal der Regnitz. Von
Fiirth aus nihert sich der Kanal wieder mehr dem
Friinkischen Jura und zieht dann von Forchheim bis
Bamberg an der Grenze zwischen Jura und Keuper
dahin. Beim Bughof niichst oberhalb Bamberg tritt
der Kanal in die kanalisierte Regnitz ein und verfolgt
hierin seinen Weg bis zum Main.

Die Abmessungen und die Baukosten. — Die
Liange des Ludwig-Kanales von Kelheim bis zur
Miindung in den Main betrigt . . 177,645 km.

Die Hohe des niedrigsten Wasserstandes
der Donau an der Miindung des Ludwig-
Kanales in Kelheim liegt annéhernd auf .

. 33856 m 4+ N.N,,
d1e Htihe &es normalan Wasserstandes in
der Scheitelhaltung auf . 4177 m 4+ N.N.
und die Hohe des Wasserspiegels an der
Miindung der Regnitz in den Main bei Bisch-
berg auf . 2309 m 4+ N. N,

Bei Bischberg ist der Main durch ein in den
Jahren 1890/92 auf Kosten des Staates erbautes
Nadelwehr mit Flofsgasse und Schleuse gestaut,
dessen Oberwasser auf der vorbezeichneten Hohe ge-
legen ist. Diese Anlage, ebenso die Anlage der
niichsten, oberhalb des Wehres in der Regnitz gelegenen
Schleuse waren notwendig geworden, um die Folgen
der Flulsbettvertiefung des Mains bei der Miindung
der Regnitz und also auch bei der Mindung des
Kanals zu beheben.

Der Aufstieg vonder Donau zur Scheitel-
haltung berechnet sich nach den angegebenen
Maflsen zu:

79,2 m Hohe mit 32 Kammerschleusen
und der Abstieg von der Scheitelhaltung nach
dem Maine zu:

186,8 m Hohe mit 69 Kammerschleusen

zusammen 266,0 m Hohe mit 101 Kammerschleusen.

Rechnet man das Gefille der kanalisierten
Altmiih] mit 2,80 m und das Gefille der kanali-

sierten Regnitz mit 0,64 m ab, dann berechnet sich
das Gefiille einer Kammerschleuse im Mittel zu 2,60 m.

Das grifste Gefdlleeiner Kammerschleuse
betréigt . . . . . v + . 3B m
das kleinste dagegen und zwar in der Schleuse Nr. 3 im
Tal der Altmiihl bei normalem Wasserstand nur 0,50 m.

Entsprechend dem Gefélle der einzelnen Kammer-
schleusen weist auch die Linge der Kanalhal-
tungen in der Regel nur ein geringes Mafs auf. Im
Mittel berechnet sich dieselbe zu 1,690 km, wenn
man die Linge einer Kammerschleuse mit 70 m
in Anschlag bringt und ebenso die Entfernung der
ersten Schleuse von der Donau mit 132 m

Weitaus am lingsten ist die Scheitelhaltung
mit 24,079 km zwischen den Kammerschleusen Nr. 32
und 33. 42 Haltungen erreichen nicht eine Liinge
von 500 m, das kleinste Léngenmafs betriigt 282 m.

Die Ausmafse, welche die Kammerschleusen und
der freie Kanalquerschnitt besitzen, waren [iir die
Zeit, in der die Wasserstrafse zur Ausfiihrung gebracht
wurde, reichlich bemessen.

Die Kammerschleusen haben eine kleinste
lichte Weite von . 4,64 m,
eine Entfernung von Drempelspltze zu Drem-
pelspitze von : 34,00 m
und dabei eine nutabare Lange von 32,10 m,

Die Wassertiefe betrigt bei normalem
Wasserstand in den Kammerschleusen wie
auch im freien Kanal. 1,46 m,
die Wasserspiegelbreiteim frelen Kanal 15,80 m.

Da die Anlage der Boschungen eine zweimalige
ist, so berechnet sich der nasse Querschnitt des
Eanalgisu . v & . 5 & « ¢« s « « 1880qm.

Etwas grofsere Ausmafse erhielt die Scheitel-
haltung, damit dieselbe als Wasserreservoir dienen
kann.

Siehateinenormale Wassertiefevon 2,04 m
und dabei eine Wasserspiegelbreite von 16,30 m.

Wie bei den Kanalbriicken, so besitzt der Kanal
auch an den Stellen, an denen eine Briicke iiber ihn
gefiihrt ist, einen rechteckigen, gemauerten Querschnitt.

Die kleinste Breite des Wasserquer-
schnittes betriigt in Hohe des normalen Wasserstandes
bei den Kanalbriicken . 5,25 m,
bei den Stralseniiberbriickungen 5,84 m.

Die den Kammerschleusen und dem freien Kanal
gegebenen Ausmafse begriindet Pechmann wie folgt?):

Die an zweckmifsig gebauten Kanillen gemachte Iir-
fahrung hat lingst gezeigt, dafs, wenn der Querschnitt des
Kanals viermal so grofs ist als der unter die Oberfliche des
Kanals eingesenkte Querschnitt des Schiffes, ein Pferd im-
stande ist, ein mit 2000 Zentnern beladenes Schiff, wenn nicht
heftiger Wind entgegenstromt, mit der Geschwindigkeit zu
zu ziehen, mit der ein Frachtwagen gezogen wird, d.i. eine
deutsche Meile in hochstens zwei Stunden. Ein Schiff,
das mit Bequemlichkeit durch die 16 Fufs (4,67 m)?*) weite
Sehleusenkammer gefithrt wird, hat die obere Weite von

) a. a. O. 8. 25/26.

%) Infolge von kleineren Schiebungen, welche die Schleusen-
mauern durch den Erddruck erfahren haben, betriigt die fir die
Schiffahrt mafsgebende kleinste lichte Weite 4,64 m, wie oben
angegeben.
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15 Fufs (4,38 m) und die untere Weite von 14 Fufs (4,09 m),
Wenn es vollbeladen ist, betriigt sein Tiefgang 4 Fufs (1,17 m).
Sein ins Wasser getauchter Querschnitt 58S Quadratfuls
(4,94 qm). Er weicht daher nur wenig von dem vierten Teile
des Querschnittes des Kanals ab. Die Malse des Schiffes,
welche es fihig machen, die Last von 2000 Zentnern auf-
zunehmen, ist auch darum sehr zweckmiilsig, weil es noch
von einem Pferde gezogen werden kann.

Die zur Zeit auf dem Kanal verkehren-
denSchiffehaben einegrofste Linge von 31,95 m,
eine grifste Breite von ; 4,47 m
und eine grofste Tr agfzihlgkelt von 120 Tonnen.

Voll beladen, erfordert ein solches Schiff bei nor-
malem Wasserstand auf der kanalisierten Altmiihl
3 Plerde zum Zug, bei htheren Wasserstiinden 4 bis
6 Pferde. Die von Pechmann gemachten Angaben iiber
die Leistungsfihigkeit eines Pferdes gelten daher nur
mit Bezug auf den Kanal selbst.

Die Wasserversorgung des Ludwig-Kanales wird
im Zusammenhang mit den Untersuchungen iiber die
Wasserversorgung eines neuen Donau-Main-Kanales
besprochen werden. Nur sei hier bemerkt, dals fast die
Hiilfte des Kanales in einem sandigen Boden gelegen
ist, vielfach auch schieferiges oder sonst stark wasser-
durchlassendes Gebirge durchzieht. Dabei geschah
den damaligen Erfahrungen entsprechend die Dichtung
des Kanalbettes einzig und allein durch Einschlimmen
von Ton, wodurch auf lange Jahre hinaus nach Er-
offnung des Betriebs bedeutende Wasserverluste ver-
ursacht wurden.

Der gesamte Aufwand fiir den Bau des Ludwig-
Kanales betrug vom Jahre 1836 bis zum Etatsjahr 1858/59,
womit die Baurechnung geschlossen wurde,

16294642 fi,
welche durch die gesetzliche Dotation von

16145613 fi
und den Erlos wiederveriufserter Grundstiicke, Werk-
zeuge u. 8. w. gedeckt wurden, so dals die letstere
Summe die Gesamtkosten fiir den Bau des
Ludwig-Kanales darstellt?), das sind 27678424 Mk.

Da zu dieser Zeit nur 100 Kammerschleusen be-
standen haben und die L#nge des Kanals daher nur
mit 174 km anzusetzen ist, so berechnen sich die
Baukosten fiir jeden Kilometer durchschnittlich
TN s« s . o+ .« =+ .« 159071 Mk.

Griinde technischer Natur fiir den vorzeitigen Riick-
gang des Verkehrs. — An die Donau-Main—Wasser-
strafse kntipften sich grofse Erwartungen. Bayern
gollte aus seiner Isolierung herausgerissen, nach allen
Richtungen hin mit dem Weltverkehr in Beriihrung
gebracht werden.?) Voll Begeisterung schreibt der
Erbauer des Kanals, Freiherr von Pechmann: sKonig
Ludwig hat sich durch dieses Unternehmen den ge-
rechtesten Anspruch auf die Dankbarkeit nicht nur
seines Landes, sondern ganz Deutschlands, ja des
grofsten Teils von Europa erworbent, und noch im
Jahre 1854 lebte Pechmann der festen Uberzeugung,
dals der Kanal bestimmt sei, »einst vielleicht der
wichtigste in unserem Weltteil zu werden,« Die all-

*) Nennte Nachweisung tiber den Betrieb der Kgl. Bayerischen
Verkehraanstalten fiir das Etatsjahr 1859/60. Miinchen 1861. 8. 49.

Y) Vergl. Dr. Schanz a. a. Q. 8. 55 u. ff.

gemeine Bewunderung, welche die neue Wasserstralse
gefunden hatte, gaben Pechmann wohl das Recht, so,
wie er es getan hat, von seinem Werk zu schreiben
und zu hoffen.

Wie ganz anders ist es geworden. Nach einem
kurzen, vielversprechenden Aufblithen hat der Schiff-
fahrtsverkehr seit langer Zeit nur eine lokale Bedeu-
tung und wird fast ausschliefslich von der Bautitig-
keit der Stadt Niirnberg beherrscht. Das Schlimmste
jedoch an der Sache ist, dals der Ludwig-Kanal viel-
fach zum Beweis angerufen wird, dafs Bayern kein
Land fiir Schiffahrtskaniile sei, dals es ein gewagtes
Unternehmen wiire, einen Grofsschiffahrtsweg zwischen
Donau und Main herzustellen.

Priift man jedoch die Leistungsfithigkeit der ein-
zelnen Teile der Donau-Main—Wasserstralse, dann er-
gibt sich ohne Zweifel, dals der Donau-Main—Kanal
als Beweis in diesem Sinne nicht herangezogen werden
kann. Zunichst wird von der Gegnerschaft stets {iber-
sehen, dafs im Jahre 1846 nur die Wasserstralse
zwischen den beiden Fliissen Donau und Main voll-
endet wurde, nicht aber auch ihre beiden Zuginge.
Noch heute ist weder auf der Donau, noch auf dem
Main das erreicht, was zu erreichen Pechmann gehofft
hatte, nimlich eine Fahrtiefe von nahezu 1,5 m, wie
sie im Kanal besteht.

Erst vor wenigen Jahren sind die letzten Miihl-
wehre aus dem Mainbett verschwunden und zur Zeit
ist die Regulierung der Niederwasserrinne im Obermain
immer noch im Gange, aber nur mit dem Erfolg, dals
eine Fahrtiefe von 60 bis 70 em bei Niederwasser ge-
schaffen wird, und dals im allgemeinen wiihrend der
Schiffahrtsperiode nur an wenigen Tagen eine Wasser-
tiefe gleich der im Ludwig-Kanal vorhanden ist. Da
jedoch die Absicht besteht, nach erfolgter Regulierung
die Kettenschiffahrt bis nach Bamberg einzurichten,
wozu die verbesserte Fahrrinne geeignet wire, so
konnte zunsichst doch wenigstens die Kleinschiffahrt
regelmifsig betrieben werden.

Der verhiingnisvolle Irrtum, welcher bei der Be-
urteilung der Flulsverhiltnisse des Mains unterlaufen
ist, lifst sich wohl verstehen und entschuldigen, da
in der Zeit, in welcher der Entwurf fiir den Donau—
Main-Kanal aufgestellt und das Werk zur Durchfiih-
rung gebracht wurde, noch keine abgeschlossenen Er-
fahrungen iiber den Flufsbau vorlagen. In den 30er
und 40er Jahren des vorigen Jahrhunderts standen die
grofsen Flufsbau- Unternehmungen am Oberrhein, an
der Donau und seinen grofseren Zufliissen in flottem
Betrieb. Infolge der zahlreich ausgefiihrten Durchstiche
besserten sich die Flufsverhéltnisse vielerorts in iiber-
raschendem Malse, und nach einer Zeit grofster Hilf-
losigkeit den starkverwilderten Gewiissern gegentiber
fiithlte man sich als Herr und Meister iiber sie und
versprach mehr, als sich nach der Natur des jewei-
ligen Flusses erreichen liels.

Fast noch schlimmer als am Main liegen die Ver-
hiiltnisse an der Donan. Hier kann an einen regel-
mifsigen Schiffahrtsverkehr donaunaufwiirts bis zur
Miindung des Kanals bei Kelheim nicht gedacht wer-
den, solange nicht der Weg bei Regensburg gedfinet
ist. Wie bekannt, wird durch die Briicke zwischen
Regensburg und Stadtamhof, welche seit fast 800 Jahren
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dem Hochwasser und Eis getrotzt und wie durch ein
Wunder auf unsere Zeit gekommen ist, die Fahrrinne
in der Donau fast vollstindig gesperrt!) Michtige
Steinschiittungen, auf denen die enggestellten Pfeiler
fundiert sind, stauen die Donau gerade bei den fiir
die Schiffahrt giinstigen Wasserstinden bis auf nahezu
70 em. Dazu fehlt bei hoheren Wasserstinden die
nistige Lichthohe, und die Offnungen sind so schmal,
dafs die grofseren Schiffe, welche donanaufwiirts bis
Regenshurg fahren, nicht iiber die Briicke hinaus ge-
langen konnen. Auch fiir die kleineren Schiffe ist
wegen der Wechselstromungen in den engen Durch-
fahrtsoffnungen die Talfahrt sehr gefihrlich und er-
fordert eine mit den besonderen Verhiltnissen wohl
vertraute Fiithrung. Fiir die Bergfahrt aber bildet das
starke Gefille unter der Briicke ein Haupthindernis,
welches selbst Dampfschiffe nur unter Verwendung
von Pferdevorspann iiberwinden konnen.

Doch trotz Main und Donau hiitte die Wasser-
strafse wohl eine lingere Bliitezeit erleben konnen,
wenn man sich einige Jahrzehnte weniger lang
um ihre Bauausfilhrung gestritten hiitte. Als end-
lich damit begonnen wurde, war die Ludwigs-Bahn
»Niirnberg — Fiirth¢ bereits ein Jahr dem Verkehr
ibergeben. Dem Bau dieser ersten Eisenbahn in
Deutschland folgte rasch die Zeit, in der die Wasser-
stralsen als eine veraltete, von der Eisenbahn iiber-
holte Verkehrseinrichtung angesehen wurden, eine Zeit,
in der man sich nicht mehr entschlielsen konnte, den
mit dem Bau des Ludwig-Kanales begonnenen Verkehrs-
weg zu vollenden. Es war daher ganz natiirlich, dals
der Verkehr auf der unfertizen Wasserstrafse dem
wachsenden Wettbewerb der Eisenbahnen sobald unter-
legen ist. Auch der Kanal selbst trat allmihlich mit
allen seinen Einrichtungen so weit hinter der Leistungs-
fahigkeit der neueren Verkehrswege zuriick, dals er
seine urspriingliche Bedeutung verlieren mufste.

Der grisfste Nachteil, der sich hiebei geltend macht,
beruht in dem Vorhandensein der kurzen Haltungen,
in der Notwendigkeit, auf dem Wege zwischen Donau
und Main 101 Schleusen durchfahren zu miissen, die
Schleuse bLeim Bischberger Wehr nicht mitgerechnet.
Eine Kanalstrecke von 1,690 km, welche nach obiger
Angabe der mittleren Liinge einer Kanalhaltung ent-
spricht, legt ein voll beladenes, von einem Pferd ge-
zogenes Schiff in etwa 35 Minuten zuriick, dann folgt
jedesmal bei einer Schleuse ein Aufenthalt von 10 bis
12 Minuten. Kaum also, dafs dem Schiffe Zeit ver-
bleibt, sich in einen guten Gang zu setzen.

Ein voll beladenes Schiff braucht von Kelheim
bis Bamberg im Hochsommer 6',—7 Tage, im Spit-
herbst 12—14 Tage, leer zuriick 3—3!/, Tage. Da-
bei wird das Zugpferd in der Regel an jeder Schleuse
gefiittert, und nur in der obersten Haltung werden
ausnahmsweise kiirzere Ruhepausen genommen. Die
Geschwindigkeit, mit der ein voll beladenes Schiff den
Ludwig-Kanal durchfihrt, kann zu durchschnittlich
1,0 km in der Stunde angenommen werden. Zum
Durchfahren der Schleusentreppe von der Scheitel-

1) 8childhauer. Die Schiffahrtshindernisse bei der alten
Briicke in Regensburg und die Mittel zur Beseitigung dieser
Mifsstinde. Bericht iiber die X. Hauptversammlung des Bayer.
Kanal-Vereins 1900. 8. 23/31.

haltung aus bis in die Haltung 63—64 auf eine Linge
von 12,622 km, wobei 31 Kammerschleusen zu passieren
sind, ist ein Zeitaufwand von 10 Stunden erforderlich,
dies ergibt eine miitlere Geschwindigkeit von nur
1,26 km in der Stunde.

Der Zustand des Kanales gegeniiber einer zeitge-
miifsen Wasserstrafse. — Die rastlose Titigkeit, welche
sich mit dem Bau von Eisenbahnen in einer bis dahin
ungeahnten Ausdehnung auf allen Gebieten der Technik
einstellte, die grofsartigen Fortschritte, welche dem-
entsprechend auch alle Zweige der Technik, nament-
lich in den letzten 15—20 Jahren, genommen haben,
gind selbstverstindlich nicht ohne giinstigen Einflufs
auf den Bau und auf die Betriebseinrichtungen der
natiirlichen und kiinstlichen Wassersiralsen geblieben.

Die Einfilhrung der Dampfschiffabrt anfangs der
40er Jahre belebte zuniichst wieder den Verkehr auf
den grofseren natiirlichen Wasserstralsen, und nach-
dem sich in den letzten Jahrzehnten eine Baumethode
ausgebildet hat, bei deren Anwendung gich auch in
geschiebefiithrenden Fliissen eine regelmilfsige Fahrrinne
ausbilden lifst, so werden der Schiffabrt stets weitere
Strecken der natiirlichen Wasserstralsen zuginglich
gemacht,

Was die kiinstlichen Wasserstrafsen betrifft, so
nahm die Kanalisierung der Fliisse mit der Erfindung
der beweglichen Wehre in den 30er Jahren einen
neuen Aufschwung. Was damit erreicht werden kann,
beweist am besten der kanalisierte Main von Offenbach
abwiirts nach dem Rbhein.

Am bedeutendsten sind die Fortschritte im Kanal-
bau. Mit Hilfe maschineller Einrichtungen ist die
Mboglichkeit gegeben, in kurzer Zeit und mit billigen
Kosten grofse Erdmassen zu bewiltigen, tiefe Gebirge
zu durchbrechen, so dafs jetzt eine weit grofsere Frei-
heit in der Wahl der Linienfiihrung, in der Wahl des
Kanalquerschuittes besteht. Die modernen Binnen-
Kanile in Norddeutschland haben eine Tiefe und
Breite, nahezu doppelt so grols wie die des Ludwig-
Kanals.

Zur Verminderung der Wasserverluste durch Ver-
sickerung werden die Kaniile bei durchlissigem Boden
in sorgliltiger Weise, meist unter Verwendung eines
Lehmschlages, gedichtet, so dals fast {iberall da, wo sich
die Anlage von Sammelweihern ermoglichen lilst, die
Speisung eines Kanals mit verhiltnismifsigen Kosten
in geniigender Weise sicher zu stellen ist. Auch kann
zu diesem Zweck der elektrische Betrieb von Pump-
werken mit Vorteil in Anwendung gebracht werden.

Die Schiffe, welche aul den neuen Kaniilen in
Norddeutschland verkehren, haben eine Ladefahigkeit
bis zu etwa 600 Tonnen, fiinfmal grofser, als sie die
grofsten Schiffe auf dem heutigen Donau-Main-Kanal
besitzen,

Dementsprechend haben auch die Kammerschleusen
eine etwa doppelt so grofse nutzbare Liinge und Weite,
wie die des Ludwig-Kanales. Ebenso rechnet man hin-
sichtlich der Gefille mit weit grofseren Malsen wie
frither. Nicht selten werden Schleusen mit 6—8 m
Gefiille ausgefiihrt, bei einer Schleuse im St. Denis-Kanal
bei Paris ist man bis zu 10 m gegangen. Auch in
ihrer Ausstattung zeigen die Kammerschleusen gegen
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friiber ein wesentlich anderes Bild. Elekirische oder
andere sinnreiche Einrichtungen ermioglichen es, die
friher von Hand zu leistenden Bewegungen mit
grofser Raschheit auszufithren. Das zu schleusende
Schiff wird auf diese Weise ein- und ausgeholt, die
Tore 6ffinen und schlielsen sich selbsttiitig, die Fiillung
und Entleerung der Schleusen wird nicht mehr durch
Schiitzen an den Toren vermittelt, wie dies noch bei
den Kammerschleusen des Ludwig-Kanales der Fall ist,
sondern es geschieht dies in wesentlich kiirzerer Zeit
durch Kanile, welche in den beiden Seitenwinden der
Schleusen untergebracht sind.

Zur Ersparung von Wasser beim Schleusen der
Schiffe wendet man in neuerer Zeit sog. Sparbecken
an, das sind seitlich der Schleuse gelegene Becken,
welche einen Teil des aus der Kammer abflielsenden
Wassers aulnehmen, um es beim Fiillen der Kammer
wieder dahin abzugeben. Bei Anlage von zwei verschie-
den hoch gelegenen Sparbecken, wie sie am Dortmund-
Ems—Kanal zur Ausfithrung gekommen sind, kénnen
bei jeder Fiillung 50 9, an Wasser gespart werden.
Der Wasserbedarf zur Fiillung einer Kammerschleuse,
die Zeit, welche zur Fiillung und Entleerung erforder-
lich ist, werden es voraussichtlich nicht zulassen —
abgesehen von Bedenken in konstruktiver Hinsicht —
den Kammerschleusen ein Gefiille zu geben, das wesent-
lich {iber 10 m Hihe hinausgeht. Sollte durch Schleusen
eine grofsere Hohe iiherwunden werden, dann miilste
dies mittels einer Schleusentreppe geschehen.

Um den Zeitaufwand zu verringern, welcher mit
dem Durchfahren mehrerer, kurz aufeinander folgender
Schleusen verbunden ist, hat die moderne Technik
gleichfalls ein Mittel gefunden. Auf mechanischem
Wege konnen Schiffe in einem Troge schwimmend
gehoben und gesenkt werden, bei wesentlich grofserem
Gefille, als es den Kammerschleusen gegeben werden
kann, und noch dazu fast ohne Wasserbedarf. Das
grofsartigste, bis jetzt ausgefiihrte, senkrechte Hebe-
werk fiir Schiffe bis zu 600 Tonnen Tragfahigkeit, ein
Triumph deutscher Ingenieurkunst, ist das vielgenannte
Werk bei Henrichenburg am Dortmund-Ems—Kanal
mit einer Hubhthe von 14,5 m. Auch dariiber hinaus
versucht man in neuerer Zeit zu gehen und Hoéhen
von 50 und 100 m in einem Zuge mittelst Hebewerke
auf geneigter Bahn zu durchfahren.

Ein weiteres Mittel zur Ersparung von Zeit und
Kosten bietet die Verwendung der Dampfkraft und eben-
so die Verwendung elektrischer Energie zur Bewegung
der Schiffe, Withrend bei Anwendung des Pferdezuges
auf freier Strecke 2,5—3,0 km in der Stunde zuriick-
gelegt werden, ist auf den neueren, 600 Tonnen-Kanilen
fiir die Normalschiffe bei voller Ladung eine Ge-
schwindigkeit von 5 km in der Stunde zuléssig.

In seinem Werke »Wasserstrafsen und Binnen-
schiffahrte schreibt Suppédn?):

Erst in neuerer Zeit macht sich in den Betriebs-
mitteln der Binnenschiffahrt ein grolserer “tech-
nischer Fortschritt bemerkbar. Durch eine tech-
nische Vervollkommnung derselben und deren An-
passung an die vorhandenen Abmessungen der
Fahrbahn kann aber der Betrieb um vieles wirt-
schaftlicher gestaltet werden.

Von welchem Einflusse zeitgemiils gebaute Fahr-
mittel auf die Betriebskosten sind, wird schlagend
durch die Erfahrungen der Donauschiffahrt nach-
gewiesen. Man kann annehmen, dafls sich in den
letzten zehn Jahren die Zugskosten derselben durch
Erbauung neuer, mit allen betriebstechnischen Be-
helfen ausgeriisteter Zugdampfer und eiserner
Schleppe mit grofsem Tragvermdgen bei verhiltnis-
miifsig geringem Eigengewichte und geringem Wider-
stande gegen den Zug um ein Dritteil gegen friiher
verringert haben. Dabei ist die unterste Grenze
der Zugskosten noch nicht erreicht. Durch Einfiih-
rung entsprechender mechanischer Steuerungsvor-
richtungen auf den Schleppen, durch Ausscheidung
der noch vorhandenen kleineren Schlepptypen und
aller Holzschiffe, durch Auflassung iilterer Maschinen-
anlagen und endlich durch Ausgestaltung der Pro-
peller konnen die Zugskosten noch weiter herab-
gemindert werden,

Schon nach diesen kurzen Andeutungen tiber
die Fortschritte auf dem Gebiete der Kanalbau- und
Sehiffsbautechnik wird man die Berechtigung an-
erkennen miissen, zu sagen, dals sich ein moderner
Kanal hinsichtlich seiner Grolse und seines Betriebes
von dem Ludwig-Kanal wie eine Eisenbahn von
einer Landstrafse unterscheidet. Der Vorsprung, der
die Eisenbahn schon bei ihrer erstmaligen Anlage
iiber die damals vorhandenen Wasserstrafsen aus-
zeichnete, besteht heute nicht mehr, und der Kampf
iiber Wert und Bedeutung der beiden Verkehrs-
einrichtungen ist nun dahin entschieden, dals jede
derselben ihre besondere Aufgabe im Verkehrsleben
zu erfilllen hat. Is besteht keinerlei Berechtigung,
nach den Erfahrungen mit dem Ludwig-Kanal die
Notwendigkeit und Zweckmifsigkeit einer neuen,
grofseren Wasserstralse zu leugnen, vielmehr zwingen
die gewaltigen Fortschritte in der Kanalbautechnik,
die neueren Lriahrungen im Verkehrswesen dazu,
diese Frage eingehend zu priifen.

1y Kapitéin C. V. Suppdn, Vorstand der Schiffabrtsabteilung
der Ersten K. K. priv. Donau-Dampfischiffahrts-Gesellschaft. Ab-
schnitt 12. Wirtschaftliche Fahrmittel. 8. 374. Berlin 1902,
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zu den vom techmischen Amt aunsgearbeiteten Entwiirfen.

Das technische Amt des Vereines fiir Hebung
der Flufs- und Kanalschiffahrt in Bayern hatte die
Aufgabe, zu untersuchen, ob es moglich sei, zwischen
Donau und Main eine Wasserstralse herzustellen, welche
den neueren Anforderungen der Schiffahrt entspricht,
zu bestimmen, in welcher Weise dies geschehen kann
und zu berechnen, was die Ausfiihrung einer solchen
Wasserstralse kostet.

Die Bezeichnung der Entwiirfe. — Eine Donau-
Main—-Wasserstrafse gliedert sich in drei Teile. Den
Hauptteil bildet der Schiffahrtskanal, welcher die bei-
den Fliisse zu verbinden hat. An seine Endpunkte
schlielsen sich sodann diejenigen Teile der Wasser-
strafse an, welche sich nach den der Grofsschiffahrt
bereits zugiinglichen Flufsstrecken der Donau und des
Mains erstrecken.

Ausgearbeitet sind die Entwiirfe iiber einen neuen
Donau—Main-Kanal und iiber einen Grofsschiffahrts-
weg im Maintal, welche in dieser Denkschrift be-
handelt werden sollen. Dagegen sind die Unter-
suchungen iber die Donau-Wasserstralse von Ulm
abwirts bis nach Passau, welche auf Betreiben der
Handelskammer Ulm im Mai 1902 begonnen wurden,
noch nicht abgeschlossen.

Das technische Amt befalste sich zuerst mit Studien
iiber einen Schiffahrtskanal zwischen Donau und Main.
Die Frage, welcher Richtung ein solcher Kanal zu
folgen hat, ist heutzutage wesentlich leichter zu be-
antworten, als dies vor der Erbauung des Ludwig-
Kanales der Fall gewesen ist. Nunmehr besteht mitten
in Bayern ein fester Punkt. Die Stadt Niirnberg, der
Sitz einer weltberiihmten Industrie, in ihrer Entwick-
lung fast allen siiddeutschen Stddten weit vorauseilend,
kann nicht mehr umgangen werden, wie dies vor dem
Bau des heutigen Kanales wiederholt vorgeschlagen
wurde. Dagegen ist es zweifelbaft, welche Wege von
Niirnberg aus zum Main und zur Donau hin ein-
geschlagen werden sollen, da nach beiden Rich-
tungen je zwei Wege in Betracht kommen.

Zur Donau in erster Linie der Weg, den der
jetzige Kanal nimmt, {ber die Wasserscheide bei

Neumarkt nach Kelheim, sodann ein zweiter Weg
tiber die Wasserscheide bei Graben zwischen der
Schwiibischen Rezat und der Altmiihl, voriiber an der
Stelle, an der Karl der Grofse eine schiftbare Verbin-
dung zwischen Donau und Main schaffen wollte, und
von da aus nach Stepperg, 70 km donauaufwiirts
von Kelheim.

Der Anschlufs zum Main von Niirnberg aus
konnte einmal wiederum lings des Ludwig-Kanales im
Tal der Regnitz nach Bamberg zu geschehen, sbdann
zur Abkiirzung des Weges nach dem Rhein iiber die
Frinkische Hohe hiniiber, wobei am h#ufigsten als
Anschlufspunkt die Stadt Marktbreit, 115 km unterhalb
Bamberg, seither genannt wurde.

Was sodann die Main-Wasserstrafse anlangt, so
ist bekannt, dafs die Staatsregierungen von Bayern
und Preufsen einen Entwurf {iber die Weiterfilhrung
der Kanalisierung des Mains von Offenbach bis nach
Aschaffenburg haben ausarbeiten lassen. Zur Zeit
schweben die Verhandlungen iiber die Ausfiihrung der
geplanten Bauarbeiten. Sonach verblieb dem tech-
nischen Amt die Aufgabe, zu untersuchen, in welcher
Weise ein neuer Donau—-Main-Kanal mit dem End-
punkte der zur Kanalisierung in Aussicht genommenen
Mainstrecke bei Aschaffenburg durch eine leistungs-
fahige Wasserstrafse in Verbindung gebracht werden
konnte.

Wie bei einem Donau-Main-Kanal, so ist auch
bei dieser Wasserstralse die Moglichkeit gegeben, eine
Abkiirzung derselben in Betracht zu ziehen, sodafls
neben einer Grofswasserstralse im Maintal die tech-
nische Untersuchung noch folgende Linien umfalst:

1. eine Linie von Heidenfeld unterhalb Schweinfurt
iiber Arnstein nach Himmelstadt, oberhalb Karl-
stadt,

2. eine Linie von Wiirzburg iiber Hettstadt nach
Homburg und

3. eine Linie von Lohr iiber den Spessart nach
Aschaffenburg.
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Die Art der Bearbeitung. — Der Entwurf {iber
eine Wasserstralse von Kelheim nach Bamberg und
von hier im Maintal nach Aschaffenburg, sodanu der-
jenige tiber eine Wasserstrafse von der Donau bei
Stepperg {iber Graben nach Niirnberg griinden sich
auf Terrainaufnahmen, welche derart vorgenommen
wurden, dals mit gentigender Genauigkeit die Hhen-
schichten in Steuerblditern mit einem Malsstab von
1:5000, teilweise auch 1:2500 fiir einzelne Strecken
der Wasserstrafse im Maintal, zum Einirag gebracht
werden konnten. Eine grofse Erleichterung bei diesen
Aufnahmen boten die bereits vorhandenen Langen-
schnitte und Querschnitte von Stralfsen, Eisenbahnen
und Fliissen, welche, soweit sie nicht schon im Druck
vorlagen, von den betreffenden Staatsbehorden in
dankenswerter Weise zur Verfligung gestellt waren.
Doch sei zur Beurteilung des Umfanges der vom tech-
nischen Amt geleisteten Arbeit angegeben, dals das
Gelinde im Gebiete der projektierten Wasserstralsen
auf nahezu 600 km Liénge und auf durchschnittlich
1 km Breite kotiert werden mulflste.

Aus den Schichtenplinen wurden Lingenschnitte
und Querschnitte gebildet und somit die Bewegung
der Erdmassen bestimmt. In besonders schwierigen
Iillen wurden auch Querschnitte unmittelbar nach
Aufnahmen im Gelinde hergestellt. Selbstverstindlich
verblieb keine Zeit, den Ausgleich der zu bewegenden
Erdmassen bis zu einem der Gestalt des Bodens voll-
kommen entsprechenden Malse zu bestimmen, so dals
die Erdbewegung in Wirklichkeit auf Grund des end-
giltigen Entwurfs kleiner sein wird, als sie sich jetat
ergeben hat.

Zur Beurteilung der Beschaffenheit des Bodens
dienten die geologischen Karten von Gimbel, so-
dann Aufnahmen des Kgl. Kanalamts Niirnberg, sowie
solche der Kgl. Stralsen- und Flulsbaué#mter Nirnberg,
Bamberg, Schweinfurt, Wiirzburg und Aschaffenburg.
Sofern dieses Material neben den vorgenommenen
Ortsbesichtigungen nicht ausreichte, eine zuverlidssige
Bestimmung vorzunehmen, geschahen Bohrungen im
Gelinde, so namentlich auf der Strecke von Stepperg
iiber Graben nach Niirnberg.

Ferner sei noch erwihnt, dals zur Bearbeitung
der Mainstralse der von dem fritheren Vorstand des
Kgl. Stralsen- und Flufsbanamts Aschaffenburg, dem
Kgl. Regierungs- und Kreisbaurat Fleischmann, im
Jahre 1899 ausgearbeitete Entwurf {iber eine Kanali-
sierung des Mains von Aschaffenburg bis zur Landes-
grenze bei Kahl wertvolle Anhaltspunkte gegeben hat.
Die Einsichtnahme dieses Entwurfs hat die Kgl. Oberste
Baubehirde bereitwilligst genehmigt und ebenso aus
dem endgiiltigen Entwurf, welcher in den Jahren 1900
bis 1902 unter Leitung des Kgl. Regierungs- und Kreis-
baurats Boeshen(s ausgearbeitet worden ist, die
kilometrische Lage der einzelnen Stauanlagen im Main,
sowie die Hohenlage der Haltungen dem technischen
Amt giitigst mitgeteilt.

Fiir alle Bauarbeiten, die in gleicher Konstruktion
wiederkehren, sind Normalien aufgestellt, fiir einzelne,
grolsere Bauobjekte besondere Kostenanschlige ange-
fertigt. Soweit diese Arbeiten den Donau-Main-
Kanal betreffen, dienten hierzu die Pline der am
Dortmund-Ems-Kanal und Elbe—Trave—Kanal aus-
gefithrten Bauarbeiten, welche das technische Amt von

der Kgl. Kanalverwaltung in Miinster, bezw. von der
Baubehorde Liibeck geschenkt erhielt. Auch eine
Reihe von Fragen, welche sich aunf die Ausfithrung
der beiden Wasserstralsen bezogen, sind von den vor-
genannten Behorden eingehend beantwortet worden,
wofiir das technische Amt besonderen Dank schuldet.

Die Sicherung der Dichtigkeit des projektierten
Donau-Main-Kanals ist in der gleichen Weise vor-
gesehen, wie dies am Dortmund—Ems—Kanal ge-
schehen ist.!) Ebenso ist die Sicherung der Kanal-
boschungen gegen Wellenschlag mittelst Pflasterung
nachgeahmt. Da zudem auf allen projektierten Kanal-
strecken meist auch Steine, Gerdll oder Kies gefordert
werden, so kdnnen die nicht zu pflasternden Teile der
Kanalbgschungen durch diese Materialien geniigend
gesichert werden.

Mit gutem Erfolg und billigen Kosten wurde
beim Elbe-Trave-Kanal die Sicherung der Kanal-
bschungen durch die Anpflanzung eines Schilirohres
(Rheth genannt) erreicht. Wie weit sich dieses Schutz-
mittel aus betriebstechnischen Griinden in Zukunft bei
stiirkerem Verkehr auf dem Kanal bewihrt, mag die
Erfahrung lehren. Es ist anzunehmen, dals die von
einem in Bewegung befindlichen Schiffe zuriicklaufen-
den Wellen durch das am Ufer stehende Schilfrohr
Hemmungen erfahren, welche den Widerstand des
bewegten Schiffes zu sehr vergrofsern, und dals aus
diesem Grunde eine frei von Pflanzenwuchs befind-
liche Béschung vorzuziehen ist. Auch ist zu befiirchten,
dafs bewachsene Boschungen in dem Falle, in dem
der Einlauf von sandigem und schlammigem Wasser
in den Kanal nicht zu verhiiten ist, allzn rasch auf-
landen. Jedenfalls gebietet die Vorsicht, in dem
generellen Entwurf das teuerere Schutzmittel, also
Pflasterung, vorzusehen.

Fiir die projektierten Wehranlagen im Main dienten
als Muster die aul der kanalisierten Mainstrecke zur
Ausfiihrung gebrachten Bauten. Bei den Studien {iber
diese Bauanlagen fand das technische Amt die bereit-
willigste Unterstiitzung durch die Kgl. Preulsische
Wasserbauinspektion in Frankfurt a. M. und ebenso
durch das Grofsh. Hessische Wasserbauamt in Mainz.
Die Ermittlung der Kosten fiir die Wehre stiitzt sich
auf die jingst in Oberrad hergestellte Anlage, deren
Pline und Kostenberechnung das Grofsh. Hessische
Baubureau fiir die Mainkanalisierung in dankenswerter
Weise dem Technischen Amte iibergeben hat.

Ferner wurden zur Bearbeitung des Entwurfs iiber
eine Wasserstralse im Maintal die seit 1897 alljihrlich
erscheinenden Verdffentlichungen der Kommission fiir
die Kanalisierung des Moldau- und Elbeflusses in
Bohmen, sowie die Vertffentlichungen einzelner Mit-
glieder dieser Kommission benutzt, woriiber im Ab-
schnitt VII nihere Angaben gemacht sind.

Sehr eingehend und, wie dies in der Natur der
Sache gelegen ist, mit einem grofsen Aufwand an Zeit wur-
den die tiber die atmosphiirisclren Niederschlige und den
Wasserabflufs im Gebiete der projektierten Wasser-
stralsen gesammelten Beobachtungen verarbeitet, auch

1) Nach den vom Regierungs- und Baurat Mathies in
Dortmund angegebenen »>Mittel zur Sicherung der Dichtigkeit
eines Kanals im Auftrag und Abtrage. VIL internationaler
Schiffahrte-Kongrefs. Briissel 1808,
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Messungen in einzelnen Flulsgerinnen mit Unter-
stiitzung durch das Kgl. Kanalamt Niirnberg vorge-
nommen,

In einfacherer Weise als bei den im voraus ge-
nannten Linien, »Kelheim-Bamberg—Aschaffenburge«
und »Stepperg—Niirnberge mufste mit Riicksicht auf
Kosten und Zeit bei denjenigen Kanalstrecken ver-
fahren werden, deren Ausfiihrung zur Abkiirzung der
Wasserstralse zwischen Donau und Main dienen wiirde.
Besondere Aufnahmen im Gelinde geschahen hier
nicht; aulfser einer Ortsbesichtigung waren es topo-
graphische und geologische Karten, bereits vorbandene
Nivellements von Strafsen und Eisenbahnen, mit deren
Hilfe die Hohenlage der Haltungen bestimmt und die
Bauarbeiten geschiitzt wurden. Ein sicheres Urteil
tiber die Bauwiirdigkeit der einzelnen Abkiirzungs-
linien konnte dadurch gewonnen werden, dafs sich
die Wasserstralsen, die einer eingehenderen Unter-
suchung unterstellt wurden, tiber verschiedenartiges
Geldnde hin erstrecken und sonach zum Vergleich
herangezogen werden konnten.

Bestimmung der Grifse des Normalschiffes und des
Kanalquerschnittes. — Die Beantwortung der Frage,
welchen wirtschaftlichen Anforderungen ein Schiff-
fahrtskanal zu entsprechen hat, ist von Bellingrath
schon im Jahre 1879 in seinen »Studien {iber Bau
und Betriebsweise eines deutschen Kanalnetzes« ge-
geben worden. Er schreibt in diesem Werk:?)

Ein Kanalnetz, dessen Glieder einander ergiinzen
und Verkehr zufithren konnen, ist nur moglich
unter der Bedingung, dals ein den wirtschaftlichen
Anforderungen gentigendes Normalschiff jeden Teil
des Netzes befahren kann. Fiir jeden Kanal, ob
von grifserer oder geringerer Bedeutung, sofern
er iiberhaupt als bauwiirdig erkannt werden muls,
hat sich ergeben, dals der Verkehr moglichst grofser
Schiffe am ehesten eine Verzinsung sichert.

In letater Zeit wurde nun wiederholt nachzuweisen
versucht, dals es wirtschaftlicher wire, sich mit Schiffen
bis zu etwa 400 Tonnen Tragfiihigkeit zu begniigen. Da-
gegen mahnt die Entwicklung, welche der Verkehr auf
dem Dortmund-Ems-Kanal genommen hat, dringend
zur Vorsicht. Diesen 2,56 m tiefen Kanal hat man fiir
Schiffe bis zu 1,75 m Tiefgang eingerichtet und eine
grofste Fahrgeschwindigkeit von 5 km in der Stunde
noch fiir zuliissig erachtet. Gegen diese Bestimmungen
wurde geltend gemacht, dals es fiir die Kanalschiff-
fahrt von Bedeutung sei, einen grofseren Tiefgang bis
zu 2,0 m zuzulassen und die Ladefihigkeit von 600
auf anndhernd 950 Tonnen zu erhhen.

Da ungeniigend bekannt war, in welchem Mafse
die Fahrt von Schiffen der angegebenen Grofse bei
verschiedenem Tiefgang und verschiedener Geschwindig-
keit ihre Wirkung auf Wandung und Sohle des Kanals
ausiibt, ebenso in welchem Mafse Tiefgang und Ge-
schwindigkeit die Lenkbarkeit des Schiffes beeinflussen,
so hat das preulsische Ministerium der offentlichen
Arbeiten diese Fragen in der einzig richtigen Weise
durch Vornahme von Versuchsfahrten im Dortmund-
Ems-Kanal gepriift. Nach diesen Versuchen, welche

) Berlin 1879, 8, 143,

im Jahre 1898 auf der Kanalstrecke bei Lingen durch
den Kgl. Baurat Haack in sorgfiltiger Art ausgefiihrt
wurden, léfst man nun die gewiinschte Tauchtiefe bis
zu 2,0 m zu, gestattet jedoch hierbei nur eine grofste
Geschwindigkeit von 4 km in der Stunde.?)

So ist aus dem Normalschiff von 600 Tonnen ein
solches von fast 1000 Tonnen geworden, und mit Riick-
sicht auf die Verkehrsbeschriinkung, welcher diese
grofsen Schiffe unterliegen, wurden schon nach zwei-
jihrigem Betriebe Bedenken laut, ob man den Kanal
nicht fiir zu kleine Schiffe bemessen habe.?) Die Er-
fahrung muls lehren, wie weit es vorteilhaft ist, 2,0 m
tief tauchende Fahrzeuge zum Schaden der Schnellig-
keit und Beweglichkeit beizubehalten. Wie dieser Ver-
such auch ausfallen moge, er bestitigt die Tatsache,
dafs sich bei den Interessenten, wo nur immer mog-
lich, das Bestreben nach Vergrifserung der Schiffs-
gefilse zur Steigerung der Konkurrenzfihigkeit einer
Wasserstralse geltend macht.?)

Die Entscheidung dariiber, wie grofs das Normal-
schiff, bezw. der Kanalquerschnitt zu bestimmen sei,
ist noch von einem Gesichtspunkte abhingig, an den
die oben angefiihrten Worte von Bellingrath erinnern.
Die neue Wasserstralse soll zwei Strome verbinden,
auf denen ein lebhafter, stets zunehmender Schiff-
fahrtsverkehr besteht, und von denen der eine weitaus
den stirksten Verkehr auf allen deutschen Wasser-
strafsen aufweist. Es liegt sonach auf der Hand, dals
die Wirtschaftlichkeit dieser neuen Strafse davon ab-
hingt, wie viele der die Donau und den Rhein be-
fahrenden Schiffe auf dem Donau-Main-Kanal ver-
kehren konnen,

Fir den Verkehr vom Rhein her ist die obere
Grenze hinsichtlich der Grofse und Tragfahigkeit der
Schiffe durch die Bauten des von Kostheim bis
Offenbach kanalisierten Mains bestimmt, Als Normal-
schiff dieser Strecke kann das 1000 Tonnen-Schiff an-
gesehen werden, wenn auch einzelne Schiffe bis zu
1500 Tonnen Tragfihigkeit verkehren.

Was die Donau betriffit, so ist hier zu berfick-
sichtigen, dals dieselbe noch lange nicht bis zu dem
Grade schiffbar gemacht ist, bis zu dem es nach ihrem
Wasserreichtum miglich wiire. Jedoeh ist nach den
erfolgreichen Bemtihungen der Osterreichischen Regie-
rung, das Fahrwasser der Donau zu verbessern, sicher
anzunehmen, dals auch fiir die Donau oberhalb der
Stadt Wien in absehbarer Zeit das 1000 Tonnen Schiff
mehr als heute das Normalschiff wird geworden sein.?)

Beim Beginn der Studien iiber einen neuen Donau—
Main—Kanal konnte mit Riicksicht auf die Kosten,
besonders aber mit Riicksicht auf eine geniigende

1) Haack. Schiffswiderstand wund Schiffsbetrieb nach
Versuchen auf dem Dortmund-Ems-Kanal. Berlin 1900. Vergl.
auch Hermann. Schiffsbetrieb und Verkehr auf dem Dort-
mund-Ems-Kanal. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt. Berlin 1900.
8. 401/405.

%) Die Grifse der Schiffsgefiifse auf unseren Wasserstralsen.
Zeitschr. fiir Binnenschiffahrt. Berlin 1900. 8. 291.

3 Buppdn, Wasserstrafsen und Binnenschiffahrt. Berlin
1902. Eisenschiffbau und Zunahme der Tonnengehalte. S. 238/239.

“  Merbet. Fortschritte in der Ausbildung der Fahrrinne
in der Osterreichischen Donau. Verbandsschrift Nr. VIII des
Deutsch-Osterreichisch-Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiff-
fahrt. Berlin 1901,



II. Allgemeine Erliuterungen. 11

Wasserversorgung nicht daran gedacht werden, dafls
es mit verhilltnismiélsigen Kosten moglich wire, einen
Schiffahrtskanal zwischen Donau und Main fiir den
Verkehr von 1000 Tonnen-Schiffen zu erbauen, wie dies
die Untersuchungen nachtriglich ergeben haben.
Anderseits jedoch lag es nahe, bei der Aufstellung
eines Bauentwurfs fiir einen Kanal, dessen vollstindige
Ausfithrung im giinstigen Falle erst nach melreren
Jahrzehnten zu erhoffen ist, mit den Ausmaflsen nicht
zu kargen und fiir Bayern mindestens diejenige Leistungs-
féhigkeit fiir seine Wasserstralsen anzustreben, die
anderwiirts als notwendig fiir ihre Wirtschaftlichkeit
anerkannt wird.

So ist Osterreich an der Arbeit, die Donau mit
der Elbe und Oder und durch beide Wasserstralsen
mit der Nordsee und Ostsee zu verbinden und die
Kanalstrecken zwischen den genannten Fliissen fiir den
Verkehr von Schiffen bis zu 600 Tonnen Tragfihig-
keit herzurichten. Dazu kommt ferner, dafs auch
Preulsen fiir seinen Mittelland-Kanal als Normalschiff
ein solches mit 600 Tonnen Tragfihigkeit vorgesehen hat
und also beabsichtigt, diesem Kanal die gleiche
Leistungsfiihigkeit zu geben, wie sie der Dortmund-
Ems—Kanal und der Elbe-Trave—Kanal besitzen,
welche im Jahre 1899 bezw. 1900 dem Verkehr tiber-
geben wurden.

Noch einem Bedenken wiire entgegenzutreten,
Sollte eine lidngere Erfahrung iiber den Schiffahrts-
verkehr auf den grolsen Kaniilen, wie sie zur Zeit
gebaut werden, oder eine andere Betriebsweise auf
den Wasserstralsen, etwa infolge der Verwendung elek-
trischer Energie, dazu fiithren, einen kleineren Schiffs-
typ als Norm zu withlen, so wird man trotzdem schwer-
lich dazu kommen, die Kaniile mit kleineren Ausmalsen
zu bauen. Im Gegenteil ist anzunehmen, dals die
gesteigerten Anspriiche an die Leistungsfihigkeit der
Schiffahrt, die wachsende Konkurrenz dazu dringen
werden, die Bequemlichkeit, Sicherheit und Schnellig-
keit im Schiffahrtsbetrieb durch einen grofsen Kanal-
querschnitt moglichst zu steigern.

In keinem Falle wiire es sonach zu billigen ge-
wesen, mit Riicksicht auf die Kosten kleinere Ausmalse
zu wihlen, als sie zur Zeit in Preufsen und Osterreich
fiir eine leistungsfihige Binnenwasserstralse ange-
nommen sind. Diese Betrachtungen fiihrten dazu,
dem Entwurf tber einen neuen Donau-Main-Kanal
das 600 Tonnen-Schiff zu Grunde zu legen und den
Dortmund-Ems-Kanal sowie den Elbe-Trave-Kanal
als mustergiiltige Bauwerke nachzubilden.

Die Grundsitze fiir die Gestaltung des Liingen-
schnittes des Kanales. — Nach den von Bellingrath
weiterhin aufgestellten Grundsitzen iiber den Bau von
Schiffahrtskaniilen nimmt die Konkurrenzfihigkeit
eines Kanales nicht allein mit der Grofse der Schiffe
zu, welche den Kanal durchfahren, sondern ebenso auch
mit der Linge der Haltungen. Die Aufgabe der Kanal-
bautechnik besteht sonach darin, das Gefille von
Haltung zu Haltung nach Moglichkeit zu konzentrieren.

Sehr beachtenswert fiir die vorliegende Aufgabe
ist die Behandlung dieser Frage in Osterreich, das in
orographischer Hinsicht fiir den Bau seiner Kanile
dhnliche, teilweise sogar wesentlich schwierigere Ver-

hiiltnisse als Bayern aufweist. In der Begriindung zu
der Vorlage der osterreichischen Regierung iiber den
Bau von Wasserstralsen, welche im Jahre 1901 den
beiden Hiusern des Reichsrates iibergeben wurde, finden
sich folgende Ausfithrungen:?)

Wenn die Regierung sich dazu entschlossen hat, durch
Einbringung der Vorlage die Initiative zur Losung der
Wasserstrafsenfrage in Osterreich zu ergreifen, so hat sie
sich dabei sagen miissen, dafs es sicherlich kein Zufall sei,
dals diese Frage bei uns verhiiltnismiifsig erst spit anf die
Tagesordnung gelangt ist, und dafs auch heute noch in
ernsten und sachkundigen Kreisen die Kaniile in Osterreich—
man kann vielleicht weniger sagen einer Gegnerschaft als
einem ziemlich weitgehenden Skeptizismus begegnen. Die
Berechtigung hiezu kann gewils nicht daraus abgeleitet
werden, dafs es etwa nicht wiinschenswert wiire, eine Ver-
billigung der Fracht fiir Massenartikel, die — mangels einer
anderen Gelegenheit — bisher dem Bahnverkehre zugefallen
waren, oder fiir jene (sogenannten armen und #drmsten) Ar-
tikel herbeizufilhren, die wohlfeilster Transportbedingungen
bediirfen, um {iberhaupt erst mobil werden zu koénnen.
Beachtung verdient aber der vielfach geiiuflserte Zweifel, ob
nach den von der Natur gegebenen Voraussetzungen in
Qsterreich eine finanzielle Rentabilitit der Kaniile, vor allem
aber, ob deren wirtschaftlicher Erfolg fiir das gemeine Wohl
als gesichert angesehen werden kann.

In diesen Beziehungen hat die Regierung sich sagen
miissen, dafs allerdings die Uberwindung der Wasserscheiden
bei uns der Liosung der Aufgabe technische Schwierigkeiten
bietet, wie sie noch bei keinem der auf der Welt bestehen-
den Kaniile zu losen gewesen sind. Die Regierung hat er-
kennen miissen, dafs hiedurch der finanzielle Kalkul der
Wasserstrafsen wesentlich beeinflufst und der Skonomische
Effekt der beiden, des technischen und finanziellen Mo-
mentes, die Wirtschaftlichkeit der Befahrung und Beniitzung
der teuer zu erbauenden und teuer zu betreibenden Strecken,
in Frage gestellt wird.

Anderseits aber darf man an die Sache nicht mit Klein-
mut herantreten. So wahr es ist, dafs technisch-finanzielle
Probleme in aller Regel durch Enthusiasmus nicht zu lisen
gind, so wahr ist es auch, dafs die in ihren Wegen und
Zielen oft unsichere und unklare Bewegung, die gegeniiber
dem grofsen ganzen Komplexe der Wasserstralsenfrage in
Osterreich, zum Teil als skeptische Negation, weit iiber-
wiegend aber als iiberschiinmende Begeisternng sich gedunlsert
hat, alsbald in ernste und eifervolle Arbeit tberfihrt sein
wird, wenn an Stelle einer das Problem auf alles oder nichts
stellenden, blofs in Allgemeinheiten sich ergehenden Dis-
kussion konkrete Aufgaben gestellt sind, auf die der Preis
der Ausfithrung gesetzt ist, Diese Uberleitung hat denn
auch vielfach bereits begonnen. Die Voraussetzungen eines
Werkes werden immer nur dann vollig ausreifen, wenn es
feststeht, dals man das Werk will. Der vorliegende Gesetz-
entwurf soll diese Sicherheit schaffen.

Weiterhin wird in der osterreichischen Vorlage
ausgefiihrt: %)

Es ist bereits im allgemeinen Teile dieser Begriindung
von dem Zusammenhange unserer schwierigen orographi-
schen Konfiguration mit dem technischen Problem bei Uber-
windung der Niveaudifferenzen die Rede gewesen, und sei
nun gleich an dieser Stelle gestattet, das dort nur gestreifte
Themsa eingehender, wenngleich nicht annihernd erschop-
fend zu besprechen.

Bei Anwendung der Kammerschleuse als Hebemittel,
welche verhilltnismiifsizg nur bescheidene (keinesfalls iber
10 m hinausgehende) Hohenunterschiede iiberwinden lifst,
ergeben sich fiir unsere Kaniile zahlreiche Stufen, die fiir
die Schiffahrt ebenso viele Aufenthalte und damit eine Ver-
teuerung des Betriebes bedingen. Auch erfordert das Kam-

merschleusensystem bedentende Wasserquantitiiten, deren

1) 792 der Beilagen zu den stenogr. Protokollen des Abge-
ordnetenhanses. XVIIL Session“1901. 8. 6/T7.
9 a a 0. 8. 8/9.
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Beschaffung um so schwieriger und kostspieliger wird, je
hoher die Scheitelhaltung liegt. Diesen Nachteilen steht
dagegen der Vorteil gegeniiber, dals das System seit langem
in Gebrauch steht und wegen seiner Einfacheit eine grofse
Sicherheit des Betriebes verbiirgt.

Der Gedanke, die besprochenen Nachteile des Schleusen-
systems aul ein Minimum herabzusetzen, filhrte dazu, neue
Wege in der Hydrotechnik zu gehen, welche dahin zielen,
die Hohendifferenzen an einzelnen Punkten der Trace zn
konzentrieren, sie dort dorch maschinelle Anlagen (senk-
rechte oder anf geneigten Ebenen sich bewegende Hebe-
werke) zu fiberwinden und solcher Art mit der erreichbar
geringsten Zahl von Kanalstofen die gesamte Strecke an-
zulegen.

Mit der Zahl der Gefillsbriiche vermindert sich die
Zahl der Kanalhaltungen bei gleichzeitiger Verldngerung
derselben, was unter sonst gleichen Verhiltnissen eine sehr
crhebliche Abkiirzung der Fahrtdauer im Gefolge hat. Auch
ist der Bedarf an Betriebswasser bei Anwendung von maschi-
nellen Hebewerken bedeutend geringer als jener fiir Kam-
merschlensen.

Diesen bedentenden Vorteilen stehen als Nachteile
gegeniiber, dafs die verschiedenen Systeme von maschinellen
Schiffshebeeinrichtungen an dem Orte der Herstellung eine
gewisse Gestaltung und Gattung des Bodens voraussetzen,
weil sonst deren Baukosten sehr steigen, unter Umstinden
auch ihre Betriebssicherheit davon abhiingt; ferner dafs ihre
praktische Verwendung bis heutigen Tages fiir griifsere
Schiffe auf wenige vereinzelte Fillle beschriinkt geblieben ist.

Ausgefihrt sind:
bei Les Fontinettes
: e ——— " Tonnen-
ein senkrechtes Hebewerk mit 13,1 m Hub fiir 300 Schiffe
bei La Louviére
ein senkrechtes Hebewerk > 154 > » » 360 >
bei Henrichenburg
ein senkrechtes Hebewerk > 140 » > > 600

Projektiert ist bei Liepe des Berlin—Stettiner Kanales
ein maschinelles Hebewerk auf quer geneigter Ebene mit
33,85 bis 35,45 m Hub fitr 600 Tonnen-Schiffe.

Hiezu wird bemerkt, dafs das Hebewerk bei Les Fon-
tinettes mehrere Jahre ausgezeichnet funktionierte, plstzlich
aber einer der beiden Prefszylinder schadhaft und das Hebe-
werk durch lange Zeit dienstunfihig wurde. Gliicklicher-
weise befand sich daneben noch die frithere Schleusentreppe,
welche sofort wieder in Funktion trat.

Das Hebewerk bei La Louviére ist zwar seit vielen
Juhren im Probebetriebe und soll ausgezeichnet funktio-
nieren, doch ist der Schiffahrtskanal selbst, fiir dessen Ver-
kehr es bestimmt ist, noch nicht fertiggestellt; es entbehrt
daher der eigentlichen praktischen Betitigung.

Das Hebewerk bei Henrichenburg ist seit zirka einem
Jahre im Betriebe!) und soll sich ausgezeichnet bewihren.
Die preufsische Regierung findet es jedoch geboten, in ihrer
letzten Kanalvorlage fiir dieses Hebewerk als Ergiinzung
eine Reserveanlage, bestehend aus drei Kammerschleusen
zu je 4,67 m Gefille, vorzusorgen, die es erméglicht, auch
bei etwaigen Betriebsstérungen desselben die Verbindung
aufrecht zu erhalten.

Fiir die projektsmiilsig in Aussicht genommene Her-
stellung einer geneigten Ebene bei Liepe des Berlin -Stettiner
Kanales wird neben ihr eine Schleusentreppe, bestehend aus
fiinf Kammerschleusen zu je 7,14 m Gefille, vorgesehen.

Sonstige noch bestehende Hebewerke kommen wegen
der geringen Anspriiche, welche an sie gestellt werden
(30 bis 120 Tonnen-Schiffe) bei Beurteilung der vorliegenden
Frage nicht in Betracht.

Die vorstehenden Ausfilhrungen zeigen, dafs die Unter-
lagen fiir die richtige Wahl des Hebemittels bei jenen tster-
reichischen Schiffabrtskaniilen, welche grofse Hohen iiber-
schreiten, derzeit noch nicht zureichend sind, um ohne
Gefahr einer schweren Enttiuschung sich sofort nach der
einen oder anderen Richtung zu entscheiden; denn eine

') Zur Zeit der Niederschrift der Begriindung im Jahre 1900,

nachtriigliche Ergiinzung, wie zum Beispiel in Henrichenburg,
oder die projektsmiifsige Inaussichtnahme beider Arten von
Anlagen, wie zum Beispiel beim Berlin-Stettiner Kanal, ist
bei den in Betracht kommenden osterreichischen Kaniilen
ausgeschlossen, indem die verschiedenen Hebemittel ver-
schiedene Tracenveranlagungen bedingen.

Bei der entscheidenden Tragweite dieser Frage fir den
Kanalbau in Osterreich wird die Regiernng kein Mittel un-
versucht lassen, um zu einer vollen Sicherheit fiir ihren
Entschlufs zu gelangen. Unter diesen Umstinden wird man
den Ban und die probeweise Inbetriebsetzung eines Hebe-
werkes unter den Anforderungen, die unsere speziellen Ver-
hiiltnisse daran stellen, endgiiltig in Aussicht nehmen miissen.

Trotz aller von seiten der Osterreichischen Staats-
regierung zugestandenen Schwierigkeiten haben die
beiden Hiuser des osterreichischen Reichsrates im
Vertrauen auf die Tiichtigkeit der Ingenieure, im Ver-
trauen auf die Leistungsfihigkeit der Maschinenbau-
technik die Vorlage der Regierung angenommen.

Der K. K. Hofrat Hillinger, der Vorstand des
hydrotechnischen Bureaus des K. K. Handelsministeriums
in Wien, machte in einer gelegentlich des IX. inter-
nationalen Schiffahrts-Kongresses in Diisseldorf im
Jahre1902erschienenen Schrift iiber »die 6sterreichischen
Wasserstralsen« Mitteilungen, welche als malsgebend
fiir die Bearbeitung des Entwurfs einer neuen Donau -
Main—Wasserstrafse angenommen werden kénnen. Auf
Seite 7 mit 9 dieser Schrift schreibt Hillinger wortlich:

Nachdem im Jahre 1895 die Vorstudien iiber
die Linienfihrung der vier Schiffahrts-Kanalgruppen
sowohl im Hinblicke auf die eventuelle Anwendung
von mechanischen Hebewerken auf lingsgeneigter
Bahn, als auf jene von Kammerschleusen durch
Verfassung genereller Entwiirfe im hydrotechnischen
Bureau so weit fortgeschritten waren, dals diese
Studien durch Vornahme von ausgedehnteren Terrain-
aufnahmen weiter ausgestaltet werden konnten, mufste
Stellung genommen werden, ob bei den zu ver-
fassenden Einzelentwiirfen das mechanische Hebe-
werk oder die Kammerschleuse als Hebemittel An-
wendung finden sollte.

Im Hinblicke darauf, dafls die angestellten Unter-
suchungen die Beschaffung des bendtigten Speise-
wassers fiir den Donau-Oder—, den Donau—Moldau—
Kanal und die Verbindung der erstgenannten
Wasserstrafse mit den Stromgebieten der Weichsel
und des Dniesters bei Anwendung von Kammer-
schleusen mit 5,0 m Gefille als erreichbar ergaben,
entschied sich das hydrotechnische Bureau fiir die
Anwendung von Kammerschleusen.

Fir die Verbindung des Donau-Oder-Kanales
mit der Elbe gestaltete sich die Wasserversorgungs-
frage der Scheitelhaltung bei Triebitz minder

giinstig und bedingte Schleusen mit kleineren Ge-
fallen.

Gegen mechanische Hebewerksysteme fiir die
Uberwindung von 20 m iibersteigenden Hohen-
unterschieden in einem Zuge sprachen:

1. die Ungewilsheit, ob die Hebewerke auf lings-
geneigten Ebenen mit schwimmendem Schiffs-
korper eine idhnliche Betriebssicherheit bieten
wie Kammerschleusen;

2. die Ungewilsheit iiber ihre wirkliche Leistungs-
fahigkeit; endlich
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3. die Unkenntnis iiber die jihrlichen Betriebs-
und Instandhaltungskosten solcher mecha-
nischer Hebewerke.

Die Summe dieser Erwiigungen liels die wesent-
lichsten Griinde, welche zu Gunsten der Anwen-
dung mechanischer Hebewerke ins Feld gefiihrt
werden: gleichartige Betriebssicherheit und wirt-
schaftliche Uberlegenheit, als noch nicht befriedigend
beantwortet erscheinen.

Entscheidend wirkte auch der Umstand, dafs bei
den osterreichischen Kaniilen es sich nicht wie in
Les Fontinettes oder Henrichenburg um eineverein-
zelte Anwendung handelt, wo die danernde Be-
triebsfithigkeit der I{analstrecke entweder durch die
daneben befindliche Schleusentreppe (Les Fonti-
nettes) ohnehin gesichert ist, oder durch Herstellung
von nur wenigen Schleusen (Henrichenburg) ohne
allzu grofsen Kostenaufwand und ohne wesentliche
Schwierigkeiten baulicher Natur erreicht werden
kann. -

Bei den dsterreichischen Kanilen hat die Anwen-
dung der mechanischen Hebewerke eine wesentlich
grofsere Bedeutung.

Bei Annahme von Hebewerken auf léngs- oder auf
quergeneigten Ebenen (je nach Eignung der Terrain-
gestaltung) sind geplant:

fir den Donau-Oder-Kanal 7 mit zusammen
195 m Hohenunterschied;

fiir die Verbindung des Donau-Oder—Kanales
mit der Elbe 11 mit zusammen 340 m Hihen-
unterschied ;

fiir den Donau-Moldau-Kanal 4 bezw. 11 Hehe-
werke mit zusammen 451 m hezw. 874 m Hohen-
unterschied?);

fir die Verbindung des Donau-Oder-Kanales mit
der Weichsel 4 Hebewerke mit zusammen 93 m
Hshenunterschied ;

fiir die Abzweigung in das Gebiet des Dniester
bezw. jene mnach Lemberg in der Richtung
gegen Brody 5 Hebewerke mit zusammen
172 m Hohenunterschied.

Diese Verhiiltnisse machen jedem Fachmanne
sofort klar, dafs Tracenlagen, welche fiir beide
Gattungen von Hebeeinrichtungen (Schleusen oder
mechanische Hebewerke) verwendbar sind, nicht
gefunden werden konnen.

Die durchgefithrten Studien haben dies auch
bestiitigt.

Fiir die in Frage kommenden Strecken, z. B. des
Donau-Oder-Kanales zwischen Goding und Miihr.
Ostrau, wiirde eine beiden Gattungen von Hebe-
einrichtungen gemeinschaftliche Tracenlage sich
auf verhiltnifsmisig kurze ILingen beschriinken,
und selbst diese hiitten fiir einen auf Schleusen
basirten Tracenzug wenig natiirliche Entwicklung.

Von durchschlagender Wirkung ist aber die
Kostenfrage.

") Je nachdem die Abzweigung aus der Donau bei Kor-

1ieuburg oberhalb Wien oder bei Untermiihl oberhalb Linz ins
Ange gefalst wird.

Der Bau der osterreichischen Kaniile verlangt in-
folge der dem Kanalbaue im allgemeinen wenig giin-
stigen Terraingestaltung und der bedeutenden Hohen-
unterschiede, welelhe zu {iberwinden sind, ohnehin
sehr bedeutende Summen, ob dieses oder jenes
Hebesystem zur Anwendung kommt.

Die gleichzeitige Anwendung von mechanischen
Hebewerken und Schleusen wiirde fiir die Her-
stellung der dsterreichischen Kaniile jedoch so grolse
Kosten verursachen, dals eine solche Kombination
wohl nicht anwendbar erscheint.

Jedenfalls wiirde das Gebiet des Abenteuerlichen
betreten werden, wennirgend eines der verschiedenen
mechanischen Hebewerkssysteme beim Baue der dster-
reichischen Kaniile in Verwendung gebracht wiirde,
ohne die allergriindlichste Uberzeugung von seiner
Betriebssicherheit, seiner Leistungsfihigkeit und
seiner wirtschaltlichen Uberlegenheit iiber die ge-
wohnliche Kammerschleuse.

Die in den Jahren 1895—1897 vom Donau-
Moldau-Elbe-Kanal - Komitee (einer Vereinigung
von Delegierten zahlreicher Korporationen mit dem
Ziele, das Erforderliche fiir das Zustandekommen
einer die Donau oberhalb Wien mit der Moldan
bezw. der Elbe verbindenden Grofsschiffahrtsstralse
zu veranlassen) ausgeschriebene Preisbewerbung fiir
ein mechanisches Hebewerk (auf geneigter Ebene
oder mit senkrechter Hebung), womit ein 600 Tonnen-
Schiff auf 100 m Héhe gehoben werden kann,
forderte einige sehr gute Projekte zutage, welche
in Fachkreisen als sehr schiitzens- und beachtens-
werte Erweiterung des Gebietes der Verwendbarkeit
mechanischer Hebewerke fiir Schiffahrtskanile be-
trachtet wurden.

So hoher Wert diesem Vorgehen des genannten
Komitees auch beizumessen ist, als befriedigend
oder definitiv geldst konnte die Frage der Eig-
nung mechanischer Hebewerke bei mehrfacher
Verwendung im Zuge eines Kanales nicht ange-
sehen werden.

Auch konnte dadurch der vom hydrotechnischen
Bureau des K. K. Handelsministeriums in dieser
Frage eingenommene Standpunkt eine Anderung
nicht erfahren.

Die fiir Anwendung von Kammerschleusen in
Ausarbeitung begriffenen generellen und Detail-
projekte nahmen daher auf dieser Basis ihren
weiteren Fortgang.

Den Bedenken, welche zur Zeit noch gegen die
Anwendung der einen und der andern Konstruktion
zur Uberwindung einer Staustufe bestehen, hat der
generelle Entwurf tiber eine Donau—Main—Wasser-
strafse derart Rechnung zu tragen, dals sein Wert nichi
von dem Urteil einer spiiteren Zeit iiber die Verwendbar-
keit der einzelnen Hebemittel abhiingt. Am besten wiire
es, wenn eine solche Trace fiir den Schiffahrtskanal
gefunden werden konnte, bei der die Ausfithrung
eines reinen Schleusenkanals moglich, bei der aber
auch anderseits eine starke Konzentration des Gefilles
ohne wesentliche Anderung der Trace zuliissig wiire.
Je nachdem konnten dann neben den mechanischen
Hebewerken Schleusentreppen zur Reserve hergestellt



14 II. Allgemeine Erluterungen.

werden, oder man kénnte die Ausfiihrung so vorsehen,
dafs zuerst die Schleusentreppen und spiiterhin bei
stirkerem Verkehr nach Malsgabe der gewonnenen
Erfahrung die mechanischen Hebewerke daneben er-
baut werden. Dieser letztere Ausweg wird bei dem
Projekte fiir die Wasserstrafsen in Bayern mit Riick-
sicht auf die hohen Kosten gewiihlt werden miissen,
Wie sich spiter zeigen wird, ist es muglich, eine
Trace zu finden, die den oben gestellten Anforderungen
entspricht, was gegeniiber den Verhiiltnissen in Oster-
reich einen wesentlichen Vorzug bedeutet.

Lagepline und Léngenschnitte des generellen Ent-
wurfs sind in der Weise dargestellt, als kéimen bei
solchen Gefillen, die von einer einzigen Kammer-
schleuse nicht mehr iiberwunden werden kénnen, mecha-
nische Hebewerke zur Ausfilhrung. Dementsprechend
wurde auch die Berechnung der Kosten des Kanal-
bettes fiir die Linie mit konzentrierten Gefiillen durch-
gefithrt. Der Vorteil bei diesem Verfahren beruht
darin, dals damit die Kosten fiir das Kanalbett in
keinem Falle zu billig veranschlagt sind, wie auch
das Gefille einer Staustufe iiberwunden werden soll.
Denn bei Anwendung von Schleusentreppen koénnte
der Kanal dem Gelinde giinstiger angepafst und da-
mit billiger hergestellt werden.

Was die Kosten fiir die Staustufen selbst betrifft,
so sind dieselben so berechnet, als kiimen iiberall da
Kammerschleusen, bezw. Schleusentreppen zur Aus-
fithrung, wo dies mit Riicksicht auf die Wasserversor-
gung geschehen konnte. Doch sei im voraus bemerkt,
dafs nach dem Ergebnis dieser Berechnung sich bei
den fiir einen neuen Donau—Main—Kanal in Be-
tracht kommenden, immerhin mifsig hohen Gefills-
stufen die Kosten einer Schleusentreppe nicht wesent-
lich hoher stellen, als die Kosten fiir die Hebewerke
auf geneigter Ebene. Da auch hier der spiteren Ent-
scheidung, wie hoch das Gefille der Kammerschleusen
mit Riicksicht auf Kosten, Wasser und Zeit jeweils
zu nehmen ist, nicht vorgegriffen werden sollte, so
wurde zur Vermeidung einer Uberschitzung das Ge-
fiillle der einzelnen Schleusen je nach dem Zweck der

Berechnung verschieden angenommen. Bei der Be-
rechnung der Kosten fiir die Ausfiilhrung der Kammer-
schleusen kommen im allgemeinen niedrigere, bei der
Berechnung des Bedarfs an Wasser hohere Gefille
in Ansatz,

Das Vorausgehende lifst erkennen, dals die in
den vier Jahren 1899 mit 1892 geschehene Aus-
arbeitung des Bauentwurfs iiber eine neue Donau-
Main-Wasserstralse den Grundsiitzen entspricht,
welche in dem Beschlufs des IX. internationalen
Schiffahrts-Kongresses in Diisseldorf im Jahre 1902
zur Frage 1 »Uberwindung grolserer Hohene zum
Ausdruck gekommen sind.

Der fragliche Beschluls lautet:

1. Die Kammerschleusen bleiben die ein-
fachsten und dauerhaftesten Einrichtungen zur Uber-
windung des Gefilles der Kaniile. Die Sparbecken
ermdglichen eine betriichtliche Verminderung des
Betriebswassers, ohne dabei die Schleusungsdauer
tbermiifsig zu verlingern. Die Bestrebungen zur
weiteren Verminderung des Betriebswassers sind
zu fordern,

2. Bei aulsergewdhnlichen, auf kurzer Linge
zu tiberwindenden Hohenunterschieden bilden dop-
pelte Schleusentreppen ein geeignetes Mittel zur
Bewiiltigung eines grofsen Verkehrs, sobald reich-
liche Wassermengen zur Verfiigung stehen. Bei
Wassermangel bilden lotrechte Hebewerke eine
durch die Erfahrung bewihrte Einrichtung.

3. Geneigte Ebenen wurden bis jetzt nur fiir
kleine Schiffe angewendet; es sind aber #ufserst
sinnreiche Vorschlige fiir geneigte Ebenen zur Be-
forderung grofser Schiffe gemacht worden. Der
Kongrels empfiehlt, eine derartige geneigte Ebene
sobald als moglich auszufiihren und in Betrieb zu
setzen.

Nach diesen allgemeinen Ausfiihrungen wird
zur Beschreibung der Entwiirfe tiber die einzelnen
Teile einer neuen Donau-Main—Wasserstrafse iiber-
gegangen.




. Der Umbau des Ludwig-Kanales

von der Donau bei Kelheim itber Neumarkt und Niirnberg

bis in den Main bei Bamberg.

Die Linienfiithrung. — Nach dem Entwurf iiber
den Umbau des Ludwig-Kanales, dem zum Teil die
Arbeiten von Hensel, Vogt und Wahrl zu Grunde
gelegt sind, soll die neue Wasserstralse von Kelheim
bis Bamberg der Hauptsache nach die gleiche Rich-
tung nehmen wie der jetzige Kanal. Nur in der
Absicht, das Gefillle von Haltung zu Haltung nach
Méglichkeit zu konzentrieren, wurde die bestehende
Trace auf lingere Strecken verlassen. Aufserdem ge-
schahen noch kleinere Richtungsinderungen zur Ver-
besserung der Wegkriimmungen, sodann in den Fillen,
in denen ein schon vorhandener tiefer Einschuitt be-
nutzt werden sollte, um die eine Seite der Boschung
unbertibrt belassen zu konnen. (Lageplan auf Blatt I.)

Auch sei im voraus bemerkt, dals die Hohe des
normalen Wasserstandes in der Scheitelbaltung des
Ludwig-Kanales mit 417,7 m -~ N.N. bei seinem Umn-
bau beibehalten werden soll. Die spiiteren Arbeiten
fir ein Detailprojekt haben zu entscheiden, ob es
zuliissig ist, den Wasserspiegel tiefer zu legen.

Die neue Scheitelhaltung wird gegen den Main
von der Kammerschleuse Nr. 33, das ist vom Ende
der Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales, auf 3,720 km
Linge in nordostlicher Richtung an den Gehingen
des Miihlbachtales nach dem Tal der vorderen
Schwarzach hingefiihrt. Die steil zu diesem Fliifschen
abfallende Hohe in der Nihe der Ortschaft Ochen-
bruck ermoglicht die Anlage einer Querbahn von
59,7 m Gefiille.

Nach der Donau zu kann die Scheitelhaltung mit
entsprechenden Kosten wesentlich mehr verlingert
werden, als dies nach dem Main zu méglich ist, und
zwar von der Schleuse Nr. 32 aus am Fufse des
Steilrandes des Juragebirges bis niichst oberhalb Beiln-
gries auf eine Liinge von 20,680 km. Die goesamte
Linge der neuen Scheitelhaltung wiirde somit
betragen 484 km.

Unmoglich wiire es nicht, den Kanal in der Hhe
der Scheitelhaltung bis nach Kelheim weiter zu fithren
und mit einer Stufe auf den 79 m tiefer gelegenen
Wasserspiegel der Donau abzufahren. Jedoch wiirde
man sich von Beilngries weg bald an steilen Gehiingen
des Weilsen Jura bewegen miissen. Die Einschnitte
wiirden in reinem Fels zu geschehen haben und so-
nach die Dimme mit Felstriimmern aufzubauen sein.

Es ist daher zweilelhaft, ob bei dem Ausbau dieser,
jedenfalls sehr teueren Linie ein wirtschaftlicher Nutzen
zu erhoffen wiire. Mit Riicksicht auf die zur Verfigung
stehende Zeit mulste darauf verzichtet werden, den
genaueren Wert dieser Linie festzustellen.

Der Abstieg von der Scheitelhaltung zur
Donau kann von Beilngries aus auf verschiedenen
Wegen geschehen. Zuniichst deshalb, weil die beiden,
in der Nihe dieses Stddtchens den Jura durch-
brechenden Tiler zur Anlage einer Wasserstrafse ge-
eignet wiiren. Das siidlicher gelegene Tal durchfliefst
die Altmiihl, nachdem sie etwa 800 m unterhalb Beiln-
gries die Sulz aufgenommen hat. Das nordlichere und
hoher gelegene Ottmaringer Tal zweigt niichst oberhalb
Beilngries von dem Tal der Sulz ab und vereinigt sich
nach einer Wegstrecke von etwa 8 km Liinge beim
Einfluls der Laber in der N#he von Dietfurt mit
dem Tal der Altmihl. Wie bereits bei der Beschreibung
des Ludwig-Kanales angegeben wurde, nimmt derselbe
seinen Weg durch das Ottmaringer Tal und benutzt
von Dietfurt ab die kanalisierte Altmiithl. Wollte man
den neuen Kanal gleichfalls durch dieses Tal fiihren,
so wiirde man von der Scheitelhaltung aus bis auf den
Wasserspiegel der jetzigen Haltung, Kammerschleuse
Nr. 22-—23, welche auf einer Hohe von 389,07 4+ N. N.
gelegen ist, im ganzen um 28,63 m abzusteigen haben.
Verfolgt man dagegen schon von Beilngries ab den
Weg durch das Tal der Altmiihl, dann kénnte niichst
oberhalb Beilngries bis auf eine Hohe von 368,0 m,
also um 49,7 m mittelst einer Querbahn in das Tal der
Sulz abgefahren werden. Der letztere Abstieg wurde
der Bearbeitung zu Grunde gelegt.

Erst an Hand einer Detailuntersuchung, so-
dann auf Grund weiterer Erfahrungen tiber die ver-
schiedenen Hebemittel lifst sich feststellen, ob es
zweckmilsiger wiire, das Ottmaringer Tal zu benutzen.
Wahrscheinlich wird dies dann der Fall sein, wenn
man aus irgend einem Grunde dauernd davon absehen
wollte, die Gefilllsstufe bei Beilngries mit 49,7 m Hohe
in einem Zuge zu durchfahren.

Mit der Umgehung des Ottmaringer Tales waren
fiir die Aufstellung des generellen Entwurfs nicht
alle Zweifel gelost. Die nichste Frage war, ob
es mdglich wiire, wenigstens von Beilngries aus
mit einer einzigen Haltung die Donau zu er-
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reichen. Was mit Bezug auf die Weiterlithrung der
Scheitelhaltung bis zur Donau gesagt wurde, gilt
zum Teil auch in diesem Falle. Liings der Altmiihl
von der Einmiindung des Miihlbaches, 3 km unterhalb
Dietfurt, bis nach Kelheim steigen beiderseits die
felsigen, vielfach zerklifteten Wiinde des Weilsen Jura
auf lingeren Strecken schroft iiber die Talsohle an.
So namentlich bei Gundelfing, sodann, von Burgen
hoch iiberragt, bei Riedenburg und Neuessing. Von
der Talenge niichst unterhalb Altessing bis nahezu
nach Kelheim wiirde der Kanal die steilen Gehinge
nicht mehr verlassen konnen. Mit Riicksicht auf diesse
Schwierigkeiten wurde daher auch der Gedanke, mit
einer einzigen Haltung von Beilngries aus die Donau
zu erreichen, nicht weiter verfolgt.

Dagegen wurde in Untersuchung gezogen, mit
einem mehrfach abgestuften Seitenkanal lings der
Altmiihl oder tiefer noch im Tal mit teilweiser Be-
nutzung des Flusses zur Donau zu gelangen. Der
letztere Weg erschien anfiinglich der gangbarere zu
sein und wurde deshalb zun#chst vom technischen Amt
bearbeitet. In diesem Falle wiirde der neue Kanal von
Beilngries aus bis in die Nihe von Dietfurt auf das
linke Ufer der Altmiihl gelegt und sodann bis nach
Altessing, 5,0 km oberhalb Kelheim, die Wasserstralse
teils durch Kanalisierung der Altmiihl, teils durch
Seitenkanile hergestellt werden. Die Linge der neu
zu kanalisierenden Flulsstrecken betriigt nach den an-
gestellten Untersuchungen 15,8 und die Linge der
Seitenkaniile 10,3 km. Von Altessing ab wiirde der
Kanal die Altmiihl ganz verlassen und auf dem linken
Ufer derselben der Stelle zugefithrt werden, an welcher
der Fluls in die Donau miindet, d.1. bei dem Donau-
Kilometer 177,0 und 3,6 km unterhalb der Miindung
des Ludwig- Kanales. Die Miindung der Altmiihl
konnte durch einen kurzen Durchstich nach Kilometer
175,0 verlegt werden.

Mit Benutzung der Altmiihl erhilt die Wasser-
strafse keinen giinstigen Lingenschnitt. Auf der
46,320 km langen Strecke von Beilngries bis zur
Donau sind bei einem Hohenunterschied von 31 m
acht Staustufen erforderlich.

Die Notwendigkeit, einen anderen Weg durch
das Altmihltal zu nehmen, ergab sich denn auch in
zwingender Weise, nachdem der Entwurf iber die
ganze Wasserstrafse ausgearbeitet war und die einzelnen
Strecken dieser Wasserstrafse unter sich wverglichen
werden konnten. TFast {iberall sitd hohere Gefille
zu gewinnen als auf der fraglichen Strecke, so dals
durch eine Kanalisierung der Altmiihl der Wert der
ganzen Wasserstrafse herabgemindert wiirde. Auch
konnte bei der Aufstellung des betreffenden Entwurfs
nicht entgehen, dafs es ein grofser Nachteil wiire,
die Wasserstralse der Einwirkung des Hochwassers
der Altmiihl preiszugeben. Sodann miilsten die Ort-
schaften Oberau und Gronsdorf durchschnitten und
ebenso in Gmund gegeniiber Kelheim teuere Grund-
erwerbungen vorgenommen werden.

Die weiter iiber diesen Gegenstand angestellten
Untersuchungen ergaben die Muglichkeit, den Kanal
von Beilngries aus mit Taliibergang niichst oberhalb
Toging auf der rechten Talseite der Altmiihl mit einer
einzigen Haltung bis nach Riedenburg zu fithren, hier
in das Tal abzusteigen und sodann stets am recht-

seitigen, flach abfallenden Talgehéinge mit noch weiteren
zwei Staustufen zur Donau zu gelangen und zwar mit
Benutzung der Miindungsstelle des Ludwig-Kanales.
Wihlt man diesen von der Altmiihl stets getrennten
Weg, dann ergeben sich nur drei Staustufen, fiinf
weniger wie vorher. Auch ist der Kanal lings der
Altmiilil von Beilngries ab um 5 km kiirzer, als wenn
mit teilweiser Benutzung der Altmiihl der Kanal unter-
halb Kelheim gefithrt wird.

Was die Beibehaltung der jetzigen Miindungsstelle
betrifft, so bietet die Verbreiterung des bestehenden
Kanals auf das normale Mals an dieser Stelle hin-
sichtlich der Grunderwerbung keine Schwierigkeiten,
da drarialischer Boden in geniigender Ausdehnung hier
zur Verfiigung steht. Ein weiterer giinstiger Umstand
bei der Anlage eines Seitenkanales in hitherem Gelinde
rechts der Altmiihl gegeniiber der tieferen Lage
im Tal mit seinen wertvollen Wiesengriinden findet
sich darin, dals dieser Seitenkanal am Fulse der steilen
Talwiinde auf minderwertigen Boden zu liegen kiime
und dals seine Herstellung nur an einzelnen Stellen
ertragfiihige Wiesen in Anspruch nehmen wiirde.

Gegentiiber den Vorteilen, welche ein Kanal lings
der Altmiihl hatte, tritt der Nachteil, dals bei seiner
Miindung in die Donau das Gelinde zur Herstellung eines
gerdumigen, hochwasserfreien Hafens weniger giinstig
ist als unterhalb Kelheim, in den Hintergrund. Immer-
hin ist freies Gelinde soweit vorhanden, um den Be-
diirfnissen nach einer Hafenanlage bei der Ausmiindung
des Kanales auf lange Zeit hinaus entsprechen zu
konnen.

Noch wiire zu erwiithnen, dals, wenn der Kanal
dem Ottmaringer Tal folgen und die Altmiihl nicht
benutzen sollte, derselbe noch oberhalb Riedenburg
in der Nithe der Ortschaft Eggersberg von der linken
auf die rechte Seite des Altmiihltales iibergefiihrt
werden miilste.

Fir den Abstieg zum Maintal von der
Scheitelhaltung aus ist mit der Forderung, den
neuen Kanal durch die Stadt Niirnberg hindurch-
zufiithren, die Lage desselben bis gegen Erlangen
hin unzweifelhaft gegeben. Von der Querbahn bei
Ochenbruck, welche, wie bereits angegeben, von der
Scheitelhaltung abgeht, wird der neue Kanal in nérd-
licher Richtung bis 2,0 km vom Ludwig-Kanal ent-
fernt gelegt und erreicht erst bei Worzeldorf die be-
stehende Linie wieder. Hier bietet sich Gelegenheit
zur Anlage einer Lingsbahn von 28 m Gesamthohe.
Von da ab durch Niirnberg hindurch bis nidchst unter-
halb der Stadt Fiirth folgt der neue Kanal am besten
der Richtung des Ludwig-Kanales iiber eine weite,
flach abfallende IEbene, welche mittelst Kammer-
schleusen durchfahren werden mufs. Auf diesem
Wege begegnet der Kanal verhiltnismilsig geringen
Schwierigkeiten, weil sich hier alle mit dem alten Kanal
in Berithrung gekommenen Eisenbahnen, Stralsen,
Entwiisserungskaniile, Gas- und Wasserleitungen mit
demselben haben abfinden miissen. Auch ist die
Hohenlage aller Neubauten fiir den im Umbau be-
griffenen Bahnhof Niirnberg derart festgelegt, dals
einem Ausbau des Ludwig-Kanales von dieser Seite
her kein Hindernis im Wege steht. Ebenso ist die
Stadtverwaltung bestrebt, der zukiinftigen Grolswasser-
strafse nach Maglichkeit Rechnung zu tragen.
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Zur Anlage eines Hafens bei Niirnberg ist in der
Nihe von Gibitzenhof, an der siidlichen Grenze des Stadt-
bezirkes freies Gelinde, das an den neuen Giiterbahn-
hof leicht angeschlossen werden kann, in gentigender
Ausdehnung vorhanden. Im Innern der Stadt liefsen
sich je nach Bedarf Aus- und Einladeplitze schaffen,
am besten bei den einzelnen Kammerschleusen. Ent-
fernter gelegene Stadtteile und Fabrikanlagen konnten
durch Stichkanille an die Hauptwasserstrafse ange-
schlossen werden.

Ebenso giinstig liegen die Verhiiltnisse bei der
Stadt Fiirth. Auch hier steht freies Gelinde fiir die dem
Umschlagsverkehr notwendigen Anlagen zur Verfiigung.

Von Cronach niichst unterhalb Fiirth zieht sich
der neue Kanal ostwiirts der bestehenden Trace nach
dem hoher gelegenen Geliinde hin. Kurz vor Erlangen
erreicht derselbe wieder den Ludwig-Kanal und folgt

ihm sodann mit geringen Abweichungen iiber Forch-
heim hinaus bis niichst unterhalb Altendorf. Von hier
aus verliifst die neue Wasserstrafse den Ludwig-Kanal
vollstindig, um den rechtseitigen Talabhang der Reg-
nitz aufzusuchen, umgeht sodann Bamberg im Osten
und Norden, {iberschreitet bei Hallstadt den Main
mittelst einer Briicke und endigt beim Beginn der
Grolswasserstralse im Maintal gegeniiber der Miindung
der Regnitz bei Bischberg.

Die Li#inge des neuen Donau-Main-
Kanales betrigt, wenn man als Miindungsstelle in
die Donau diejenige des Ludwig-Kanales in Kelheim
beibehiilt § 5 F e s 177,65 km,
sonach nahezu die gleiche Linge, wie sie der Ludwig-
Kanal von der Donau bis zur Miindung der Regnitz
in den Main besitat.

Besondere Schwierigkeiten und Zweifel an der
Ziweckmiilsigkeit der vorgeschlagenen Linie finden sich
nur bei Erlangen und Bamberg. Der jetzige Kanal
fihrt bei der Windmiihle in Erlangen in der Niihe
des Kanaldenkmals durch eine grofse Enge. Nach
dem ausgearbeiteten Entwurf soll die neben dem Kanal
gelegenc Staatsstralse mit der vorhandenen Stiitzmauer
unberiihrt bleiben und der nétige Raum gegen die
Regnitz hin durch den Umbau der dortigen Fabrik-
und Miihlanwesen geschaffen werden, jedoch ohne
Schiidigung der Wasserkraft.  Auch wurden, um
Raum zu ersparen, Stiitzmauern an Stelle der Kanal-
boschungen vorgesehen. Die Lage des alten Kanales
soll hauptsiichlich auch deshalb beibehalten werden,
weil auf diese Weise die Schwabach wie seither unter
dem Kanal in die Regnitz abgeleitet werden kann.
Inwieweit eine bessere Lisung durch eine tiefere
Lage des Kanales, verbunden mit einer Verlegung der
Regnitz, sich erreichen liefse, inwieweit es vorteilhaft
wiire, Erlangen 0Ostlich zu umgehen, muls weiteren
Studien vorbehalten bleiben.

Die zweite Schwierigkeit besteht bei Bamberg. Dort
ist es unméglich, dem jetzigen Kanal nachzufahren, da
dieser stellenweise so eng und so winklig ist, dals dessen
Zurichtung fiir einen Grolsschiffahrtsweg ungeheure
Kosten erfordern wiirde. Der niichstliegende Ausweg
wiire nun, den rechtseitigen Regnitzarm, der in den 80er
Jahren als Flutkanal ausgebaut wurde, zu kanalisieren.
Eine zutreffende Lsung dieser Frage ist jedoch mit so
viel Aufwand an Zeit und Geld verbunden, dafs sie gleich-
falls nur Gegenstand eines Detailentwurfes sein kann.

Der Vollstindigkeit halber sei hier noch erwihnt,
dafs bei dem starken Gefille der Regnitz, nahezu
1,0 m auf 1000 m Lénge, abgesehen von den Hoch-
wassern dieses Flusses, durch eine Kanalisierung der-
selben etwa von Fiirth oder Erlangen ab eine brauchbare
Wasserstralse nicht geschaffen werden konnte.

Ahnlich wie in Niirnberg hiitte auch in Bamberg
die Lage einer Grolswasserstralse mitten in der Stadt
erhebliche Vorteile. Jedoch ist bei einem Vergleich beider
Stiidte nicht aufser acht zu lassen, dals ihre drtlichen
Verhiiltnisse wesentliche Verschiedenheit zeigen. Zu-
niichst hitte die neue Wasserstralse durch Niirnberg
hindurch ebenso wenig wie der Ludwig-Kanal zugleich
als Flutkanal zu dienen. Sodann aber wiire in Bam-
berg, wo lings des Flutkanales das ebene Gelinde
in der Ausdehnung nicht besteht wie in Nirnberg,
die Anlage von Stichkaniilen zum Anschluls entfernt
gelegener Orte nur mit hohen Kosten zur Ausfihrung
zu bringen. Ein Bamberg mitten durchziehender
Kanal koénnte sonach dem Handel und der Industrie
weitaus nicht in dem Malse dienstbar gemacht werden,
wie dies in Niirnberg moglich wiire,

Es lag daher nahe, den Kanal aulserhalb des
engen Stadtgebietes auf das ostlich und nérdlich der
Stadt gelegene, der Anlage einer Wasserstralse und
eines Hafens, sowie der Anlage von Fabriken giinstige
Geldinde zu verlegen. Auch konnte, wie dies in der
nachfolgenden Abhandlung tiber eine Grolswasserstralse
im Maintal nither ausgefiihrt ist, der Main oberhalb
des Bischberger Wehres der Grolsschiffahrt zugiinglich
gemacht und damit das nordwestlich der Stadt Bamberg
zwischen Regnitz und Main gelegene Gelinde dem
vom Main herkommenden Verkehr unmittelbar er-
schlossen werden, ehe noch der neue Donau-Main-
Kanal im Norden und Osten der Stadt besteht.

Die vom technischen Amt bei Bamberg und Er-
langen gewihlte Lage des Kanales geben Anlals, be-
sonders hervorzuheben, dals bei der Wahl der Linien-
fiithrung nicht die Zeit zur Verfiigung gestanden hat,
in jedem Falle die lokalen, oft sehr verschiedenartigen
Wiinsche und Bediirfnisse in vollkommen erschiopfen-
der Weise zu priifen und diesen Wiinschen und Be-
diirfnissen durch die Lage des Kanales nach Moglich-
keit Rechnung zu tragen. Ortskundige mdgen vielleicht
an der gew#hlten Linie Anstols nehmen. Doch wolle
nicht iibersehen werden, dals erst durch ein Detail-
projekt und auch erst dann, wenn die ortlichen Ver-
hiltnisse, wie sie sich bis zur Zeit der Bauausfithrung
entwickelt haben, in Rechnung gezogen werden kénnen,
eine gerechte Abwiigung aller Einspriiche und Bedenken
moglich ist. Ohne Zweifel wird sich spiiterhin bei
eingehenderen Untersuchungen an manchen Orten die
Notwendigkeit oder Zweckmilsigkeit ergeben, an der
angenommenen Trace zu #ndern, doch nicht in dem
Mafse, dafs dadurch der Zweck des generellen Ent-
wurles, den Nachweis tiber die Moglichkeit und die
Kosten der Bauausfilhrung zu erbringen, in Frage
gestellt werden wird.

Die Abmessungen des Liingenschnittes des neuen
Donau-Main—Kanales von Kelheim bis Bamberg enthélt
die Tabelle 1 im Anhang. Die wichtigsten Malfse seien
hier mitgeteilt.

3



18 IIT. Der Umban des Lndwig-Kanales.

Die Hohe des normalen Wasserspiegels
der neuen Scheitelhaltung soll, wie schon an-
gegeben, auf der gleichen Hohe wie diejenige des
Ludwig-Kanales liegen, also auf . 417.7m -+ N. N,
ebenso wird die Hohe des Niederwassers der
Donau bei Kelheim mit 3386 m 4 N, N,
beibehalten und die Hohe des normalen Wasser-
spiegels der letzten im Maintal unterhalb Bamberg
gelegenen Haltung gleich der Hohe des Ober-
wassers beim Bischberger Wehre gesetzt, das ist

2309 m 4+ N. N.

Sonach betriigt wie beim Ludwig-Kanal die
Hohe des Abstieges von der Scheitelhaltung
bis auf den Niederwasserstand der Donau
bei Kelheim . . . . ., . . . . 79,2 m,
der Abstieg in das Maintal bei Bamberg 1868 m
und die gesamte Hohe beider Abstiege zu-
sammen . 266,0 m.

Zur Uberwindung dieser Hohe sind im Bauentwurf
angenommen und zwar von der Scheitelhaltung aus

nach der Donau . s 4 Stufen
nach dem Main . . . . . . . . .14 »

im ganzen sonach . 18 Stufen

einschliefslich einer Kammerschleuse bei der Miindung
in die Donau mit 1,6 m Gefille bei niedrigem Stand
der Donau.

Die mittlere Hohe einer Stufe berechnet
sich sonach zu 15,33 m.

Zwolf Stufen mit einem mittleren Gefille von
6,00 m sind durch Kammerschleusen zu iiberwinden.
Bei den sechs iibrigen Stufen mit je 15,0, 20,0, 21,0,
28,0, 49,7 und 59,7 m Gefille kénnten mechanische
Hebewerke zur Ausfihrung kommen.

Liifst man die Liinge des Kanals von der Donau
bis zur ersten Staustufe in Kelbeim mit 200 m und
ebenso von der 18. Staustufe bei Hallstadt am Main
bis zum Beginn der Mainwasserstrafse mit 2 km aufser
Betracht und nimmt man die Liinge eines jeden
Hebewerks nach der Richtung des Kanales, desgleichen
die Linge einer jeden Kammerschleuse zu rund 100 m
an, dann berechnet gich die mittlere Linge einer

Haltung zu. oo 10,2 km.
Die grolste Linge besitzt die Scheitelhaltung mit
Nl . 484 km.

Das Mafs der mittleren Haltungslinge wiirde sich
noch giinstiger stellen, wenn auf der Kanalstrecke
von der Liéngsbahn bei Worzeldorf bis in die Niihe
von Firth weniger Stufen vorhanden wiren, Auf
diesem fast gleichmilfsig abfallenden Gelinde sind bei
einer Lidnge des Kanales von 11,210 km sieben Kammer-
schleusen mit Gefillen von 3,0 bis zu 6,2 m vorgesehen.

Die Stufen Nr.8 und Nr. 9 bei Maiach mit zusammen
12,2 m Gefiille liefsen sich wohl in eine einzige Stufe zu-
sammenlegen. Im Entwurf geschah dies nicht, weil ein
solches Gefille fiir ein mechanisches Hebewerk zuniedrig
erschien. An dieser Stelle ist so reichlich Wasser vor-
handen, dafs die Kammerschleusen in der Regel ohne
Verwendung der Sparbecken benutzbar sind. Was
die iibrigen fiinf Kammerschleusen betrifft, so wird
man im Siadtbezirk Nirnberg bestrebt sein miissen,
den Kanal dem Gelinde méglichst anzuschliefsen, so-

| und eine Wassertiefe von .

nach hohe Dimme und tiefe Einschnitte zu vermeiden.
Maglicherweise gelingt es einem Detailentwurf, die
Anzahl der Stufen von Worzeldorf ab zu vermindern.
Dafs gerade durch Niirnberg hindurch eine grifscre
Anzahl kiirzerer Haltungen aufeinanderfolgt, diirfte
deshalb weniger von Schaden sein, da doch in dieser
Stadt die Mehrzahl der Schiffe Aufenthalt nehmen wird.

Falst man das Ergebnis der voraus gemachten An-
gaben zusammen, so kann mit vollem Recht gesagt
werden, dals sich der Lingenschnitt des neuen Donau-
Main-Kanales giinstig gestalten lifst. Selbst dann,
wenn man mit Riicksicht auf die mit den mechanischen
Hebewerken gewonnenen Erfahrungen veranlalst sein
sollte, den Donau-Main-Kanal als reinen Schleusen-
kanal mitSchleusen his zu etwa 10 m Gelille auszubauen,
wiiren nicht mehr als 33 Kammerschleusen erforderlich,
also nicht ganz der dritte Teil der Anzahl derjenigen
des Ludwig-Kanales. In diesem Falle wiirde die mittlere
Linge der Haltungen immer noch 5,4 km betragen.

Kanal-Querschnitt. — Wie bereits hervorgehoben,
dienten die Bauten der neuen Kanile Norddeutschlands
als Muster fiir die Ausarbeitung eines Entwurfes iiber
einen uneuen Donau-Main-Kanal. Dementsprechend
wurde, wie am Dortmund-Ems-Kanal angenommen :
die Wassertiefe des Kanales zu 2,56 m,
die Breite der Sohle des Kanales zu . 18,0 m.

Bei einer zweimaligen Bischungsanlage berechnet
sich sonach der nasse Querschnitt zu 57,5 qm
3,1 mal grofser als derjenige des Ludwig-Kanales.

Unter dem Wasserspiegel und zwar in einer Tiefe
von 80 em ist beiderseits eine Berme von je 1 m Breite.
Die Profilerweiterung durch die beiden Bermen wurde
bei der Berechnung des nassen Querschnittes nicht be-
ricksichtigt, da in der Regel die Bermen bewachsen
und aufgelandet sind. Mit Einrechnung der Profil-
erweiterung betriigt die Breite des Wasserspiegels

30,0 m

Das Normalschiff mit 600 Tonnen Trag-
fahigkeit, also flinfmal grolser als dasjenige des
Ludwig-Kanales, hat eine Linge von . 67 m,
eine Breite, gemessen tiber die Schutzfelgen, von 8,2 m,
g0 dals zwei Schiffe bequem aneinander voriiberfahren
kénnen, sodann
einen Tiefgang bei voller Ladung von 1,75 m
und einen Querschnitt unter der Hohe des
Wasserspiegels von 14,35 m.

DasVerhiltniszwischendem Schiffsquer-
schnitt und dem nassen Querschnitt des
Kanales betriigt sonach wie 1:4 — ein Verhiltnis, das
schon Pechmann fiir den Lundwig-Kanal bestimmt
hatte.

Der Kanalquerschnitt, wie er durch die obigen
Zahlen bestimmt ist, soll aufserhalb der Hebewerke
nur in zwei Fillen verschmillert werden. Der eine Fall
besteht dort, wo der Kanal mittelst einer Briicke iiber
ein Gewiisser, iiber eine Strafse oder Eisenbahn gefiihrt
werden soll. Doch werden auch diese Kanalbriicken
zweischiffic hergestellt.

Der rechteckige Querschnitt erhilt eine
Breite von . 18,0 m,
3,0 m,
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wenn 1iicht ganz besondere Schwierigkeiten die Ver-
grofserung der normalen Wassertiefe im Kanal um
50 em verhindern sollte. Eine grofsere Tiefe in dem
angenommenen Querschnitt wird im allgemeinen des-
halb gewiihlt, damit der Schiffswiderstand nicht zu
wesentlich iiber demjenigen im normalen Querschnitt
ansteigt; sodann auch deshalb, damit einer Vertiefung
des Kanales, wenn sie sich spiterhin als wiinschens-
wert erweisen sollte, die teueren Kunstbauten kein
Hindernis bieten.

Eine Verschmilerung des Kanalquerschnittes tritt
auch da ein, wo einSicherheitstor eingebaut wird.

Dasselbe erhilt zwei Durchfahrtséffnungen
mit einer Breite von je 8,6 m
und einer Wassertiefe von |, 3,0 m,
so dals der Verkehr der Schiffe nur geringe Storung
durch Verminderung der Fahrgeschwindigkeit beim
Durchfahren eines Tores erleidet.

Alle Briicken iiberden Kanal sind projektiert
mit einer lichten Weite zwischen den Wider-
lagern von . & e & & 372 m
und mit einer kleinsten Lichthéhe der Un-
terkante der Briicke iber dem normalen
Wasserstand, d. i. bei 2,5 m Wassertiefe im freien
Kapal von' . . . . . . . . b @ . . e 40m
Durch eine einmalige Anlage der Kanalbdschungen
iiber den Bermen wird es mdoglich, beiderseits die
Ziehwege noch mit 3 m Breite durchzufiihren, ohne
die obengenannte Grofse des Normalquerschnittes zu
verkleinern.

Uber die Gestaltung des Kanalquerschnittes im
einzelnen gibt die Darstellung auf Blatt III Aufschluls.

Die Kammerschleusen sind in ihren Ausmaflsen
so bestimmt, dals das Normalschiff von 67 m Linge
und 8,2 m Breite bequem darin Platz finden kann.

Die Breite in den Toren und in den Kam-
mern milst B s oI 8,6 m,
die Entfernung vom Klapptor im Oberhaupt
biszur Anschlagschwelle des zweifliigeligen

Tores im Unterhaupt 74,0 m,
die Linge der Kammer 67,0 m,
die Tiefe bei normalem Wasserstand 3,0 m.

Die Seitenmauern beim Unterhaupt sind so be-
rechnet, dals noch eine Stralsenbriicke von 11 m
lichter Weite dariiber gefithrt werden konnte. Die da-
durch verursachte Mehrlange betriigt 9,0 m
und die ganze Linge der Kammerschleuse
. 98,3 m.
Der Berechnung der Wassermenge fiir die Fiillung
der Kammern wurde eine mittlere Lange von 74,5 m
zn Grunde gelegt, woraus sich der horizontale

Querschnitt der mit Wassergefiillten Kammer
bestimmt zu 641 qm.

Die vorstehend angegebenen Abmessungen gehen
hinsichtlich der kleinsten Wassertiefe im Kanal und
hinsichtlich der Durchfahrtshohe unter den Briicken
fiber den im Jahre 1898 in Niirnberg gefalsten Be-
schluls der III. Tagung des Deutsch-Osterreichisch-
Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiffahrt, welcher
sich auf die Normalabmessungen der Kanile und
Kanalschiffe bezieht, hinaus, stimmen jedoch hinsicht-
lich der lichten Weite der Schleusen, sowie der nutz-
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baren Kammerlinge damit iiberein. Der

Beschluls lautet;

Der III. Verbandstag des Deutsch-Osterreichisch-
Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiffahrt be-
schliefst: In Erwigung, dals die verschiedenartigen
Wasserverhiiltnisse der Donau einerseits, der Oder,
Elbe und des Mains anderseits, ferner die man-
nigfaltigen wirtschaftlichen Bediirfnisse Schiffskorper
von verschiedenen Grolsenverhiiltnissen bedingen,
von der Feststellung eines Normal-Schiftstyps fiir
diedeutsch-osterreichisch-ungarischen Wasserstrafsen
Abstand zu nehmen. Dagegen ist es im Interesse
eines ungehinderten Verkehrs auf den Wasser-
stralsen der Verbandslinder notwendig, dals die
geplanten, die Donau mit Oder, Elbe und Main
verbindenden Kaniile

genannte

1. eine kleinste Wassertiefe von 2,0 m

2. eine geringste Durchfahrtshéhe unter den
Briicken bei hochstem angespannten Kanal-
wasserstande von 3,7 m
erhalten.

Um den Verkehr mit Schiffen von etwa 600
Tonnen Tragfihigkeit zu ermdglichen, sind den
Schleusen folgende Abmessungen zu geben :

a) kleinste Wassertiefe . 256 m,
b) lichte Weite der Schleusen . 8,6 m,
¢) nutzbare Kammerlinge der Schleusen 67,0 m.

Diesem Beschlufse gegeniiber, der wohl nicht mehr
zu bedeuten hat, als die Bediirfnisse der heutigen
Binnenschiffahrt im allgemeinen zu kennzeichnen, sei
hervorgehoben, dafs vor der endgiiltigen Ausarbeitung
der Baupline zu entscheiden sein wird, wie weit die
im vorliegenden Entwurf angenommenen Ausmalse
der Kammerschleusen der Grofse der bis dahin vor-
handenen Schiffsgefiilse entsprechen. Dieselben werden
so zu bestimmen sein, dafls statt eines Normalschiffes
auch mehrere kleinere Schiffe geschleust werden kinnen.
Die oben angegebene Grifse der Kammerschleusen
wiirde zur gleichzeitigen Aufnahme von zwei der
grolsten Schiffe, wie sie zur Zeit den Ludwig-Kanal
befahren, gentigen. Wollte man die gleichzeitige Auf-
nahme von 4 solchen Schiffen ermoglichen, dann
miifste die Kammer der Schleuse um 70 ¢m, also auf
9,30 m verbreitert werden, die Linge dagegen wiirde
genfigen. Moglicherweise wird man auch bei einer etwas
grofseren Liinge und Breite der Kammer dazu kommen,
ein drittes Tor zur Ersparung von Zeit und Wasser beim
Durchschleusen einzelner kleinerer Schiffe vorzusehen.

Da bei allen Kammerschleusen die Kosten der
Seitenmauern des Unterhauptes fiir eine Strafseniiber-
fithrang von 11 m Breite in Rechnung gestellt sind,
das Bediirfnis zur Aufstellung einer Briicke und
namentlich einer so breiten Briicke jedoch nur bei
einzelnen Schleusen gegeben ist, so wiirden kleinere
Anderungen in den fir Lichtweite und nutzbare
Linge angegebenen Mafsen keine Erhohung der
berechneten Kosten verursachen. Was den Bedarf an
Wasser zur Durchschleusung der Schiffe anlangt, so
geht aus der nachfolgenden Abhandlung iber die
Wasserversorgung des Kanales hervor, dafs dasselbe in
geniigender Menge zu beschaffen wire, auch wenn
die Schleusenkammern etwa um das oben angegebene
Mafs verbreitert werden wiirden.
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Aus der Abhandlung iiber die Wasserversorgung
ergibt sich ferner, dals es bei einem stérkeren Ver-
kehr von etwa iiber 1 Mill. Tonnen Giiter im Jahr mit
Riicksicht auf die Kosten der Wasserversorgung am
zweckmilsigsten wire, die Gefillsstufen bei Beilngries,
Ochenbruck und Worzeldorf mittels mechanischer
Hebewerke zu iiberwinden. Bei den vorhandenen

Gefdllen konnten nur solche auf geneigten Ebenen
in Betracht kommen,

Die wichtigsten Abmessungen der Sehiffshebewerke
auf geneigten Ebenen mit Gegengewichtsausgleicliung,
deren Projektierung hauptsichlich durch den Direktions-
Assessor Wohrl geschehen ist, sind in nachstehender
Tabelle zusammengestellt.?)

] Horizontale [

Richtung der Ebene gy S | Neigung
. des Schiffshebe- L3 nyhlioe Liinge der schiefen
Sehiffshehewerk hei werks zur RICHUDE | \asserstrafse B 1 e -nitdeni | Ebene Im Untergrund zu erwarten
der Wasserstrafse | Ebenen in m [ in 9, ‘
| |
Beilngries . Querbahn 41,320 49,7 346 14,38 | Untere Jura- und obere
‘ Doggerschichten.
Ochenbruck . Querbahn 89,720 | 7 317 18,80 Oberste Keuperschichten,
Letten- und Burgsand-
‘ :
. 103,565 s
Worzeldorf . | L#éngsbahn } bis 28,0 467 | 6,00 | Mittlere Keuperschichten,
! |} 104,030 [ | | Blasensandstein.
i
Die Kosten fiir den Umbaun des Ludwig-Kanales sind fiir den Ludwig-Kanal 5 a 3 159 071 Mk.,

in den Tabellen 25, 26, 27 und 30 fiir die einzelnen
Teilstrecken enthalten. Mit der Besprechung der
Kosten an dieser Stelle wird dem Kapitel iiber die
Wasserversorgung vorgegriffen, jedoch erschien es ein-
facher, diese Besprechung hier anzureihen.

Die Kosten betragen im ganzen fiir den
Kanal von Kelheim bis Bamberg auf eine Linge
von 1775 km . 130 Mill. Mk.

56,89, der gesamten Kosten entfallen anf die
Herstellung des Kanales selbst samt seinen
Durchlidssen, Briicken, Einlidufen, Ausliufen und Sicher-
heitstoren, ferner auf die Herstellung aller zur Anlage
des Kanals natigen Korrektionen an Fliissen, Strafsen
und Eisenbahnen; es sind dies im ganzen

73 803 000 Mk.

Ferner sind im einzelnen er-
forderlich fiir die:

Kammerschleusen .

drei Schiffshebewerke auf
geneigter Ebene . S

Wasserversorgung, welche
im nachfolgenden Kapitel behandelt
werden wird .

Elnrlchtungen filr den Be
trieb

Auearbeltung des Detall-
entwurfes, Bauleitung und
Baufiihrung, Unterhaltung der
Bauanlagen wihrend der Bau-
zeit, sodann Reserve fiir Un-
vorhergesehenes, nahezu 109,
der Kosten der Bauarbeiten mit
118 446 000 Mk. . 11 5564 000 »

zusammen wie oben 130 000 000 Mk.
Das sind fiir jeden Kilometer Kanal 732 394 Mk.

11 602 000 »

14 640000 >

17 400000 »

1001 000 »

In welch bedeutendem Malse mit diesen Kosten
die Leistungsfihigkeit der neuen Wasserstralse gegen-
iiber dem Ludwig-Kanal gesteigert werden kann, das
kommt am besten durch den Vergleich der mittleren
kilometrischen Kosten der beiden Wasserstralsen zum
Ausdruck. Wie bereits angegeben, betrugen dieselben

das sind nur 21,69 der Kosten des neuen Kanales
Die gleichfalls hieher gehorigen Tabellen 31—35 geben
eingehenden Aufschlufs iiber den Umfang und die
Kosten der wichtigsten Bauarbeiten. Im Zusammenhang
mit den vorbezeichneten Tabellen lifst sich damit die
Art der Kostenberechnung und die Zuverlissigkeit
der Kostenangaben in sicherer Weise bestimmen.

Der im Besitz des Kgl. Arars befindliche Grund
und Boden des Ludwig-Kanales kann bei einem Umbau
desselben zum grofsen Teil nicht benutzt werden.
Mit Ausnahme des Besitzes im Altmiihltal ist der nicht
unmittelbar zu verwendende Grundbesitz im Kosten-
anschlag ohne Beriicksichtigung geblieben.  Der
Ludwig-Kanal fillt mit seinen 177,645 km nur auf
etwa 65 km mit der Trace des neuen Kanals zusammen.
Reclinet man hiezu noch die Liange der kanalisierten
Altmiihl und Regnitz mit etwa 40 km, dann er
geben sich im ganzen 105 km, so dals als Rest noch
72,645 km verbleiben. Nimmt man die durch.
schnittliche Breite der im Eigentum des Kgl. Arars
befindlichen Grundflichen des Kanales mit 26 m an,
so berechnet sich hiernach ein verwertbarer Besitz
von 189 ha. Der Wert dieser Grundstiicke kann
als eine ausgiebige Baureserve betrachtet werden.

Schliefslich sei noch bemerkt, dafs auf Ansuchen
des technischen Amtes das Eisenwerk (vorm.
Nagel und Kaemp) A.-G. in Hamburg Pléine
und Kostenanschlag iiber die elektrisch betriebene,
maschinelle Betriebseinrichtung einer Kammerschleuse
geliefert hat. Ebenso lieferten Pline und Kostenan-
schliige iber Schiffshebewerke auf geneigter Ebene die
Maschinenfabrik Haniel und Lueg in Diissel-
dorf, sodann die Maschinenbau-Aktiengesell-
schaft vormals Breitfeld, Danék & Comp.
in Prag-Karolinenthal. Auch fir diese wert-
vollen Arbeiten sei hier nochmals Dank gesagt.

1) Wéhrl. Studien, betreffend das Donau-Main-Kanal-
projekt. Berlin 1900. Nr. LVIII der Verbandsschriften des
Deutsch-Osterreichisch-Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiff-
fahrt.  Schiffshebewerke auf geneigter Bahn. Vortrag im
Frankisch-Oberpfillzischen Bezirksverein deutscher Ingenieure
in Nitrnberg am 22. Mirz 1900.




IV. Die Wasserversorgung des projektierten

Donau-Main - Kanales

von Kelheim iiber Neumarkt und Niirnberg nach Bamberg.

Die geologische Beschaffenheit des Zuflufsgebietes
des Kanales mit Bezug auf die Wasserversorgung, —
Das Gebiet, welches der Ludwig-Kanal von der Donau
bei Kelheim bis zum Main bei Bamberg durchzieht
und aus dem er sein Speisewasser erhiilt, gehort zum
grofsten Teil dem Frinkischen Jura an, das kleinere
Gebiet fillt der mittelfrankischen Keuperlandschaft zu.?)
Der Frinkische Jura ist mit den drei Hauptgliedern,
dem Weifsen Jura, dem Dogger und Lias vertreten.

Eine besondere Eigentiimlichkeit des Juragebirges
besteht zundchst darin, dals sich oben auf den Berg-
platten trichterartig vertiefte Erdlocher, sog. Jiihlen,
meist nicht von betriichtlichem Umfange, in erstaun-
licher Menge vorfinden, in denen das auf der Ober-
fliche zusammenlaufende Regenwasser sich sammelt
und rasch auf die durchziehenden Gesteinskliifte in
die Tiefe versitzt. Die starke Zerkliiftung der Gesteins-
schichten in Verbindung mit den zahlreich vorkom-
menden Taleinschnitten bewirken eine empfindliche
Armut der Hohen an Wasser.

Eine weitere Eigentiimlichkeit des Friinkischen Jura
ist ferner das Vorkommen von ganz bestimmten Hori-
zonten, auf denen sich die Gewisser ansammeln und
als Quelle da und dort zum Vorschein kommen. Sieht
man von den nur stellenweise im Innern des Kalk-
gebirges selbst entwickelten Quellenhorizonten ab, so
findet sich der oberste regelmiilsig durchgehende Wasser-
horizont an der Basis des mit unzéhligen Rissen,
Spalten und Kliiften durchzogenen Weilsen Jura, der
50—100 m Hohe mauerartig ansteigt. Uber der wasser-
haltenden Lage des griinlich-grauen Ornatentons tritt
das Wasser in einzelnen, starken, in ihrer Ergiebig-

') Zur Darstellung der geologischen Verhiltnisse sind benutat:

Giimbel. Geognostischer Bericht ither die Wasserversorgung
von Niirnberg. Manuskript d. d. Miinchen, den 19. Mai 1873,
welches das Stadtbavamt Nirnberg zur Benutzung giitigst iber-
lassen hatte.

Giimbels Erltuterungen zu den Bliittern der geognostischen
Karte des Konigreichs Bayern. Bamberg und Neumarkt, Blatt
Nr. XIII und XIV. Cassel 1887 und 1888.

Dr. Seidel. Das Regnitztal von Fiirth
Erlangen 1901.

bis  Bamberg.

keit sehr gleichmilsigen, oft jedoch in zahlreichen,
schwachen Quellen zutage und triinkt den merge-
ligen Boden der vorliegenden Terrassen der Dogger-
schichten. Dieselbe, dicht berast, ist wegen des Wasser-
reichtums unkultiviert, meist als Giinseweide benutzt.
Dieser oberste und ergiebigste Wasserhorizont in der
jurassischen Formation liegt etwa 100 m tber dem
Wasserspiegel der Scheitelhaltung des Kanuales. Tief
im Gebirge, wo der Wasserhorizont noch unter der
Talsohle liegt und das Wasser unaufhaltsam versitat,
leiden nicht allein die Héhen, sondern meist auch
die Tiler an grolser Wasserarmut, Nur da und dort,
wo sich das Wasser in Kliiften sammelt und zuriick-
staut, sprudelt dasselbe oft als starke Quelle zutage.

Ein zweiter Wasserhorizont liegt da, wo die Steil-
wand des gelben Eisensandsteins auf einem schwarzen,
zithen Ton und Mergel aufruht, der sich durch Ver-
witterung in einen schweren, lettigen Boden zersetzt.
Es ist dies der Opalinuston, der einen breiten, 30 bis
50 m miichtigen und sanft ansteigenden Giirtel um
das hihere Gebirge schlingt. Da der Eisensandstein
die atmosphirischen Niederschlige fast ungehindert
durch sich hindurchlilst, so sammelt sich das Wasser
auf dem unter ihm liegenden undurchlidssigen Opa-
linuston und tritt hier in vielen, doch weniger starken
Quellen zutage, welche sich in zahlreichen tiefen
Griben und Wasserrissen die Gehénge herabziehen,
zum Teil auch nur durch Versumpfung des Gelindes
sich bemerkbar machen. Auch dieser mittlere Wasser-
horizont ist noch iiber der Scheitelhaltung gelegen.

Der dritte Wasserhorizont, bereits unter der Hohe
der Scheitelhaltung, findet sich an der Basis des Ge-
birges, da, wo der Lias auf der mit einer tonigen
Decke iiberzogenen, obersten Sandsteinbank des Keupers
aufruht. Doch sind die Quellen iiber diesem Horizont
nicht héufig und nicht wasserreich.

Fiir die Wasserversorgung gleichfalls von Bedeu-
tung sind, wie sich spiter ergeben wird, die weit aus-
gedehnten, verschiedenartig entstandenen Sandablage-
rungen im Gebiete des Kanales. In seinen Erldute-
rungen zu dem Blatte Neumarkt der geognostischen
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Karte des Konigreichs Bayern spricht sich der Kgl. Ober-
bergdirektor Dr. von Giimbel in folgender Weise aus:?)

Aus dem Hineinflie[sen der zum Teil aus der
Friinkischen Keuperlandschaft kommenden Altmiihl-
gewiisser in das jiingere, hohere Gebirge und aus
dem Durchbrechen desselben erklirt sich, dafs vor
den spaltenartigen Eintrittspunkten der Téler grofsere,
stark verebnete und mit jiingsten Anschwemmungen
angefiillte Buchten sich ausbreiten, welche zum Teil
ganz den Charakter abgelassener und ausgetrock-
neter Seen an sich tragen. Am deuntlichsten zeigt
sich dies in der grolsen Verebnung zwischen Treucht-
lingen und Weifsenburg. In #hnlicher Weise dehnt
sich von Berching nordwiirts bis etwa 6 km iiber
Neumarkt hinaus eine grofse Sandbucht aus, in
welcher der Buchberg den Charakter einer Insel,
der Sulzbiirg und Staufenberg den einer Halbinsel
an sich tragen.

Zwei Kilometer stidlich von Nenmarkt quert die
Wasserscheide zwischen Donan und Rhein diese Sand-
bucht, welche die Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales
von Siiden nach Norden durchzieht,

Aber auch sonst im Gebiete des Kanals finden
sich weit ausgedehnte Sandablagerungen.?) So in den
Télern der Regnitz und ihrer zahlreichen Zufliisse,
weit in das Keuper- wie in das Juragebiet hinein-
reichend. Diese Ablagerungen sind verursacht durch
Gewiisser, welche zur Diluvialzeit meist noch auf hiohe-
rem Niveau, also in noch nicht bis zur jetzigen Tiefe
eingeschnittenen Talfurchen abgeflossen sind. Sie
bilden auch meist tiber Hochflut liegende Talterrassen
und sind keine Absiitze eines grofsen zusammenhiin-
genden Wasserbeckens.

Solehe Sandablagerungen finden sich hauptsichlich
bei Bamberg im Hauptmoor, bei Erlangen und in
ganz besonders weiter Ausdehnung bei Fiirth und
Niirnberg, in oft diineniihnlichen, welligen Hiigeln,
oder als weite, ebene Flichen hoch angehiuft. Bei
den beiden letztgenannten Orten reichen sie einerseits
bis Schwabach, Wendelstein und Feucht, anderseits
in das Tal der Pegnitz bis gegen Lauf und in das
Tal des Rottenbaches gegen Altdorf, abgesehen von
zahlreichen kleineren Ausliufen in den einzelnen
Talfurchen.

Dieser lockere, unfruchtbare Sand verschuldet eine
grofse Diirftigkeit der Vegetation. Die ebenen, meist
nur kiimmerlich bewaldeten Bezirke heben sich grell
ab gegen die benachbarten Hiigel und Berglinder
des Keupers und Frankenjura.

Die Beobachtungen iiber die Niederschlige im Ge-
biete des Kanales. — Die oft wiistenartige Trockenheit in
den ausgedehnten Sandablagerungen lings des Kanales,
die Wasserarmut auf den Hochflichen und in den
Tilern des Juragebirges fiihrten zu der Annahme,
dafs im ganzen Gebiet des Kanales auch das Mals der
meteorischen Niederschlige ein aufserordentlich ge-
ringes sei. Der Glaube an eine Niederschlagsarmut
wurde zudem bestirkt durch die Ergebnisse der in
Nihe des Kanales seit einer lingeren Reihe von Jahren

") Erlauterungen zum Blatte Neumarkt 1888. 5.3 u. 4.
*) Giambel. FErlinterungen zum Blatte Bamberg der geo-
gnostischen Karte des Kanigreiches Bayern, 1887, 8 39 u. 40

Die Wasserversorgung des projektierten Donau-Main-Kanales.

bestehenden meteorologischen Stationen. Es erhielt sich
daher auch hartniickig die Meinung, dals ein moderner
Schiffahriskanal noch weniger wie der Ludwig-Kanal
mit Wasser geniigend versorgt werden kénnte, trotzdem
von berufener Seite oft dagegen gesprochen wurde, wie
dies auch Professor Dr. S. Giinther auf der ersten
Tagung des Deutsch-Osterreichisch-Ungarischen Ver-
bandes fiir Binnenschiffahrt getan hat.?)

Bei der Neuorganisation des meteorologischen
Dienstes im Konigreich Bayern im Jahre 1879 wurden
von seiten der Zentralbehorde in Miinchen drei Stationen
lings des Kanales eingerichtel und zwar in Niirnberg,
Erlangen und Bamberg 315, bezw. 281 uud 288 m -
N. N. gelegen. Also nur Stationen im Tal, auf der
Hohe des Friinkischen Jura wurden keine Beobach-
tungen angestellt, Im Jahre 1897 hat die Zentral-
station Miinchen drei weitere Stationen im Gebiet des
Ludwig-Kanals errichtet und zwar in Berneck (465 m)
im oberen Tale der hier mitten im Jura fliefsenden
Pegnitz, sodann in Ursprung (376 m) und in Kriimers-
weiher (355 m) beide im siidlichen, bereits dem Keuper
angehdrigen Gebiete der Pegnitz.

Eine grofsere Anzahl Stationen zur Beobachtung
der Niederschlige in den bayerischen Flufsgebieten
hat sodann das im Oktober 1898 neu gegriindete Kgl.
Hydrotechnische Burean in Miinchen eingerichtet, von
denen zur Beurteilung der Niederschlagsverhiltnisse
im Gebiet des Kanales die nachstehend verzeichneten
Stationen die wichtigsten sind: Konigsfeld (448 m)
und Golsweinstein (495 m), im Gebiet der Wiesent, so-
dann Pfeffertshofen (553 m) im Gebiet der Donau, je-
doch zuniichst der Donau-Main-Wasserscheide und
Dafswang (521 m) im Gebiet der Deininger Laber.

Vor dem Jahre 1879 wurden in Bayern nur an
wenigen Orten regelmifsige, meteorologische Beobach-
tungen angestellt und zwar teils von Privaten, feils
von einzelnen Staatsbehorden zur Verfolgung beson-
derer wissenschaftlicher Aufgaben. So hatte die Kgl.
forstliche Versuchsstation auf Anregung des Professors
Dr. Ebermeyer eine grofsere Anzahl Stationen in
Bayern eingerichtet, von denen eine in der Nihe des
Ludwig-Kanales bei Altenfurth (325 m) im Niirnberger
Reichswald gelegen war und von 1868—1883 beobachtet
wurde. Die Niederschlagsbeobachtungen dieser Station
enthilt die Tabelle 11 im Anhang nach giitiger Mit-
teilung der Kgl. forstlichen Versuchsstation Miinchen.
Ferner wurden bei Neumarkt néichst der Scheitelhaltung
auf einer Hohe von etwa 420 m iiber dem Meere von
dem Kgl. Kanal-Ingenienr Vestnerdie Hohe derNieder-
schlige in den 7 Jahren 1868 mit 1874 gemessen.

Alle tbrigen, vor dem Jahre 1879 beobachteten
Stationen liegen zu weit ab, als dafs ihre Beobach-
tungen zur Bestimmung der Niederschlagshthen im
Gebiete des Kanales verwertet werden konnten. Nur
fiir allgemeine Betrachtungen iiber den Witterungs-
charakter dieser Gegend kinnen die Beobachtungen
der Station Bayreuth herangezogen werden, welche
sich mit einigen wenigen Liicken auf die 21 Jahre
1814—1834, sodann aunf die 28 Jahre 1851 —1878 he-
ziechen, und welche nach einer Verdffentlichung in
dem Jahrbuch 1879 der meteorologischen Zentralsta-
tion Miinchen in den Tabellen 8 und 9 wiedergegeben sind.

") Das Donan-Main-Kanalprojekt. Geognostische Gesichts-
punkte. Verbandsschrift Nr. III. Berlin 1897. 8. T—17.
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Mittlere jahrliche Verteilung der Niederschlige im Gebiete des Ludwig-Kanales

nach den Beobachtungen in den drei Jahren 1899 mut 19o1.

Die Verteilung der Niederschlidge ist dargestellt durch Kurven gleicher Hohe in Millimetern

nach einer Veroffentlichung im Jahrbuche 1901 des Kgl. Hydrotechnischen Bureaus in Miinchen.
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Die Monats- und Jahressummen der Niederschlige,
wie sie an der meteorologischen Station im allgemeinen
stiidtischen Krankenhause in Niirnberg in den 22 Jahren
1879/1900 gemessen wurden, enthiilt die Tabelle 10 im
Anhang. Danach berechnet sich der mittlere jihr-
liche Niederschlag fiir Niirnberg zu 606,1 mm Hghe
und verbleibt damit 50—60 mm unter dem fiir das
ganze Maingebiet seither angenommenen Mittelwert,
der annéihernd auch der mittleren jahrlichen Regen-
hohe fiir ganz Deutschland entspricht,

Grofsere Niederschlige als in Niirnberg wurden
in Altenfurth und in Neumarkt gemessen, wie nach-
folgende, vergleichende Zusammenstellung der Jahres-
summen der Niederschlige bei diesen Stationen angibt.

Jahressummen der Niederschlagshihen in mm
JhkE an den Stationen
der Beobachtung Nilrnberg Altenfurth Neumarkt
315 m -+ N.N. 825 m -}- N.N. 420 m + N.N.
|
1868 — w 669,58 1065
69 — ‘ 6927 - 1058
70 o 25,7 1105
71 - 624,3 995
72 o 03,9 900
3 -— 6423 1025
74 - ,' 611,1 725
75 - | 7626 =
76 — | 6465 =
T — 759,38 ‘ —_
8 - 50,2 —
79 686,7 612,7 =
1880 664,56 [ 768,5 =
81 6467 | 6545 =
82 79,9 | 8633 —
83 5095 ‘ 636,2 | —_
Mittel 1868/74 = 6670 | 9813
Mittel 1879/83 659,7 07,0 —

Allerdings bleibt es fraglich, ob die Niederschlige
bei Neumarkt wirklich um so viel grofser gewesen
sind als an den beiden anderen Orten, da die Art
der Messung in Neumarkt nicht bekannt ist. Doch
kénnen nach neueren Beobachtungen an diesem Ort
wesentlich hohere Niederschlige als fiir Niirnberg und
Altenfurth angenommen werden.

Ein richtiges Bild iiber die Verteilung der Nieder-
schlige im Gebiete des Kanales konnte erst mit Hilfe
der vom Kgl. Hydrotechnischen Bureau in Miinchen
eingerichteten Stationen gewonnen werden. Die in
der Tabelle 12 im Anhang angegebenen Summen der
jihrlichen Niederschliige an den hier mafsgebenden
Stationen fiir die 3 Jahre 1899, 1900 und 1901 zeigen,
wie wenig zutreffend die Niederschlagsverhiltnisse
allein nach den Beobachtungen der Stationen Niirnberg,
Firth und Bamberg frither zu beurteilen waren.
Ebenso ergibt sich dies aus der Darstellung auf
Seite 23, welche dem Jahrbuch 1901 des Kgl. Hydro-
technischen Bureaus entnommen ist.

Im allgemeinen ergeben die Beobachtungen, dafs
Pollanten, Berneck, Niirnberg und Bamberg, gelegen
in Talern oder Talebenen, deren Richtung der Haupt-
sache nach von Norden nach Stiden verliuft, wesent-

lich geringere Niederschlige aufweisen als die Stationen
auf den Hohen des Friinkischen Jura. Ferner zeigen die
Beobachtungen der Niirnberg benachbarten Stationen
Kriamersweiher und Ursprung, dafs sich das Gebiet,
in dem die jihrlichen Jahressummen der Niederschlige
unter 500 mm herabgehen, keine grofse Ausdehnung
besitzt, eine Tatsache, die sich schon aus den Beobach-
tungen bei Altenfurth erkennen liefs.

Diese Erscheinungen sind bedingt durch die herr-
schende Windrichtung und durch die Bodengestalt des
Muingebietes. Uber die verhiltnismiifsig niedrige
Wasserscheide im Sidwesten des Gebietes finden die
Regenwinde fast ungehinderten Eingang, stofsen dann
zuniichst auf die Frankenhohe und den Steigerwald,
in deren Regenschatten Niirnberg und Bamberg ge-
legen sind, und im weiteren Lauf auf den iiber dem
Friinkischen Becken verhiltnismiifsig schroff ansteigen-
den Jura, wo die Regenwolken durch abermaliges
Ansteigen zu reichlicher Abgabe ihres Wassergehaltes
gezwungen werden,

Die Beziehung zwischen der Menge der Nieder-
schlige und der Oberflichengestalt eines Landes er-
scheint besonders auffallend in dem seit alters her
gefiirchteten Wetterwinkel auf der rechten Talseite der
Regnitz von der Wiesent bis zum Bamberger Talbecken.
Wihrend der Hohenzug des linken, die Regnitz be-
gleitenden Talrandes, als letzter Ausliufer des Steiger-
waldes flach wverlduft, stellt sich den aus Westen
niedrig ziehenden Gewitterwolken mnach dem Uber-
schreiten des Regnitztales die Steilmauer des Jura
besonders schroff entgegen, 250—300 m iiber die Tal-
sohle emporragend. Die in diese Mauer eingegrabenen
Talschluchten bilden die Wolkenfinger fiir die aus
Westen kommenden Gewitter und veranlassen eine oft
plotzliche Entleerung der gestauten Wolkenmassen.

Geringer sind wieder die Niederschlige in dem
Maintal zwischen einerseits dem Friinkischen Jura, an-
derseits dem Thiiringer Wald, dem Frankenwald und
dem Fichtelgebirge, ein zweites niederschlagsarmes
Gebiet im Regenschatten des Jura, Erst an den Ge-
hiingen der Randgebirge des Maingebietes nehmen die
Niederschlige wieder in starkem Malse zu.

Nach den in den letzten Jahren vorgenommenen
Beobachtungen steht fest, dafs die fiir die Wasserver-
sorgung des Kanales wichtige Friinkische Alp einen jahr-
lichen Niederschlag aufweist, der zum Teil wesentlich
iiber 700 mm Hohe hinausgeht, also iiber ein Mafs
hinaus, welches von der mittleren Regenhthe im
tibrigen Maingebiet und auch von derjenigen Deutsch-
lands nicht erreicht wird. Das Flufsgebiet, das der
Lndwig-Kanal durchzieht, kann sonach durchaus nicht
zu den niederschlagsarmen Gegenden gerechnet werden.

Die Beobachtungen iiber die Speisewasserzufliisse
zum Ludwig-Kanal. — An den grifseren Zufliissen,
welche in den Ludwig-Kanal von Berching bis in die
Nihe von Bamberg, das ist von der 24. bis in die
98. Haltung, eingeleitet sind, hat das Kgl. Kanalamt
Niirnberg eine Reihe von Jahren hindurch die Wasser-
tiefe bei bestimmten Stellen in sorgfiltiger Weise
beobachten lassen. Von diesen Beobachtungen wurde
fir jeden Zuflufs allwichentlich das mittlere Mals der
Tiefe aufgeschrieben. Die Namen der beobachteten
Zufliisse sind in der Tabelle 13 angegeben.
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Die vorliegenden Aufzeichnungen, welche das
Kgl. Kanalamt Niirnberg dem technischen Amt fiir
seine Studien zur Verfiigung gestellt hat, beginnen
mit dem 1. Januar 1857 und wurden mit einigen
kiirzeren Unterbrechungen bis zum 21. April 1879
fortgesetzt. Nach dieser Zeit fehlen die Aufschrei-
bungen iber die Zufliisse von der Scheitelhaltung
ab nach Bamberg zu. Die der iibrigen Zufliisse
sind in den Jahren 1879 bis zum Januar 1884
vielfach liickenhaft, und vom Januar 1884 bis zum
20. Februar 1892 wurden nur noch die drei in die
Scheitelhaltung einmiindenden Leitgriben — der
Schwarzach-Leitgraben, der Hausheimer und Ketten-
bacher Leitgraben — beobachtet und ebenso der gegen-
iiber Neumarkt auf der Westseite der Scheitelhaltung
einmiindende »linkseitige« Woffenbach.l)

Zur Bestimmung des Verhaltens der in oben-
genannter Tabelle angegebenen Speisewasser-Zufliisse
stehen die Beobachtungen von 17 Jahren vollstindig
zur Verfiigung, dagegen fiir den linkseitigen Woffen-
bach, sowie fiir die voraus bezeichneten drei Leit-
griben sogar von 26 Jahren. Mit Sicherheit lifst sich
sonach annehmen, dafs die Dauer der Beobachtung
zur Bestimmung des Verhaltens der Speisewasser-
zufliisse ausreichend grofs ist.

Die Bestimmung der Wassermenge in den
regelmiifsig geformten Rinnen geschah nach der jeweils
gemessenen Wassertiefe mit Zuhilfenahme bestimmter
Formeln. Fiir die drei Leitgriben zur obersten
Haltung dienten die bekannten Formeln

/ li
v=c - c—undQ:zr-F,
wobei, wie bekannt:
v die mittlere Wassergeschwindigkeit im Quer-
schnitt 7,

u der benetzte Umfang,

h das Gefille des Wasserspiegels auf die Liinge e,
¢ ein Erfahrungswert und

@ die sekundlich abfliefsende Wassermenge.

Bis zum 1. Juli 1872 geschahen die Aufzeichnungen
nach dem bayerischen Fufsmafs. Dabei hatte der Koef-
fizient ¢ nach dem Vorgang von Eitelwein fiir jeden
Querschnitt und fiir jedes Gefille den gleichen Wert
97,717 und fiir Metermals umgerechnet den Wert 52,8,

') Bestimmt nach der Richtung Kelheim-Bamberg.

Vom 1. Juli 1872 ab, mit der Einfithrung des
Metermalses, bestimmte man den Wert des Koeffizienten

aus der Gleichung ¢ = g/g . wobei g die Beschleuni-

gung der Schwere bedeutet, und y einen Erfahrungs-
wert, der mit der Tiefe des Querschnittes, also mit

wachsendem Profilradius B = %, abnimmt, und sich

zwischen den Grenzen 0,009 und 0,008 bewegt. Die
Grenzwerte fiir ¢ berechnen sich hieraus zu 46,7
und 49,5.

Die Aufschreibungen vor dem 1. Juli 1872 geben
sonach die sekundlichen Wassermengen in den drei
Leitgriben der Scheitelhaltung bei gleicher Wassertiefe
durchwegs grolser an, als die Aufschreibungen nach dem
genannten Zeitpunkt und zwar bei der kleinsten vor-
kommenden Wassertiefe um etwa 129, bei der grilsten
noch um etwa 79, Die vom 1. Juli 1872 ab ange-
wendete Iformel schliefst sich mehr den Ergebnissen
der neueren Forschungen tber die Bewegung des
Wassers in offenen Gerinnen an, ergibt jedoch noch
immer zu grofse Werte gegeniiber der Wirklichkeit.

Nach den in den Jahren 1899, 1900 und 1901
von seiten des technischen Amtes wiederholt vorge-
nommenen Messungen der grolsten Oberflichen-
geschwindigkeit in bestimmten Strecken der Leitgriiben
und mit Zuhilfenahme der neueren Formel fiir die
Beziehungen zwischen der Grilse der Oberflichen-
geschwindigkeit und der mittleren Geschwindigkeit in
einem Flulsquerschnitt wurden die den Wassertiefen
entsprechenden Wassermengen fiir die einzelnen Leit-
griitben berechnet. Aufserdem wurden im Jahre 1902
im Schwarzach-Leitgraben, dem gréfsten unter den
drei Leitgriben der Scheitelhaltung, bei verschiedenen
Wasserstiinden, Messungen mit einem kleinen hydro-
metrischen Fliigel, welcher von dem Kgl. Strafsen- und
Flulsbauamt Ingolstadt giitigst zur Verfigung gestellt
worden war, vorgenommen. Diese Messungen ergaben
die Richtigkeit der mittelst Schwimmermessungen be-
stimmten Wassermengen.

Die folgende Tabelle enthiilt eine vergleichende
Zusammenstellung der Beziehungen zwischen Wasser-
tiefe und Wassermenge und zwar nach den kanal-
amtlichen Pegelbiichern, sowie nach den Messungen
des technischen Amtes.

Wasser- R = o Sekundliche 7\;’;&;l‘menge in Litern
ﬁiﬂ" im L-,'{I\mrzuch-beilgruhen im Haushelmer Leitgraben im I{Ntenhm-h;milgmhen
Leit- Nach den kanal- Nach den Nach den kanal- | Nach den | Nach den kanal- | Nach den
graben amtlichen Pegelbiichern .\Iesa‘s]ggcn E'Entlu'lmn Pegelbiichern !\[eseg:\:gen ;uunthr'heu l’egelhm'_her_n_! .\Ies.-(:lt:‘ggen
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10 21 23 | 17 24 20 l 7 33 | 30 22
20 3] 68 52 69 62 24 99 90 73
30 149 132 100 138 124 b6 189 ‘ 175 140
40 236 215 158 295 206 106 301 23 299
50 351 317 929 340 309 181 444 417 536
60 480 438 316 476 ‘ 439 283 611 580 470
70 636 580 418 670 { 654 405 812 | T80 648
80 791 744 543 '
90 1014 ‘ 935 706
100 241 | 1197 590
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Bei der Beurteilung der Wasserfiilhrang in den
Leitgrdben ist zu berticksichtigen, dafls diese Griben
nur zeitweise geriiumt werden. In der Regel sind auch
die Boschungen {iber der Hohe des gewdhnlichen
Wasserstandes mit Gras bewachsen. Sonach wird im
allgemeinen die Kurve der Wassermenge der einzelnen
Leitgriiben nach oben hin steiler verlaufen, als sich
nach den iblichen Formeln ergibt.

Die sekundlichen Wassermengen der Zufliisse
zum Kanal mit Ausnahme der vorgenannten
drei Leitgriben wurden bestimmt nach der gleich-
falls bekannten Formel:

Q="%e b -l yh,
oder nach neuerer Schreibweise: bei freiem Uber-
falle: Q=2u-b-hy2gh,
und fiir den Einlafls der Regnita:

Q:N'b‘ ﬂ}/Q_g}t_.

Fir den linkseitipen Woffenbach mit einer
Sohlenbreite von 5,84 m und ebenso fiir den Schlangen-
bach mit 2,92 m Sohlenbreite nahm man den Ko-
effizienten «, berechnet fiir das Metermals und bei
freiem Uberfall zu 4,281 m an und also %5 u—=—0,65.
Wenn man berticksichtigt, dals die Geschwindigkeit
des in verhiltnismiilsig breiter und oft tief laufender
Rinne ankommenden Wassers nicht in Rechnung ge-
zogen wurde, dann dirfte dieser Koeffizient nicht als
zu grofs angesehen werden. Bei allen iibrigen Zu-
fliissen, welche mit freiem Uberfall in den Kanal
miinden, wurde zur Bestimmung der Wassermengen
fiir das Jahr 1857 und teilweise noch fiir das Jahr 1858
= 3,838 gesetzt. Nach neuerer Schreibweise berechnet
sich hieraus %;u =0,58. Da man alsbald gefunden
hatte, dals sich mit diesem Koeffizienten fiir die
schmiileren Flufsrinnen zu grofse Wassermengen er-
geben, so nahm man seit dem Jahr 1858 « zu 2,8015
an, sonach *l,u=042, also einen Wert, der sicher zn
keiner Uberschiitzung der Wassermengen gefithrt hat.

Der Zulauf der Regnitz in den Kanal
befindet sich niichst unterhalb der Schleuse Nr. 90
bei Erlangen. Die Sohle dieses Einlaufes liegt 29 cm
tiber der Sohle des Kanales, ist 1,75 m breit, ebenso
hoch und mittelst einer Schiitze verschliefsbar, Die
Hohe des normalen Wasserstandes in der Haltung 91
liegt 1,29 m iiber der Sohle des Einlaufes. Zur Berech-
nung der aus der Regnitz zufliefsenden Wassermenge
wurde der Wert des Koeffizienten « in obiger Formel
zu 3,838 angenommen, so dafs die Gleichung besteht:
%, 3,838 —=u 2y und hieraus u—0,58, ein Wert, der
nach heutiger Annahme eher zu klein als zu grols
erscheint.

Entsprechend dem Ergebnis der Priifung der
kanalamtlichen Aufschreibungen iiber die Wasserfiihrung
der Zufliisse zum Kanal wurden die Angaben iiber die
Wassermengen in den drei Leitgriben der Scheitel-
haltung, also in dem Schwarzach-Leitgraben, dem Haus-
heimer und dem Kettenbacher Leitgraben nach Mafs-
gabe der in den Jahiren 1899 bis 1901 in diesen Leitgriiben
vorgenommenen Messungen verkleinert, dagegen die An-
gaben tber die Wasserfiihrung in den iibrigen Zufliissen
vom Jahre 1858 an uuveriindert angenommen., Bei
diesem Vorgehen ist eine Uberschiitzung der dem Kanal
zufliefsenden Wassermenge vollstéindig ausgeschlossen.

Der jahrliche Zufluls zum Ludwig-Kanal
von der 24, bis zur 98. Haltung betrug nach der

Die Wasserversorgung des projektierten Donau- Main-Kanales.

Tabelle 16 in den 17 Jahren der Beobachtungsperiode
1860 mit 1878: 1109 Litern in der Sekunde und schwankt
zwischen 1401 im Jahre 1878 und 852 Sek.-Liter im
Jahre 1865. Ebenso wie das Jahr 1865, verblieben
die Jahre 1863, 1864 und 1866 in ihrer Wasser-
lieferung unter dem Mittelwert und treten daher sehr
auffallend in der Beobachtungsreihe hervor.

Betrachtet man die Beobachtungsreihe fiir den
linkseiligen Woffenbach und fiir die drei Leitgriben
der Scheitelhaltung, welche in der Tabelle 14 ent-
halten sind, und welche sich iiber 26 vollstindig be-
obachtete Jahre liinaus erstrecken, so findet sich, dafs
in dieser lingeren Periode keine so aulsergewohnliche
Wasserarmut, wie in den Jahren 1864 und 1865 ge-
herrscht hat. Das Jahr 1878 erscheint als das wasser-
reichste der ganzen Periode, withrend das Jahr 1875
als ein mittelnasses Jahr bezeichnet werden kann.

Nahezu die Hiillte der mittleren jihrlichen Wasser-
menge liefern die Zufliisse zur Scheitelhaltung mit
505 Sek.-Litern. Im Jahre 1878 betrug der Zufluls
nach dieser Haltung mit 817 Sek.-Litern 589, der
gesamten Lieferung, dagegen im Jahre 1865 mit
307 Sek.-Litern nur 229,

Der Grund zu diesem Verhalten der extremen
Werte liegt darin, dals bei stirkerer Wasserzufuhr in
die Scheitelhaltung eingelassen wird, was nach dem jewei-
ligen Stand der Wasserspiegelhthe in der Haltung zu-
lissig ist, und dafs also von dort her nach beiden Seiten
hin in stirkerem Malse die unteren Haltungen gespeist
werden. Bei gentigender Wasserfiilhrung wird daher
die Sulz nicht eingeleitet, die Regnitz zum Teil oder
auch ganz ausgeschaltet, und ebenso wird mit anderen
Zuflissen unterhalb der Scheitelhaliung verfahren.

Was die Sulz anlangt, so wurde beim Bau des
Kanales mit den Besitzern der an diesem Flusse ge-
legenen Miihlen vereinbart, dals sie fiir die Wasser-
versorgung wihrend 24 Stunden zusammen eine Ent-
schiiddigung von 60 fl erhalten sollien. Von dieser
Abmachung ist jedoch bis zum Jahre 1858 kein
Gebrauch gemacht worden. Nachdem sodann im Friih-
jahr 1858 Wassermangel eingetreten und die sekund-
liche Wassermenge der Sulz damals zu 325 Sek.-Liter
bestimmt worden war, wurde im Mai 1858 ein neues
Abkommen getroffen. Es handelte sich damals um
11 Miihlenbesitzer, wobei die gesamte Entschiidigung
fir die -Einleitung der Sulz withrend 24 Stunden zu
71 1 =100 Mk bestimmt wurde, jedoch schwankend
nach dem jeweiligen Preise des Kornes. Die Einleitung
durfte nur zweimal in der Woche erfolgen, auch mufsten
die Miiller 48 Stunden vor der Anzapfung der Sulz
verstindigt werden. Im Jahre 1865 wurden — auf
365 Tage berechnet -— durchschnittlich 39 Sek.-Liter
aus der Sulz eingelassen. Bei der Umstiindlichkeit und
Kostspieligkeit des Verfahrens und in Anbetracht der
verhiiltnisméfsig geringen Wassermenge, welche die
Sulz gerade zu trockener Zeit lieferte, entnahm man
der Sulz viele Monate lang kein Wasser und hat sie
in den letzten Jahren ganz aufgegeben.

Die Regnitz fithrte in 17 Jahren aus der Be-
obachtungsperiode von 1860 mit 1878 jihrlich im Mittel
400 Sek.-Liter dem Kanal zu, wie sich dies aus der
Tabelle 15 ergibt. Diese Wassermenge samt dem Zuflufs
zur Scheitelhaltung betriigt sonach 829, des gesamten
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mittleren Jahreszuflusses. In dem wasserreichen
Jahre 1878, in dem eine stirkere Speisung aus den
tibrigen Zufliissen erfolgle, betrug der mittlere Zufluls
aus der Regnitz 315 Sek.-Liter, dagegen in den wasser-
armen Jahren 1864 und 1865: 406 bezw. 390 Liter.

Das Abschiitzen der einzelnen Jahre hinsichtlich
ihres Wasserreichtums nach der gesamten Lieferung
der Speisewasser-Zufliisse ist nur ganz im allgemeinen
zuldssig, da die Wasserlieferung zum Ludwig-Kanal,
wie sie sich nach den Aufzeichnungen des Kgl. Kanal-
amtes ergibt, nur ein Teil derjenigen Wassermenge
ist, welche einzuleiten das Kanalamt das Recht hat,
abgesehen von einzelnen kleineren Zufliissen mit nur
wenigen Sek.-Litern, die nicht regelmiilsig beobachtet
wurden. Die meisten Zufliisse sind derart eingerichtet,
dafs sie oberhalb der Messungsstelle vom Kanal
abzuleiten sind, was bei stirkerem Wasserzulauf
mehr oder weniger geschieht. Um daher iiber den
tatsiichlichen Wasserreichtum Anhaltspunkte zu ge-
winnen, soll der jahreszeitliche Verlauf der
Wasserfiihrung zuniichst an einem Zufluls Dbe-
trachtet werden, der keinen Flutablals besitzt und
dessen Beobachtungen daher ein Bild iiber seine ge-
samte Wasserlieferung ergibt.

Am geeignetsten hiezu ist der linkseitige
Woffenbach miteinem Niederschlagsgebiet von 9 qkm.
Der Einmiindung des Woffenbaches gegeniiber, im ost-
lichen, rechtseitigen Kanaldamm, befindet sich eine
Schleuse, welche zur Regulierung der Wasserspiegel-
hohe im Kanale dient.

Die auf Seite 28 folgende graphigche Darstellung
der Wasserfithrung des linkseitigen Woffenbaches fiir
die 5 Jahre 1862/1866 lilst zuniichst erkennen, dals in
den einzelnen Jahren der Woffenbach auf lingere Zeit
versiegte. Nach den Angaben der Tabelle 17 war
dies withrend 6 Wochen im August und September 1863
der Fall und ebenso fast wihrend der ganzen Zeit
vom Juni ab bis Ende Oktober 1865. In der kalten
Jahreszeit versiegte der Woffenbach nur ein einziges
Mal und zwar in der letzten Dezemberwoche des
Jahres 1864, Dagegen traten die hheren Wasser-
stinde vorwiegend nur im Winter und Friihjahr auf.

Im Mittel der 5 Jahre erreichte der Woffen-
bach in der letzten Woche des Januars seine stiirkste
Wasserlieferung mit 272 Sek.-Litern, wiihrend die mitt-
lere jihrliche Abflufsmenge in den 5 Jahren 58 Sek.-
Liter betriigt. Vom Januar ab ging die Wasserfithrung
zuriick, steigerte sich nochmals im Mirz und April,
ebenso, wenn auch in geringerem Malfse, im Juni und
Juli und betrug im Oktober nur noch 7 Sek.-Liter.
Allmiihlich nahm die Wassermenge bis zum Dezember
wieder zu, um sich sodann rasch auf den bereits an-
gegebenen Hochststand im Januar zu erheben,

Der jahreszeitliche Verlauf der Abflufsmenge
im Woffenbach ist nach der Darstellung auf Seite 28
im allgemeinen derselbe, wie ihn alle aus dem
Mittelgebirge, aus dem Hiigel- und Flachlande kom-
menden Flisse zeigen. In diesen Gebieten be-
herrscht die Temperatur den Gang der Wasserfiithrung
in den offenen Gerinnen durch ihren Einfluls auf
den Grad der Aufnahmefihigkeit und Durchlissig-
keit des Bodens. Je niedriger die Temperatur, je ge-
ringer also die Verdunstung und je stirker die Frost-
wirkung, desto giinstiger gestalten sich die Bedingungen

fiir den oberirdischen Abflufs, Die Wasserfithrung
und Temperatur zeigen deshalb in ihrem mittleren,
jahreszeitlichen Gang entgegengesetztes Verhalten.l)

Die Abhiéingigkeit der oberirdisch zum Abfluls
kommenden Wassermenge von dem Einfluls der Tem-
peratur ist ein so iiberwiegender, dals im Sommer nur
bei aulsergewshnlich starkem Regen hohere Anschwel-
lungen in den offenen Gerinnen auftreten, dals da-
gegen im Winter bei geringen wiisserigen Nieder-
schligen die Wasserldufe hoch anschwellen kénnen.

Im allgemeinen zeigt auch der jahreszeitliche
Verlauf der Niederschlige fir das in Rede
stehende Gebiet ein dem Verlauf der Wasserfiihrung
nahezu entgegengesetztes Verhalten. Die kleinsten
Niederschlige erfolgen in der Regel in den Monaten
Januar oder Februar, die stirksten dagegen in den
Monaten Juni oder Juli. So betrigt nach den Beob-
achtungen der meteorologischen Station Niirnberg im
stiidtischen Krankenhaus (vergl. Tabelle 10) die kleinste
mittlere monatliche Niederschlagsmenge der 22 Jahre
1879/1900: 32,0 mm im Februar und die grofste mitt-
lere Menge 76,38 mm im Monat Juli, das sind 5,3 bezw.
12,6 %), des mittleren jiihrlichen Niederschlages mit
606,1 mm.

Betrachtet man gegeniiber dem Woffenbach den
Verlauf der Wasserfithrung im Schwarzach-
Leitgraben gleichfalls fiir den Zeitabschnitt 18621866,
wie sie auf Seite 29 dargestellt ist, dann fillt zuniichst
ins Auge, dafls die Wasserfiihrung im Schwarzach-
Leitgraben bei fast gleicher Bewegung wie der Woften-
bach wesentlich geringere Unterschiede in ihren Ex-
tremen aufweist, als sie nach dem Verhalten des
letztgenannten Baches zu erwarten sind.

Der Schwarzach-Leitgraben beginnt beim Ausgang
des Pilsachtales etwa 5 km ostlich von Neumarkt.
Das Niederschlagsgebiet betriigt an dieser Stelle 33 qkm.
Der gesamte Abfluls aus dem Tal vereinigt sich in
einem tiefen Gerinne, aus dem einerseits der Leit-
graben, anderseits ein Flutgraben zur vorderen
Schwarzach abzweigt, welchen Namen das Fliilschen
niichst unterhalb des hier befindlichen Schleusenhauses
fithrt.

Die Beobachtungen, welche das Kgl. Kanalamt
vom Jahre 1857 ab, am Schwarzach-Leitgraben hat
vornehmen lassen, geschahen 1 km von der Abzweig-
stelle entfernt an der Briicke bei Labersricht. Das
Abflufsgebiet umfalst hier durch Zuwachs anf der linken
Seite des Leitgrabens 39 qkm. Der grofste Zufluls
zwischen dem Schleusenhaus und dem Pegel bei Labers-
richt ist der Ottersauerbach mit einem 5,7 qkm grolsen
Niederschlagsgebiet, welcher ebenfalls abgeleitet werden
kann. Auch befindet sich zwischen dem Einlauf des
Ottersauerbaches und dem Pegel bei Labersricht ein
Uberlauf zur Sicherheit bei rasch ansteigendem Wasser,
so dals das am Pegel bei Labersricht gemessene Wasser
oft nur ein Teil der bei der Schleuse und vom Otter-
sauerbach her in den Leitgraben eingelaufene Wasser-
menge ist.

Um dariiber Anhaltspunkte zu gewinnen, wieviel
Wasser in den einzelnen Flulsgebieten wohl zum

1 Faber. Uber die Wasserstandsbewegung der offen
fliefsenden Gewiisser in ihrer Abhingigkeit von Boden und
Klima. Zeitschrift Gaea 1890, 8. 208.
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Mittlere Wasserfithrung des linkseitigen Woffenbaches
nach der Scheitelhaltung des LLudwig-Kanales
in Sckunden-Litern fiir jede Woche der tiinf Jahre 1862—1866.

Grofse des Niederschlagsgebietes ¢ gkm.

7ooSek.Liter 1862= 709 sl. 700 Sek.L.
600 €00 **
Guanate Wassecfulisung in den Jalicen 18621565
s00 emmem OMitlars " A 500 **
— JHleimate "
e Warsesfisfisung n Jahne 186%| 1853,
400 —— - 400
- [E. =
300 » — 300 »
= = — B
200 » - T -100 =
b= 1
=l "LJTLH
s -4 i M iz s ) &5
100 i = = = (400
- s e od B = = =
= s 2 i - - )__]_‘ - | — \T - |
oy i sl gz 9 AT L LLJ] T |
o et Et — | = I____ — | | = - e e an
Bo. dow Weoche W8 Y150 51 52| 1] 2| 3| 4| 5| 6| 7| 8|2 |10|11 (12113 |#4145 |18 {T 118 |49 |20 121|22 123 |24 25| 26|27 28] 29| 30| 34 )4.!.136.‘.‘ 36| 37|38 JoL40 41| 42|43\ 1k 43| 06) 47| 48 |42 (50 |51 52
Jakle 1564 _ e Joke 1865 N 3
Jaliveszait Windos Friifijahie Sonmer Borbst Winde
Mlionat Dezenber, Tamuar w. Felruac D=, @Pu‘f w. OMias J‘um‘, 'ﬁli" . auywt 5@%&1. Ohitober w. lovember Dezember

Bemerkung: Die in vorstehender Zeichnung eingetragenen Werte enthilt die Tabelle 17 im Anhang.
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Mittlere Wasserfiihrung des Schwarzach-Leitgrabens
nach der Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales
i Sekunden-Litern fiir jede Woche der fiinf Jahre 1862—1866.

Grofse des Niederschlagsgebietes 39 gkm.
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Bemerkung: Die in vorstehender Zeichnung eingetragenen Werte enthilt die Tabelle 18 im Anhang.
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Abfluls gekommen sein mag, dienen folgende Betrach-
tungen. Nach den in neuerer Zeit angestellten mete-
orologischen Beobachtungen ist die Annahme zulissig,
dals das hoher ansteigende, den Westwinden entgegen
gelegene Gebiet der Pilsach stirker iiberregnet ist als
das Gebiet des Woffenbaches. Hinsichtlich der geo-
logischen Beschaffenheit der beiden Flulsgebiete liegt
ein Hauptunterschied darin, dals das Gebiet der Pilsach
in seinem oberen Teile durchliissiger ist, als das Gebiet
des linkseitigen Woffenbaches, withrend die unteren
Gebietsteile sich gerade entgegengesetzt verhalten. Wie
weit nun wieder die Einwirkung der grilseren Durch-
lassigkeit im oberen Pilsachgebiet auf die Verminde-
rung des oberirdischen Abflusses durch das stirkere
Gefillle gegeniiber dem Gebiet des Woffenbaches ab.
geschwiicht wird, ist schwer zu bestimmen.

Die Wasserversorgung des projektierten Donau-Main-Kanales.

noch das mittelnasse Jahr 1875, sodann das wasser-
reiche Jahr 1878 aufgenommen sind.

Dafs mit der Benutzung der vorstehenden Zahlen
eine Uberschitzung der Wasserfithrung in der Pilsach
tatsiichlich ausgeschlossen ist, bestiitigen einzelne Be-
merkungen in den kanalamtlichen Pegelbiichern. So
wird angegeben, dals im Januar 1862 wegen Hoch-
wassers der Pilsach die beiden Schiitzen im Flutgraben
zur vorderen Schwarzach 8 Tage lang gedfinet, und
dals in der gleichen Zeit der Ottersauerbach abgeleitet
war. Das gleiche ist fiir den Ottersauerbach auch
im Jahre 1865 wiederholt angegeben.

Um weitere Anhaltspunkte tiber den Abfluls
aus dem Pilsachtale zu gewinnen, hat auf An-
suchen des technischen Amtes das Kgl. Kanalamt ge-
nehmigt, dafs im Schleusenhaus beim Beginn des

Linkseitiger Woffenbach Abflufs in Sekunden-Litern Mittlerer jihrlicher
mit einem Niederschlagsgebiet bei Labersricht, Niederschlagsgebiet Abfiuls im
! bl
— vo_n_ﬂ_qkm = = —— ELJL ____lSchwarzach-Leitgraben
AkhE o ; Gesamter mittlerer Abflufs fiir | in Prozenten znm
der e A ,:.'1"}!";"’ Jus 89 qkm grofse Nieder- | gesamten mittleren -
erer Abfuls jithriicher schlngsgebiet, berechnet nach | .. _ =
Beobachtung in Sekunden-Litern Abfluls Abflufs im Woffenbach mit jihrlichen Abflufs fir
) im Zuschlag das 39 gkm grofse
- schwarzach- von 84 Sekunden-Litern Niederschlagsgebiet
im: Jehr pro 1 qkm Leitgraben | fm Jahr ] pro 1 gkm bei Labersricht
! * '
1862 85 9,4 243 451 11,6 b4
1863 66 1,3 241 369 9,5 65
1864 40 4,4 237 206 6,6 93
1865 41 4,9 199 275 7,1 72
1866 ) 6,1 234 | 322 8,3 3
|
] [
im Mittel 68 6,4 231 | 335 8,6 69
1875 89 9,9 804 | 470 12,1 65
mittelnasses |
Jahr
1878 261 29,0 421 1216 : 31,2 35
wasserreiches |
Jahr

Jedoch lassen vergleichende Beobachtungen {iber
das Verhalten der Gewiisser erkennen, dals die Pilsach
und auch der Ottersauerbach jedenfalls nachhaltiger
durch Quellwasser gespeist werden, als der Woffen-
bach, dafs dagegen, wie schon angegeben, der Woffen-
bach in seinem unteren Lauf betrichtliche Wasser-
mengen verliert. Im allgemeinen ist daher die An-
nahme zuliissig, dals der Abfluls, gerechnet auf 1 qkm
des Gebietes, in der Pilsach grifser sein mulfs, als im
Woffenbach.

Die kleinsteanderPegelstelle bei Labers-
richt bestimmte Wassermenge betrug 84 Sek.-
Liter in der Zeit vom 15. bis 21. Juli 1865, d.s. 2,2 Sek.-
Liter fiir jeden Quadratkilometer. Diese Angabe gilt fiir
cine Zeit, in der alle Zufltisse aus dem 39 qkm grofsen
Niederschlagsgebiet dem Schwarzach-Leitgraben zu-
geleitet und der Woffenbach vollstindig versiegt war.
Die gesamte Wassermenge, welche aus dem 39 gkm
grolsen Gebietin den einzelnen Jahren abgefiihrt wurde,
wird nun sicher nicht tiberschiitzt werden, wenn man
die Wassermenge fiir jeden Quadratkilometer dieses Ge-
bietes um 2,2 Sek.-Liter hoher ansetzt, als sich durch
die Messungen fiir jeden Quadratkilometer des Ge-
bietes des linkseitigen Woffenbaches ergibt.

Nach dieser Annahme berechnet sich obige Zu-
sammenstellung, in der neben den 5 Jahren 1862/1866

Schwarzach-Leitgrabens tiglich die Wassertiefe im Leit-
graben gemessen und ebenso angegeben wurde, wie
hoch jedesmal die Schiitzen in dem Flutgraben ge-
zogen waren. Aus diesen Messungen konnte die Wasser-
verteilung und also auch die gesamte Wassermenge
aus dem Pilsachtale bestimmt werden. Das Ergebnis
ist fiir die 3 Jahre 1899, 1900 und 1901 folgendes:

Mittlerer jiihrlicher Abflufs in Sekunden-Litern | Mittlerer jihr-
aus dem Pilsachtale mit einem Niederschlags- | licher Abfluls
gebiet von 33 qkm, gemessen im Schleusenhaus | iin Schwarzach-
Jahr beim Beginn des Schwarzach-Leitgrabens Leitgraben in
ik Mitt] Mitil over | Eeskmton wite
Mittlerer Mitilerer T rer | Eesamten -
Boobuch- | jihrlicher | jiihrlicher | CoSamter mittlerer | o liohen
= Zuflufs Abfiufs im Abflufs Abflufs aus
s nach dem | Flutgraben |— — ———————| dem Pilsachtale
Schwarzach- (vorders i Tuby fiir jeden beim
Leitgraben | Schwarzach) qkm Schleusenhaus
1899 245 16 261 | 7,9 94
1900 276 139 4156 | 12,6 67
1901 298 65 358 | 10, 82

Nach vorstehenden Messungen im Schleusenhaus
ist der Abfluls in dem Schwarzach-Leitgraben gegen-
tiber dem gesamten Abflufs aus dem Pilsachgebiet
ein grofserer, als er fiir den Abfluls bei Labersricht
mit nur 69°% im Mittel der 5 Jahre 1862/1866 be-
rechnet worden ist. Bereits angegebene Griinde —
die Ableitung des Ottersauerbaches und der Uberfall



IV. Die Wasserversorgung des projektierten Donau-Main-Kanales,

Darstellung
der monatlichen Abflufsmengen aus dem 33 gkm grofsen Gebiet der Pilsach,

nach den Messungen im Schleusenhaus des Schwarzach-Leitgrabens,

sowie

der monatlichen Niederschlagsmengen
nach den Beobachtungen der Station Pfeffertshofen 553 m + N. N.
und zwar in beiden Fillen gemittelt aus den Beobachtungen

der drei Jahre 1899, 1900 und 19071.
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Bemerkung: Die in vorstechender Zeichnung eingetragenen Werte enthilt die Tabelle 20 im Anhang.

31



39 IV. Die Wasserversorgung des projektierten Donau-Main-Kanales.

oberhalb des Pegels bei Labersricht — erkliren diesen
Unterschied und lassen die kleineren Verhiiltniszahlen
fiir die Jahre 1862/1866 richtig erscheinen.

In vorstehender Zeichnung ist der jahreszeit-
liche Verlauf der Abflulfsmenge aus dem
Pilsachtale dargestellt. Dazu ist aufgetragen die
Niederschlagsmenge, berechnet nach den Beobach-
tungen der Station Pfeffertshofen 553 m 4 N. N,
Diese Station liegt im Gebiet der Schwarzen Laber,
jedoch nahe dem ostlichen Rand des Gebietes der
Pilsach und also auch an der Grenze der Donau—Main—
Wasserscheide. Die Beobachtungen der hoch gelegenen
Station Pfeffertshofen ergeben gréfsere Niederschlige
als sie durchschnittlich im ganzen Gebiet der Pilsach
gefallen sind. Dagegen lassen diese Beobachtungen
den Gang der jahreszeitlichen Verteilung der Nieder-
schlagsmenge fiir das Gebiet der Pilsach im allge-
meinen erkennen.

Auch aus dieser Darstellung ersieht man, dafls der
oberirdische Abflufs in den Sommermonaten gegeniiber
der Menge des Niederschlages wesentlich geringer ist,
als im Winter. Nach der Tabelle 20 betriigt derselbe
im Mittel in den Jahren 1899/1901 im Mirz 849,
dagegen im Juli nur 219, der Regenmenge.

Bestimmt man nach den vom Kgl. Hydrotech-
nischen Bureau in Miinchen herausgegebenen Karten
tiber die Verteilung der Niederschlige im Konigreich
Bayern die Menge der Niederschlige, welche in den
Jahren 1849, 1900 und 1901 durchschnittlich im Gebiet
der Pilsach niedergegangen sind, dann ergibt sich der
jihrliche Abflulskoeffizient, wie er in nachstehender
Tabelle angegeben ist.

= -y Abfluls in der Pilsach
Nedfarsch.lnga m‘de_m nach den Messungen im Abflufs-
33 qkm grofsen Gebiet : menge
der Pilsact Schlengenhaus beim
al4-UReoh Schwarzach-Leitgraben in
Jihs - ——] Prozenten
2 Mittlere jithr- Nieder- Mittlerer Abfuls- der
liche Nieder- schlags- Abfluls menge Nieder-
schlagshihe mci‘nge im i.ls\hr n& schlags-
in n n ;
mm Ml ¢bm | Sek-Lit. | Mill obm menge
1899 750 24,75 21 | 823 33
1900 au0 29,70 415 13,00 44
1901 920 30,36 358 11,29 37

Nach vorstehenden Angaben sind sonach im
Jahre 1899, welches im ganzen Maingebiet als ein
niederschlagsarmes Jahr bekannt ist, 339, der Regen-
menge im Gebiet der Pilsach oberirdisch zum Abflufs
gekommen.

Der Nachlafs in der oberirdischen Wasserfithrung
von der kalten zur warmen Jahreszeit macht sich in
trockenen Jahren fiir den Schiffahrtsbetrieb auf dem
Ludwig-Kanal unangenehm fiihlbar. So war nach den
vom Kgl. Kanalamt angestellten Beobachtungen an
dem Pegel der Scheitelhaltung bei Neumarkt im
Jahr 1864 und zwar

im Monat O Waseer | aronat e
Mirz . 1,81 m August . . 1,62 m
April . 1,75 » | September . 1,20 »
Mai 1,61 » | Oktober . 1,20 »
Juni 1,58 » November . 1,49 »
Juli 1,63 » | Dezember . 1,76 »

Demnach im September und Oktober 0,26 m unter
dem normalen Pegelstand mit 1,46 m, wobei bemerkt
wird, dals der jeweilige Pegelstand die Tiefe im Kanal
angibt, und dafs der Wasserstand in der Scheitelhal-
tung 2,04 m am Pegel betragen soll, in der Regel
jedoch nicht hoher als bis auf 1,90 m am Pegel
gestaut wird.

Noch ungiinstiger fiir die Scheitelhaltung verlief
das Jahr 1865. Der Wasserstand am Pegel bei Neu-
markt fiel von 1,75 m anfangs April bis auf 0,88 m
anfangs Juli, dann noch weiter bis auf 0,67 m zu Anfang
Oktober und stieg dann im November und Dezember
wieder auf seine normale Hohe mit 1,46 m Pegel. Am
schlimmsten stand es in den Haltungen 34—63, in denen
im Jahre 1865 vom April bis Mitte Oktober der Wasser-
stand von 1,46 m bis auf 0,50 m stetig gefallen war.
Diese, wenn auch im minderen Malse, in vielen Jahren
wiederkehrende Erscheinung trug gleichfalls wesentlich
dazu bei, den Donau-Main—Kanal allgemein in Verruf
zu bringen und den Glauben zu erwecken, dafs das
Gebiet des Donau-Main—Kanales wasserarm sei.

Nach den Messungen iiber den Abflufs der Pilsach
im Schleusenhaus in den drei Jahren 1899—1901 er-
gibt sich ferner noch, dafs in diesen Jahren kein ge-
ringerer Abfluls gefunden wurde, als er fiir den
Schwarzach-Leitgraben bei Labersricht und fiir die
Jahre 1864 und 1865 in der Tabelle auf Seite 30 an-
gegeben ist.

Der kleinste mittlere jihrliche Abfluls
aus dem Tale der Pilsach betrug 7,9 Sek.-Liter fiir jeden
Quadratkilometer im Jahre 1899, gegeniiber 6,6 und
7,1 Sek.-Liter in den Jahren 1864 bezw. 1865 bei
Labersricht.

Der kleinste sekundliche Abflufls wurde
mit 158 Litern am 24. Juli und nochmals am 7. August
1899 beobachtet, das sind 4,8 Sek.-Liter fiir jeden
Quadratkilometer, wihrend dieser Abflufs bei Labers-
richt im Juli 1865, wie schon angegeben, 2,2 Sek.-Liter
fiir die Flidcheneinheit betragen hat.

Nach den Beobachtungen iiber die Speisewasser-
Zuflisse zum Ludwig-Kanal kann die Trockenperiode
in den 60er Jahren als eine aufsergewhnliche Er-
scheinung betrachtet werden. Zur weiteren Sicher-
stellung dieser wichtigen Tatsache werden in folgendem
einige Krgebnisse meteorologischer Beobachtungen
herangezogen.

In der Zahlenreihe der Tabelle 10, welche die
Jahressummen der Niederschliige der Station Niirnberg
fir die 22 Jahre 1879 mit 1900 angibt, fallen beson-
ders zwei sehr niedrige Werte auf. Es sind diejenigen
der Jahre 1887 und 1899 mit 419,7 bezw. 4145 mm
Niederschlagshhe, das sind 68 bis 69%, der mittleren
jihrlichen Hghe mit 606,1 mm. Hervorgehoben zu
werden verdient, dals das Jahr 1899, in dem auch der
Abflufs in der Pilsach gemessen wurde, nach der
22 jahrigen Nirnberger Beobachtungsreihe den ge-
ringsten Niederschlag aufweist, und dals dieses Jahr
nach den fibrigen Beobachtungen im Gebiete des
Kanales iiberhaupt arm an Niederschligen gewesen ist.

Bemerkenswert ist, dals gerade die Jahre mit
aulsergewthnlich geringen Niederschligen, wie 1887
und 1899, nach der Niirnberger Beobachtungsreihe
ziemlich isoliert stehen. Das trockene Jahr 1887 fillt
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zwischen zwei Jahre hinein, deren Niederschlige
wesentlich iber die mittlere Hohe ansteigen. Dem
Jahre 1899 voraus geht ein Jahr mit 5434 mm
Niederschlag, doch sind auch die beiden Jahre 1898
und 1899 von solchen eingeschlossen, die mehr als
das mittlere Mals aufweisen. Aufserdem sei noch dar-
auf hingewiesen, dals nie mehr als drei Jahre aufein-
anderfolgen, deren Niederschlige unter der mittleren
Hohe der 22 Jahre geblieben sind. KEs handelt sich
dabei um die Jahre 1883, 1884 und 1885, sodann um
die Jahre 1891, 1892 und 1893.

Zur Bestimmung der Hiufigkeit und der Tiefe
der Depressionen in den Werten der jihrlichen
Niederschlagshohen ist es zuldssig, auch die Beobach-
tungen der dem Ludwig-Kanal entfernter gelegenen
Station Bayreuth aus den Jahren 1814 bis 1834 und
wieder- aus den Jahren 1852 bis 1878 heranzuziehen,
da bekanntermalsen die Witterung im ganzen Main-
gebiet in den einzelnen Jahreszeiten #hnlichen Cha-
rakter zeigt. Die iillere Beobachtungsreihe 1814—1834
weist zwar im allgemeinen wesentlich geringere Nieder-
schliige auf als diejenige der jiingeren Reihe, doch
kinnen die Beobachtungen der beiden Reihen je unter
gich als gleichwertig angenommen werden.?)

In beiden Beobachtungsreihen (vergl. Tabelle 8
und 9) folgen sich nur in derjenigen fiir die Periode
1852 bis 1878 6 Jahre nacheinander, deren Regen-
hohen das mittlere Mals nicht erreichten, und zwar
sind dies die 6 Jahre 1855 mit 1860. Der kleinste
Jahresniederschlag fillt auf das Jahr 1857 mit 464,8 mm,
wiithrend schon wieder 666,5 mm im Jahre 1836 und
656,3 mm im Jahre 1858 gemessen wurden. Dabei
ist jedoch zu beriicksichtigen, dals die Beobachtungen
der 4 Jahre 1863 mit 1866 liickenhalt sind, dals die
vorhandenen Beobachtungen der Jahre 1863, 1864 und
1865 in Ubereinstimmung mit den Messungen des
Kgl. Kanalamtes grofsen Mangel an Niederschligen er-
kennen lassen, und dals sonach ohne Zweifel die
mittlere jihrliche Niederschlagshohe mit 752,08 mm
tiber der wahren Hohe gelegen ist. So betrug der

Niederschlag :
im Januar 1864 . . . 12,0 mm
» Oktober 1864 . . . . 153 »
» Dezember 1864 . . . 09 »
» September 1865 . . . 90 »
» Dezember 18656 . . . 63 »

withrend im Durchschnitt der Jahre 1852/1878 das
Mittel sich berechnet:

fiir den Januar zu 50,98 mm
» » September . » H2,15 »
> » Oktober . » 51,30 »
» » Dezember . . » 59,11 »

Der geringste Niederschlag in der iilteren Beob-
achtungsreihe ist fiir das Jahr 1832 mit 362,5 mm
Hohe angegeben. Dieser Wert steht weit unter dem
Mittel mit 564,9 mm und ebenso noch unter dem
zweiten Tiefstand der Reihe mit 4145 mm im Jahre
1820. Dagegen erheben sich der Wert des 1832 vor-
ausgehenden und ebenso derjenige des nachfolgenden
Jahres mit 789,2 bezw. 644,2 mm bedeutend iiber den
Mittelwert.

1) 1. Jahrbuch der meteorologischen Zentralstation Miinchen
1879, 8. 176.

Nach den in Betracht gezogenen Beobachtungs-
reihen tber die jéhrlichen Niederschlagshthen der
Stationen Niirnberg und Bayreuth kann im allge-
meinen gesagt werden, dals je tiefer eine Depression in der
Reihe, desto kiirzer ihre Dauer ist. Und wenn auch
der jahreszeitliche Gang von Niederschlag und Wasser-
abfluls keinen parallelen Verlauf zeigt, so kann doch
mit Riicksicht auf die lingere Dauer der Beobachtungen
sicher erkannt werden, dafs eine Wasserarmut, wie sie
Mitte der 60er Jahre geherrscht hat, von Beginn der
Beobachtungen des Kanalamtes iiber die Speisewasser-
Zufliisse des Ludwig-Kanales, d. i. vom Jahre 1858 ab,
bis heute, also seit 44 Jahren, nicht wieder eingetreten
ist. Es besteht sonach volle Sicherheit, wenn das Mals
der Wasserlieferung, welches in dieser aulsergewthn-
lichen Trockenperiode beobachtet worden ist, der Be-
rechnung derjenigen Wassermenge, auf welche mit
Bestimmtheit fiir die Speisung des projektierten Donau—
Main—Kanales gerechnet werden kann, zu Grunde ge-
legt wird.

Der Wasserbedarf fiir Kanal- und Schiffahrtszwecke.
Der Wasserbedarf fiir einen Schiffahrtskanal infolge
der Verdunstung und Versickerung wird sehr
verschieden angegeben, doch lifst sich mit Sicher-
heit eine obere Grenze fiir die Grofse dieses Wasser-
bedarfes bestimmen. In der 1839 erschienenen Denk-
schrift iiber den Entwurf eines Rhein-Elbe-Kanals
gibt Priismann?) an, dals sich bei den praktischen
Versuchen am Dortmund-Ems—Kanal in gedichteten
Dammstrecken bei Olfen im Sommer ein Verlust von
2—5 Liter fir eine Sekunde und fiir einen Kilometer
ergeben hat.

Schulte?) gibt an, dals nach den bis 1900 vor-
liegenden Erfahrungen am Dortmund-Ems—Kanal,
welcher im Jahre 1899 dem Verkehr iibergeben wurde,
fir das Verdunstungs- und Versickerungswasser je
nach der Jahreszeit und dem Untergrund, insbesondere
auch mit Riicksicht darauf, ob sidmtliche Strecken,
in denen der Wasserspiegel iiber dem Grundwasser
liegt und der Untergrund sandig ist, gedichtet sind
oder nicht, 7—10 Liter in der Sekunde fiir den Kilo-
meter anzunehmen sind.

Nach dem Wasserverbrauch bei franzisischen und
belgischen Kaniilen hat Prismann fir den Mittel-
landkanal unter Berticksichtigung der etwas grifseren
Abmessungen hergeleitet, dals fiir die sekundliche Ver-
sickerung und Verdunstung eines Kilometers Kanal im
Sommer hochstens 16 Liter bei dem breiten Haupt-
kanal und den zweischiffigen Zweigkanilen, dagegen
12 Liter bei den einschiffigen Zweigkanilen zu rechnen
sind, und er erkennt in seiner Denkschrift an, dals
diese Mengen reichlich grols erscheinen. Der tiigliche
Hohenverlust wiirde 45 mm betragen.

Die Richtigkeit dieser Anschauung bestiitigen die
neueren Erfahrungen. Es ist danach ausreichend, wenn
bei dem neuen Donau-Main—Kanal der bezeichnete

") Priismann, Kgl.Wasserbau-Inspektor. Denkschrift iiber
den Entwurf eines Rhein-Elbe-Kanals. Auf Grund der Vor-
arbeiten aufgestellt. Berlin, 1. Januar 1899. Wasserbedarf fiir
Kanal- und Schiffahrtszwecke, 8. b4—5HT7.

*) Schulte, Kgl. Wasserbau-Inspektor. Fortschritte in
der Anwendung von Maschinen zur Speisung der Kanile,
VIII. internat. Schiffahrts-Kongrefs, Paris 1900, 8, 2—3.
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Verlust zu 14 Sek.-Liter fiir den Kilometer ange-
nommen wird.

Bemerkenswert ist, dals beim Ludwig-Kanal
von Pechmannn nach seinen eigenen Angaben den
Wasserbedarf infolge Verdunstung und Versickerung
nach den am Kanal von Languedoc gemachten Er-
fahrungen bestimmt hat. Er nahm an, dals dieser
Bedarf withrend des Schiffahrtsjahres von 240 Tagen
nicht mehr als den doppelten Inhalt des Kanales be-
tragen wiirde. Hiernach berechnen sich 18 Sek.-Liter fiir
den Kilometer. In der Scheitelhaltung des jetzigen
Donau-Main-Kanales, welcher zum Teil sandigen, zum
Teil schiefrigen Boden durchzieht, stellenweise jedoch
durch Grundwasser gespeist wird, ist der Verbrauch
an Verdunstungs- und Versickerungswasser fiir den
Tag und Lingenmeter nach den Beobachtungen des
Kanalamtes Niirnberg 1300 Liter, d. s. 15 Sek.-Liter fiir
den Kilometer, eine vierfach grifsere Wassermenge als
diejenige, welche die in den letzten Jahrzehnten um-
gebauten franzosischen Kanile erfordern. Dieselben
haben mit dem Ludwig-Kanal etwa gleiche Breite,
jedoch eine um etwa ein Drittel grifsere Tiefe.

Der grolse Wasserbedarf des Ludwig-Kanales ist
erkldrlich, da bei seiner Anlage keine besonderen
Arbeiten zur Dichtung des Kanalbettes vorgenommen
wurden. Erst nach Fertigstellung des Kanales ver-
suchte man, ihn mittelst Einschlimmen von Lehm zu
dichten.?)

Bei Anwendung eines kriiftigen Lehmschlages zur
Dichtung des Kanalbettes, bei sorgfiltiger Ausfiihrung
der Dammschiittungen, wie dies alles bei Aus-
fiihrung des Dortmund-Ems-Kanales geschehen ist,
kénnen Wasserverluste wie am Ludwig-Kanal, nie-
mals auftreten.?) Da zudem ein vorziigliches Material
zur Dichtung eines neuen Donau-Main-Kanales im
Dogger und Lias in ausreichender Menge leicht zu
gewinnen ist, so steht der obigen Annahme nichts
entgegen.

Der Wasserverlust bei den Toren der
Kammerschleusen nebstdenUmlaufschiitzen
wird entsprechend der Annahme fiir den Dortmund—
Ems— und Rhein-Elbe-Kanal bei jeder Schleuse fiir
je 1 m Schleusengefille zu 5 Sek.-Liter in Rechnung ge-
stellt. Diese Annahme soll gelten bis zu einem jiihr-
lichen Giiterverkehr von etwa 2 Mill. Tonnen. Dariiber
hinaus sind itiberall Doppelschleusen vorzusehen, und
es ist sonach das Einheitsmals des Wasserverlustes an
den Toren fiir jede Doppelschleuse zu 10 Sek.-Liter
anzusetzen.

Der Wasserbedarf fiir Schleusungen soll
fiir einen jdhrlichen Giiterverkehr von 1,0 Mill
Tonnen, sodann fiir 2 Millionen, wie er zur Zeit in
Frankfurt a. M. besteht, und ferner noch fiir 4 Mill.
Tonnen berechnet werden. Dabei handelt es sich zu-
nichst darum, die Anzahl der Fiillungen der Schleusen
festzustellen, welche notwendig werden wiirden, um
den bezeichneten Verkehr durch die im Projekte an-
genommenen Kammerschleusen zu beférdern.

') von Pechmann. Der Ludwig-Kanal. Eine kurze Be-
schreibung dieses Kanales und die Ausfiihrung desselben.
Miinchen 1846, S. 38—42.

f) Mathies. Mittel zur Sicherung der Dichtigkeit eines
Kanales im Auftrag und Abitrag. VIIL internat. Schiffahrts-
Kongrels. Briissel 1898,

Nach den Jahresberichten der Zentral-Kommission
fiir die Rheinschiffahrt gingen durch die Schleuse im
kanalisierten Main bei Kostheim im Jahre 1900
17687 Schiffe, wobei an Giitern 2032373 Tonnen trans-
portiert wurden. Sonach treffen auf jedes Schiff — Per-
sonenschiffe, Schlepper und Tauschiffe miteingerechnet
— 115 Tonnen. Im Jahre 1899 betrug diese Mittellast
118 Tonnen, im Jahre 1898 124 Tonnen und im Jahre 1897
128 Tonnen. (Vergl. die Tabelle 22 im Anhang.)

Nach dem von Hilken auf Grund der Verdffent-
lichungen des Kaiserlichen Statistischen Amtes ange-
gebenen Verkehr auf den deutschen Wasserstralsen
durchfuhren die Schleuse des Oder—Spree—Kanales
bei Firstenberg im Jahre 1899: 15849 Schiffe. und
es betrug die Giitermenge 1678813 Tonnen, das
sind 106 Tonnen auf jedes einzelne Schiff. Im
Jahre 1893 gingen durch die Fiirstenberger Schleuse
14 178 Schiffe mit 1467624 Tonnen Giiter, im Jahre
1897: 12851 Schiffe mit 1368508 Tonnen Giiter. In
diesen beiden Jahren betrug die Mittellast 103 bezw.
abermals 106 Tonnen. Fiir die drei Jahre 1897 bis 1899
berechnet sich sonach die Mittellast fiir die Fiirsten-
berger Schleuse zu 105 Tonnen, fiir die Kostheimer
Schleuse zu 123 Tonnen. Das Verhiiltnis dieser beiden
Werte betriigt 85:100, wobei zu beachten ist, dafs der
Oder—Spree—Kanal von Schiffen bis zu 400 Tonnen
Tragfihigkeit, der kanalisierte Main dagegen von
solchen bis zu 1500 Tonnen befahren werden kann.

Aus den Jahresberichten der Zentral-Kommission
fiir die Rheinschiffahrt ergibt sich ferner, dafls die
mittlere Ladefihigkeit der auf dem kanalisierten Main
verkehrenden Schiffe wesentlich unter der Ladefihig-
keit verbleibt, welche nach der Bauanlage zulissig
wiire. So beforderte die Aktiengesellschaft » Main-Kette«
(vergl. Tabelle 23) nach den verschiedenen Stationen
des kanalisierten Mains zwischen Mainz und Frankfurt
Rheinfahrzeuge mit einer mittleren Tragféhigkeit in
den vier Jahren 1897 bis 1900 von: 733, 749, 765 bezw.
179 Tonnen. Wihrend also die mittlere Tragfihigkeit
der Rheinfahrzeuge vom Jahre 1897 bis zum Jahre 1900
zugenommen hat, nahm die Ausnutzung der Schiffe
ab. Im Jahre 1897 betrug die Ladung der Schiffe
52%, der Ladefiihigkeit, im Jahre 1900 459%, Mehr
als die doppelte Anzahl der Schiffe verkehrten leer zu
Tal. Bei den Mainschiffen, welche die genannte Ge-
sellschaft verkehren lilst, ging die Nutzlast im Jahre
1900 durchschnittlich sogar auf 349, zuriick, bei einer
mittleren Tragfihigkeit der Schiffe von 101 Tonnen.

Ein #hnliches Verhiltnis zwischen der Nutzlast
und der Ladefihigkeit der Schiffe wie fiir den Verkehr
der »Main-Kette« auf dem ganzen Main ergibt sich
auch fiir den gesamten Verkehr durch die dem Rhein
am néchsten gelegene Schleuse bei Kostheim. In der
bereits genannten Tabelle 22 im Anhang wird fiir das
Jahr 1900 die mittlere Tragfahigkeit der Transport-
schiffe allein, welche durch die Schleuse bei Kostheim
gegangen sind, zu 368 Tonnen, die mittlere Ladung zu
167 Tonnen und danach der Ausniitzung zu 459, an-
gegeben.

Die beiden in Betracht gezogenen Wasserstrafsen,
der Oder-Spree-Kanal sowie der kanalisierte Main,
haben keinen durchgehenden Verkehr in dem Malse,
wie er fiir einen neuen Donau-Main-Kanal erwartet
werden kann, Aulserdem liegen dieselben solchen
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Wasserstralsen nahe, welche eine wesentlich geringere
Leistungsfihigkeit anfweisen, als sie selbst besitzen. Da-
gegen soll der nene Donau-Main—Kanal, fiir Schiffe bis
zu 600 Tonnen Tragfihigkeit befahrbar, zwei Wasser-
stralsen, von jedenfalls nicht geringerer Leistungsfihig-
keit, als sie der nene Kanal besitzen wird, verbinden. Fiir
den Donau-Main—-Kanal kann also sicher ein grofseres
durchschnittliches Mals der Tragfihigkeit und der Be-
ladung vorausgesetzt werden, als sich nach den Auf-
zeichnungen tiber den Verkehr durch die Schleusen bei
Iiirstenberg und Kostheim annehmen lifst. Doch ist
zu beachten, dals die Abmessungen des projektierten
Kanales unterhalb der mit 600 Tonnen angenommenen
Grenze Schiffen der verschiedensten Gréfse ungehin.
derten Verkehr gestatten, ohne die Ordnung des Be-
triebes zu gefiihrden. »Gerade diese Eigenschaft bildet
einen wichtigen Vorzug der Wasserstrafsen, der unter
keiner Bedingung preisgegeben werden darf,<!) und
mit dem daher auch hier zu rechnen ist.

Die Richtigkeit dieser Anschauung wird auch durch
die Tabelle 24 im Anhang bestatigt, welche eine Uber-
sicht tiber die im Jahre 1900 in den Rheinhifen Lud-
wigshafen, Mannheim und Koln angekommenen und
abgegangenen Schiffe enthilt. Die wichtigeren Angaben
aus dieser Tabelle sind folgende:

Mittlere Tragfithigkeit aller Mittlere Ladung
Mittlere
angekommenen $ in Prozenten
Ladung flir das
und abgegangenen Giiterschiffe Schift der mittleren
in Tonnen Tragfithigkeit
in Tonnen G o
Damplschiffe | Segelschiffe | aller Giiterschiffe
in Ludwigshafen l |
32 | 719 157 21
in Mannheim
759 621 167 32
in Koln

280 ‘ 321 90 47

Nach den Aufzeichnungen fiir den Verkehr durch
die Schleuse bei Kostheim betrug die Anzahl der Giiter-
schiffe, Dampfschiffe und Segelschiffe zusammen, im
Jahre 1900: 699, aller Schiffe, welche die Schleuse
passiert haben, das gleiche Verhdltnis bestand im
Jahre 1899; 1898 betrug es 65 und im Jahre 1897:
649),. Fiir den Donau-Main-Kanal kann nun wiederum
eine Annahme dahin gemacht werden, dals bei einiger-
malfsen entwickeltem Verkehr in kurzen und frequenten
Haltungen, wie bei Niirnberg, ein mechanischer Schiffs-
zug irgend welcher Art vom Ufer aus eingerichtet werden
wird, und dafs in lingeren Haltungen das Schleppen
der Schiffe von einzelnen, in diesen Haltungen
stationierten Dampfern geschieht, wenn nicht auch in
diesem Falle die Zugkraft vom Ufer aus erfolgt. Damit
wiirde ein wesentlich geringererVerkehr in den Schleusen
des Donau-Main-Kanales angenommen werden kénnen
als bei den Schleusen des kanalisierten Mains.

Falst man auch alle Griinde zusammen, die bei
einem neuen Donau—Main~Kanal gegeniiber den Auf-
zeichnungen fiir die Schleusen bei Kostheim und
Fiirstenberg auf eine Vergrifserung der Ladefihigkeit
der Schiffe, auf eine bessere Ausnulzung dieser Lade-

1y O, Biisser, Coepenick. Rentabilitit der Binnenschiffs-
gefiifse. Verbandsschrift Nr. IV (n. F.) des Deutsch-Osterreichisch-
Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiffahrt. Berlin 1901, 8, 5.

fihigkeit, sodann auf eine Abnahme des Verkehrs von
Schleppern durch die einzelnen Kammersehleusen
rechnen lassen, so gebietet doch die Vorsicht, an-
zunehmen, dals zu einer jihrlichen Verkehrsleistung
von 1,6—2,0 Mill. Tonnen auf dem neuen Donau-
Main-Kanal nicht weniger als etwa 609, der Schiffe
notwendig wiiren, welche auf dem kanalisierten Main
einen solchen Verkehr bewiiltigen. Rechnet man mit
dieser Verhiltniszahl und legt man der Rechnung die
Anzahl der Schiffe, welche im Jahre 1900 durch die
Schleuse bei Kostheim gefahren sind, sowie deren
Giitermenge zu Grunde, dann ergibt sich die Zahl der
Schiffe, welche bei einem jidhrlichen Verkehr von
1,5 Millionen Tonnen eine Schlense im Donau-Main-
Kanal zu durchfahren hitten, zu
17687 X 1,6 X 60

2,032373 X 100

Hiebei wiirde die mittlere Giiterlast 192 Tonnen
betragen, also so grofse Schiffe voraussetzen, dals bei
den fir die Schleusen angenommenen Dimensionen
jedes Schiff einzeln geschleust werden miilste.

Zur Bestimmung der Anzahl von Schiffstouren,
welche notwendig sind, um einen bestimmten Verkehr
zu bewiiltigen, ist es im allgemeinen iiblich, anzu-
nehmen, dafs das Normalschiff des in Frage stehenden
Kanales, im vorliegenden Falle ein 600 Tonnen-Schiff,
in der Richtung, die der Hauptverkehr nimmt, mit einer
Ladung von 500, auf dem Riickwege dagegen nur mit
100 Tonnen Ladung fahrt. Abgesehen davon, dals
sich bei dieser Berechnung die Ausnutzung des Lade-
vermogens der Schiffe durchschnittlich zu 509, ergibt,
wiirde mit der vorstehenden Annahme nicht geniigend
berticksichtigt sein, dals vielfach Schiffe mit wesentlich
unter 600 Tonnen Ladefihigkeit auf dem Donau-Main—
Kanal verkehren werden, Dies wird namentlich in
den Haltungen durch die Stadt Niirnberg, wie iiber-
haupt im Lokalverkehr in der Nihe industriereicher
und in fruchtbarer Gegend gelegener Orte zu erwarten
sein. Wiirde man nur mit 600 Tonnen-Schiffen nach
obiger Annahme rechnen, dann wiirden alljéhrlich bei
einem Giiterverkehr von 1,5 Mill. Tonnen *5000 Schiffe
eine Kammerschleuse zu durchfahren haben, statt 7832,
wie oben entwickelt wurde.

Uber die Dauer der Schiffahrtszeit, welche
hauptsichlich von den klimatischen Verhiltnissen ab-
hiingig ist, sagt Sympher?) folgendes:

Nach Angabe der Rheinstrom-Bauverwaltung
war die Schiffahrt in den 20 Jahren 1875/1894
durchschnittlich

an 2 Tagen durch Hochwasser
» — »  Niedrigwasser
» 17 » » Frost

zusammen an 19 Tagen unterbrochen.

Die tatsiichliche Schiffahrtsunterbrechung ist
indes deshalb eine lingere, weil in den Tagen
vor und nach dem Hochwasser, bei sehr niedrigen
Wasserstiinden, die eine vdllige Unterbrechung
zwar nicht bedingen, sowie in den Wintermonaten,
wo die Gefahr des Einfrierens manche sonst noch
ausfithrbare Reisen hindert, nur ein sehr be-
schriinkter Schiffahrtsbetrieb moglich ist. Die wirk-

= T832:

'y Wasserwirtschaftliche Vorarbeiten.
und 8. 20—21 der Anlage.

Leipzig 1901, S. 21
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lich ausnutzbare Schiffahrtsperiode am Rhein wird
daher zu 10 Monaten = 304 Tagen angenommen,
von denen indefs mit Riicksicht auf Minderleistung
an Sonntagen nur 270 eigentliche Betriebstage an-
zusetzen sind.
Nach Angabe der Elbstrom-Bauverwaltung war
die Schiffahrt im Durchschnitt der Jahre 18791894
an 1 Tage durch Hochwasser
» — > »  Niedrigwasser
» 63 » » Eis
zusammen an 64 Tagen behindert.

Es bleiben mithin 301 Betriebstage. Je liinger
die Winterunterbrechung dauert, um so mehr werden
die iibrige Jahreszeit und insbesondere auch die
Sonntage ausgenutzt; die Annahme ist daher auch
an der Elbe berechtigt und wird auch die Tat-
sache bestiitigt, dals jihrlich auf etwa 270 wirkliche
Betriebstage gerechnet werden kann.

Fiir die Oder gibt Sympher die durchschnittliche
Dauer der jihrlichen Unterbrechung der Schiffahrts-
zeit durch Hochwasser, Niedrigwasser und Frost zu
81 Tagen an, desgleichen fiir die Weichsel zu 104 Tagen.
Danach konnen als wirkliche Betriebstage im Jahr
gerechnet werden im Durchschnitt fiir die Oder
250 Tage, lir die Weichsel 230 Tage. Die gleiche
Anzahl von Betriebstagen nimmt Sympher auch zur
Berechnung der Transportkosten auf Schiffahrtskanilen
an und zwar unterschieden je nach ihrer Lage im
Rhein-Elbe-(Gebiet, im Oder- und Weichsel-Gebiet.

Uber die Daner der Wintersperre beim
Ludwig-Kanal macht das Kgl. Kanalamt Niirnberg
folgende Angaben. Die durchschnittliche Dauer der
Wintersperre ist vom 1, Dezember bis zum 31. Mirz
anzunehmen. Der fritheste Zeitpunkt, an dem die
Schiffahrt wegen Frost gesperrt wurde, ist am 15. No-
vember und zwar in den Jahren 1885 und 1888, der
spiiteste am 15. April 1889 beobachtet worden, Im
Winter 1888 auf 1889 dauerte sonach die Sperre
151 Tage. Vollstindig eisfreie Winter wurden seither
nicht beobachtet. Besonders der Eisgefahr ausgesetst
sind die Waldgegenden von Sollach und bei Loderbach
in der obersten Haltung, sodann der tiefe Einschnitt
auf der Wasserscheide zwischen Greilselbach und
Neumarkt. Aulserdemy muls fast jedes Jahr die Eis-
decke in der Kanalstrecke im Reichswald, namentlich
bei Wendelstein, gebrochen werden, um die Schiffahrt
auf der ganzen Linge des Kanales erdffnen zu kinnen,
nachdem oft schon mehrere Wochen vorher vereinzelte
Fahrten auf der Altmiihl und der Regnitz unternommen
worden sind.

Fiir einen grofseren Kanal, in dem ein lebhafterer
Verkehr besteht, ist sicher anzunehmen, dals die Eis-
decke sich weniger leicht bilden wird, als dies im
Ludwig-Kanal jetzt der Fall ist. Zudem ist in der
oberen Haltung, welche einen Teil des fiir die Speisung
des Kanales notwendigen Wassers abzufiihren hat, eine
stiirkere Stromung vorhanden, so dals auch aus diesem
Grunde die Eisbildung im zukiinftigen Kanal erschwert
sein wird.

Es diirfte daher zuliissig sein, auch fiir den neuen
Donau-Main—Kanal die Zahl der wirklichen Be-
triebstage im Durchschnitt fiir das Jahr zu
270 anzunehmen. Rechnet man mit dieser Betriebs-

projektierten Donau-Main-Kanales,

daver sowie mit dem ermittelten Verkehr von durch-
schnittlich 7832 Schiffen bei einer jahrlichen
Giitermenge von 1,0 Mill. Tonnen, dann er-
geben sich fiir jeden Tag durchschniitlich
7832
270
Bei einem Verkehr von 7832 Schiffen darf erfah-
rungsgemiils angenommen werden, dafs etwa 1, Teil
der Schiffe, also ungefihr 8, bei den Schleusen kreuzen,
indem 4 zu Berg fahrende Schiffe mit 4 zu Tal fah-
renden bei der Schleusung abwechseln. Sonach wiirden

tiglich fiir jede Schleuse (g + 21) = 25 Fil-

lungen erforderlich werden.

— 29 Schleusungen.

In gleicher Weise berechnet sich fiir einen
jihrlichen Giiterverkehr von 2 Mill. Tonnen,
dals jede Schleuse durchfahren wiirden:

jéihrlich . 10443 Schiffe
und tédglich . . . 39 »

Nimmt man bei diesem grofseren Verkehr an,
dals etwa 1/; Teil der Schiffe, also ungefahr 12, bei
den Schleusen kreuzen, dann bestimmt sich die An-
zahl der Fiillungen fiir jede Schleuse und
fiir jeden Tag zu (1—; — 27) = 88.

Wie hoch sich die Anzahl der im Kanal ver-
kehrenden Schiffe belaufen wird, wenn einmal jihr-
lich 4 Mill. Tonnen Giiter transportiert werden sollen,
liifst sich schwer voraussagen. Man wird damit rechnen
konnen, dals mit dem Ausbau leistungsfihigerer Wasser-
strafsen die Grifse der Schiffe allmiihlich zunimmt,
und dals mit der Entwicklung des Verkehres die Aus-
nutzung des Laderaumes der Schiffe eine grifsere werden
wird. Ebenso kann bei einem jihrlichen Verkehr
von 4 Mill. Tonnen der elektrische Schifffahrtsbetrieb
allgemein vorausgesetzt werden. Trotzdem erscheint
es mit Ricksicht auf den Nachweis einer gentigenden
Wasserversorgung des Kanales nicht ratsam, iiber
die Annahmen hinauszugehen, nach denen im voraus
die Anzahl der jihrlich durch eine Schleuse gehenden
Schiffe bestimmt wurde. Es erheischt eine grilsere
Vorsicht bei der Bestimmung der Anzahl der Schleusen-
fiillungen fiir grolfseren als fiir kleineren Verkehr.

Sonach wird angenommen, dals bei einem
jahrlichen Giiterverkehr von 4 Mill. Tonnen
doppelt so viel Schiffe verkehren wie bei einem
solchen von 2 Mill. Tonnen, also:

jiihrlich: 2 < 10443 — 20886 Schiffe

und taglich: 2 > 39 == 8 >
und dals etwa ?[; der Schiffe bei den Schleusen kreuzen
werden, Da bei einem jihrlichen Verkehr von 4 Mill.
Tonnen 2 Kammerschleusen fiir jede Staustufe bestehen
miissen, so berechnen sich fiir die beiden Kam-
merschleusen zusammen und fiir jeden Tag

durchschnittlich : (%2 + 26) = 52 Fillungen.

Bei einem ununterbrochenen Betrieb konnen er-
fahrungsgemiils in 24 Stunden 50—60 Schiffe eine
Gefillsstufe {tberwinden. Den obigen Annahmen
kann daher entgegengehalten werden, dals im zu-
treffenden Falle die Leistungsfiihigkeit der Kammer-
schleusen und ebenso auch diejenige der mechanischen
Hebewerke zur Bewiltigong eines jéhrlichen Giiter-
verkehrs von etwa 2 Mill. Tonnen mit Riicksicht auf
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die tiglichen Schwankungen in der Verkehrsdichtig-
keit nicht geniigen wiirden. Das mag sein. Aber
dann wiife leichter abzuhelfen, als wenn das Wasser
fehlen wiirde. Die Verdoppelung der Hebewerke bei
jeder Staustufe miifste eben um einige Jahre vor der
Zeit geschehen, welche sich unter der Annahme be-
rechnet, dals der Transport der Giiter mit einer
geringeren Anzahl Schiffe geleistet werden kann, als
hier angenommen ist, Sollte diese giinstigere An-
nahme zutreffend sein, dann wiirden infolge von
Uberschufs an Wasser die Sparbecken weniger in Ver-
wendung kommen, was mit Riicksicht auf die Schnellig-
keit des Verkehrs nur erwiinscht sein konnte.

Die Beobachtungen dariiber, in welcher Weise sich
in Zukunft der Verkehr auf den neuen kiinstlichen
Wasserstralsen abspielen wird, sind noch nicht derart
abgeschlossen, dals man verlissige Voraussetzungen
iiber den Verkehr auf einer zukiinftigen Grofswasser-
strafse zwischen Donau und Rhein machen konnte.
Darin beruht die Berechtigung, bei der Bestimmung des
Bedarfes an Speisungswasser fiir einen neuen Donau-
Main—Kanal in der angegebenen Art zu verfahren.

Die Wasserbeschaffung fiir die Speisung des Kanales.
Nach den Beobachtungen iiber die Zufliisse des Ludwig-
Kanales beruht die Moglichkeit, eine moderne Wasser-
strafse zwischen Kelheim und Bamberg in gentigender
Weise zu speisen, auf einem teilweisen Ausgleich
zwischen dem je nach der Jahreszeit herrschenden
Uberflufs und Mangel an Wasser.

Der Gedanke, durch Zuriickhaltung von Wasser
in gebirgigen Gegenden wiihrend der nassen Jahres-
zeit fiic den Bedarf in trockener Zeit zu sorgen, ist
uralt. Seit Jahrhunderten geschieht die Ansammlung
in Lindern mit lang andauernder Trockenheit, so
in Agypten, Indien, China und Spanien. Im nord-
westlichen Europa, wo Regen in allen Jahreszeiten
fillt und zahlreiche Gewiisser das Land durchziehen,
wurde die Bedeutung des fliefsenden Wassers friiher
wenig gewiirdigt. So bestanden in Deutschland nur
einzelne Sammelweiher zur Gewinnung von Kraft, auch
zum Schutz gegen Hochwasser bei kleineren Fluls-
liufen. [Erst in neuerer Zeit nach dem Vorgehen in
Frankreich wird die hervorragende wirtschaftliche Be-
deutung grofser mittelst Talsperren angesammelter
Wasservorriite fiir Kraftzwecke, fiir die Bewdsserung
der Liindereien, fiir die Wasserversorgung von Stidten
und Gemeinden, fiir die Speisung der Schitfahrtskaniile
mehr und mehr erkannt. Bald wird auch in Deutsch-
land die Zeit gekommen sein, in der die Nutzbar-
machung des Wassers als ein Gebot der Selbsterhal-
tung allgemein gefordert und die Ausfithrung grolser
Talsperren nicht mehr als eine so aufsergewdhnliche
Malsregel angesehen werden wird, als dies vielerorts
zur Zeit noch geschieht.')

Mit Riicksicht auf eine bessere Wasserversorgung
des Ludwig-Kanales hat schon vor Jahren der Kgl.
Kanalamts-Direktor Volkert in Niirnberg die An-

) Mattern. Der Talsperrenban und die deutsche Land-
wirtschaft. Eine technische und wirtschaftliche SBtudie iber die
Frage der Niedrigwasservermehrung der Strome aus gemeinsamen
Sammelbecken fiir Hochwasserschutz, Kraftgewinnung, landwirt-
schafiliche Bew#isserung und Schiffahrtszwecke. Berlin 1902
I. Geschichtliche Entwicklung des Talsperrenbaues und seine
Verwendungsarten, S. 1—18.

lage eines Sammelweihers iiber der Hohe
der Scheitelhaltung beim Ausgang des Pil-
sachtales vorgeschlagen. Dieser Plan kam nicht
zur Ausfilhrung, da auf eine wesentliche Steigerung
des stark zurtickgegangenen Verkehres nicht zu rechnen
und aufserdem die Kanaldimme im Laufe der Jahre
undurchlissiger geworden waren, so dals der Zufluls
nach und nach geniigte. _

Der Gedanke, zur Speisung eines neuen Donau-
Main-Kanales Sammelweiher anzulegen, liegt um so
niher, als Sohle und Gehiénge der das Juragebirge
durchquerenden und bis in den Braunen Jura einge-
schnittenen Tiler vielfach von den Ton- und Mergel-
schichten der Opalinusstufe des Doggers gebildet wird.
Also iiber sich die beiden Hauptwasserhorizonte des
Jura, dazn wasserhaltende Wiinde und Sohle, Verhilt-
nisse, wie sie fiir einen Sammelweiher kaum giinstiger
anzutreffen sind.

Vom technischen Amt wurde zunichst die bereits
von Volkert vorgeschlagene Anlage eines Sammel-
weihers beim Ausgang des Pilsachtales ins Auge ge-
fafst. Die Talsperre konnte bei Labersricht, nahe
der Stelle, von welcher ab das aus dem Pilsachtale
kommende Fliifschen den Namen »vordere Schwarzach ¢
annimmt, und noch unterhalb der Miindung des Otter-
sauerbaches ausgelithrt werden. An dieser Stelle be-
triigt die Grofse des Niederschlagsgebietes 41 qkm.
Durch die Lage des etwa 2,5 km oberhalb der geplanten
Talsperre befindlichen Ortes Pilsach ist der hochst
mogliche Wasserstand im Stanweiher mit 436 m Hohe
iiber N. N, bestimmt, das sind 18 m iiber der Talsohle
an der Sperre, wobei 15 Mill. cbm Wasser ange-
sammelt werden kénnten.

Im Uberschwemmungsgebiet der Talsperre wiren
vier Anwesen zu erwerben. Dem einen dieser Anwesen,
der Ibertsmiihle, gehort eine Wasserkraft von etwa
4 PS, withrend die Wasserkrifte bei zwei anderen dieser
Anwesen, der Friedlmithle und Bodenmiihle, schon
beim Bau des Ludwig Kanales angekauft worden sind.

Aufserhalb des Weihers kiime nur die Wasserkraft
des Schwarzach-Leitgrabens mit 111, cbf (= 2,87 Sek.-
Liter) bei 18 Fufls (= 5,20 m) Gefille, sonach eine
Wasserkraft von 15 PS in Betracht. Diese Wasserkraft
hat die Aktiengesellschaft fiir den Bau des Ludwig-
Kanales im Jahre 1838 an die Herrenmiihle in Neu-
markt verkauft, jedoch mit den Beschrinkungen,
welche sich aus der Benutzung des Schwarzach-Leit-
grabens zur Speisung des Ludwig-Kanales ergeben. An
der Stelle, an welcher dieser Leitgraben den zukiinf-
tigen Staudamm kreuzen wiirde, liegt der Graben etwa
7 m iiber der Talsohle, also immer noch 11 m unter
der normalen Wasserhthe im Sammelweiher. Der
Schwarzach-Leitgraben konnte daher neben einem
Graben, welcher in der Talsohle zur Ableitung des
angesammelten Wassers und auch zur zeitweisen Ent-
leerung des Weihers anzulegen wiire, bestehen bleiben,
wodurch eine Ausnutzung der Wasserkralt bei der
Herrenmiihle sich in héherem Malse ermdglichen liefse,
als dies seither der Fall gewesen ist. Um jedoch
allen Schwierigkeiten, die sich auch bei einer Ande-
rung zum Bessern stets einfinden, Rechnung zu tragen,
ist in dem Kostenanschlag iiber die Wasserversorgung
eine angemessene Entschidigung fiir den vollstindigen
Entzug der Wasserkraft bei der Herrenmiihle vorgesehen.
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Der Vorteil, den die geplante Anlage fiir die
Wasserversorgung des Kanales gegeniiber den bestehen-
den Verhiltnissen bringen wird, ist aus folgendem zu
entnehmen. Ein Sammelweiher wird um so wirk-
samer sein, je linger die Zeitperiode ist, fiir welche
ein Ausgleich in der Wasserlieferung aus dem Nieder-
schlagsgebiet des Weihers erzielt werden kann., Mit
Riicksicht auf Reparaturen an der Bauanlage soll der
Ausgleich auf eine Zeitperiode von b Jahren beschriinkt
und zur Berechnung der Grifse des Weihers in Uber-
einstimmung mit den fritheren Ausfithrungen diejenige
Wassermenge in Betracht gezogen werden, welche
wihrend der aulsergewhnlich trockenen Periode in
den 60er Jahren gemessen worden ist. Ferner soll
dem Weiher eine solche Grilse gegeben werden, dals
er imstande ist, den Wasserzufluls, wie er in den ge-
dachten 5 Jahren stattgefunden hat, derart in sich
aufzunehmen, dals derselbe withrend der Schiffahrts-
periode mit durchschnittlich 270 Tagen im Jahre gleich-
miifsig abflielst.

Entsprechend der letzteren Bedingung wird sonach
auch vorausgesetzt, dafs zum FErsatz der Verluste,
welche fiir Versickerung und Verdunstung im Kanal
aufserhalb derSchiffahrtsperiode entstehen, kein Wasser
aus dem Sammelweiher abgelassen wird. Dies ent-
spricht im allgemeinen der Wirklichkeit, da man wih-
rend der kalten Jahreszeit, zu welcher alle Fliisse eine
stirkere Wasserlieferung haben, die bezeichneten Ver-
luste zuerst durch die dem Kanal frei zufliefsenden
Wasser zu decken sucht und daher so lange und so
viel als moglich die Wasser im Sammelweiher als eine
weitere Reserve zuriickhalten wird.

Nach der graphischen Darstellung der Wasser-
fiihrung des linkseitigen Woffenbaches auf Seite 28
erfolgt in der Regel der stiirkste Abfluls in den Mo-
naten Januar, Februar, Marz und April. Da zudem
die Schiffabrt hiufig schon im Dezember aufhért und
noch im April Storungen erleidet, so ist als Bedingung
zu stellen, dals der Weiher alljihrlich die gesamte
Wassermenge, welche in den 5 Monaten Dezember mit
April aus dem Niederschlagsgebiet abflielst, aufnehmen
kann, und zwar zu derjenigen Wassermenge hinzu,
welche in der Schiffahrtsperiode voraus nicht abgelassen
wurde. Fiir die Berechnung der notwendigen Grofse
des Sammelweihers wird daher die Zeit vom 1. Dezember
1861 bis zum 30. November 1866 gewiihlt.!)

Fiir diese Zeit enthalten die beiden zunichst fol-
genden Tabellen den mittleren sekundlichen Abflafs im
linkseitigen Woffenbach, getrennt in die beiden Zeit-
abschnitte vom 1. Dezember bis zum 30. April und
vom 1. Mai bis zum 30. November, ebenso den mitt-
leren sekundlichen Abflufs aus dem Gebiete der Pilsach
und des Ottersauerbaches bei Labersricht, welcher nach
Angabe auf Seite 30 durch Zuschlag von 2,2 Sek.-Litern
fiir jeden Quadratkilometer zu dem Abflufs im Woffen-
bach bestimmt wurde.

Fir die ganze Zeit vom 1. Dezember 1861 bis zum
30. November 1866 berechnet sich nach den beiden
Tabellen der mittlere jahrliche Abfluls der Pilsach und

") Es wiire besser gewesen, alle Werte iiber den Abflufs
den Jahreszeiten entsprechend zusammenzufassen; da jedoch
die Beobachtungen in iiblicher Weise nach dem Kalenderjahr
zusammengestellt sind, so hitte die Umrechnung zuviel Zeit
erfordert.

des Ottersauerbaches zusammen zu 8,6 Sek.-Liter fiir
den qkm und sonach der mittlere jihrliche Ab-
flufs aus dem bei Labersricht geplanten
Sammelweiher mit seinem 41 gkm grofsen Nieder-
schlagsgebiet zu 3563 Sek.-Liter. Da durchschnittlich nur
an 270 Tagen im Jahr Wasser aus dem Sammelweiher
abgegeben werden soll, so ergibt sich fiir diese kiirzere
Zeit die mittlere Wasserlieferung ohne Versickerung
und Verdunstung zu 477 Sek.-Liter und nach Abzug von
209, fiir diese Verluste zu 382 Sek.-Liter. Mit letaterer
Zahl berechnet sich der mittlere Abfluls ausdem
Sammelweiher bei Labersricht wihrend der
Schiffahrtsperiode zu 89 Mill. chm.

Die dritte Tabelle gibt den Zuflufs nach dem
Sammelweiher bei Labersricht sowie den Abfluls
aus demselben fiir die Zeit vom 1. Dezember 1861
bis zum 30. Dezember 1866. Aus derselben ist zu
entnehmen, dafs der Sammelweiher zum Ausgleich der
Wasserlieferung aus dem zugehorigen, 41 qkm grofsen
Niederschlagsgebiet in der gedachten 5jahrigen Zeit-
periode einen Fassungsraum von 10 Mill. cbm haben
miifste, das sind 244 000 cbm fiir jeden Quadratkilometer
des Gebietes, Wie bereits erwiihnt, ermdglichen die
ortlichen Verhiltnisse, dem Sammelweiher bei Labers-
richt einen Fassungsraum von 15 Mill. cbm zu geben,
also um die Hiilfte mehr, als fiir den geforderten Aus
gleich notwendig wiire. Die Kostenberechnung wurde
fiir einen Weiher mit 15 Mill. ¢bm Inhalt durch-
gefithrt, so dals in jeder Hinsicht eine gentigende
Reserve vorhanden ist.

Vergleicht man mit dem regulierten Abfluls aus
dem Sammelweiher bei Labersricht den Abfluls, wie
er im Jahre 1865 im Schwarzach-Leitgraben beobachtet
worden ist, dann ergeben sich fiir den mittleren
sekundlichen Abflufs wiihrend dieses Jahres nur 529,
der Lieferung aus dem Weiher und fiir den kleinsten
sekundlichen Abfluls im August 1855 sogar nur 229,
des obigen Wertes. Man kann sonach mit Sicherheit
darauf rechnen, dals die sekundliche Wasserlieferung
aus dem Sammelweiher bei Labersricht wiihrend der
Schiffahrtsperiode nahezu fiinfmal so grols sein wird
als die kleinste jemals beobachtete Wassermenge im
Schwarzach-Leitgraben und nahezu doppelt so grofs
als der mittlere Zuflufs wihrend des aufsergewdhnlich
trockenen Jahres 1865,

Fiir die Wasserlieferung nach der Scheitelhaltung
konnte auch das Flulsgebiet der Schwarzen
Laber, welche unweit Regensburg in die Donau
miindet, herangezogen werden. Die Quellengebiete,
um die es sich handelt, grenzen an das Gebiet der
Pilsach und haben mit diesem gleiche geologische und
klimatische Verhiltnisse. Die Schlufsfolgerungen,
welche aus den Erhebungen und Berechnungen
fiir einen Sammelweiher im Tale der Pilsach gewonnen
worden sind, konnen sonach auch hier Anwendung
finden.

Nach Vereinigung der drei Hauptquellfliifschen der
Schwarzen Laber bei Ollerzhof betrigt das Nieder-
schlagsgebiet 15 qgkm. Von da ab wendet sich der
Flufs nach Osten und entfernt sich mehr und mehr
von dem benachbarten Pilsachgebiet. Das Tal bei
Ollerzhof liegt auf einer Hohe von 480 m iiber N. N.
und ist von einem gleich hohen Punkt im Tale des
Ottersauerbaches nur 5 km entfernt,
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Sekundlicher Wasserabflufs im linkseitizen Woffenbach,

fiir die Zeit vom 1. Dezember 1861 bis zum 30. November 1866.

in der Pilsach und im Ottersauerbach

1. Dezember bis zum 30. April
Bezeichnung des Gewiissers 1861/62 ‘ 1862/63 ‘ 1863/64 1864/65 i 1865/66 Mittel -
Sekunden-Liter
Mittlerer Abflufs fiir das ganze, 9 gkm grofse Gebiet des link-
seitigen Woffenbaches . 168 107 7 100 649 104,2
Mittlerer Abflufs im linkseitigen Woffenbach fiir den gkm 18,7 11,8 8,6 11,1 7,7 11,6
Mittlerer Abfluls aus dem Gebiet der Pilsach und des Ottersaner-
baches fir den qkm 20,9 141 10,5 | 133 9,9 18,3
I |

Bemerkung. Zur Frginzung der Tabelle Nr. 17 {iber die mittlere Wasserfithrung des linkseitigen Woffenbaches, aus welcher
Tabelle obenstehende Zahlen entnommen sind, werden hier noch folgende Angaben beigefiigt (vergl. die Fulsnote auf 8. 38):

Nummer der Woche des Jahres 1861

48.
49,
50.
51.
52.

Dezember

Woche
»

]

Mittlere Wasserlithrung im linkseitigen Woffenbach
159 Sekunden-Liter

122 »
260 >
217 >

85 »

1. Mai bis zum 80. November
Bezeichnung des Gewilssers 1862 ‘ R 1863 ‘ 1864 ‘ 1865 ‘ 1866 | Mittel
Sekunden-Liter
Mittlerer Abflufs fiir das ganze, 9 qkm grofse Gebiet des link-
seitigen Woffenbaches . 37 37 29 13 24 4
|
Mittlerer Abflufs im linkseitigen Woffenbach fiir den qkm . 41 4,1 3,2 0,7 1,4 \7
Mittlerer Abfluls aus dem Gebiet der Pilsach und des Ottersauer-
baches fiir den gkm 6,3 6,5 5,4 2,0 3,6 4,0
Mittlerer Abfluls aus dem Gebiet der Pilsach und des Ottersauerbaches fiir den gkm und
fiir die » Jahre vom 1. Dezember 1861 bis zum 30. November 1866 . 8,6

Zuflufs nach dem bei Labersrieht geplanten Sammelweiher sowie Abfluls aus demselben fiir das 41 gkm grofse Niedersehlagsgebiet

des Weihers und fiir die 5

Jahre vom 1. Dezember 1861 bis zum 30. November 1866.

Zuflufs und Zufinfs und
Abflufs in Mill. | Notwendiger Abflufs in Mill. | Notwendiger
Angabe der Zeit chm, 2(_!_"!., Ver- | Fassungsraum Angabe der Zeit c¢hm, 2(_}"}., Ver- | Fassungsraum
fiir Znflufs und Abflufs fysty L Ve 4o Bt fiir Zuflufs und Abfinfs s el St Sk
Verdunstung in Mil. cbm Verdunstung in Mill. cbm
abgezogen o abgezogen T
Zufluls in den Monaten: Ubertrag 12,8
Dezember 1861 bis April 1862 9,0 9,0 Vorrat samt Zufluls. 12,8
Mai bis November 1862 . 3,8 Abflufs withrend der cichlﬁahri.xat;:uermde 8,9
Zuflufs zusammen . 12,8 verbleiben im Sammelweiher . 3,0 I
Abflufs wihrend der Schlffahrtspenode 8,9 Zufluls in den Monaten: | 9,6
verbleiben im Sammelweiher . 3,0 Dez.em.ber 1864 bis April 1866 57
Beialiin don Monaten: 10,0 Mai bis November 18656 . 1,8
Dezember 1862 bis April 1863 6.1 | Vorrat samt Zuflufs, ; 11,4
Mai bis November 1863 . 3,8 Abflufs withrend der Schlifnhrt.spenode 8,9
Vorrat samt Zufluls 13,8 verbleiben im Sammelweiher . 2,5 |
Abfluls wihrend der Sc]n&ahrtspenode 8,9 Zuflufe in den Monaten : I 6,7
verbleiben im Sammelweiher . 49 De:r‘.em'ber 1860 bis April 1866 2
Zuflufa in den Monaten : 9,5 Mai bis November 1866 . 2,2
Dezember 1863 bis April 1864 4.6 Vorrat samt Zufluls 8,9
Mai bis November 1864 . . . . . 3,3 Abflufs wiithrend der Schli’fahrwpenode 8,0
zn itbertragen . 12,8 verbleiben im Sammelweiher . .-
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Es bestinde sonach die Moglichkeit, mittelst eines
Leitgrabens, welcher durch den nahezu 5 km breiten
Bergriicken gefiilhrt werden miilste, das Wasser aus
der Schwarzen Laber in den Ottersauerbach zu leiten
und von diesem aus nach dem Sammelweiher bei
Labersricht. Da zwischen der normalen Hohe des
Sammelweihers bei Labersricht und der Talsohle bei
Ollerzhof ein Hohenunterschied von 44 m besteht,
und da ein Leitgraben zwischen den genannten Orten
etwa 7 km lang sein miilste, so wire ein grolseres
Gefiille zur Wasserkraftausnutzung zu gewinnen, was
die grofsen Kosten fiir einen 5 km langen Stollen
durch das Gebirge in entsprechendem Malse aus-
gleichen kinnte.

Néhere Untersuchungen iiber die Zuleitung der
Schwarzen Laber wurden nicht angestellt, da diese
Leitung nach dem anliegenden Entwurf zunichst zu
entbehren ist und erst bei einem jihrlichen Gdter-
verkehr von iiber 2 Mill, Tonnen herangezogen werden
konnte. Jedoch lag es nahe auf diese ausgiebige
Reserve hinzuweisen.

Wie der Zufluls zum Schwarzach-Leitgraben durch
Anlage eines Sammelweihers, ebenso kénnte der Zu-
fluls aus den Gebieten des Hausheimer und
Kettenbacher Leitgrabens wesentlich verstirkt
werden. Bei dem Orte Kettenbach iiberquert der
Ludwig-Kanal mittelst eines 20 m hohen Dammes das
Gruberbachtal. An die gleiche Stelle kime auch der
neue Kanal zu liegen, so dafs der bereits festgelagerte
Damm als Abschlufls fiir das Tal dienen kionnte. Da
zudem die Uberfiihrung des neuen Kanals eine wesent-
liche Verbreiterung des bestehenden Dammes bedingt,
so konnte hier die Anlage eines Sammelweihers in
verhiiltnismiifsig billiger Weise geschehen. Auch liegen
in dem Staugebiet keine Gebilulichkeiten, der grofste
Teil desselben ist Wald, meistens Staatswald.

Der Wasserspiegel im Sammelweiher soll nach
dem Bau-Entwurf hochstens bis zu 30 em iiber den
Wasserspiegel im Schiffahrtskanal, das ist bis auf eine
Hohe von 418 m iiber N. N. ansteigen, so dals das
Wasser in die Haltung aufgepumpt werden miilste,
Da jedoch an der normalen Hihe der Scheitelhaltung
durch den Umbau nichts geiindert werden soll, so
kénnten der Hausheimer und der Kettenbacher Leit-
graben bestehen- bleiben und nur das Uberwasser
beider Leitgriben wiire dem Sammelweiher zuzuleiten.
Das im Weiher angesammelte Wasser wiirde daher
nur in trockenen Zeiten zu verwenden und sonach nur
in seltenen Fiillen aufzupumpen sein.

Das Zuflulsgebiet des Weihers umfalst 15 qkm,
so dalssich die grofste aufzuspeichernde Wassermenge,
berechnet in der gleichen Weise wie fiir den Sammel-
weiher bei Labersricht, zu 3,7 Mill cbm ergibt,
wihrend der Sammelweiher bei einem Aufstau des
Wassers bis auf 418 m + N. N. b Mill. ¢bm in sich
aufnimmt,.

Die ortlichen Verhiiltnisse schlielsen es nicht aus,
noch hoher als 30 em tiiber den Wasserspiegel der
Scheitelhaltung zu stauen und dadurch die Aufnahme-
fihigkeit des Sammelweihers um 3—4 Mill. cbm zu
erhhen.

Eine eingehendere Untersuchung mag entscheiden,
wie weit in diesem Falle Kosten und Nutzen im Ein-
klang stehen wiirden.

|

Eine ebenfalls geeignete Stelle zur Anlage eines
Sammelweihers fiir die Zuleitung von Wasser nach
der Scheitelhaltung findet sich im Gebiet der Dei-
ninger Laber, eines Nebenflusses der Altmiihl.
Parallel mit der Sulz abfliefsend ist die Deininger
Laber von diesem Flusse durch einen zwar hohen,
aber schmalen Héhenriicken getrennt, welcher in Nihe
der Bickermiihle bei Waltersherg im Labertale
eine Breite von etwa 2 km besitzt. Die Talsohle bei
dieser Miihle liegt auf 437 m iiber N. N., sonach 19,3 m
iber der normalen Héhe des Wasserspiegels der 4,7 km
entfernt gelegenen Scheitelhaltung. Das Tal der Laber
ist an der bezeichneten Stelle schmal, hat dagegen
ein Gefille von rund 3 auf 1000.

Weitaus der grolsere Teil des 63 gkm grofsen
Niederschlagsgebietes gehirt dem: Weifsen Jura an. Den
Rest nimmt der Ornatenton, Eisensandstein und ein
schmaler Streifen Opalinuston ein.

Aus der Hohenlage des mittleren Quellenhorizonts,
etwa 15 m iiber der Talsole bei der Bickermiihle, ist
zu schliefsen, dafls der dichte Opalinuston bis zu dieser
Hohe ansteht, und dals sonach eine gentigende Un-
durchliissigkeit der Sohle und der Winde fiir einen
Sammelweiher gegeben wiire. Bei einem Aufstau des
Wassers bis auf 452 m {iber N. N. wiirde der Raum-
inhalt des Weihers 6,0 Mill. cbm betragen.

Bestimmt man in der gleichen Art wie voraus
den Rauminhalt des Weihers, wie derselbe fiir einen
gleichmiifsigen Abfluls an 270 Betriebstagen bei dem
63 gkm grolsen Niederschlagsgebiet notwendig wiire,
dann ergibt sich dieser Raum zu 154 Mill. cbm, so-
nach 8,9 Mill. cbm mehr, als bei der voraussichtlich mog-
lichen Stauhdhe vorhanden sind. Bei dieser Stauhohe
muls daher auf einen mehrjihrigen Ausgleich ver-
zichtet, und nur ein jihrlicher Awusgleich fiir das
trockenste Jahr der Periode 1862[1866 angestrebt wer-
den. Dasselbe ist nach der Tabelle aut Seite 30 das
Jahr 1864.

Nimmt man im Gebiet der Deininger Laber die
gleichen Abflulsverhiiltnisse an, wie sie sich fiir das
nahe gelegene Tal der Pilsach ergeben haben, dann ist
nach der Tabelle auf Seite 39 fiir die Winterperiode
vom 1. Dezember 1863 bis zum 30. April 1864 als
mittlerer Abfluls der Laber 10,8 Sek.-Liter fiir jeden
Quadratkilometer des Gebietes anzunehmen. Hieraus
berechnet sich der fiir den Jahresausgleich notwendige
Fassungsraum des Weihers bei der Biickermiihle zu
8,9 Mill. cbm, jedoch ohne Abzug von 209, fiir Verluste
durch Versickerung und Verdunstung im Weiher, so-
nach um 2,4 Mill. ¢cbm Raum mehr, als dem Weiher
nach den angenommenen Verhiltnissen zu geben
moglich wire.

Die bezeichneten Verluste unberiicksichtigt zu
lassen, ist deshalb gerechtfertigt, weil dieselben aus
dem fast zur Hilfte unbenutzten Gebiete reichlich wieder
gedeckt werden. Auch kénnte das iiberschiissige Wasser
mit 2,4 Mill. ¢cbm nutzbar gemacht werden, wenn man
im Gegensatz zu der Annahme, welche fiir die Wasser.
lieferung der ihr Einzugsgebiet voll ausnutzenden
Sammelweiher gemacht wurde, einen Teil derjenigen
Wassermenge, welche zur Deckung der Verluste fiir
Versickerung und Verdunstung im Schiffahrtskanal
stets erforderlich ist, aus dem Weiher bei der Bicker-
miihle entnehmen wiirde,
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Zur Verwertung der 2,4 Mill. cbm Wasser wiiren
sonach in den fiinf Monaten Dezember mit April
sekundlich 184 Liter aus dem Weiher nach der Scheitel-
haltung abzufithren, wihrend der sekundliche Bedarf
in der 484 km langen Haltung zur Deckung der an-
gegebenen Verluste 678 Liter betriigt, wie eine spiitere
Berechnung ergeben wird. Bei einer verhiltnismilsig
so geringen Abgabe aus dem Weiher gegeniiber dem
Bedarf in der Scheitelhaltung ist sonach die Annahme
zuliissig, dafs mit 6,5 Mill. cbm Rauminhalt vollstindige
Sicherheit fiir den geforderten Jahresausgleich ge-
geben ist.

Die Moglichkeit eines hoheren Aufstaues bei der
Bickermiihle als 15 m, wie im Projekt angenommen
ist, konnte unter Umstinden trotz der Durchlissig-
keit der iiber dem Opalinuston liegenden Eisensand-
steinschichten gegeben sein; hieriiber miifsten ein-
gehende geologische Untersuchungen entscheiden.
Liegen jedoch wider Erwarten die geologischen Ver-
héltnisse fiir die Anlage eines Sammelweihers noch
ungiinstiger, als sie hier angenommen sind, so wire
im Detailentwurf zu untersuchen, ob sich nicht infolge
des nachhaltigen Wasserabflusses, welcher durch den
geologischen Aufbau des Gebietes bedingt wird, eine
Ableitung der Deininger Laber von der Bickermiihle
aus zur Scheitelhaltung des Kanales auch ohne die
Anlage eines grofseren Sammelweihers empfehlen
wiirde.

Weiterhin wurden einer eingehenderen Unter-
suchung unterzogen das Gebiet des Rohren-
stadter und Traunfelder Baches, Neben-
fliisse der vorderen Schwarzach, mit einem
Niederschlagsgebiet von 16 bezw. 36 qkm. Beide Ge-
wiisser entspringen im obersten Wasserhorizont, also
am Fuflse des Weilsen Jura, und durchfliefsen Gebiete,
welche ein dem Pilsachgebiet #hnlichen Charakter
aufweisen.

Das Niederschlagsgebiet des Rohrenstadter Baches
" konnte vollkommen ausgenutzt werden, da sich die
Anlage einer Sperre hart am Ausgang des auf 394 m
tiber N. N. gelegenen Tales bei Unterdlshach er
mdglichen lifst. Die Hohe des grolsten Aulstaues bis
auf 414 m iiber N. N. ist durch die Lage des Ortes
Unterrohrenstadt bestimmt. Der Sammelweiher kime
somit ganz in den Opalinuston zu liegen mit einem
Rauminhalt von 4,5 Mill. cbm, wihrend der Ausgleich
in der Wasserlieferung nach der Berechnung wie fiir
Labersricht etwa 3,9 Mill. cbm erfordern wiirde. Der
Opalinuston hat im Niederschlagsgebiet des Rohren-
stadter Baches eine Ausdehnung von 3,2 qkm, umfalst
also ein Fiinftel des gesamten Gebietes, wihrend der
Rest von durchlissigem Gestein, dem Eisensandstein
und dem Weifsen Jura, eingenommen wird., Die Ab-
flulsverhéltnisse konnen ‘sonach gleichfalls wie die-
jenigen im Pilsachtale beurteilt werden.

Die Sperre im Tal des Traunfelder Baches soll
unmittelbar oberhalb Hagenhausen und noch unter-
halb der Miindung des Raschbaches angelegt werden.
Das Niederschlagsgebiet hat an dieser Stelle eine
Grofse von 29 gkm, Dem Sammelweiher kann ein
grofster Inhalt von 13,6 Mill. cbm gegeben werden,
withrend sich fiir den angenommenen Ausgleich im
Abflufs nur 7,1 Mill. cbm berechnen. Auch dieser
Sammelweiher wire vollstindig im Opalinuston ein-

gebettet, welcher etwa 149, des Niederschlagsgebietes
oberhalb Hagenhausen umfafst.

Nach dem fiir die Wasserversorgung des neuen
Donau-Main-Kanals ausgearbeiteten Entwurf soll das
Wasser aus den Sammelweihern bei Unterdlsbach und
Hagenhausen in die vordere Schwarzach eingelassen
und in diesem Fliifschen bis gegen Burgthann ab-
fliefsen. Von da wiirde es mittelst eines 3 km langen
Grabens zum neuen Kanal in die auf 358 m iber N. N.
gelegene Haltung zwischen der Querbahn bei Ochen-
bruck und der Lingsbahn bei Worzelsdorf geleitet
werden.

Die Einleitung wiire vielleicht auch in anderer
Weise vorteilhaft zu betitigen. Das Hochwasser der
Schwarzach bei der Kanalbriicke des Ludwig-Kanales
steigt anniihernd bis auf 341 m iber N. N. und kdnnte
in dem hier engen und tiefen Tale ohne Schwierigkeit
etwa um 4 m gestaut werden. Durch einen kiirzeren
Leitgraben wiirde sodann das Speisewasser in die
jetzige Wendelsteiner Haltung (63—64) mit einer
Sohlenhohe von 343,78 m -+ N. N. eingeleitet und
auf diesem Wege der Haltung unterhalb der Langs-
bahn bei Worzeldorf zugefiihrt werden, deren Wasser-
spiegel auf 330 m -+ N. N, gelegen ist.

Oberhalb des Gebietes des Rohrenstadter Baches
grenzt das 20 gkm grofse Gebiet des Sindel-
baches an, gleichfalls ein Nebenfluls der vorderen
Schwarzach. Auch dieses Gebiet wiirde sich zur
Anlage eines Sammelweihers eignen, jedoch konnte
dem Weiher wegen der Lage des Ortes Sindelbach
voraussichtlich nur eine bescheidene Grilse gegeben
werden. Weitere Untersuchungen wurden nicht vor-
genommen,

In allen Flufstilern, welche mit Bezug auf die
Anlage von Sammelweihern besprochen wurden, ist
felsiger Untergrund voraussichtlich erst in grofserer
Tiefe anzutreffen. Daher sind iiberall Erdddmme
mit einer kriiftigen Dichtung aus Lettenschlag und
zum Schutz der inneren Boschung des Staudammes
eine Pflasterung vorgesehen. Die zur Herstellung
der Stauddmme notwendigen Baumaterialien sind in
guter Beschaffenheit in der Nihe jeder Baustelle
zu gewinnen. Durch zahlreiche, tiefgehende Boden-
untersuchungen und vergleichende Kostenberechnungen
wire in einem Detailentwurf festzustellen, ob nicht
da und dort statt eines Erddammes ein massiver
Abschlufs vorzuziehen wire. So ist nicht ausge-
schlossen, dals infolge einer bei Labersricht vorhan-
denen, von SO. nach NW. verlaufenden Verwerfung
der felsige Untergrund wesentlich hoher gelegen ist,
als bei der Aufstellung des generellen Entwurfes anzu-
nehmen war, so dafs die Moglichkeit zur Griindung
eines Mauerwerks gegeben wiire.

Ein von Professor Dr. Oebbeke an der Tech-
nischen Hochschule in Miinchen an den Vorsitzenden
des Kanalvereins gerichtetes Anerbieten mit dem
Privatdozenten Dr. Bauer eine geologische Unter-
suchung in Bezug auf die Wasserversorgung eines
neuen Donau—-Main-Kanales vorzunehmen, wurde dank-
barst angenommen, Erfreulicherweise bestiitigte diese
fachminnische Untersuchung, die sich auf die Sammel-
weiher bei Labersricht, bei Bickermiihle und ebenso
auf das Gebiet des Traunfelderbaches erstreckte, die

4‘
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Richtigkeit der von dem Kgl. Oberhaurat Hensel
und von dem Kgl. Banamtmann a. D. Vogt bei ihren
Studien tiber die Moglichkeit der Anlage von Sammel-
weihern gemachten Voraussetzungen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen iiber die An-
lage eines Sammelweihers bei Labersricht, Kettenbach,
bei der Biickermiihle, bei Unterdlsbach und Hagen-
hausen sind in der Tabelle 21 zusammengestellt und
hinsichtlich der Abmessungen und Kosten einer Arbeit
von Vogt entnommen.

Die Tabelle 21 gibt die kleinste sekundliche Wasser-
lieferung aus den 5 Weihern an 270 Betriebstagen im
Jahr im ganzen zu 1503 Liter an. Lifst man den
Sammelweiher bei der Bickermiihle aulser Betracht, da
bei diesem fiir den Abfluls nur ein Jahresausgleich an-
genommen wurde, dann ergibt sich fiir die 4 tbrigen
Weiher eine sekundliche Wassermenge von 941 Liter bei
einem Zuflulsgebiet von 101 qgkm. Um den fiir eine fiinf-
jéhrige Zeitperiode geforderten Ausgleich zu erreichen
ist bei den 4 Weihern zusammen ein Fassungsraum von
24,7 Mill. cbm erforderlich, wiihrend nach den &rt-
lichen Verhiiltnissen und nach den im Kostenanschlag
gemachten Voraussetzungen diesen Weihern ein Ge-
samtinhalt von 38 Mill. cbm gegeben werden kann.

Das Verhiiltnis der beiden voraus bezeichneten
Rauminhalte betrigt 65:100. Das gleiche Verhiltnis
besteht nach der Tabelle auf Seite 30 zwischen dem
mittleren sekundlichen Abflufs fiir den Woffenbach in
den trockenen Jahren 1862/1866 mit 58 Litern und dem-
jenigen in dem mittelnassen Jahre 1875 mit 89 Litern.
Sonach ermdglicht die Grofse der 4 Sammelweiler,
wie sie zur Berechnung der Kosten vorausgesetzt warde,
einen vollstindigen Ausgleich des Abflusses auch in
mittelnassen Jahren und es besteht die Sicherheit, dals
in der Regel weit iiber den Bedarf hinaus Wasser in
den Weihern angesammelt ist.

Ferner ist es bei der Grifse der Sammelweiher
zuliissig, die dem Kanal frei zuflie[senden Gewiisser
nicht mit ihrer kleinsten sekundlichen Wassermenge
fir die Speisung des Kanales in Rechnung zu setzen,
sondern hiefiir im allgemeinen das sekundliche Jahres-
mittel anzunehmen. Durch die Anlage der Sammel-
weiher konnen sonach alle Zuflisse zum Kanal in
hoherem Malse ausgenutzt werden als seither.

Aus der auf Seite 47—51 folgenden Berechnung
tiber die Speisung der einzelnen Strecken des Kanales
ergibt sich, dals aufser den bereits angegebenen
1503 Sek.-Litern noch “weitere 1000 Sek.-Liter fiir die
Kanalstrecke zwischen Fiirth und Bamberg aus Sammel-
weihern entnommen werden miissen.

Mit Riicksicht auf die Gewinnung von Wasser-
kraft wire es ratsam, auch diese Sammelweiher mog-
lichst weit oberhalb Fiirth zur Ausfiihrung zu bringen
Dagegen erfordern anderseits die vielfachen Schwan-
kungen im Wasserbedarf des Kanales wihrend der
Schiffahrtsperiode, dals der Zufluls nahe der Ver-
wendungsstelle geschieht, damit die Grifse der Wasser-
geschwindigkeit und die Hohe des Wasserspiegels im
Kanal moglichst gleichmiifsig verbleibt.

Jedenfalls kann das Gebiet zwischen Niirn-

berg und Bamberg die gesamte notwendige
Wassermenge liefern, da dasselbe in klimatischer und

geologischer Hinsicht keine wesentlichen Unterschiede
gegeniiber den fiir die Anlage von Sammelweihern nither
untersuchten Gebieten aufweist. Diese Annahme wird
auch dadurch bestiitigt, dals mach den vorstehenden
Berechnungen fiir die Gewinnung von 941 Sek.-Litern
mittelst der vier Sammelweiher in der Nihe der
Scheitelhaltung ein Niederschlagsgebiet von 101 qkm
in Anspruch zu nehmen ist (vergl. Tabelle 21), wihrend
das Gebiet der bei Fiirth in die Regnitz miindenden
Pegnitz 1200 qkm und das rechtseitige Zuflufsgebiet
der Regnitz von Fiirth bis Bamberg 1500 qkm um-
fafst. Von diesen im ganzen 2700 qkm grofsen Flufsge-
bieten wiirden fiir die Beschaffung von 1000 Sek.-Litern
nach dem angegebenen Verhiltnis 108 qkm, das sind
nur 4%, der ganzen Fliche herangezogen werden, so dafs
von einer Benachteiligung der Landwirtschaft oder der
Industrie keine Rede sein kann.

Im Gegenteil kinnte mit der Anlage von Sammel-
weihern in diesen Gebieten da und dort wesentlicher
Schutz gegen Hochwassergefahr geschaffen werden.
Es sei hier nur auf die jiingste Hochwasser-Katastrophe
durch den Amlingstiidter Bach im Juli 1901 verwiesen,
welche grofsen Schaden an @ffentlichem und privatem
Eigentum verursacht hat,

Was die Baukosten fiir die Sammelweiher
betrifit, so entsprechen dieselben nach den dariiber
angestellten Berechnungen den Kosten, wie sie auch
sonst fir derartige Anlagen aufgewendet werden
miissen. Im Durchschnitt betragen dieselben, wie aus
der Tabelle 21 zu entnehmen ist, bei den 5 Weihern
mit einem Fassungsraum von 44,5 Mill. cbm, doch
ohne die Leitgriben zwischen Weiher und Kanal, zu-
sammen 9,023,460 Mk. und sohin fiir jeden chm ge-
stauten Wassers 20,3 Pfennig?)

Die Kosten fiir die Sammelweiher, welche zum
Teil das zwischen Firth und Bamberg notige Wasser
liefern sollen, wurden nach der Anlage bei Labersricht
bestimmt, dabei jedoch in Anschlag gebracht, dals ein
Weiher mit 15 Mill. cbm Rauminhalt, wie ihn der bei
Labersricht besitzt, die Ausnutzung eines Niederschlags-
gebietes von 61 gkm erméglicht und in diesem Falle eine
sekundliche Wassermenge von 573 Liter liefern konnte.
Da nun die Kosten des Sammelweihers bei Labers-
richt samt Leitgraben und Ablosung der Wasserkraft
3176500 M. betragen, so berechnen sich die Kosten
fur 1 Sek.-Liter Wasser bei vollstindiger Aus-
nutzung zu 5544 M. und sonach die Kosten fiir die
von Fiirth bis Bamberg notwendigen 1000 Sek.-Liter
zu 5544000 M.

Wiederholt wurde darauf hingewiesen, in welcher
Weise der geologische Aufhau des Friinkischen Jura
die Speisung eines Schiffahrts-Kanales begiinstigen
wiirde. In gleichem Sinne ist noch eine andere geo-
logische Eigentiimlichkeit des vom Kanal durchzogenen
Gebietes von hervorragender Wichtigkeit, némlich
die weit ausgedebnten Grundwasserbecken, welche
als natiirliche Sammelweiher angesehen werden konnen.
Grolse Sandflichen quartiren Ursprungs finden sich,

') Ziegler. Der Talsperrenbau nebst einer Beschreibung
ausgefiihrter Talsperren. Berlin 1900. Tabelle tiber Inhalt und
Kosten von Talsperren, 8. 140—147.
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wie schon erwidhnt bei Bamberg, Erlangen und Niirn-
berg, sodann auch bei Neumarkt in Hohe der Scheitel-
haltung des Kanales. Dariiber schreibt Giimbel in
dem bereits genannten Gutachten aus dem Jahre 1873
tiber die von der Stadt Niirnberg damals geplante
Wasserversorgung :

So traurig im allgemeinen die Erscheinung
dieses bindemittelleeren, lockeren, an Pflanzennahr-
stoffen so armen, trockenen, daher sterilen Sandes
immerhin sein mag, so ist ihm doch eine gute
Eigenschaft nicht abzusprechen: er nimmt das auf
ihn niederfallende Meteorwasser wie ein pordser
Schwamm mit moglichst geringen, durch oberflich-
liches Abflielsen verursachten Verlusten in sich auf
undlifst dasselbe rasch und mitnur geringen Verdun-
stungsverlusten in die Tiefe versinken, nicht ohne
dasselbe zugleich zu filtrieren. Von dieser Eigen-
tiimlichkeit ist der Wasserreichtum gewisser Quellon
dieses Sandgebietes abhingig.

Gestiitzt auf dieses Gutachten wurde im Jahre
1885 die Ursprungsquelle, welche &stlich der Stadt
Niirnberg, 19 km von derselben entfernt, in einer an
die Ausliufer des Frinkischen Jura sich anlehnenden
Sandhochebene entspringt, zum Zwecke der Wasser-
versorgung gefalst. Die Wasser tragende Schichte be-
steht aus Keuperletten, welcher bis 11,3 m unter der
Talsohle gelegen ist. 83 Filterbrunnen liefern ihr
Wasser nach einem Sammelschacht, von dem aus das-
selbe dem Hochbehiilter auf dem Schmausenbuck zu-
liuft. Im Jahre 1892 begann man das iiberschiissige
Wasser im Quellgebiet selbst durch Schliefsen der
Filterbrunnen zu stauen, und seit dieser Zeit wechselt
die vom Ursprung abgelassene und in der Stadt ver-
brauchte Wassermenge zwischen 54 und 152 Sek.-Liter.

Der stddtische Oberingenieur Wagner sagt dar-
iiber: 1)

Diese beiden Zahlen beweisen zur Geniige den
hohen Wert des Staues. Der Hochbehilter auf
dem Schmausenbuk wiire natiirlich’nicht imstande,
solche bedeutende Schwankungen im Verbrauch
auch nur auf mehrere Tage, geschweige auf Wochen
und Monate hinaus auszugleichen. Die Stauung
wird nicht so weit getrieben, wie sie vor der
Fassung der Quelle war, sondern bleibt gegen 1 m
tiefer.

Diese und #hnliche Erfahrungen und Beobach-
tungen gaben Anregung, die grofsen Sandbecken liings
des Kanales auch fiir die Zwecke der Speisung
desselben nutzbar zu machen. Eingehende Unter-
suchungen {iiber diesen Gegenstand wurden von dem
Kgl. Bavamtmann V ogt auf der Sandebene bei Neu-
markt und siidlich dieser Stadt vorgenommen.

Die Sandablagerungen erstrecken sich hier auf eine
Lénge von etwa 12 km und auf eine Breite von 1 bis
3 km. Thre Tiefe ist stellenweise durch Bohrungen
bis zu 17 m festgestellt worden, so dals der Inhalt
des Sandbeckens auf 200—300 Mill. cbm geschitat
werden kann. Nimmt man nach den Messungen im
Ursprungsand an, dals die Hohlrdume 28,289, der

1) Vortrag iiber die Quellfassung des Ursprungs der Wasser-
versorgungsanlage Niirnbergs, gehalten im Frinkisch-Oberpfil-
zischen Bezirksverein deutscher Ingenieure am 22. Janunar 1895,

ganzen Masse betragen, so berechnet sich eine Grund-
wassermenge von 50—80 Mill. ¢bm, welche zum
gleichmilsigen Abfluls gebracht, hinreichen wiirde,
den Bedarf des Kanales von der Scheitelhaltung bis
nach Bamberg fast withrend eines Jahres bis zu
2 Mill. Tonnen Giiterverkehr zu decken., Es ist daher
sicher anzunehmen, dals wenigstens ein kleiner Teil der
in dem Sandbecken aufgespeicherten Wassermenge fiir
den Kanal natzbar gemacht werden kann.

Das Neumarkter Sandbecken ist als ein von der
Natur hergestellter Sammelweiher zu betrachten, bei
dem durch die Widerstinde, welche das flielsende
Wasser im sandigen Boden findet, und welche einen
sehr langsamen Abfluls bedingen, dasselbe erreicht
wird, was mit einer Talsperre erreicht werden soll,
namlich ein gleichmiifsig abflielsendes Wasser gegeniiber
der sehr ungleichmifsigen Wasserzufuhr. Die Speisung
des Grundwasserstromes geschieht zunfichst durch das
auf die Sandfliche auffallende Regen- und Schnee-
wasser, welches ohne grofse Verluste in dem pordsen
Boden versinkt, sodann durch die am Rande des
Beckens zutage tretenden, aus dem Braunen und
Weilsen Jura stammenden Quellfliifschen, welche sich
allmihlich in dem sandigen Untergrund verlieren, wie
dies auch bei den Speisewasserzufliissen der Scheitel-
haltung h#ufig beobachtet werden kann.

Aulserdem wiire mdglich, dasjenige Wasser, welches
bei abnormen Hochwiissern in den Sammelweihern im
Pilsach- und Labertale njcht aufgenommen werden
kann, nach den Sandbecken hinzuleiten und zur Ver-
sickerung zu bringen, um es dann spiiter aus dem
Grundwasserbecken wieder dem Kanal zuzufiihren.
Weit ausgedehnte Waldungen auf der sandigen Ebene
wiirde die Einleitung der Uberwasser begiinstigen.

Die Ergiebigkeit der Wasserentnahme kann nur
annihernd geschiitzt werden, da geniigende Unter-
suchungen iber die Grofse des Grundwasserbeckens,
tiber die Neigungsverhiltnisse der wassertragenden
Schichten nicht vorliegen, auch Pumpversuche mit
Riicksicht auf die hohen Kosten nicht angestellt wer-
den konnten, und da ebenso die notwendigen, mehr-
jabrigen Beobachtungen fiber den Zusammenhang
zwischen dem Niederschlag und der Bewegung des
Grundwasserstandes fehlen, Die Ergiebigkeit wird
sicher eine verhiltnismiilsig grolse sein, da ja nicht
allein die Sandebene die Niederschlige rasch aufzu-
nehmen vermag, sondern auch, wie frither angegeben, das
ganze Einzugsgebiet sich durch eine grofse Aufnahme-
fahigkeit auszeichnet.

Damit in dieser Sache ein einigermaflsen zuver-
lassiges Bild gewonnen werden konnte, wurde Zivil-
ingenieur Kullmann in Niirnberg, der durch Projek-
tierung und Ausfithrung der Wasserleitung zu Neu-
markt besondere Erfahrungen iiber das dortige Grund-
wasserbecken zu sammeln Gelegenheit hatte, ersucht,
sich iiber die voraussichtliche Ergiebigkeit desselben
gutachtlich zu #ufsern. Nach diesem Gutachten und
unter der vom fechnischen Amt gemachten Annahme,
dals die mittlere jihrliche Niederschlagshthe in dem
Gebiete bei Neumarkt etwa 700 mm betriigt, wire es
miglich, wihrend der Schiffahrtsperiode dem Grund-
wasserbecken eine sekundliche Wassermenge von
10 Litern fiir jeden Quadratkilometer zu entnehmen.
Da sich diese mittlere Wassermenge fiir das ganze
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Jahr zu 7,6 Sek.-Liter und im ganzen zu 22%; des jihr-
lichen Niederschlags berechnet, so sind die gemachten
Annahmen jedenfalls nicht zu hoeh gegriffen.

Die Sandablagerungen bei Neumarkt und stidlich
dieser Stadt steigen von der Scheitelhaltung aus nach
Osten an und erreichen eine durchschnittliche Hohe
von 9 m iiber dem Wasserspiegel des Kanales. Der
Grundwasserspiegel ist etwa 3 m unter der Oberfliche
anzutreffen und hat in westlicher Richtung, also von
den Gehiingen des Jura gegen das Tal der Sulz, ein
Gefiille von 1:210. Daher kénnte mit einfachen Hilfs-
mitteln durch Filterbrunnen das Wasser aus dem
Sandbecken herausgezogen und zum Teil durch eigene
Schwere dem Kanal zugeleitet werden.

In dem Sandbecken westlich des Kanals, dem ein
Einzugsgebiet von 100 qgkm zugehdort, miilsten die ein-
zelnen Gewinnungsstellen mit einer Pumpanlage aus-
geriistet werden, Mdoglicherweise hiitte auch diese Ge-
winnungsart Vorteil, besonders dann, wenn es gelingen
wiirde, die Hochwasser der Sulz in ausgiebigem Malse
in das Grundwasserbecken einzuleiten. Zur Speisung
des Kanales soll jedoch nach dem Bau-Entwurf nur
der ostlich desselben gelegene Teil des Sandbeckens,
aus dem das Wasser zum grossen Teil jetzt schon dem
Ludwig-Kanal zufliefst, herangezogen werden. Das
hier in Betracht kommende Niederschlagsgebiet um-
falst eine Fliche von annéhernd 42 gkm, so dals es
zuliissig wiire, mit einer sekundlichen Wasserlieferung
von 400 Litern an 270 Tagen im Jahre zu rechnen.

Die Kosten der Wasserentnahme aus
srundwasserbecken lassen sich erfahrungsgemiils
mit Sicherheit ermitteln. Nach einer giitigen Mit-
teilung des Stadtbauamtes Niirnberg hat die Fassung
der Ursprungsquelle mittels 83 Filterbrunnen bei
einer durchschnittlichen Wasserlieterung von 100 Sek.-
Litern 207444 Mk. gekostet. Rechnet man hiezu
noch die Kosten fiir die Entliftungen mit Maschine,
Pumpe und Hiuschen, fiir die Leitungen von den
Sammelbrunnen zum Kanal, sodann die Kosten fiir die
Finleitungsbauten am Kanal, ferner die Entschiidigung
an die Grundbesitzer, dann ergeben sich die Baukosten
fiir jeden Sek.-Liter zu 2700 Mk. gegeniiber 5544 Mk,
bei einem Sammelweiher, wie oben angegeben.

Trotz der verhiltnifsmifsig geringen Kosten einer
Grundwasserversorgung und ftrotzdem sich auch in
den tibrigen im Tale der Regnitz gelegenen Sandbecken
noch mehrfach Gelegenheit zur Einleitung von Grund-
wasser in den Kanal bieten wiirde, wurde eine weitere
Anlage, iiber 400 Sek.-Liter hinaus, nicht projektiert.
In dem generellen Entwurf konnte mit
einer Vermehrung des Grundwassers durch
kiinstliche Zuleitung nicht gerechnet wer-
den, da die Grundwasserverhiiltnisse in den hier in
Betracht zu ziehenden Gebieten ohne viel Zeit und
seld nicht in gentigendem Malse aufgeklirt werden
konnen, und da auch zur Zeit ohne praktische Er-
fahrung der Erfolg einer kiinstlichen Grundwasser-Ver-
mehrung zahlengemils nicht festzustellen ist. Bei
einer zu kriftigen Entnahme von Grundwasser, ohne
dafs ein Ersatz durch kiinstliche Zuleitung geschaffen
wiirde, wire eine schidigende Einwirkung auf die
Niederwassermenge der sonst durch Grundwasser nach-
haltig gespeisten Flufsgerinnen zu befiirchten. Auch
ist zu berticksichtigen, dafs die Stiidte lings des Kanales

zur Befriedigung der stets wachsenden Anspriiche an
ihre Wasserversorgung auf die Gewinnung des meist
vorziiglich beschaffenen Grundwassers angewiesen sind.
Gleichfalls Grund genug, diese wertvollen,
unterirdischen Sammelweiher ohne einge-
hende Untersuchung nur in bescheidenem
Mafse fiir die Speisung des Kanales in An-
spruch zu nehmen und eine Einleitung der Hoch-
wiisser in die Grundwasserbecken nur dann zu be-
titigen, wenn in jedem einzelnen Falle ohne Zweifel
erwiesen sein wird, dafs fiir die stiddtischen Grund-
wasserversorgungs-Anlagen keinerlei Schaden erwiichst.
Derartige Untersuchungen gehen weit hinaus tiber den
Rahmen eines generellen Projektes, wie es das vom
technischen Amte ausgearbeitete sein soll. Jedenfalls
wird sich der Detailentwurf eingehend mit der Frage
zu befassen haben, inwieweit es mdglich sein wird,
die Kosten fiir die Wasserversorgung, wie sie sich bei
der Anlage von Sammelweihern ergeben, durch Zu-
leitung aus nattrlich und kiinstlich gespeisten, unter-
irdischen Sammelbecken zu ermilsigen.

Aulser den besprochenen drei Leitgriiben der
Scheitelhaltung sollen auch alle tibrigen Speise-
wigser-Zuflisse des Ludwig-Kanales, welche
in der Tabelle 13 genannt sind, in den neuen Kanal ein-
geleitet werden, ausgenommen die drei Leitgriiben im
Stadtbezirk Niirnberg und zwar mit Riicksicht auf die
zunehmende Erweiterung dieser Stadt, welche eine
tiefliegende Kanalisation des neuen Stadtteiles erfordert.
In dem nachfolgenden Entwurf fiir die Speisung der
einzelnen Kanalstrecken wurde die Menge des Speise-
wassers der freien Zufliisse — mit Ausnahme der Regnitz
und Sulz — fiir ein aulsergewdhnlich trockenes Jahr der
Wasserlieferung des Jahres 1865 gleichgesetzt und als
Zuflufs in einem mittelnassen Jahr der Betrag des
Jahres 1875, mindestens aber nach dem Verhalten des
linkseitigen Woffenbaches der 1,6fache Betrag des
Jahres 1865 angenommen (vergl. Tabelle 13). Mit
welchem Recht dies geschieht, geht aus der Abhand-
lung tber die Speisewasser-Zufliisse zum Ludwig-Kanal
sowie aus derjenigen {iber die Sammelweiher hervor.

Was die Regnitz betriftt, so hat die Kgl. Kanal-
verwaltung das Wisserungsrecht fiir die Wiesterwehr-
Wiesen bei Erlangen sich erworben. Dieses Recht iibt
die Verwaltung durch Aufstellen von Dielen am dortigen
sog. fliegenden Wehre aus, wodurch eine Erhdhung
des Wasserstandes beim Einlauf der Regnitz niichst
unterhalb der Schleuse Nr. 90 um hochstens 0,10 m
iiber dem normalen Wasserspiegel in der 91, Haltung
zu erzielen ist. Dagegen kann der Wasserspiegel der
Regnitz fiir die Zeit vom Mai bis Mitte Oktober, wenn
die simtlichen, der Wiesenwiisserung dienenden Privat-
wehre eingestellt sind, in der Regel 40—60 em iiber
den normalen Wasserspiegel in der 91. Kanalhaltung
gestaut werden. Bei stirkerer Wasserfiihrung der
Regnitz ergeben sich noch grofsere Hohenunterschiede,
Die normale Hohe des Wasserspiegels in der genannten
Haltung betrigt 1,46 m am Unterwasserpegel der
Schleuse Nr. 90. In der Regel wird der Wasserstand
in der Haltung, wenn simtliche Privatwehre in die
Regnitz eingestellt sind, auf 1,75 m gehalten, auch lalst
man ihn bei hohen Wasserstinden der Regnitz bis auf
etwa 50 cm iiber den normalen Stand ansteigen.
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Wihrend der Trockenperiode Mitte der 60er Jahre
betrug nach den Aufzeichnungen des Kgl. Kanalamtes
der kleinste sekundliche Zuflufs der Regnitz 304 Liter
in der Zeit vom 9. September 1865 bis zum 13. Januar
1866. Der mittlere jihrliche Zufluls berechnet sich nach
der Tabelle 15 fiir die Jahre 1859/1878 und f{iir die-
jenigen Tage, an denen der Einlauf nicht vollstindig
geschlossen war, zu 429 und das mittlere jéhrliche
Maximum aus dieser Zeit zu 1199 Sek.-Liter. Dieses
Maximum fiillt in den 20 Jahien 1859/1878 12mal
in die 8 Monate Mirz mit Oktober, also in eine Zeit,
in welcher im allgemeinen verhiltnismélsig wenig
Wasser oberirdisch abfliefst. Auch ist ferner zu be-
riicksichtigen, dals die Regnitz gerade in wasserreichen
Zeiten entweder gar nicht oder nur mit einer geringen
Wassermenge in den Kanal eingelassen wird, da dann
die brigen Zufliisse meist geniigen. Ganz anders,
wenn Sammelweiher vorhanden sind.

Durch die Moglichkeit, das Wasser in ausgiebiger
Menge in den Weihern zuriickzuhalten, kionnte die
Regnitz bei hoheren Wasserstinden in stéirkerem Malse
herangezogen werden, als dies seither notwendig ge-
wesen ist. Da sich jedoch der Erfolg dieses Ver-
fahrens unméoglich im voraus mit bestimmten Zahlen
angeben lifst, so ist in der Kostenberechnung fiir die
Speisung des Kanales als mittlere sekundliche Wasser-
menge in aufsergewdhnlich trockenen Jahren die
obengenannte mittlere Wassermenge mit 429 Sek.-
Litern angenommen und also bei dem generellen
Entwurf davon abgesehen, dals die Kgl. Kanal
verwaltung das Recht hiitte, mehr Wasser in den
Kanal einzulassen, als dies bis jetzt geschehen ist.
Die Wasserlieferung in mittelnassen Jahren ist in der
nachfolgenden Zusammenstellung des Wasserbedarfs
fiir den projektierten Donau-Main—Kanal mit 1000
Sek.-Litern gleichfalls nicht zu hoch eingesetzt.

Da die Sammelweiher erst nach und nach mit
steigendem Verkehr zur Ausfithrung kéimen und da
sonach gentigend Zeit vorhanden wire, das zuldssige
und zuverlissige Mals der Wasserlieferung aus der
Regnitz zu ermitteln, so bedingt die obige Annahme
durchaus keine unnitige Bauanlage. Dagegen ist nicht
ausgeschlossen, dafs bei obiger Annahme die Kosten
fiir die Speisung des Kanales iiberschiitzt werden.

Beim Umbau des Ludwig-Kanales mufs der Ein-
lauf der Regnitz in die Nihe der Baiersdorfer Miihle
nach km 138 des neuen Kanales zwischen der 15. und
16. Gefillsstufe d. i. 5 km unterhalb der jetzigen
Miindungsstelle verlegt werden. Da zudem in kon-
struktiver Hinsicht bei dem neuen Einlauf nichts ge-
dndert werden soll, so werden durch diese Verlegung
~die Wasserbenutzungsrechte anderer in keiner Weise
gestort werden.

Fir die Wasserversorgung der Kanalstrecke von
der Querbahn bei Beilngries bis zur Donau bei Kel-
heim kommen Altmiihl und Sulz in Betracht. Nach
einer Messung des Kgl. Hydrotechnischen Bureaus vom
27. Juli 1899 wurde die sekundliche Wassermenge der
Altmiih]l an der Staatsstrafsenbriicke bei Beilngries zu
4,82 cbm bestimmt, das sind bei einem Niederschlags-
gebiet von 2246 qkm 2,1 Sek.-Liter fiir jeden Quadrat-
kilometer.?) Nimmt man auch fiir die Sulz bei Beiln-

') Jahrbuch des Hydrotechnischen Bureaus 1901, 5. XX VII.

gries mit etwa 200 qkm den gleichen Abfluls an, dann
erhilt man 0,42 Sek.-cbm und sonach den gesamten
Abfluls der Altmithl und Sulz bei Beilngries zu
5,24 Sek.-chm.

Fiir die Kanalstrecke von Beilngries bis nach
Kelheim sind nach der Zusammenstellung auf Seite 47
fiir einen Verkehr von 4 Mill. Tonnen erforderlich
2 5 Sek -cbm — also nur etwa die Hiilfte der bei aulser-
gewohnlicher Trockenheit vorhandenen Wassermenge,
wenn bei der Gefillsstufe Nr. 3 zwei Kammerschleusen
wit je 10 m Geféllshthe und mit je 3 Sparbecken zur
Verwendung kommen, Wird nur je 1 Sparbecken ver-
wendet, dann geniigen 2,0 Sek.-cbm bis zu einem
jiihrlichen Verkehr von 2 Mill. Tonnen.

Das zur Wasserversorgung des Kanales ndotige
Wasser soll nun, soweit die Sulz nicht geniigt, aus der
Altmiihl bei Unter-Emmendorf abgeleitet werden. Die
Ufer an dieser Stelle sind derart hoch, dals der Fluls
um etwa 80 em und zwar bis auf 369 m | N. N. ge-
staut werden konnte. Der Leitgraben mit einer ge-
samten Liinge von 6,5 km, wiirde in die Sulz ein-
miinden. Dieser wiederum wiire mit einem Wehr zu
stauen, wodurch dann das Wasser der auf 368 m -+ N.N.
gelegenen Haltung am Fufse der Querbahn bei Beiln-
gries zufliefsen wiirde.

In dem Kostenvoranschlag fiir die Wasserversor-
gung sind nur diejenigen Kosten eingesetzt, welche
zur Herstellung eines den Bediirfnissen der Wasser-
versorgung des Kanals entsprechenden Leitgrabens
von der Altmiihl zur Kanalhaltung bei Beilngries er-
forderlich ist. Die Kosten fiir die Herstellung der
Wehre in der Altmiihl und in der Sulz, sodann die
Kosten der Entschiidigung fiir den Entgang von Wasser
an die Besitzer der Miihlen an der Sulz bei Beilngries,
sodann an der Altmiihl von der Kratzenmiihle bis zur
Miihle bei Gronsdorf sind reichlich gedeckt durch den
im Tale der Altmiihl bei Anlage einer neuen Wasser-
strafse frei werdenden irarialischen Besitz an Grund
und Boden, durch die Freigabe des seither in der
kanalisierten Altmiihl fiir die Schiffahrt benutzten
Wassers.

Aufserdem wiire zu beriicksichtigen, dals die Wasser-
krifte der Altmiihl mit Hilfe des Seitenkanales wirt-
schaftlicher als seither ausgenutzt werden konnten.
Von den ‘hier in Betracht kommenden Triebwerken an
der Altmiihl wird zur Zeit im ganzen ein Gefille von
8,4 m nutzbar verwendet. Dagegen betrigt das Gefille
im Seitenkanal von der Hohe der Haltung bei Beiln-
gries bis zur Haltung in Kelheim zwischen der 1. und
2. Staustufe 27,9 m. (Vergl. Tab. 1.)

Liifst man im Seitenkanal eine miitlere Wasser-
geschwindigkeit von 20 em zu, dann wiren D7,5 X
0,20 = 11,50 Sek.-cbm Wasser durch den Seitenkanal
abzuleiten. Nach Abzug des fiir die Bewegung des
Wassers notwendigen Gefiilles von etwa 2 cm auf
1 km verbleiben zur Kraftausnutzung noch rund 27,1 m,
sonach mehr, als seither ausgenutzt: 18,7 m.

Die angegebene Wassermenge kénnte wiihrend des
grofsten Teils des Jahres dem Kanal bei Beilngries
aus der Altmiihl und Sulz zugefiihrt werden. Hievon
wiiren nach Abzug des Speisewassers fiir den Kanal
9 cbm nutzbar zu verwenden und damit etwa
1600 PS neu zu gewinnen. Diese Kraft wiirde es
lohnen, den Leitgraben von der Altmiihl aus nach
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dem Kanal entsprechend grofs anzulegen und die
einzelnen Werke im Altmiihtal durch elektrische Zen-
tralen bei Riedenburg und Gronsdorf mit Kraft zu
versehen,

Den Nachweis tiber die Mglichkeit einer
geniigenden Wasserversorgung dereinzelnen
Strecken des projektierten Donau-Main-
Kanales enthilt die tabellarische Zusammenstellung
iiber den Wasserbedarf und die Wasserlieferung aut
Seite 47—51. Bei der Aufstellung dieser Tabelle wurde
vorausgesetzt, dals drei Schiffshebewerke auf geneigter
Ebene zwischen Beilngries und Worzeldorf bestehen,
dafs dagegen der Kanal von Kelheim bis nach Beiln-
gries, sodann von Worzeldorf — 8 km oberhalb Niirn-
berg — bis nach Bamberg nur mit Kammerschleusen
versehen ist.

Wiirde diese Beschrinkung nicht gemacht werden,
wollte man durchwegs einen reinen Schleusenkanal
ausfihren und hiebei in der Nithe der Scheitelhaltung
statt der schiefen Ebenen Kammerschleusen bhis zu
10 m Hohe mit je 3 Sparbecken anwenden, dann
wiren weiter erforderlich: bei einem

jahrl. Giiterverkehr von 1,5 Mill. Tonnen 1,0 Sek-cbm
» » » 20 » 14
4,0 » » 2,6 »

Dieses Wasser miifste mittelst Sammelweiher ge-
wonnen werden, wobei zur Anlage derselben bei einem
jihrlichen Verkehr von 2 Mill. Tonnen ein Kosten-
aufwand von etwa 9 Mill. Mk. erforderlich werden
wiirde, unter der Voraussetzung, alle Weiher so hoch
anlegen zu koénnen, dals das angesammelte Wasser
mit natiirlichem Gefiille der Scheitelhaltung zufliefst.

Bei der Ausarbeitung des Planes fiir die Wasser-
versorgung wurde ferner ein jihrlicher Giiterverkehr
von 2 Mill. Tonnen, wie er zur Zeit in Frankfurt a. M. be-
steht, vorausgesetzt. s erschien nicht angezeigt, jetat
schon in die Berechnung jene Kosten aufzunehmen,
die in seltenen Fillen dann erwachsen, wenn einmal
der Verkehr die bezeichnete, immerhin schon enifernt
gelegene Grenze zu iberholen beginnt. Dem Wasser-
mangel in einzelnen Haltungen konnte man dann
statt durch Anlage neuer Sammelweiher auf eine Reihe
von Jahren hinaus billiger durch Pumpwerke abhelfen,
die das Wasser von den unteren zu den oberen Hal-
tungen zuriickbefordern, ein Verfahren, das schon mit
Vorteil zur Anwendung gekommen ist.!)

Ferner wire darauf hinzuweisen, dals der Wasser-
bedarf und die Wasserlieferung mit Mittelwerten ge-
rechnet sind, dazur Speisung des Kanales eine grilsere
Anzahl Sammelweiher dienen. Es steht nichts im
Wege, den Abflufs aus denselben nach der Dichtigkeit

» » ¥

') A. Rudolph. Kiinstliche Hebung des Speisewassers eines
Kanales von Haltung zu Haltung. Briissel 1898. VIL internat.
Schiffahrts-Kongrels.

Werneburg. Kinstliche Speisung von Schleusenkaniilen.
Zentralblatt der Banverwaltung 1901, S. 410—413 und 424—4926.
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des Verkehrs zu regeln, auch wenn sich der Verkehr
zeitweise bis auf die volle Leistungsfihigkeit der
Kammerschleusen steigern sollte.

Nach der folgenden Zusammenstellung betrigt die
mittlere sekundliche Wasserlieferung zum neuen Kanal
bei einem jéhrlichen Giiterverkehr von 2 Mill. Tonnen
fiir die beiden Hauptabschnitte des Kanales:

1. von der Querbahn bei Beilngries beim siid-
lichen Ende der Scheitelhaltung bis zur Donau bei
Kelheim auf eine Linge von 41,320 km, gedeckt aus
der Sulz und Altmiihl . 1,8 cbm,

2. von der Querbahn bei Beilngries bis in das
Maintal bei Bamberg auf eine Linge von 136,180 km
3,5 cbm,

Letzterer Bedarf ist gedeckt:

aus den seitherigen Zufliissen zum Ludwig-Kanal
samf Zufluls aus dem Grundwasserbecken bei Neu-
markt o 1,0 ¢bm,
aus Sammelweihern . 2,5 cbm.

Diese Wassermengen sind mit den auf Seite 20 an-
gegebenen Kosten stets zu beschaffen, auch bei einer
aufsergewohnlichen Trockenheit, wie sie im allgemeinen
in 10—15 Jahren einmal eintritt. In mittelnassen Jahren
steigert sich der Zuflufs zum Kanal derart, dals er
einem jihrlichen Giiterverkehr von 4 Mill. Tonnen
gentigt, auch dann, wenn bei den Kammerschleusen
mit hoheren Gefillen nur je ein Sparbecken angewendet
wiirde.

Die angegebenen sekundlichen Wassermengen
beziehen sich auf die mittlere Dauer der
Schiffahrtsperiode mit 270 Tagen im Jahre. Die
Wasserverluste bei den Schleusentoren und ebenso die
Verluste durch Verdunstung und Versickerung im
Kanal wihrend der iibrigen Zeit des Jahres sind in
diese Wassermengen eingerechnet. Wenn man
also obige Wassermengen mit der jihrlichen
Wasserlieferung der Flufsrinnen vergleichen
wollte, so miifsten die angegebenen Werte
im Verhiltnis von 270 : 365, also um 269, verkleinert
werden. Die oben unter 1 und 2 angegebenen sekund-
lichen Wassermengen berechnen sich fiir 3656 Tage
im Jahr zu 1,3 bezw. zu 2,6 cbm.

Noch sei erwihnt, dafls sich ein Teil der im
Kanal flief[senden Speisewasser zur Kraftgewinnung
verwenden lifst. So wiren nach der Angabe der fol-
genden Zusammenstellung wihrend der Schiffahrts-
periode in mittelnassen Jahren zu gewinnen:

bei der 5. Stufe mit 59,7m Gefiille und 1,5 S/ebm : 895 PS

» » 6. » » 280> » 1,8 » 504 »
» »14. 2 » 21,0 » » 0,7 » :147 »
» » 1H. » s 10,0 » » > 0,9 » : 90 »

zusammen 1636 PS

Diese Kriifte kénnten im Schiffahrtsbetrieb, vor
allem zum Betrieb der mechanischen Hebewerke Ver-
wendung finden,
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Der Wasserbedarf des projektierten Donau-Main-Kanales
von Kelheim iiber Neumarkt und Niirnberg nach Bamberg
gerechnet fir einen durchschnittlich 270 Tage im Jahre andanernden Giterverkehr von 15, 20 und 4,0 Mill. Tonnen,
BOWle
die Wasserlieferung zu diesem Kanal
in aulsergewiéhnlich trockenen und in mittelnassen Jahren.

Hiebei sind angenommen:
Drei Schiffshebewerke auf geneigter Ebene zwischen Beilngries und Worzeldorf oberhalb Niirnberg,
auf den iibrigen Kanalstrecken Kammerschlensen.

Angabe der Malse

zur Berechnung des Wasserbedarfs

Wasserbedarf
in Sek.-Litern
bei einem jihrlichen
Giiterverkehr von

Ort der Wasserentnahme

Wasserlieferung
in Sek.-Litern

im einzelnen 1,5 | 2,0 4,0 In aufser- | iy mittel-
Mill | Mill. | Ml gewdhnlich  pyssem
Tonnen|T0nnen Tonnen trm; S Jahr
\ Jahr
[ |
I. Von der Miindung des Kanales in die Donau bei Kelheim bis zur Querbahn bei Beilngries
km 0—41320, 1. bis 4. Gefiillsstufe:
a) je drei Sparbecken bei den beiden Kammerschleusen der 3. Gefillsstufe mit je 10 m Gefille.
1. Versickerung und Verdunstung: ‘ Die sekundliche Niederwassermenge der |
1,35 x 41,320 < 14,0 81 781 781 | Sulz und der Altmiihl bei Beilngries zusammen
9. Torverluste: betriigt in aufsergewohnlich trockenen Zeiten
1,35 10,0 ¢ 5,0 beaw. 231,85 3¢ 10,0 < 5,0 . 68| 68| 185 | etwa 5 cbm.
3. Schleusungswasser: Mittelst eines 6,5 km langen Leitgrabens,
955641 5¢4. 0 led welcher von der Altmiihl bei Unter-Emmen- |
864(50 £ 9 42 - — | dorf abzweigt und oberhalb Beilngries das .
33 5¢ 641 52 4.0 51000 _ Bett der Sulz durchquert, wird das zur Speisung
til,i\‘i()'U - S - 9719 | | erforderliche Wasser dem Kanal zugefiihrt.
52 35¢ 641 3¢ 4.0 31000 | ' 1543 Erforderlich sind bis zn einem jihrlichen
g6a00 | Giiterverkehr von 2 Mill. Tonnen . . . . | 1828 —
Summe Ia | 1591 | 1828 | 2459 1828 —
b) je ein Sparbecken bei den heiden Kammerschlensen der 3. Gefilllsstofe mit je 10 m Gefille.
1. Versickerung und Verdunstung I Erforderlich sind aus der Sulz und Altmiihl
wie unter Ia. . . . . . . . . . . . .. 781 | 781 81 bis zu einem jidhrlichen Giterverkehr von
2. Torverluste wie unter Ia . 68 68 | 1356 2 Mill. Tonnen . . = 2182
8. Schleusungswasser:
25 641<6,67 1000 1287 | — | —
86 400 ‘
88 641¢6,67 1000 — 1638 | —
86400
B2 641 x6,67¢1000 - ‘ o ‘ 9573
86400
Summe Ib | 2086 ‘ 2482 | 3489 — | 2482
II. Scheitelhaltung von der Querbahn bei Beilngries bis zur Querbahn bei Ochenbruck
km 41,320—89720, 4. bis 5. Gefiillsstufe,
1. Versickerung und Verdunstung: Die Zufliisse in die Haltungen 24 und 30,
1,35 < 48,400« 14,0 915 | 915 | 915 sowie in die Scheitelhaltung No. 32/33 des
i Ludwig-Kanales, soweit nicht diese Zufliisse
2. Verluste bei den Hebewerken, schitzungs- in Stauweiher eingeleitet werden sollen, und
weise . . . ... ... 80| 830 60] GhnedieSulz. . .. ....... 61 133
Aus Sammelweihern fliefsen zu:
Deininger Laber mit Fischbach . . . . . . 562 906
Pilsach mit Ottersanerbach . 382 590
Gruber-, Ketten- und Hausheimerbach . 139 i 2156
Hiezu noch:
Grundwasser aus dem Diluvialgebiet bei Neu-
\ markt, mit natiirlichem Zulanf. . . . . . 400 600
Summe IT | 945 945 | 975 1550 | 2444
Hievon ab: |
Die Verluste fiir Versickerung und Verdunstung ;
| in der Scheitelhaltung, sowie die Verluste
{ | bei den Hebewerken . . . . . . . . S e 945 945
{ | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke IIIL 605 1499
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Wasserbedarf
in Sek.-Litern Wasserlieferung
Angabe der Maflse bei.einem jithrlichen in 8Bek.-Litern
zur Berechnung des Wasserbedarfs _Gutewerkeh: von Ort der Wasserentnahme
im einzelnen 1,5 2,0 4,0 in anfser- | ) yjgrel-
Mill. | Ml | L gewohnlich! assem
Tonnen Tonnen| Tonnen Gjﬂ_;”r = Jahr
‘ |

III. Yon der Querbahn bei Ochenbruek bis zur Liingsbahn bei Worzeldorf!)
km 89720103563, 5. bis 6. Geflillsstufe.

1. Versickerung und Verdunstung: Ubersehufs wie vorans . . . . . . . . . . 605 1494
185188485140 . . . . . . . . . .. 262 | 262 | 262 e O |

2. Verluste bei dem Hebewerk, schiitzungs- Rohrenstadterbach . . . . . . . R 150 2090
WOLAB. .« & oni s w oG @ @Ena W s o 8 15 15 30 | Traunfelderbach und Rasch . . . . . . . . 270 418

Summe 111 | 277 | 277 | 202 Honi 4 1025 | 2147
DieVerluste fiirVersickerung und Verdunstung,
sowie der Verlust beim Hebewerk . . . . 277 217
’ | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke IV 748 i 1870
1) Die Liéngsbahn bei Worzeldorf erstreckt sich von km 103,568 bis zu km 104,020,
IV. Von der Liingsbahn bei Worzeldorf bis nach Fiirth
km 104,030—115,240, 6. bis 13. Gefiillsstufe:
a) ein Sparbecken bei der Kammerschlense der 13. Gefiillsstufe mit 4,8 m Gefiille und
zwei Sparbecken bei der Kammerschleuse der 8. Gefillsstufe mift 6,2 m Gefille.
1. Versickerung und Verdunstung: ' Ubersehufs wie voraus . . . . . . . . . . 748 -
1,35 x11,210x14,0 . . . . . . . . S 212 | 212 | 212 i -
’ Hiezu die Zuflilsse in die Haltungen 64, T1,
2. Torverluste : 73 und 74 des Ludwig-Kanales . . . . . 49 =
1,85 % 6,2 5,0 bezw. 23< 1,35 < 6,2 5,0 . 42 42 84
Die Zufliisse in die Hiiltungen 76, 77 und 78
3. Schleusungswasser: verbleiben wegen Verbauung dieser Zufluls-
25 3¢ 641 3¢ 3,2 3¢ 1000 594 o o gebiete durch die Stadt Niirnberg auflser
86400 ARBAIE 4 = 5 S : Ris s e s E e s B s 97 -
33x<641x3,21000 — | 83| — | Aus Sammelweihern, welche im Zuflulsgebiet
86 400 oberhalb der 7. Stanstufe anzulegen wiiren 300 | -
b2 < 641x3,2 <1000 o ) — | — | 193 .
36 200 i 1097 --
Samme IVa | 848 | 1037 | 1531 | Hievon ab die Verluste fiir die Versickerung '
und Verdunstung . . . . . . . . . . .. 212 I -
| | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke V . 885 -

b) ohne Sparbecken hei einem grifsten Gefille von 6,2 m in der Kammerschleuse der 8. Gefillsstufe.

1. Versickerung und Verdunstung Ubersehuls der Strecke IIT . . . . . . . . — | 1870

i UINR 5 . 55 B b6 R 212 | 212 | 212
e bet TVn Hiezu die Zufliisse in die Haltungen 64, 71,

2. Torverluste wie bei IVa. . . . . . . .. 42| 42| 84| 173 und 74 des Ludwig-Kanales . . . . . = 8

8. Schleusungswasser: Aus Sammelweihern, wie voraus angegeben — 480
25641621000 1150

L . — 2428

33x 641621000 — | 1518 —
86 400

52 % 641621000 ol =] —| 9892
86400

Summe IVb | 1404 E 1772 | 2688 | Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und
Verdunsihong . - « &= 5 4w cme v — 212

Verbleiben zur Verfiigung in der Btrecke V . — | 2216
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Angabe der Mafse
zur Berechnung des Wasserbedarfs

Wasserbedarf
in Sek.-Litern
bei einem jihrlichen
Giiterverkehr von
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Ort der Wasserentnahme

Wasserlieferung
in Sek.-Litern

im einzelnen 1,6 2,0 4,0 in autser- | in mittel-
Ml | Mill. | Mill. gewhnlleh | nassem
Tonnen Touneni'l‘nnnen ("J&:_Bm | Jahr
I
V. Yon Fiirth bis Bruck
km 115,240—129,250, 13. bis 14. Geflllsstufe :
a) je zwei Sparbecken bei den drei Schlensen der 14. Gefillsstufe mit je 7,0 m Gefille.
. Versickerung und Verdunstung: i Uberschufs der Strecke IV . . . . . . . . 88H -
Lesx 401040 . .« . ... . 265 | 2656 26D : . . . .
: Hiezu die beiden Zufliisse in die Haltung
- Torverluste: ) Schillin
1,85 X 75,0 beaw. 2x 1,85 X T0xb0. . | 47| 471 94| B ;}’e L“d‘;’g‘ix,;“a‘e“=L '1"“1" el I
 Schleusungswasser: graben und der oner Landgraben. . . —_
25 > 641 < 3,6 1000 649 | —  — | Aus Sammelweihern, welche im Zuflulsgebiet
86 400 oberhalb der Staustufe 14 anzulegen wiren 300 | —
33 3¢ 641 8,5 < 1000 | 871 — D) —
86400
52X64§5(>5<43(;; x1000 L. — — | 1850 | Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und |
Summe Va | 961 ‘ 1169 | 1709 | Verdumstung . . . ... ... | 266 | —
Verbleiben zur Verfligung in der Strecke VI 952 —
|
b) ohne Sparbecken bei 7,0 m Schleusengefille.
. Versickerung und Verdunstung Ubersehufs der Strecke IV = 2216
fe bei Va. . . . . . .. 265 265 | 265
wie bel Va . h . ‘ Hiezu der Schillingsgraben und der Thoner |
. Torverluste wie bei Va . 47 47 94 Landgraben . . . . . . . ... o | 51
. Schleusungswasser: |
25 > 641 7,0 > 1000 1208 | — _ Aus Sammelweihern, wie voraus angegeben — 480
26400 — | 2u4q
33><ﬁ41>(7,0‘:<1000_ o = | 1714 o |
86400 Hievon ab die Verluste fir Versickerung und
b2x641x7,0x1000 — — | 2700 Verdunstung . — 265
86400 -
Summe Vb | 1610 | 2026 ‘ 3069 | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke VI —_ 2482
VI. Yon Bruck bis niichst oberhalb Balersdorf
km 129,250—137,500, 14. bis 15. Geflillsstufe:
a) vier Sparbecken bei den Kammerschleusen der 15. Gefillsstufe mit 10,0 m Gefille.
. Versickerung und Verdunstung: | Ubersehuls der Strecke V . 952 —
1,858,250 140 . . . . 156 166 | 1566 ;
Tor verll’xsi . Aus Sammelwelhern, welche im Zuflufsgebiet
1,85 10,0 55,0 bezw. 231,85 >10,0 5,0 . 68 68 | 185 oberhalb der Staustufe No. 15 anzulegen )
; ¥ wiren, samt dem Schlangenbach. . . . . 150 —
. Schlensungswasser: |
25><641x<3,831000 618 _ _ 1102 —
86 400
33<641<3,83 1000 — | 815 =
86400 | Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und |
b2 6418881000 —| —| 1285 Verdunstang . . . . . . . o .4 . e 156 | —
86400 -
Summe VIa | 842 L 1089 | 1576 | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke VII 946 —
| |
b) ein Sparbecken bei der Kammerschleuse der 15. Gefillsstufe mit 10,0 m Gefiille.
. Versickerung und Verdunstung Uberschufls der Strecke V. . . . . . . —_ 2482
wie bei VIa . . . . . . . . . .. 156 1566 | 156 |
Aus Sammelweihern, wi us. . — 240
. Torverluste wie bei VIa 68 68 | 136 5. TEL0: RS |
. Schleusungswasser: - 2122
25 <641<6,67 XIOOU_ . 12387 — —
86 400
33)'(341}(6,57)(1“}0' o — | 1633 —
86400 Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und
52 641:<6,87 <1000 — | — |97 | Verdunstung . . . . . . . . .. . . .. — 156
86 400 ]
Summe VIa | 1461 | 1857 | 2864 | Verbleiben zur Verftignng in der Strecke VIL — 2566
{
{

o
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Wasserbedarl
in Sek.-Litern Wasserlielerung
Angabe der Mafse bel einem jidhrlichen in Sek.-Litern
zur Berechnung des Wasserbedarfs Shtsryetkabe vou Ort der Wasserentnahme o
im einzelnen 1,6 2,0 4,0 In nufser- | i mittel-
Mill, | Mil. | o gewdhnlich)  passem
Tonnen| Tonnen|Tonnen :rolt'zag;mm Jahr
VII. Yon niichst oberhalb Baiersdorf bis niichst unterhalb Forechheim
km 137,500—149,360, 15, bis 16. Gefiillsstufe:
a) je zwei Sparbecken bei den beiden Kammerschleusen der 16. Gefillsstufe und je 7,5 m Gefiille.
1. Versickerung und Verdunstung: | Uberschufs der Strecke VI. . . . . < mo 946 -
13511860140, . . . . . . . . . .. 224 | 224 | 224 .
9, T'orv erlu;!te: Hiezn aus der Regmnitz . . . . . . . . . . 429 -
1,85 % 7,5 5,0 bezw. 21,85 17,5 5,0. . 51 61 | 101 1375 =
3. Bchleusungswasser :
25641 :<38,75 > 1000 .
Yw yoan B m o 696 — —
86 400
33 641>3,75 1000 — | o918 _
86 400 Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und
b2« 641 ><3-75><1000, ) — — | 1447 Vordomstung: : o oo 5 5.5 ¢ &5 2.5 : 224 —
86 400 i T
Summe VIIa | 971 ‘ 1193 | 1772 | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke VIII 1151 | —
b) ohne Sparbecken bei 7,5 m Schleusengefille.
1. Versickerung und Verdunstung ' Ubersehufs der Strecke VI . . . . . . . . —_ 2566
wiabal WILE. . « = o v & o6 3 5= 224 | 224 | 224 i — 1000
iezu aus der Regmitz . . . . . . . . . . —
2. Torverluste wie bei VlIa . . . . . . . . 51 51 101 3 s |
3. Behleusungswasser: - 3566
25)(641X7,5><1000» S | 1391 . .
86400
33)(541)(7,5}(1000 LY CE T | . . 1836 i
86400 ' Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und
52641 xT5x1000 = — — | 2893 Verdunstung . . . . . . . . . . . .. ' == 224
86400 -
Summe VIIb | 1666 | 2111 | 8218 | Verbleiben zur Verfiigung in der Strecke VIII — 3342
|

VIII. Von niichst unterhalb Forehheim bis zur letzten Kammerschleuse des neuen Donau-Main-Kanales
am rechten Ufer des Mains bei Hallstadt

km 149,360—175,500, 16. bis 18. Gefiillsstufe:
a) vier Sparbecken bei der Kammerschleuse der 18. Gefillsstufe mit 10,1 m Gefille.

1. Versickerung und Verdunstung: Ubersehufs der Strecke VII . . . . . . p 1151 -
1,85<26,140X140 . . . . . .. L. L. 494 | 494 | 494 ; -
9. Torveslugte: Aus Bammelweihern, welche im Zuflulsgebiete
1,35 10,1 5,0 bezw. 21,85 10,1<5,0. | 68| 68| 136 | oberhalb der Gefillsstufe No. 17 anzulegen o
8, Bohlensungswaseer: wiiren samt dem Amlingstidter Bach. . . 250 | —
25641 x8,37x1000 N oes| — ! 1401 | —
86400 . :
33x641x3,37<1000 , — | 825 | — | Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und
86 400 Verdunstang - - « < =« v < o« o 55 o 54 494 —
525641 3,37 > 1000 — — | 1800
86400 0 Verbleiben zur Verfiigung in der Main.
Summe VIIIa | 1187 | 1387 | 1930 wasserstralse . . . . . . . . . . . . . . 907 —
b) ohne Sparbecken bei der Kammerschlense der 16. Gefillsstufe mit 8,0 m Gefiille
und ein Sparbecken bei der Kammerschleuse der 18. Gefilllsstufe mit 10,1 m Gefille.
1. Versickerang und Verdunstung ' Uberschufs der Strecke VII . . . . . . . . — | 3342
wie bei VIITa . . . . . . . . . . . .- 494 494 | 494 ds Satancelwetha A —
P . I'l 8am mingsi T hacn,
2. Torverluste wie bei VIIIa. . . . . P e 68 68 | 136 wie voraus angegeben. . . . . - - | 400
8 Bchleusungswasser : \ -
26 < 641 < 8,0 <1000 . 1484 e — S | 3742
86 400 |
33x641x8o0x1000 — | 1959 — | Hievon ab die Verluste fiir Versickerung und
86400 Verdunstung . . . . . . . . . e — | 494
52 > 641 > 8,0 > 1000 ) = — | 8086 X
86400 S Verbleiben zur Verfiigung in der Main-
Summe VIIIb | 2046 | 2521 | 38716 wasserstrafse . . . . . . . . . A — | 3248
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Wasserbedar!
in Sek.-Litern Wasserlieferung
Angabe der Maflse bei einem jihrlichen in Sek.-Litern
Giiterverkehr von
zur Berechnung des Wasserbedarfs Ort der Wasserentnahme ——
im efnzelnen 15 | 20 40 in aufser- | . el
ML | ML | Ml gewdhnlich) = com
A ; e trockenem &
Tonnen | Tonnen |Tonnen Jahr Jahr

Von km 175,5 bis zu km 177,5 liegt der Wasserspiegel des Kanales auf gleicher Hohe mit demjenigen der Grols-
Wasserstralse im Maintal. Die Endstrecke des Kanales, bezw. die oberste Haltung der projektierten Main-Wasserstralse
steht in freier Verbindung mit dem gestauten Main bei Bischberg.

Zusammenstellung der an 270 Betriebstagen dem neuen Kanale zufliefsenden Wassermengen
bei einem Giterverkehr von jihrlich 2 Millionen Tonnen.

I. Von der Miindung des Kanales in die Donau bei Kelheim bis zur Querbahn bei Beilngries, km 0—41,320:

Aus der Sulz und Altmihl. . . . . . .. S e .| 1828 | 2482

I1. Scheitelhaltung von der Querbahn bei Beilngries bis zur Querbahn bei Ochenbruck, km 41,820—89,720:

Zufliisse des Ludwig-Kanales. . . . . . . . . . . . . . . . . ... L 67 133
Aon Semmelwellern < . . v u s e @ a v B A % GaE s B e A B e d & ¥ o W @ s 1083 1711
Aus dem Grundwasserbecken bei Neumarkt. . . . . . . . . . . . . . .. . .. .. ... 400 600

II1. Von der Querbahn bei Ochenbruck bis zur Lingsbahn bei Worzeldorf, km 89,720 —103,563:7%)
Aus Sammelweibern . . . . . . . . . . . . .. . % SR PBIE P EG 5 5B E Bu B &g e Wi 420 | 648

1V. Von der Lingsbahn bei Worzeldorf bis nach Fiirth, km 104,030—115,240:
Zufliisse des Ludwig-Kanales . . . . . . . . . . . . . . . . ..o e e 49 8
Aus Sammelweihern . . . . . O T T e 300 480

V. Von Fiirth bis Bruck, km 115,240—129,250:
Zufliisse des Ludwig-Kanales. . . . . . . . . T Tl H T I R 32 51
Ang BRHmeIWOIherR « v 2 -0 viviu 8 S § e s B B E el W @A R el PR e R ® R 300 480

VI. Von Bruck bis ndchst oberhalb Baiersdorf, km 129,250—137,500:
Aus Sammelweihern . . . . . L Gy BiA B R GwlE ¥4 D B D AW ERNE A e 5w Ve 150 240

VIL. Von niichst oberhalb Baiersdorf bis nichst unterhalb Forchheim, km 137,500—149,360:

Aus der Begnftz. . . . . . . . .. . . 0L 0L e o e e e e C PEE BWE S E § e 429 1000

VIII. Von n#chst unterhalb Forchheim bis zur letzten Kammerschleuse des neuen Donau-Main-Kanales bei
Hallstadt, km 149,360—175,500:1)

Aan BRmelwallidem:: o o 5w 0 n 2 Gk & e S W SR S d BORu B & e a @ g g 250 400

Gesamte sekundliche Wassermenge 5308 8303

1) Vergleiche die Bemerkung voraus.



V. Die Fahrung des Donau-Main-Kanales

von Stepperg iiber Graben und Niirnberg nach Bamberg.

Linienfiihrang und Lingensehnitt. — Schon lange
vor der Erbauung des Ludwig-Kanales wurde vorge-
schlagen, den Donau-Main-Kanal von der Donau bei
Stepperg ausgehen zu lassen. Der Weg dahin zweigt
von Niirnberg aus bei Gibitzenhof an der siidlichen
Grenze des Stadtgebietes vom Ludwig-Kanal ab, zieht
sich sodann in siidlicher Richtung gegen das Tal der
Rednitz und diese Richtung weiter verfolgend dem
Tal entlang, dessen Wasserlauf oberhalb Georgens-
gmiind den Namen Schwiibische Rezat fiihrt bis zur
Wasserscheide bei Graben. Hier wird die Fossa Ka-
rolina bei ihrem Ende gegen die Rezat hin durch-
schnitten und der Kanal zum linken Ufer der Altmiihl
hingefithrt. Dem Tal der Altmiihl und also auch der
Bahn von Wiirzburg und Niirnberg nach Miinchen
folgt der Kanal bis Dollnstein oberhalb Eichstiitt und
nimmt sodann seitlich durch ein bis zur Donau sich
hinziehendes Tal, dessen Entstehung einem friiheren
Einbruch der Donau in das untere Altmiihltal zuge-
schrieben wird. Der mittlere Teil dieses Tales ent-
wissert sich nach der Schutter.

Dieser Weg hat eine Linge von 100 km, sonach
10 km weniger als der Weg von Gibitzenhof iiber
Neumarkt zur Donau bei Kelheim. Da nun Stepperg
70 km oberhalb Kelheim gelegen ist, so wiire der
Umweg von Niirnberg iiber Graben und Stepperg nach
Kelheim 60 km.

Das erste, was nach Festlegung der allgemeinen
Wegrichtung geschah, war die Bestimmung der Hohen-
lage der Scheitelhaltung. Die steilen felsigen
Gehinge im Altmiihltal notigen dazu, den Kanal
moglichst nahe der Talsohle zu legen, also in das
Gelinde bei der Wasserscheide moglichst tief einzu-
schneiden. Ferner fordert eine Bahniiberfiihrung bei
Weissenburg, dals die Scheitelhaltung nicht iiber eine
bestimmte Hohe hinausgelegt wird, Teilweise entgegen
diesen Forderungen steht die Riicksicht, welche bei
dem Taliibergang niichst oberhalb Dollnstein auf die
Hohenlage der Eisenbahn und auf den Hochwasser-
spiegel der Altmiihl zu nehmen ist.

Die Untersuchungen iiber diese Frage fiihrten
dazu, die Scheitelhaltung auf die Hohe von 410 m
iber N. N. zu legen, sonach 7,7 m tiefer als die
des Ludwig-Kanales bei Neumarkt. Diese Lage er-
moglicht es, Vorteil und Nachteil am besten auszu-
gleichen und allen Schwierigkeiten zu begegnen. Bei
einer Hohenlage von 410 m wiirde zwischen Weissen-
burg und Treuchtlingen ein Einschnitt von 5 km
Liénge mit einer grifsten Tiefe von 15 m notwendig
werden, 9 m tiefer als die Sohle in Mitte der Fossa
Karolina. Ahnlich wie hier lagen die Verhiltnisse
beim Bau des Ludwig Kanales in der Nihe von Neu-
markt. Auch dort war ein gleich langer und tiefer
Einschnitt in sandigem Boden bei hohem Grundwasser-
stand auszuftihren und der Durchbruch der Wasser-

scheide bei der Ortschaft Graben wiirde sonach keine
grifseren Schwierigkeiten bieten, als sie beim Bau des
Ludwig-Kanales vorhanden waren. Die Terrainschnitte
der Linien iiber Graben und tiber Neumarkt sind zum
Vergleich auf Blatt VI dargestellt.

Wie fiir das Tal der Altmiihl, so empfiehlt es
sich, auch fiir das Seitental von Dollnstein ab die
Hohe mit 410 m beizubehalten und zwar unter allen
Umstéinden bis in das Tal der Schutter. Von hier ab
bestimmt sich die Hohenlage der Haltung nach der
zukiinftigen Wasserstralse fiir die Grofsschiffahrt im
Tal der Donau.

Als zutreffend diirfte vorauszusetzen sein, dals ein
Schiffahrtskanal vom Main her erst dann zur Donau bei
Stepperg gebaut werden wird, wenn eine gleich leistungs-
fahige Wasserstralse dort besteht, oder doch erst dann,
wenn der Bau einer solchen Strafse gesichert ist. Ein
Grolsschiffahrtsweg im Tal der oberen Donau kann aber
dhnlich wie beim Main nur mittelst eines Seitenkanales
geschaffen werden, und dieser miilste bei Stepperg
wegen des flachen Geldndes in Nihe der Ausmiindung
des Lechs auf das linke Ufer der Donau gelegt werden,
wiirde also einen von Niirnberg kommenden Kanal
kreuzen. In welcher Hohenlage diese Kreuzung am
besten geschehen wird, hat die iiber die Donau-Wasser-
stralse im Gange befindliche Untersuchung zu ent-
scheiden. Technisch moglich wiire es, die Scheitel-
haltung durch das Schuttertal bis zur Donau hin zu
verlidngern.

Nach dem Main zu konnte die Scheitelhaltung
bis nach Pleinfeld — 56 km von der Donau entfernt
— gefiihrt und der Abstieg von hier aus nach Gibitzen-
hof bei Nirnberg mit nahezu 100 m Gefdlle auf
4 Stufen konzentriert werden. Eine stiirkere Konzen-
tration des Gefiilles, wie sie bei einer Wasserstralse
iber Neumarkt moglich wiire, liefse sich ohne wesent-
liche Mehrkosten nicht erreichen. Nach dem jetzigen
Entwurf sollen zur Anlage des Kanales die niedrigen,
sandigen und meist bewaldeten Terrassen lings der
Rezat und Rednitz benutzt werden. Die hoher gelegenen
Terrainstufen wiren nur durch eine gréfsere Lingen-
entwicklung tber vielfach welliges Geliinde bei sehr
hohen Kosten fiir Grunderwerbung und Erdarbeiten
zu erreichen.

Die Tabelle 2, ferner die graphische Darstellung
auf Blatt V geben Aufschlufs iiber die Gestalt des
Langenschnittes.

Hinsichtlich der horizontalen Projektion der Linie
war das Hauptaugenmerk auf die Strecke von Treucht-
lingen bis nach Dollnstein zu richten. In dem engen
Altmiihltale, in dem neben den Ortschaften, neben
Stralse, Eisenbahn und Flufs wenig freier Raum ver-
bleibt, sollen die Ortschaften in ihrem Verkehr iiber
den Kanal hinweg nicht beengt und die kostspieligen
Kreuzungen der Verkehrswege und namentlich solche
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der Altmiihl moglichst vermieden werden. Ferner war
darauf zu achten, die weit auslaufenden Serpentinen
des Tales zur Abkiirzung des Weges mioglichst oft zu
durchschneiden, Zum Gliick schliefsen sich diese For-
derungen nicht gegenseitig aus, im Gegenteil kann
bei einem Durchschneiden der Serpentinen in der
Regel allen Bedingungen Rechnung getragen werden.
Allerdings ist nicht immer die Ausfithrung eines offenen
Einschnittes maglich, und so miifste bei Dietfurt niichst
unterhalb Treuchtlingen und ebenso nichst oberhalb
Dollnstein ein Tunnel von 900 bezw. 600 m Liinge
durch den Frankendolomit gebrochen werden.

Zu den teuersten Kanalstrecken im Altmiihltale
z#hlt diejenige bei Pappenheim. Es gibt wohl keinen
besseren Weg, als den neben der Eisenbahn und zwar
so weit von derselben entfernt, dals zwischen ihr und
dem Kanal Platz zur unschiidlichen Ableitung der
Hochwasser der Altmiihl verbleibt. Die Hohenlage
von Bahn und Kanal daselbst ermiglicht die Anlage
einer bequemen Zufahrtsstralse zum Bahnhof: Das in
der Stadt Pappenheim notige Wasser aus der Altmiihl
kann unter dem Kanal her zugeleitet werden. Ahln-
lich wie in Pappenheim wird bei der Ortschaft Zimmern
verfahren. Auf diese Weise und mittelst kleinerer
Verlegungen des Altmiiblbettes wird es molich, die
Altmiihl nur ein einziges Mal kreuzen zu miissen.
Wie notwendig es ist, derartigen Kreuzungen mit
allen moglichen Hilfsmitteln auszuweichen, mag
daraus erkannt werden, dals die beiden Briicken im
Tale der Altmiihl n#échst oberhalb Dollnstein, mit
denen der Kanal einerseits iiber die Distriktsstrafse und
den Flufs, anderseits iiber die Doppelbahn von Miinchen
nach Wiirzburg und Niirnberg, sowie iiber einen Orts-
verbindungsweg gefiihrt wird, bei einer gesamten
Linge von 190 m zu 1254000 Mk. veranschlagt ist.

Bei der Bestimmung der Lage der Scheitelhaltung
muflsten die Erhebungen auch auf die Fossa Karolina
ausgedehnt werden, und es ist wohl gerechtfertigt, der
Baureste, welche den ersten Versuch bekunden, einen
ununterbrochenen Schiffahrtsweg zwischen Donau und
Main herzustellen, hier mit einigen Worten zu ge-
denken. Die Bodenerhéhung, welche das Tal der
Schwiibischen Rezat von dem Tale der Altmiihl trennt,
fillt von beiden Seiten nach der Fossa Karolina rasch
ab. Dieselbe folgt dem tiefsten Punkt der Einsattlung,
erhielt dadurch eine sichelférmige Lage und ist auf
etwa 1300 m deutlich zu erkennen Aus Querschnitten
ergibt sich, dals der Graben unmittelbar auf der
Wasserscheide 5—6 m tiel in das urspriingliche Ge-
linde eingeschnitten ist.

Versumpfte Wiesen in N#he der schwiibischen
Rezat, die bei der Wasserscheide etwa 8 m héoher als
die Altmiihl abflielst, dann noch andere Beobachtungen
zeigen, dals hier in der Regel ein hoher, nahezu die
Sohle des Grabens erreichender Grundwasserstand
berrscht. Es wire sonach auch heute unmiglich,
mit Handschaufeln den Graben nennenswert zu ver-
tiefen, ohne dafls das eintreten wiirde, was der Chronist
Einhard als Grund fiir den Mifserfolg des Unternehmens
angibt, auch wenn im Gegensatz zu damals Trocken-
heit herrschen wiirde. Nachrutschungen des sandigen
Bodens wiren, wie nun allgemein bekannt, nur dann
zu verhiiten, wenn das den Boden anfiillende Grund-
wasser vorher abgesenkt werden wiirde.

So steht alles, was sich an dem die Wasserscheide
zwischen Main und Donau durchziehenden Graben
beobachten lifst, in Ubereinstimmung mit dem Berichte
des Chronisten Einhard, nur seine Angabe iiber die Breite
des Grabens mit 300 Fuls gibt zu raten auf. An diesem
Mals haben sich viele gestofsen, indem sie dasselbe zur
Priifung des Einhardschen Berichtes immer auf der
Sohle des Grabens suchten, und da die hier wesentlich
geringere Breite in keine Beziehung zu dem {iber-
lieferten Mals gebracht werden konnte, so entstand
Zweifel an dem ganzen Bericht.

Es ist gewils auch nicht einzusehen, warum Karl
der Grolse bei den damals bescheidenen Anspriichen
an die Schiffahrt einen Kanal hat herstellen wollen,
der an der Sohle 300 Fuls, d. s. sicher iiber 756 m,
hitte breit sein sollen, Dagegen liegt die Vermutung
nahe, dafs unter der Breite des Grabens die grofste
Entfernung zu verstehen ist, welche zwischen den
aufgeworfenen Diammen in Hohe ihrer Krone bestan-
den hat. Um so mehr erscheint diese Annahme ge-
rechifertigt, als dieses Mals die technische Bedeutung
der Arbeit mehr kennzeichnet, als eine Angabe der
Breite der Grabensohle. Auf diese Weise bestimmt
sich an den vorhandenen Uberresten die grifste Breite
zu nahezu 70 m, und somit wiirde kein Grund be-
stehen, die Angabe mit 300 Fuls anzuzweifeln, da
doch die Dimme durch Setzen und Abschleifen an
ihrer urspriinglichen Hohe miissen verloren haben.
Der auf Blatt VII dargestellte Querschnitt durch die
Fossa Karolina ist an der Stelle genommen, an der die
beiderseitigen Dimme ihre hichste Erhebung zeigen.

Die vorhandenen Baureste weisen darauf hin, dafls
man einen Kanal mit einer Wasserspiegelbreite von
8—10 m hat herstellen wollen, eine Breite, die in
damaliger Zeit fiir den Verkehr der kleinen Kihne
sicher entsprochen hiitte.?) Betrigt doch die Wasser-
spiegelbreite des Ludwig-Kanales nur 15,8 m.

Auch fiir die Annahme, die Spuren der Bauarbeit
seien gegen die Rezat hin mehr verwischt als gegen
die Altmihl, liegt kein Grund vor. Die von der Rezat
nach der Altmiihl abfallende Sohle des Grabens deutet
darauf hin, dafls auch zur Karolingerzeit zwischen dem
Wasserspiegel beider Fliisse ein Hohenunterschied im
gleichen Sinne, wenn auch vielleicht in geringerem
Malse wie heute, bestanden hat, und dals sonach der
hhere Grundwasserstand bei der Rezat ein so tiefes
Eingraben nicht zuliels, wie dies in der Nihe der
Altmiihl moglich gewesen ist.

Nach dem jetzigen DBestand der Iossa Karolina
steht nichts dagegen, dieselbe als diejenige Bauarbeit
anzuerkennen, welche Einhard beschrieben hat.

Was die Bodenverhiltnisse auf der Step-
perger Linie betrifft, so sind dieselben von Niirnberg
aus bis nach Dietfurt, also bis zum Einbruch der Alt-
miithl in den Frinkischen Jura, fiir die Ausfithrung
eines Kanales sehr giinstig. Nur an einzelnen Stellen
und jedesmal nur auf eine kurze Strecke wird Fels
angeschnitten, im iibrigen sandiger Boden und dabei
Lehm in gentigender Menge zur Dichtung des Kanales.
Dagegen ist im Altmiihltal fast nur gebundenes Material
zu fordern, doch in der Regel diinn geschichtetes,
stark zerkliiftetes Gestein. Nicht wesentlich billiger

Y Vergl. Dr. Lauffer. Das Landschaftsbild Deutschlands
im Zeitalter der Karolinger. Gottingen 1896. 8. 53—59.
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sind die Erdarbeiten im Seitental von Dollnstein ab-
Der ungebundene Abtrag besteht vorwiegend aus einem
groben, mit Lehm vermengten Gerille, und der felsige
Boden befindet sich vielfach in festerem Zustande, als
dies im Altmiihltale der Fall ist.

Die Wasserversorgung. — Bestehen sonach bei den
Erdarbeiten und Kunstbauten grofse Schwierigkeiten,
wie sie sich in dem Mafse auf der Kelheimer Linie
nicht ergeben wiirden, so wiire dagegen die Wasser-
versorgung eines Kanales von der Donau bei Stepperg
aus eine einfache Sache, wenn dieser Kanal an einen
Grolsschiffahrtsweg im Tale der Donau angeschlossen
werden wiirde. Das Beste wiire, wenn beide Wasser-
strafsen in Hohe der auf 410 m gelegenen Scheitel-
haltung sich treffen wiirden, und wenn somit das Wasser
aus der Donau durch die Seitenkaniile mit natiirlichem
Gefiille nach dem Main hingeleitet werden konnte.

Doch wenn auch ein solch idealer Anschluls mit
Riicksicht auf die Kosten nicht maglich wire, dann
blieben immer noch fiir die Speisung eines Donau—
Main-Kanales grofse Vorteile bestehen. Durch die in
den Seitenkanilen aus der Donaun abzufithrende Wasser-
menge liefsen sich in niichster Nihe bei Stepperg
Wasserkriifte gewinnen, so dals die zur Speisung not-
wendige Wassermenge in billiger Weise zur Scheitel-
haltung aufgepumpt werden konnte. Kraft und Wasser
wiiren fiir jeden Verkehr auf dem Kanal ausreichend
zu gewinnen, bei einer Hubhthe von etwa 20 m.
Selbstverstiindlich wiirde in diesem Falle der Kanal
im Schuttertal tiefer gelegt werden. Hierdurch kiime
das Ende der Scheitelhaltung etwa 16 km von der Donau
weg, was mit Riicksicht auf eine elektrische Fern-
leitung fiir ein Pumpwerk daselbst noch zulissig wire,

Dadurch aber, dafs der Kanal im Schuttertal tiefer
gelegt und mehr dem Gelinde angeschlossen werden
konnte, wiirde an Baukosten das erspart werden, was
zur Aufstellung eines elekirischen Pumpwerkes samt
einer Dampfpumpe als Reserve erforderlich wiire. Da
im Kostenanschlag eine bis zur Donan reichende
Scheitelhaltung vorausgesetzt ist, und da aufserdem die
Kosten fiir die Gefillsstufen bis auf das Niederwasser
der Donau in diesem Anschlag eingesetzt sind, so
bleiben die berechneten Gesamtkosten unabhingig von
der Art des Anschlusses an die Donau-Wasserstralse,

Auch eine Zuleitung aus einem zukiinftigen Seiten-
kanal fiir die Grofsschiffahrt bei Tapfheim oberhalb
Donauwérth mit etwa 20 m Gefille, teils als Diicker, teils
als offener Graben oder Kanal ausgefiihrt, wiirde vor-
aussichtlich keine ungewthnlichen Kosten verursachen.

Damit nun in keinem Falle die Wasserversorgung
zu giinstig beurteilt wird, wurde vorausgesetzt, dals
die Kanalstrecke von Bamberg nach Nirnberg als
Schleusenkanal ausgebaut und betrieben wird, ehe
noch ein Kanal von Niirnberg nach Stepperg besteht,
und dafs withrend dieser Zeit der jahrliche Giiterverkehr
bis zu 1 Mill. Tonnen ansteigt. Die Kosten der Wasser-
versorgung fiir diesen halbwegs fertigen Donau-Main—
Kanal wurden unter den angegebenen Bedingungen
zu 7451000 Mk. berechnet,

Wollte man nun auch die Wasserstralse von
Niirnberg nach Stepperg als Schleusenkanal ausbauen
und wiirde man die gewifs extreme Forderung stellen,
Schleusen mit 10 m Gefiille und ohne Sparbecken zu
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verwenden, dann wiirden bei einem jidhrlichen Giiter-
verkehr von 2 Mill. Tonnen fiir den ganzen Donau-Main-
Kanal sekundlich doch nur 4,0 chm Wasser aus der
Donau zugeleitet werden miissen und bei einem jéhr-
lichen Giiterverkehr von 4,0 Mill. t sekundlich 5,5 cbm.
Wendet man bei 10 m hohen Schleusen je 2 Spar-
becken an, was mit Riicksicht auf die sonst zu stols-
weise anwachsende Wassergeschwindigkeit im Kanal
in der Regel geschehen wird, und ebenso auch dann,
wenn das Speisungswasser aufgepumpt werden miifste,
dann wire nur etwa die Hilfte der angegebenen
Wassermengen erforderlich.

Diese Zahlen werden hauptsiichlich deshalb an-
gefithrt, um zu beweisen, dals in wasserwirtschaftlicher
Hinsicht durch die Entnahme von Wasser aus der
Donau zur Speisung eines neuen Donau-Main-Kanales
keinerlei Schaden verursacht wird. Ebenso bestehen
keine Befiirchtungen hinsichtlich der Schiffahrt im
Kanal. Bei einer Wasserfithrung von 5,5 cbm betriigt
die mittlere Geschwindigkeit nur 10 e¢m, withrend mit
Riicksicht auf die Sicherheit des Betriebes eine doppelt
so grofse Wassergeschwindigkeit noch zulidssig wire,
Dies gilt nicht allein fiir die freie Kanalstrecke ein-
schliefslich der Kanalbriicken, sondern auch fiir die
beiden Tunnels. Zwar miifsten die letzteren einschiffig
hergestellt werden, jedoch wurden die Ausmafse nach
Breite und Tiefe, sowie die Anlage der beiden Ziehwege
so gewiithlt, dals die die Tunnels befahrenden Schiffe
keinen grofseren Widerstand finden als auf freier Strecke.

Die Lichtweite in den Tunnels wurde auf Héhe
der Ziehwege zu 16,0 m und in einer Wassertiefe von
3,0 m zu 15,0 m angenommen. Die beiden Ziehwege,
auf einzelne Pfosten gestiitzt, oder auch frei tragend
angelegt, erhalten eine Breite von je 2,0 m. Die
Wagsertiefe inmitten des Tunnels milst 4,0 m, die
lichte Hihe iiber dem Wasserspiegel 7,0 m. Bei diesen
Ausmalsen ergibt sich der nasse Querschnitt zu 58 qm,
withrend der nasse Querschnitt des Kanales auf freier
Strecke 57,5 qm betriigt, und die lichte Fliche des
Tunnelquerschnittes zu 150 qm. FEine derartige Aus-
fithrung unterliegt bei dem horizontal oder nahezu
horizontal geschichteten, von Quellwasser freien Fran-
kendolomit keiner besonderen Schwierigkeit.

Damit der Nachteil, den -einschiffige Zwischen-
strecken fiir die Schiffahrt haben, gegeniiber der Kel-
heimer Linie etwas ausgeglichen wird, so wird die
Wasserspiegelbreite an den Kanalbriicken zu 23 m
angenommen, also um 5 m breiter, als bei den Kanal-
briicken auf der Kelheimer Linie. Bei dieser Breite
kénnen zwei Schiffe, welche sich an einer Kanalbriicke
begegnen, mit der gleichen Geschwindigkeit, wie sie in
der gewdhnlichen Kanalstrecke zuldssig ist, an einander
voriiberfahren. Auch hinsichtlich der Wasserfithrung
besteht kein Unterschied zu ungunsten der Kanalbriicke,
da schon bei einer Wassertiefe von 2, m der nasse
Querschnitt die normale Gréfse mit 57,5 qm besitat.

Die Kosten samt Vergleich mit der Linie von
Kelheim iiber Neumarkt mach Niirnberg. — Was die
Kosten fiir die Ausfithrung einer Wasserstrafse von
Stepperg iiber Graben und Niirnberg nach Bamberg
betriftt, so erscheint es am einfachsten, dieselben in der
nun folgenden Betrachtung iiber den gegenseitigen Wert
der Stepperger und Kelheimer Linie zu besprechen.
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Nach den oben gemachten Angaben ist es
erklarlich, dals im Altmiihltal von Dietfurt nichst
unterhalb Treuchtlingen bis nach Dollnstein die Kosten
fiir Erdarbeiten und Kunstbauten eine aulsergewohn-
liche Hohe erreichen. Folgende Zahlen mogen dies be-
stiitigen. Fiir den Umbau des Ludwig-Kanales
von Gibitzenhof bei Niirnberg bis nach Kelheim
betragen die mittleren kilometrischen Kosten:

fiir die Erdarbeiten . 242278 Mk.

fiir die Kunstbauten 61989 »
und fiir einen Schiffahrtskanal von demselben Aus-
gangspunkt bei Neuburg iiber Graben nach Stepperg:

fiir die Erdarbeiten . 277945 Mk.

fiir die Kunsthauten 128097 »

Dagegen berechnen sich die mittleren kilo-
metrischen Kosten der 14,7 km langen Teil-
strecke durch das Tal der Altmihl von
Dietfurt nach Dollnstein:

fir die Erdarbeiten zu 333136 Mk.

fiir die Kunstbauten zu 515762 »

Wie im Altmiihltal, so gehen auch die Kosten
fiir die Erdarbeiten im Seitental zur Donau und in
der iibrigen Strecke der Scheitelhaltung von Dietfurt
bis nach Pleinfeld wesentlich iiber die oben genannten
mittleren kilometrischen Kosten der Kelheimer Strecke
hinaus. Dieselben berechnen sich fiir die bezeichneten
Teilstrecken der Stepperger Linie zu 404 973 Mk. bezw.
zu 28173Y Mk. Hier lassen sich tiefe und lange
Einschnitte, sowie ein hoher Taliibergang unterhalb
Weissenburg nicht umgehen. Erst von Pleinfeld ab
nach Niirnberg zu liegen die Verhiltnisse besser,

Die mittleren Baukosten fiir den Kilometer der
ganzen Strecke von Niirnberg nach Steppberg, jedoch
ohne Wasserversorgung, ohne Kammerschleusen und
Hebewerke, sowie ohne die Einrichtungen fiir den
Betrieb, also nur die Kosten fiir den Kanal selbst, sind
um 33 %; hoher, als die kilometrischen Kosten fiir die
gleichen Bauarbeiten der Linie Niirnberg-Kelheim.

Dieses Verhiiltnis #ndert sich zu gunsten der
Stepperger Linie, wenn man die Kosten der Wasser-
versorgung in Betracht zieht. Fiir die Linie Kelheim—
Bamberg sind die Kosten fiir die Wasserversorgung bis
zu einem jihrlichen Giiterverkehr von 2 Mill. Tonnen zu
17,4 Mill. Mk. veranschlagt. Dagegen kiimen nach den
bereits gemachten Angaben fir die Wasserversorgung
eines Donau-Main—Kanales von Stepperg aus nahezu
10 Mill. Mk. weniger in Ansatz. Ein weiterer Kosten-
unterschied von etwa 1,5 Mill. Mk. zu gunsten der
Stepperger Linie ergibt sich aus der niedrigeren Lage
ihrer Scheitelhaltung gegeniiber der Scheitelhaltung bei
Neumarkt. Die gesamten Kosten fiir einen Kanal von
der Donau bei Stepperg iiber Niirnberg bis zum An-
schlufs an die Main-Wasserstralse bei Bamberg berechnen
sich zu 118 Mill. Mk., sonach um 12 Mill, Mk. weniger
als fiir den Umbau des Ludwig-Kanales. Danach wiren
die mittleren kilometrischen Kosten eines Donau-Main—
Kanales von Stepperg nach Bamberg um 49, geringer,
als die von Kelheim aus, und betragen 704478 Mk.

Bei Beurteilung des Kostenunterschiedes mit
12 Mill. Mk. sei daran erinnert, dals auch bei Step-
berg Kammerschleusen bis auf das Niederwasser der
Donau vorgesehen sind, dals jedoch die Donau da-
selbst um 44,5 m hoher gelegen ist als bei Kelheim.

Uber die Kosten des Kanales vou Stepperg nach
Nirnberg, sowie iiber einige wichtigere Titel des Kosten-
anschlages geben die Tabellen 28 bis 30 und 36 bis
40 weiteren Aufschluls. Eine vergleichende Zusammen-
stellung der Kosten der Stepperger und der Kelheimer
Linie findet sich in den Tabellen 29 und 30.

Neben den Kosten ist in erster Linie die Gestalt
des Liingenschnittes bestimmend fiir den Wert eines
Kanales. Die Anwendung mechanischer Hebewerke,
namentlich solcher auf geneigter Ebene vorausgesetzt,
wiirde in dieser Hinsicht die Stepperger Linie gegen-
iiber der Kelheimer wesentlich im Nachteil sein, wenn
es nicht gelingen sollte, ,die Grolswasserstralse lings
der Donau mit hohen Gefillen anzulegen.

Was die in den Erliuterungen ausgesprochene
Forderung betrifft, eine Linie zu bestimmen, bei der die
Hohenunterschiede zwischen den einzelnen Haltungen
durch Schleusentreppen zu iiberwinden wiren, die den
spiterhin zu erbauenden mechanischen Hebewerken
zur Aushilfe dienen kionnten, so ist fiir die Stepperger
Linie schon dargelegt, dals geniigend Wasser fiir einen
Schleusenkanal und fiir jeden Verkehr mit billigen
Kosten zu beschaffen ist.

Hinsichtlich der Kelheimer Linie ist aus dem
Kapitel iiber die Wasserversorgung bekannt, dals von
Kelheim bis nach Beilngries und ebenso von Worzel-
dorf, 8 km oberhalb Niirnberg, in der Richtung nach
Bamberg zu auch in trockenster Jahreszeit geniigend
viel Wasser fiir den Betrieb eines Schleusenkanales zu ge-
winnen ist. Der Scheitelhaltung dagegen, welche 49,7 m
iiber der Haltung bei Beilngries und 87,7 m iiber der-
jenigen bei Worzeldorf gelegen ist, kinnte, soweit dies
die seitherigen Beobachtungen mit Sicherheit erkennen
lassen, in mittelnassen Jahren nur das Wasser
mit natirlichem Gefille zugefiihrt werden, welches fiir
einen Schleusenkanal bis zu einem jahrlichen
Giterverkehr von 1 Mill. Tonnen erforderlich
wiire. In trockenen Zeiten, wie sie durchschnittlich alle
2—3 Jahre auf einige Monate eintreten, miifsten dann
800 Sek.-Liter Wasser 50 m hoch aufgepumpt werden.

Nach den seitherigen Ausfiihrungen beruht so-
nach das Ubergewicht der Kelheimer itber die Step-
perger Linie darin, dals erstere Linie den wesentlich
kiirzeren Weg zwischen dem Main und der unteren
Donau darstellt, und dafs auf der Kelheimer Linie eine
stirkere Konzentration des Gefilles moglich wiire.
Konnten jedoch in der Zeit, in der die Teilstrecke
dieses Kanales {iber die Wasserscheide hinaus erbaut
werden soll, nach den bis dahin gemachten Erfah-
rungen bei Anwendung mechanischer Hebewerke Aus-
hilfsanlagen nicht entbehrt werden, und kimen also
bei der erstmaligen Anlage nur Kammerschleusen in
Betracht, dann wiire die Kelheimer Linie insofern im
Nachteil, als bei einem jiéihrlichen Giiterverkehr von iiber
1 Mill. Tonnen das zur Speisung des Kanales auf der
Strecke zwischen Beilngries und Worzeldorf notwendige
Wasser sich nur mit verhaltnismélsig grofsen Kosten
beschaffen liefse. Voraussichtlich wiirde daher das
Bediirinis nach einem mechanischen Hebemittel neben
den Kammerschleusen schon bei einem jihrlichen
Giiterverkehr von 1 Mill. Tonnen eintreten, wiihrend
die Leistungsfiihigkeit der einzelnen Kammerschleusen
iber diesen Verkehr hinausgeht.
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von Bamberg bis Aschaffenburg.

Die wasserbautechnischen und hydrographischen
Verhiiltnisse des Mains. — Der Main von seiner Miin-
dung in den Rhein bis hinauf nach Frankfurt wurde
in den Jahren 1883—1886 im wesentlichen auf Kosten
des preulsischen Staates durch Kanalisierung fiir den
Verkehr von Schiffen bis zu 1000 Tonnen Tragfihig-
keit eingerichtet.!) Von Frankifurt bis nach Kostheim,
3,3 km vom Rhein entfernt, wurde der Main in 6 Hal-
tungen eingeteilt, davon jede in bekannter Weise
mittelst einer durch ein Nadelwehr gebildeten Stau-
anlage abgeschlossen ist. Die kleinste Wassertiefe in
den Haltungen betrug damals 2,0 m, wihrend vor der
Kanalisierung bei niedrigem Wasserstande kaum eine
Tiefe von mehr als 90 ¢m zu finden war. Allgemein
bekannt ist, dafs der Aufschwung, den der Verkehr auf
dem kanalisierten Main genommen hat, die kiihnsten
Erwartungen weit {ibertraf.

Nach Schwabe?) betrug der Giiterverkehr auf dem
Main zwischen Kostheim und Frankfurt:

vor der Kanalisierung:
durchschnittlich 311586 Tonnen-km
in den Jahren 1880/82;

nach der Kanalisierung:
15352452 Tonnen-km im Jahre 1887

34807411 » » »y 1890
38270003 » » » 1895
57041 000 » ? » 1896
49510846 » 3 »  18979)

1) Cuno und Gutzmer. Die Kanalisierung des Main von
Frankfurt bis zum Rhein. Sonderabdruck aus der Zeitschrift fiir
Bauwesen. Berlin 1888.

%) Die Entwicklung der deuntschen Binnenschiffahrt bis
znm Ende des 19. Jahrhunderts. Berlin 1899. Verbandsschrift
Nr. XLIV des Deutsch-Osterreichisch-Ungarischen Verbandes fiir
Binnenschiffahrt. 8. 23/24.

und der kilometrische Verkehr:

9442 Tonnen in den Jahren 1880/82
494193 » im Jahre 1887
1763799 ) » 1896

Und wiithrend der Eisenbahnverkehr von Frank-
furt ohne Transitverkehr in den Jahren 1884—1886
durchschnittlich 898711 Tonnen betragen hat, stieg
derselbe im Jahre 1887 auf 1013628 Tonnen und
im Jahre 1896 auf 1639229 Tonnen.

Infolge dieser gewaltigen Verkehrszunahme sah
sich die preufsische Regierung in den Jahren 189293
veranlafst, die schon im Entwurfe vorgesehene Ver-
lingerung der Schleusen zur Aufnahme ganzer Schlepp-
ziige zur Ausfithrung zu bringen und die Fahrrinne fiir
den Verkehr von Schiffen bis zu 1500 Tonnen Tragfiihig-
keit zu vertiefen.?) Die zunehmenden wirtschaftlichen
Erfolge auf der verbesserten Wasserstralse forderten
auch die Bestrebungen, welche seit Jahren dahin ab-
zielten, die Mainstrecke iiber Frankfurt hinauf der
Grofsschiffahrt zuginglich zu machen.

Im Jahre 1900 wurde von seiten der hessischen
Regierung eine Stauanlage bei Oberrad erbaut. Seit-
dem gilt der Main bis zur Gemarkungsgrenze zwischen
Offenbach und Biirgel, d. i. 4,2 km oberhalb des Ober-
rader Wehres, als kanalisiert. Tatséichlich wiirden im
Stau dieses Wehres Rheinschiffe noch bis Fechenheim,
6,3 km oberhalb des genannten Wehres fahren kinnen,

durchschnittlich

% Die Abnahme des Verkehrs hatte ihren Grund in dem
Umstande, dals durch die Reparatur der Schleusen und Wehre
in den Monaten Janunar bis einschlielslich Mirz 1897 der kana-
lisierte Main fiir Rheinschiffe nicht befahrbar war, sodann darin,
dafs die Rheinschiffe wegen anhaltend niederen Wasserstandes
vom Oktober bis in den Dezember dieses Jahres sehr behindert
wurde.

%) Cuno. Die Erweiterung der Mainkanalisierungs-Anlagen
zwischen Frankfurt und Mainz. Zentralblatt der Bauverwaltung
18938, 8. 30)31 und S. 40/42.
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doch fehlen noch am dortigen Ufer geeignete Anlande-
stellen und Ausladeplétze.

Was die Fortsetzung der Main-Kanalisierung bis
Aschaffenburg betrifft, so wurde neuerdings folgendes
dariiber bekannt:?)

Das zur technischen Vorbereitung der Kanalisie-
rung des Mains von Bayern im Spitjahr 1900 ein-
gerichtete Projektierungsbureau hat gegen FEnde
des Jahres 1902 die Pline und Kostenberech-
nungen {iir die Kanalisierung des Mains
von Hanau aufwirts bis Aschaffenburg
und fir Herstellung einer grofseren Um-
schlagsanlage unterhalb Aschaffenburgs
fertiggestellt. Das Projekt, welches in den Einzel-
heiten in stetem Benehmen mit der Kgl. Obersten
Baubehorde und der Generaldirektion der Kgl.
Staatseisenbahnen entworfen wurde, hat zundchst
die Zustimmung der beteiligten Kgl. Staatsmini-
sterien gefunden und wird, vorausgesetzt, dals die
Verhandlungen mit Preufsen zu einem Ergebnisse
fiihren, den Gegenstand einer besonderen Vorlage
an den Landtag bilden.

Nach dem Entwurf ist fiir die Ausfiihrung der
Anlage ein Gesamt-Kostenaufwand von 24 Mill
Mk. erforderlich. Die kleinere Hilfte dieses Be-
trages, 9,0 Mill. Mk., entfillt auf die Herstellung
von vier Staustufen bei Krotzenburg,
Grofswelzheim, Kleinostheim und Main-
aschaff. Zwei weitere Staustufen, bei Mainkur
und Kesselstadt, wiirden auf Kosten Preulsens
herzustellen sein, Zu jeder Stauanlage gehort die
Schleuse, welche als sog. Schleppzugs-Schleuse mit
geboschten Wiinden und einer nutzbaren Lénge
von 300 m hergestellt und welche im Interesse des
Kleinschiffahrtsverkehrs durch Einbauung eines
Zwischenhauptes in zwei Kammern von je 100
und 200 m Linge geteilt ist, ferner das Nadelwehr
mit Schiffsdurchlafs und Flutéfinung, der Flofs-
kanal mit Trommelwehr-Verschlufs und ein Fisch-
pals., Die Breite der Schleusen betrigt an den
Hauptern und der Sohle 12 m, die Einfahrts-
kaniile sollen eine Linge von 130 m, die Aus-
fahriskanile eine solche von 200 m mit je 20 m
Sohlenbreite erhalten. Die Hohe des Aufstaues an
den einzelnen Nadelwehren ist zu 2,31 bis 2,44 m
angenommen. Die durch die Kanalisierung zu
schaffende Wassertiefe wird mindestens 2,50 m
betragen, um den grofsen Rheinschiffen von 1500
Tonnen Tragfihigkeit den Weg bis Aschaffenburg
zu ermdglichen.

Die geplante Umschlagsanlage bei Aschaffen-
burg erstreckt sich auf beide Ufer des Mains zwi-
schen Mainaschaff und Aschaffenburg und wird
eine Fliche von etwa 204 ha beanspruchen. Hier-
bei ist Sorge getragen, dals eine Erweiterung der
Umschlagsanlage im Falle des Bediirfnisses keinen
Schwierigkeiten begegnet. Fiir den Massenumschlag
der Regiekohlen der Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen
ist die linke Mainuferseite bei der Ortschaft Leider
in Aussicht genommen; dort soll zunichst ein

') Bayerische Kanalvereins - Korrespondenz. — Nirnberg
1903. Nr. 1.

Hafenbecken von 800 m Linge und 75 m Sohlen-
breite mit beiderseitigen Lagerplitzen zu etwa
80000 gqm nutzbarer Gesamtfliche zur Ausfithrung
gelangen. Es ist anzunehmen, dafls hierdurch dem
Bediirfnisse fiir lange Zeit geniigt ist. Fir die
Anlage eines weiteren Hafenbeckens wiirde das
geeignete Terrain gleichfalls vorhanden sein. Das
rechte Mainufer ist dem Privat-Umschlagsverkehre
zugedacht. Zu diesem Zwecke ist zuniichst der
Ausbau des betreffenden Geldndes zu hochwasser-
freien Lager- und Lindeplitzen geplant, deren
flufsseitige Begrenzung je nach der Art der zu er-
wartenden Umschlagsgiiter Ufermauern oder ge-
pflasterte Boschungen in bedeutender Linge bilden.
Oberhalb der Ortschaft Leider ist die Anlage einer
kleinen, erweiterungsfihigen Schiffswerft ins Auge
gefafst, fiir den Petroleum-Umschlag ist unterhalb
des Mainaschaffer Wehrs eine Erhthung des Ge-
lindes zur Aufstellung von Tanks vorgesehen, fiir
die Holzindustrie wiirde im Bedarfsfalle ein geeig-
neter Platz zwischen der Aschaff und dem Main-
aschaffer Wehre vorhanden sein. Die Aschaffmiin-
dung wird in das Unterwasser dieses Wehres ver-
legt. Zur Lieferung der Betriebskraft fiir die ganze
Umschlagsanlage ist ein unterhalb Leider zu errich-
tendes Elektrizititswerk in Aussicht genommen.
Die Kosten der gesamten Umschlagsanlage sind
zu 12344000 Mk. berechnet.

Die Eisenbahnverbindung der rechts- und links-
ufrigen Umschlagsanlagen unter sich, sowie mit der
Kgl. Staatseisenbahn ist in der Weise in Aussicht
genommen, dafs das Wehr bei Mainaschaff zugleich
als Eisenbahnbriicke hergestellt wird, welche aus
vier Offnungen von je 62,5 m Stiitzweite besteht.
Zur Weiterfiihrung der Anschlulsbahn wird das
Aschafftal benutzt, in welchem ohne erhebliche Ge-
lindeschwierigkeiten die Bahn zu liegen kommt,
um mit Durchbrechung des nordlichen Teiles der
Ortschaft dann bei der Station Goldbach in die
Aschaffenburg-Wiirzburger Bahnlinie einzumiinden.
Auf diese Verbindungsbahn, deren Linge 11,6 km
betriigt, entfillt ein Kostenbetrag von 2156 000 Mk.

Wie seinerzeit die Stidte Frankfurt a. M. und
Offenbach mit erheblichen Vorausleistungen fiir
die Kanalisierung der betreffenden Mainstrecken
herangezogen worden sind und Preulsen die Fort-
fithrung der Kanalisation bis Hanau von der Her-
stellung einer Hafenanlage bei Hanau auf Kosten
der Stadt Hanau abhiingig machen will, so ent-
spricht auch bei dem gegenwirtigen Projekt eine
wenn auch geringere finanzielle Beteiligung der
Stadt Aschaffenburg, welche aus dem Unternehmen
erhebliche wirtschaftliche Vorteile ziehen wird, der
Billigkeit. Als Vorausleistungen der Stadt Aschaf-
fenburg werden hauptsichlich die Abtretung des
grolsenteils im Eigentume der Stadtgemeinde be-
findlichen, fiir die Umschlagsanlage erforderlichen
Gelindes sowie der Grunderwerb fiir die An-
schlufsbahn durch das Aschafftal, dann die Mit-
wirkung bei denjenigen baulichen Mafsnahmen in
Betracht kommen, welche erforderlich sind, um die
im Bereich der Umschlagsanlage befindliche ge-
staute Mainstrecke vor den iiblen Folgen der Ein-
leitung von Abwassern zu bewahren,

5‘
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Nach den vorstehenden Angaben wiirden sonach
oberhalb Offenbach 6 Stauanlagen erbaut werden, so
dafs in Zukunft die Schiffe, um vom Rhein nach
Aschaffenburg zu kommen, 12 Kammerschleusen zu
durchfahren hitten.

Die Kanalisierung des Mains, wie sie von Kost-
heim bis Offenbach zur Ausfihrung gekommen ist,
hat sich seither, bei teilweise 17 jihrigem Betrieb, vor-
ziiglich bewiihrt. Es lag daher nahe, dafs das tech-
nische Amt bei seiner Aufgabe, einen Entwurf tiber
einen Grofsschiffahrtsweg im Maintal von Aschaffen-
burg bis zum Anschlufs an den Donau-Main-Kanal
bei Bamberg auszuarbeiten, zun#chst gleichfalls eine
Kanalisierung des Flusses in Untersuchung “ge-
zogen hat.

Der Lauf des Mains ist durch Parallelwerke
festgelegt, jedoch miilste derselbe an einzelnen Stellen
wegen zu scharfer Kriimmung korrigiert werden. Nimmt
man einen kleinsten Kriimmungshalbmesser von 500 m
an, dann wiren solche Korrektionen in der 303 km
langen Flufsstrecke von Bamberg bis Aschaffenburg
im ganzen auf eine Ldnge von 15 km vorzunehmen.

Die Flufssohle besteht hiufig aus schwerem
Gerdll, hie und da stofst der Fels zur Sohle an, viel-
fach ist derselbe seicht mit Schotter tiberdeckt. Im
allgemeinen zeigt die Flufssohle eine geringe Beweg.
lichkeit. Auf einzelnen Flulsstrecken treibt der Haupt-
sache nach ein quarziger Sand — ein wertvolles Bag.
gergut, das zur Verwendung fiir bauliche Zwecke
weithin verfrachtet wird, Die Unterhaltung der nor-
malen Tiefe in der Fahrrinne wiirde jedenfalls keine
hohen Kosten verursachen, was auch durch die Er-
fahrung der Bauinspektion Frankfurt bestitigt wird.

Dimme zum Schutze gegen Hochwasser
bestehen nur streckenweise im oberen Main auf einer
gesamten Linge von 8 km. Im iibrigen steigen die
Ufer vom Main weg in der Regel so langsam an, dals
bei einer Kanalisierung dem Hochwasser ein geniigen-
der Abfluls ohne besondere Schwierigkeit geschaffen
werden kann.

Was die lichte Hohe und Weite der Briicken
iiber den Main betrifft, so sollte mit Riicksicht auf
eine bequeme und sichere Durchfahrt der Schiffe eine
lichte Hohe von 4,7 m iiber dem hochsten schiftbaren
Wasserstand vorhanden sein und zwar auf eine Breite
von mindestens 20 m. Nach Angabe in dem Werk
» Der Wasserbau an den offentlichen Fliissen im Konig-
reich Bayern<!) hort die Bergschiffahrt bei einem
Wasserstand von 2,0 m iiber Niederwasser auf, weil
sodann die kiinstlichen Ziehwege, welche nach einem
Vertrag zwischen den Mainuferstaaten vom 6. Februar
1846 gleichfalls nur auf 2 m {iber Niederwasser ge-
legen sind, iiberschwemmt zu werden beginnen. Die
Talfahrt kann ohne Gefahr bis zu einem Wasserstand
von 3 m iiber Niederwasser fortgesetzt werden.

Unter Niederwasser ist nach der von Bayern am
1. Juli 1887 vorgenommenen Tiefersetzung der Null-
punkte der Pegel des schiffbaren Mains ein Wasser-
stand von 70 c¢cm an diesen Pegeln zu verstehen, und
wire sonach die Hohe des héchsten schifi-
baren Wasserstandes im Main oberhalb

1) Miinchen 1888. 8. 286 und 295.

Aschaffenburg mit 3,70 m an den Pegeln anzu-
nehmen. Diese Hohe entspicht im allgemeinen der
Hohenanlage der Ufer. Als vollbordig wird der Flufs
angenommen bei 3,6 m an den Pegeln zu Schwein-
furt und Wiirzburg, bei 3,7 m am Pegel zu Milten-
berg und bei 3,75 m am Pegel zu Aschaffenburg.

Fiir die Talfahrt sollte sonach kein Teil einer
Briickenkonstruktion auf der angegebenen Breite von
20 m unter einer Héhe von 7,70 m iiber Niederwasser,
das sind 8,40 m Hohe an den Pegeln, gelegen sein.
Diesen Anforderungen entspricht eine Anzahl von
Briicken iiber den Main nicht. Jedoch wiirden die-
selben mit Ausnahme der Briicke bei Ochsenfurt noch
fiir langere Zeit hinaus dem Verkehr kein wesentliches
Hindernis bieten, da ein Wasserstand von 3,7 m an
den Pegeln, wie sich dies aus den Beobachtungen
der Wasserstandshohen am Pegel bei Schweinfurt in
der Tabelle 52 ergibt, selten eintritt und nur wenige
Tage andauert. Der Scheitel der gewdlbten Briicke
bei Ochsenfurt liegt 5,91 m {iber dem Niederwasser,
also nur 2,91 m iber dem hichsten schiffbaren Wasser-
stand, auch hat die Durchfahrtséffnung nur eine lichte
Weite von 14,50 m.)) Der anliegende Entwurf sieht
daher einen Umbau dieser Briicke entsprechend den
obengenannten Malsen fiir Lichththe wund Licht-
weite vor.

Durch Wehre gestaut ist der Main von Bam-
berg bis nach Aschaffenburg zur Zeit nur an drei
Stellen und zwar bei Bischberg, bei Schweinfurt und
Wiirzburg, so dafs bei der Projektierung der fiir eine
Kanalisierung notwendigen Wehre freie Hand ver-
bleibt.

In Bischberg besteht, wie schon in der Be-
schreibung des Ludwig-Kanales angegeben wurde, ein
Nadelwehr mit Flofsgasse und Kammerschleuse.

Das Wehr bei Schweinfurt — seit 600 Jahren
bestehend — ist mit samt seiner Wasserkraft im Be-
sitze der Stadt Schweinfurt, ebenso die Flofsgasse.
Infolge der unterhalb des Wehres im Laufe der Jahr-
hunderte entstandenen Vertiefung der Flulssohle und
auch mit Riicksicht auf die Gefahren bei Hochwasser
und Eisgang hat man sich zu einem griindlichen Um-
bau der Wehranlage auf Kosten des Staates und der
Stadtgemeinde entschlossen.?) Die im Jahre 1900 be-
gonnenen Arbeiten sind nahezu vollendet.

Auch in Wiirzburg dient schon seit mehreren
hundert Jahren ein Wehr zur Gewinnung von Wasser-
kraft fiir den Betrieb dreier im Besitze des Staates
befindlichen Mahlmiihlen. Flofsgasse und Schleuse
daselbst wurden in den Jahren 1889/91 durch moderne
Bauten ersetat.?)

Das Gefille bei den genannten Wehren betriigt
bei gewohnlichem Niederwasser annihernd 3,0 m,
bezw. 4,1 und 1,2 m.

In friiberen Jahren bestanden noch an mehreren
Stellen im Main Anlagen fiir den Betrieb von Miihlen.

) Der Wasserbau an den tffentlichen Fliissen im Kénigreich
Bayern. Minchen 1888. 8. 289.

®) Moll. 8. Bericht iiber die Hauptversammlung des
Bayerischen Kanalvereins, 1898, 8. 17/22.

%) Lotter. 2. Bericht iiber die VersammInng des Bayerischen
Kanalvereins, 1893, 8. 13/19.
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Dieselben sind in den letzten Jahren behufs Regu-
lierung der Niederwasserrinne fiir die Schiff- und
Flofsfahrt vom Staate erworben und beseitigt worden.

Die Ausfiihrung von Bauten fiir eine Kanalisie-
rung wiirde also nirgends besondere Schwierigkeiten
finden. Zudem sind die besten Baumaterialien aus
niichster Nihe zu beschaffen.

Eine Unterbrechung der Schiffahrt durch
Hochwasser wird oberhalb Aschaffenburg nicht hiu-
fizer zu erwarten sein als auf dem bereits kanalisierten
Main, und zwar der Hauptsache nach infolge der hoheren
Ufer. In den 7 Jahren 1892/98 war die Schiffahrt
von Frankfurt abwirts an durchschnittlich 6 Tagen
im Jahre unterbrochen, wiihrend dies nach den gleich-
zeitigen Beobachtungen am Pegel bei Schweinfurt
nur an 2 Tagen der Fall gewesen wire. Dagegen
sind nach Tabelle 52 in der 10jébrigen Beobachtungs-
reihe 1879/88 fiir Schweinfurt durchschnittlich 4,6 Tage
im Jahre verzeichnet, an denen der Main {iber dem
hochsten schiftbaren Wasserstand mit 3,70 m am Pegel
gestanden ist und dies mit seltener Ausnahme nur in
den 3 Wintermonaten November, Dezember und Januar,
sowie im Mérz.

Eine Unterbrechung der Schiffahrt durch
Eisgang und Eisstand wird, entsprechend dem
kitlteren Klima im oberen Maintal gegentiber demjenigen
in der Oberrheinischen Tiefebene, obherhalb Aschaffen-
burg hiufiger eintreten, als am Untermain. Dort betrug
die Unterbrechung durch Eis in den 7 Jahren 189293
durchschnittlich 33 Tage im Jahr, withrend sich nach
Tabelle b3 aus gleichzeitigen Beobachtungen bei Schwein-
furt fiir das Jahr 456 Tage und nach den Beobach.
tungen in den 20 Winterperioden 1879/99 durchschnitt-
lich 48 Tage berechnen.

Die Zunahme der Unterbrechung der Schiffahrt
durch Eis mainaufwiirts, welche durch die vorgenannten
Zahlen zum Ausdruck kommt, entspricht den Beob-
achtungen der meteorologischen Stationen Aschaffen-
burg (136 m -+ N. N.), Ansbach (414 m) und Bay-
reuth (359 m) iiber diejenigen Tage, an denen das
Thermometer unter Null verblieben ist. Solche Tage
wurden nach der 10jihrigen Beobhachtungsreihe 1879/88
gez#ihlt und zwar im Jahresmittel 21 Tage, bezw. 31
und 32 Tage.!) Diese Beobachtungen bestitigen die
fiir Schweinfurt angestellte Berechnung der Anzahl
derjenigen Tage, an denen Wehre im oberen Main
wegen Eisgefahr hiitten niedergelegt werden miissen.
Die lingere Unterbrechung der Schiffahrt durch Eis
im oberen Maintal ist immerhin so unbedeutend, dals
namentlich auch mit Riicksicht auf den geringeren Ver-
kehr im Winter kein Bedenken abgeleitet werden kann.

Nunmehr verbleibt noch die Beantwortung der
wichtigsten Frage, nimlich der Frage iiber die Wasser-
Versorgung eines kanalisierten Mains. Wird es mog-
lich sein, den gestauten Wasserspiegel wiihrend der
ganzen Schiffahrtsperiode auf normaler Hohe zu er-
halten, und also mdglich sein, auch bei kleinster
Wasserlieferung des Mains die Schiffabrt ungestort
betreiben zu kénnen?

) Faber. Zur Hydrographie des Maingebietes. Miinchen
1895, 8. 59/69.

Diese Frage fiithrt zunéichst zu einem an-
deren Thema, ndmlich zurEntscheidung dariiber,
welche Leistungsfihigkeit der neuen Wasser-
stralfse gegeben werden soll. In dieser Hinsicht
wurde wiederholt ausgesprochen, es kinne oberhalb
Aschaffenburg, jedenfalls aber von Wiirzburg auf-
wiirts, an einen Verkehr der grofsen Rheinschiffe
nicht gedacht werden. Nur eine Wasserstralse fiir
Schiffe bis zu etwa 600 Tonnen Tragfiihigkeit, wie sie
fiir den neuen Donau-Main-Kanal vorgesehen sind,
wiirde in Betracht kommen kdnnen.

Diese Anschauung mag sich zum Teil durch
die Beobachtung gebildet haben, dals die Nadel-

wehre auf der kanalisierten Mainstrecke grolse
Wasserverluste zeigen. Der Wasserverlust wird
bei den durchschnittlich 130 m langen Wehren

zu mindestens 20 cbm in der Sekunde angegeben,
nahezu die Hiilfte der kleinsten sekundlichen Nieder-
wassermenge im Untermain. Eine andere Wehr-
konstruktion kann hier nicht vorausgesetzt werden, da
sich unter allen Konstruktionen das Nadelwehr seither
am besten bewithrt hat, Hochwasser und Eisgang
rasch einen Weg zu offnen.?)

Den Bedenken gegeniiber der Wasserversorgung
ist zunichst hervorzuheben, dals mainaufwiirts — ab-
gesehen von dem stiirkeren Gefillle des Flusses — die
Hochwassermenge in bedeutendem Malse abnimmt.
Wie sich aus der Darstellung auf Seite 61 ergibt,
betriigt die grofste sekundliche Wassermenge des
Mains bei gewthnlichem Hochwasser, etwa dem bord-
vollen Flufs entsprechend, bei seiner Miindung in den
Rhein 1000—1100 cbm, dagegen im oberen Flulslauf
unterhalb der Regnitz 450—500 cbm, also anniéhernd
die Hilfte. Ein #hnliches Verhiltnis besteht auch bei
aulsergewthnlichem Hochwasser, wie im November
und Dezember 1882.

Fiir die Wehre im oberen Main wiirde eine durch-
schnittliche Lichtweite von 70 m geniigen, um die
Hochwasger ohne schiidlichen Aufstau abzuleiten. Der
Wasserverlust wire sonach bei diesen Wehren nur zu
ungefiihr 10—12 ¢bm in der Sekunde anzunehmen,
also auch hier ungefiihr die Hilfte derjenigen Wasser-
menge, welche als kleinste sekundliche Niederwasser-
menge fiir den Main zwischen Bischberg und Schwein-
furt durch Messungen ermittelt wurde.?) Die Haupt-
sache jedoch ist, dals man hinsichtlich des Wasser-
verlustes bei den Nadelwehren anderwirts wesentlich

) Die Briickenbananstalt Gustavshurg (Zweiganstalt der
Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesell-
schaft Niirnberg A.-G.) hat zum Abschlufs eines 18 m weiten
Grundablasses im Wehre bei Schweinfurt ein sogenanntes
Walzenwehr im Jahre 1902 geliefert. Die Wassertiefe des
Oberwassers im Augenblick, wo das Wehr gedffnet werden soll,
betrigt 4,136 m und die Stauhthe bis zu 3,6 m. Rascher als bei
einem Nadelwehr kann mittelst des Walzenwehres der Durchlafs
getffnet und wieder geschlossen werden. Auch ist der Wasser-
verlust bei Anwendung einer Walze verschwindend klein. Es
ist zu erwarten, dafs diese meuartige Konstruktion auch fiir die
Kanalisierung der Fliisgse mit grofsem Vorteil in Zukunft zur
Anwendung gebracht werden kann. Vergl. daritber Carstanjen,
stellvertr. Direktor der Vereinigten Maschinenfabrik Augsburg
und Maschinenbaugesellschaft Nitrnberg A.-G. Das Walzenwehr.
Mitteilung an den TIX. internationalen Schiffahrts-Kongrels.
Diisseldorf 1902.

*) Der Wasserbau an den &ffentlichen Fliissen im Kénig-
reich Bayern. Miinchen 1888. 8. 297/312.
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giinstigere Erfahrungen gemacht hat, als auf dem
kanalisierten Main, wo man nicht notwendig bhat,
sparsam mit dem Wasser umzugehen.

An den Nadelwehren der kanalisierten Oder sind
im Herbst 1896 Versuche angestellt worden, in welcher
Weise und inwieweit ein gewdhnliches Wehr dieser
Art abgedichtet werden kann. Die Nadeln wurden
zuniichst mittelst eines besonders konstruierten Hebels
moglichst dicht aneinander geschoben. Die weitere
Dichtung erfolgte sodann durch Einbringen eines Ge-
misches von Ségespinen und Asche. Auf diese Weise
konnte eine 2,6 m hohe Stauwand ohne erhebliche
Kosten fast vollkommen wasserdicht hergesellt werden.?)
Auch nach anderen Beobachtungen wird die Annahme
als zulissig erachtet, dafs der Wasserverlust in einer
Sekunde 20 Liter auf den laufenden Meter Wehr nicht
iibersteigt.

Fiir die Wehre der oberen Mainstrecke
wire sonach bei guter Dichtung ein Wasser-
verlust von nicht mehr als 1,5 cbm in der Sekunde
anzunehmen.

Eine wesentliche Minderung der Wasserverluste
und der Arbeiten zur Dichtung des Wehres konnte
auch dadurch erreicht werden, dafs man bei méfsigen
Anschwellungen die Hohe des Wasserspiegels aulser
durch die Flofsrinne noch durch Schiitzen reguliert,
die in den Wehrpfeilern eines sogenannten gebrochenen
Wehres untergebracht sind, und dafs man somit ver-
meidet, die Wehrnadeln h#ufiger herausnehmen zu
miissen. Eine derartige Wehrkonstruktion ist von dem
Regierungs- und Baurat Priismann zur Ausnutzung
der Wasserkriifte kanalisierter Flufsstrecken in Vor-
schlag gebracht worden.?) Wiirden die Nadeln léngere
Zeit an ihrem Orte belassen werden konnen, dann
wiirde in vielen Fillen die Dichtung, welche durch
die im Flusse treibenden Stoffe entsteht, geniigen,
mindestens aber die einmal kiinstlich vorgenommene
Dichtung in der Regel lingeren Bestand haben.

Der Gedanke, die obere Mainstrecke nur fiir
600 Tonnen-Schiffe auszubauen, liegt wohl auch des-
halb nahe, weil die Leistungsfihigkeit des neuen
Donau-Main—Kanales nach dem vorliegenden Ent-
wurf gleichfalls fiir solche Schiffe vorgesehen ist
und der Wechsel zwischen dieser Leistungsfiéhigkeit
und derjenigen der grofseren Mainstrafse doch irgendwo
vorgenommen werden miifste.

Dagegen ist daran zu erinnern, dals wie {iberall,
so auch auf dem kanalisierten Main, sich das Bestreben
nach Vergrifserung der Schiffsgefifse geltend gemacht
hat. Soweit Lichtweite und Tiefe der Schleusen es
zulielsen, hat man die Mainstralse nachtriglich ver-
bessert. Es bestitigt sich auch hier die Tatsache,
dals niemals ein Wasserstrafsennetz fiir den gleichen
Schiffstyp festgelegt werden kann, wie dies bei den
Eisenbahnen hinsichtlich ihrer Spurweite geschehen
ist, ja geschehen mulfs. Bei den Wasserstrafsen sucht
man mit jeder neuen Anlage nach Mdoglichkeit eine
iiltere zu tibertrumpfen,

) Roloff. Versuche iiber Dichtung von Nadelwehren.
Zentralblatt der Bauverwaltung 1897. 8. 209/210.

¥) Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt. V. Jahrgang Berlin
1898. 8. 39.

Fir die Leistungsfahigkeit der neuen Mainstralse
ist eine bestimmte Grenze durch die Erweiterungs-
bauten auf dem kanalisierten Main aus den Jahren 1892
und 1893 gegeben. Die Leistungsfihigkeit dieser Main-
strecke ist anzustreben und zwar so weit nach Bam-
berg hinauf, als dies die Wasserfithrung des Mains
zuldfst, nachdem auch bei der zu kanalisierenden
Mainstrecke zwischen Offenbach und Aschaffenburg
daran festgehalten wird.

Selbstverstindlich werden bei diesen neuen An-
lagen die Erfahrungen, welche auf dem kanalisierten
Main seither gewonnen wurden, beriicksichtigt werden.
So wird, wie schon erwihnt, die Kammer der Schleusen,
welche zur Aufnahme ganzer Schleppziige dienen, eine
Lénge von 3500 m erhalten und der obere fiir sich
abschliefsbare Teil der Kammer eine solche von 100 m
statt 340 m bezw. 67,8 m wie seither. Die Entfer-
nung von Drempelspitze zu Drempelspitze betriigt
17,2 m mehr, als die vorausstehenden Mafse angeben.

Die Lichtweite fiir die Tore an den Schleusen wurde
zu 12,0 m bestimmt, trotzdem die Schleusen im Main
aus dem Jahre 1883/86 eine lichte Weite von nur
10,6 m haben. Durch die grofsere Lichtweite, die
iibrigens schon bei den Erweiterungsbauten aus den
Jahren 1892/1893, sowie am Bau der Schleuse bei
Oberrad zur Anwendung kam, will man den Schiffen
ein bequemeres und schnelleres Einfahren in die
Schleuse ermoglichen. Aus dem gleichen Grund
wird man daher die lichte Weite der Kammer-
schleusen fiir die Grolswasserstrafse ober-
halb Aschaffenburg zu 12,0 m bestimmen,

Dagegen konnte man sich fiir die erste Zeit mit
einer kiirzeren Schleuse begniigen, wie dies bei der ersten
Anlage von Frankfurt abwiirts geschehen ist. Es
empfiehlt sich dies um so mehr, als bei Einfithrung
eines elektrischen Betriebes Schleppzugschleusen eher
zu ersparen wiren. Jedenfalls geniigt es auf lingere
Zeit hinaus, wenn die L#nge der Schleuse —
unter der Annahme senkrecht gemauerter Winde mit
durchwegs gleichem Abstand von 120 m — so be-
stimmt wird, dals ein grofses Rheinschiff
gsamt seinem Dampfer in der Schleuse Platz
findet. Dieser Forderung entspricht die kleinere
Schleuse mit 117,2 m Liénge zwischen den Drempel-
gpitzen, wie sie als ein Teil der Schleuse mit
300 m nutzbarer Liinge zur Aufnahme ganzer Schlepp-
ziige auf der Mainstrecke zwischen Offenbach und
Aschaffenburg zur Ausfithrung kommen wird. Die
Schleuse konnte durch ein Zwischenhaupt ungleich
geteilt werden, so dals ein lingeres oder kiirzeres
Schiff mit dem geringsten Verlust an Zeit einzeln ge-
schleust werden kénnte.

Eine grofsere Linge als 117,2 m erhielt die
jiingst umgebaute Kammerschleuse bei Schwein-
furt. Doch nur deshalb, damit die das Wehr durch-
fahrenden Flolse, die nach der Flolsordnung bis zu
130 m lang sein diirfen, ihren Weg statt durch die
hoch abfallende Flofsrinne, allenfalls durch die Schleuse
hindurch nehmen kénnen. Die Lénge zwischen den
Drempelspitzen ist daher zu 137,8 m bemessen worden.

Die 121,8 m lange Kammer erhielt % malig ge-
hoschte Winde und bei einer Tiefe von 2,8 m unter
Niederwasser (= 70 em am Pegel zu Schweinfurt)
eine 10,0 m breite Sohle. Ober- und Unterhaupt,
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Darstellung

der Zunahme der Nieder- und Hochwassermenge, sowie der Normalbreite

des Mains von der Regnitz bis zu seiner Miindung in den Rhein,

3780 cbm.
i.d.Sek.
Die Angaben dieser Darstellung sind entnommen aus dem Werk:
Der Wasserbau an den offentlichen Fliissen im Konigreich Bayern.
Miinchen 1888. Seite 298, 303, 312 und 316,
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senkrecht gemauert und ohne die Fliigel je 16,0 m
lang, haben eine lichte Weite von 10,5 m wie die #lteren
Schleusen auf der kanalisierten Mainstrecke abwirts
Frankfurt.

Nach diesen Ausmalsen wiirde auch die neue
Schweinfurter Kammerschleuse, wenn sie ein Teil der
Grolswasserstralse werden sollte, auf lange Zeit hinaus
dem Verkehr entsprechen.

Der Berechnung der Wassermenge fiir den Betrieb
der Wasserstrafse wurden die Ausmalse der Schwein-
furter Schleuse, die wegen ihres hohen Gefiilles und
wegen ihrer gebdschten Winde einen grofsen Bedarf
an Wasser hat, zu Grunde gelegt. Sodann wurde ein
15stiindiger, ununterbrochener Betrieb mit einer
Schleusendauer von je 30 Minuten Vorausgesetat, wo-
bei ein Giiterverkehr von etwa 3 Mill. Tonnen
bewiltigt werden kdnnte. Ferner wurde noch die un-
giinstige Bedingung gestellt, dafs bei jeder Schleusung
neu gefiillt werden miifste. Unter diesen Annahmen
berechnet sich der Wasserbedarf fiir die Schleuse
in der Sekunde zu 3,0 cbm.

Trommelwehre und Flofsrinnen zum
Durchlassen der zu Tal fahrenden Fliofse sind mit
den gleichen Abmessungen wie diejenigen auf dem
kanalisierten Main projektiert. Es betriigt sonach die
lichte Weite der Trommelwehre 12 m, die Hohe des
Oberwassers iiber dem Riicken der Flofsrinne 1,70 m
und das Gefiille derselben im allgemeinen 1:200. Ferner
wurde ein tiglicher Verkehr von 10 Fléfsen voraus-
gesetzt. Bei diesem Verkehr wiirden 4—500,000 Tonnen
Holz die Flofsrinnen durchfahren, entsprechend dem
Verkehr auf dem Main bei Aschaffenburg. Oberhalb
Kitzingen betrigt der Flofsverkehr nur etwa den
dritten Teil. Nimmt man die fir den Ubergang vom

Ober- zum Unterwasser notige Zeit ftir jedes der”

10 Flofse zu 6 Minuten an, dann ergibt sich der
sekundliche Bedarf an Wasser fiir eine Flo[s-
rinne zu 2,0 cbm.

Werden den bis jetzt gefundenen Verlusten
(1,5 + 3,0 4+ 2,0) noch 16 Sek.-cbm fiir Ver-
sickerungen hinzu gerechnet, dann wiire der ge-
samte Bedarf an Wasser fiir den Bestand
und Betrieb der neuen Mainstralse 8 cbm in
der Sekunde.

Die kleinste sekundliche Wassermenge des Mains
nach seiner Vereinigung mit der Regnitz ist in dem
von der Kgl. Obersten Baubehdrde herausgegebenen
Werk »Der Wasserbau an den dffentlichen Fliissen im
Konigreich Bayern« nach Messungen aus den 80er
Jahren zu 245 chm angegeben, also 165 cbm iiber
den berechneten Bedarf. Bei Wiirzburg betrigt die
kleinste sekundliche Wassermenge fast 4 cbm mehr
als nichst unterhalb der Einmiindung der Regnitz,
und bis Aschaffenburg steigert sich diese Wasser-
menge bis auf 42 cbm. Es diirfte also auch in der
oberen Mainstrecke noch mancher Bedarf und Verlust
an Wasser entstehen, der in der angegebenen Berech-
nung nicht beriicksichtigt ist, elie ein Mangel eintreten
wiirde.

Aus allen Angaben iiber die fluvialen Verhiltnisse
des Mains ergibt sich daher, dafs technisch kein
Hindernis bestehen wiirde, den Main bis nach Bam-
berg hinauf mittelst Kanalisierung fir den Verkehr

der grofsten Schiffe herzurichten, welche die bereits
kanalisierte Mainstrecke befahren.

Die Anzahl der fiir eine Kanalisierung notwendigen
Wehre und Liingenschnitt der Wasserstralse. — Bei
einer Kanalisierung des Mains von Bamberg bis
Aschaffenburg wiirden nach Tabelle 3 auf eine Flulfs-
linge von 300,3 km im ganzen b5 Wehre erforderlich
sein — einschliefslich derjenigen bei Wiirzburg, Schwein-
furt und Bischberg. Das Gefille zwischen dem Ober-
wasser der Bischberger Schleuse und dem Oberwasser
der zukiinftigen Haltung bei Aschaffenburg betrigt
1225 m und sonach das mittlere Gefille bei
den 55> Wehren 2,23 m.

Wiirde man die scharfen Mainkriimmungen bei
Volkach und Urphar durch Tunnels abschneiden, dann
wiirden zwei Stauanlagen weniger erforderlich und da-
durch die Linge der Wasserstralse um 13,3 km kiirzer
werden,

Zur Vermeidung allzu ausgedehnter Fluflsriu-
mungen wurde angenommen, dafs im allgemeinen
bei den einzelnen Wehren das gestaute, als
horizontale Fliche gedachte Unterwasser auf
Hohe des heutigen gewdhnlichen Nieder-
wassers liegt. Nur an einzelnen Flufsstellen, bei
denen der Fels zur Sohle anstilst, wurde eine hhere
Lage des Unterwassers gewihlt, jedoch ist das oben
angegebene, mittlere Gefiille bei den Wehren mit 2,23 m
annihernd gleich mit dem mittleren Stau iiber dem
gewohnlichen Niederwasser. Der Stau {berschreitet
die mittlere Hohe vorwiegend in der oberen Main-
strecke abwiirts bis zu km 64 bei Heidenfeld und
erreicht, abgesehen von dem bei Schweinfurt be-
stehenden Wehre, eine grifste Hohe von 3,3 m und
im Mittel bei 8 Wehren eine Hohe von 2,9 m. Da-
gegen kann von Sommerhausen, oberhalb Wiirzburg,
bis nach Aschaffenburg h#ufig nur 1,70 und 1,80 m
hoch gestaut werden.

Bei der Bestimmung der Lage und Hohe der
Wehre war Riicksicht zu nehmen auf Ortschaften, auf
die Einmiindung der Seitengewiisser, auf die Hohen-
lage und Fundation der Briicken und, wie schon ge-
sagt, auch auf die Hohenlage des felsigen Untergrundes
im Flufsbett. Somit mufste hidufiger der Aufstau
kleiner, die Haltung kiirzer angenommen werden, als
dies mit .alleiniger Riicksicht auf die Héhe der an-
stofsenden Ufer notwendig gewesen wiire.

Zum Vergleich sei erwiihnt, dafs auf dem kanali-
sierten Main die mittlere Stauhohe {iber der ehe-
maligen Hohe des gewdhnlichen Niederwassers (1,0 m
am Pegel zu Frankfurt) 2,056 m betriigt. Am hochsten
wurde beim Frankfurter Wehr gestaut mit 2,70 m tber
Niederwasser, bei den iibrigen Wehren betrigt die
geringste Stauhthe 1,80 m. (Tabelle 7.)

Der Main oberhalb Aschaffenburg kénnte sonach
im allgemeinen hoher aufgestaut werden als der
bereits kanalisierte Main, trotzdem werden die Hal-
tungen kiirzer, da das Gefille nach Bischberg hinauf
zunimmt und im oberen Main fast doppelt so grofs
ist als von Frankfurt abwirts. Auf dieser Flulsstrecke
bestand vor der Kanalisierung bei Niederwasser ein
mittleres Gefiille von 26 em auf 1000 m, gegeniiber
48 em zwischen Bischberg und Schweinfurt. Wihrend
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daher die durchschnittliche Linge der Hal-
tungen von Frankfurt abwiirts 7,3 km betrigt, be-
rechnet sich dieses Mals fiir die Mainstrecke oberhalb
Aschaffenburg zu 5,56 km.

Bei 28 Haltungen wird diese Liinge nicht erreicht,
und 10 Haltungen haben eine Liinge von nur 3 bis
4 km. Auch selbst in der oberen Mainstrecke, in der
hoch gestaut werden konnte, berechnet sich infolge
des stiirkeren Gefiilles die mittlere Linge der Hal-
tungen doch nur zu 64 km, so dals die hohen, im
Bau und Betrieb teueren Stauanlagen verhiltnismélsig
wenig zur Geltung kommen wiirden.

Nach diesen Untersuchungen ergibt sich kein er-
freuliches Bild iiber den Zustand einer mittelst Kanali-
sierung des Mains hergestellten Wasserstrafse. Schiffe,
die vom Rhein aus bis zum Beginn des Donau-Main—
Kanales, also bis in die Nihe von Bamberg, gelangen
wollten, miifsten auf einem Wege von 390 km
67 Schleusen passieren. Kaum dals es ihnen mdglich
wiire, liinger als eine Stunde ununterbrochen mit voller
Geschwindigkeit zu fahren. Dazu bei jeder Staustufe
mindestens 1, Stunde Verzogerung.

Wenn es einerseits fraglich ist, ob sich nicht auf
Grund eingehenderer Studien die Entbehrlichkeit des
einen oder anderen Wehres zeigen wird, so kann
anderseits nur auf Grund eines Detailprojektes die
Frage entschieden werden, ob der Main iiberall so
hoch gestaut werden darf, als angenommen wurde, und
ob nicht noch mehr Wehre erforderlich werden. Im
besten Falle kann nicht daran gedacht werden, dals
sich bei einer Kanalisierung auf Grund eines Detail-
projektes ein wesentlich anderes Bild der Wasserstrafse
ergeben wird.

Dals sich auf dem bereits kanalisierten Main eine
lebhafte Schiffahrt entwickelt hat, trotzdem auch hier
verhaltnismiilsig kurze Haltungen bestehen, beruht auf
besonderen Verhiltnissen. Die Schiffabrt auf dem
Untermain in Nihe eines verkehrsreichen, freien
Stromes kann den Schaden, der sich beim Betrieb
auf kurzen Haltungen einstellt, ertragen. Dagegen
macht sich der langwierige Betrieb um so fithlbarer, in
je grolserer Anzahl die kurzen Haltungen aufeinander
folgen, je mehr die Schiffahrt mit der Konkurrenz der
Eisenbahnen zu kdampfen hat. Es ergibt sich sonach
der Schlufls, dals vom betriebstechnischen
Standpunkt aus das im Main seither ange-

wandte System der Kanalisierung um so
weniger entspricht, je weiter sich die
Wasserstrafse vom Rhein entfernt.

Man konnte nun allerdings ldangere Haltungen
durch eine grofsere Vertiefung des Mainbettes erzielen,
wo nicht gerade Gefahr fiir eine Briicke bestinde.
Wie bereits gesagt, soll im allgemeinen das gestaute
Unterwasser bei den Wehren auf Hohe des jetzigen
Niederwassers liegen. Nimmt man dagegen an, dafls
dieses gestaute Unterwasser an den Wehren 40 cm
tiefer als das Niederwasser liegen soll, dann wiirden
die Haltungen dem Gefiille des Flusses entsprechend
durchschnittlich um 1 km lénger und erst bei 80 cm
Hohenunterschied etwa so lang werden, wie die Hal-
tungen von Frankfurt abwiirts. Schon bei dieser noch
wenig ausgiebigen Malsregel erhohen sich die Kosten
fiir die Vertiefung der hiufiger aus Fels oder fest
gelagertem Boden bestehenden Flufssohle bedeutend,
und es diirfte mit Aufwand entsprechender Kosten
kaum moglich sein, die Anzahl der Wehre mittelst
einer Flulshettvertiefung auf etwa 40 zu verringern.
Auch erscheint es in Hinsicht auf die Unterhaltung
der normalen Tiefe in der Fahrrinne nicht ratsam,
der Flufssohle ein zu treppenformiges Lingenprofil zu
schaffen.

In Anbetracht der vielen Stauanlagen, welche eine
Kanalisierung des Mains erfordert, ist auch daran zu
denken, dafs die mitten im Hochwasser stehenden,
starken Eisgéingen ausgesetzten Werke vielen Beschi-
digungen unterliegen, dals es einer stets wachsamen
Bedienung bedarf, die Wehre namentlich bei drohen-
dem Eis, rechtzeitig niederzulegen. Unterhaltung und
Bedienung der Stauanlagen werden sonach fortgesetzt
grofse Kosten verursachen.

Die Kosten einer Kanalisierung im einzelnen sind
in den Tabellen 41, 42, 44, 40 und 46 angegeben.
Es ergibt sich hieraus, dals dieselben betragen auf
eine Flulslinge von 302,60 km im ganzen 95 Mill. Mk.
und sonach fiir jeden Kilometer 314049 Mk.
In diesen Kosten sind die Korrektionen scharfer Main-
kriimmungen auf einer gesamten Linge von 15 km
mit einem Betrage von 4043000 Mk. enthalten. Da-
gegen sind “Tunnels zur Abkirzung des Weges, wie
solche bei Volkach und Urphar zur Ausfithrung kommen
konnten, nicht vorgesehen.
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von Bamberg bis Aschaffenburg

bei Anwendung des gemischten Bausystems.

Die mit einer Kanalisierung verbundenen, fir den
Betrieb der Schiffahrt und fiir die Unterhaltung der
Bauten ungiinstigen Verhéltnisse legen den Gedanken
nahe, ob sich nicht die Herstellung von Seiten-
kaniilen lings des Mains mit lingeren Haltungen
und mit weniger, dem Hochwasser und den Eisgiingen
entriickten Schleusen rechtfertigen liefse. Einen Seiten-
kanal ununterbrochen lings des ganzen Mains auszu-
fiilhren, wiirde nicht angehen. Das Flulstal ist hiufig
durch Strafse und Eisenbahn, durch Ortschaften und
Fabrikanlagen derart eingeengt, dafs an solchen Orten
keine andere Muglichkeit verbliebe, als die Wasser-
strafse in das Mainbett selbst zu verlegen. Sodann
besteht noch ein anderer, wichtiger Grund, der es
ratsam erscheinen lifst, hie und da das Mainbett auf-
zusuchen.

So wiinschenswert es ist, lange Haltungen zu
schaffen, so darf man doch nicht iibersehen, die Wasser-
strafse an die Orte hinzufiihren, die bereits an einen
Verkehr auf dem Wasser gewthnt sind, an Verkehlrs-
anstalten, in deren Nihe sich bereits Handel und In-
dustrie entwickelt haben. Man darf sich nicht allein
von Riicksichten leiten lassen, wie sie fiir einen durch-
gehenden Verkehr zwischen Donau und Rhein am
Platze sind. Die neue Wasserstralse soll und muls
die lokalen Bediirfnisse befriedigen, soweit sich dies
ohne grolse Schidigung des Ganzen erreichen lilst.

Die Anregung in dem anliegenden Entwurf, Seiten-
kaniile vorzusehen, gaben die noch im Gange befind-
lichen Bauarbeiten zur Herstellung einer Grofswasser-
strafse im Tale der Moldau und Elbe zwischen Prag
und Aussig.)

Die Verhiltnisse an der Moldau liegen zwar inso-
fern ungiinstig, als das Flulstal unterhalb Prag, viel-
fach von hohen, schroff ansteigenden Felsen begrenzt,
wenig Raum zur Anlage von ldngeren Seitenkanilen

") Mragick., Die Elbe und ihre zwei grifsten Nebenfliisse
in Bshmen. Nr. XVIII der Schriften des Deutsch-Osterreichisch-
Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiffahrt. Berlin 1897.

Rubin., Die Kanalisierung des Moldau- und Elbe-Flusses
in Bdhmen, ihre Eniwicklung und ihr Stand zu Beginn des
Jahres 1900. Prag 1900,

Ebenso enthalten die seit 1897 vertffentlichten Jahres-
berichte der Kommission fiir die Kanalisierung des Moldau- und
Elbe-Flusses in Bohmen wertvolles Material,

bietet. Immerhin konnten die 5 Wehre in der 34 km
langen Moldaustrecke von Troja néchst unterhalb Prag
bis nach Wrailan so gelegt werden, dals mittelst kiir-
zerer Seitenkandile an den 5 Schleusen ein durch-
schnittliches Gefille bei Niederwasser von 4,13 m ge-
wonnen werden konnte, gegeniiber 2,50 m bei den
Wehren. Die durchschnittliche Entfernung der 5 Wehre
zwischen Troja und Wrafian betriigt sonach 85 km,
was ohne Seitenkanile bei einem Flufsgefille von
50 em auf 1000 m — wie im Main bei Bischberg —
nicht zu erreichen gewesen wire. Von Wrailan ab-
zweigend soll auf das linke Ufer der Moldau ein
Kanal gelegt werden, der sich bis zur Miindung der
Moldau in die Elbe bei Melnik hinziehen wird, Dieser
Seitenkanal wird 10 km lang werden und erhilt bei
seinem Ende eine Schleuse mit 9,2 m Gefille. Zu-
sammen mit der gestauten Flufsstrecke oberhalb des
Wehres bei Wrafian bekommt die Haltung durch den
Seitenkanal eine Liinge von 16 km.

Linienfithrung und L#ngenschnitt der Wasserstralse
im Maintal gestalten sich bei Anwendung des gemischten
Bausystems, Seitenkaniile und kanalisierte Flufsstrecken,
nach dem vom Bauamtmann a. D. Vogt ausgearbei-
teten Entwurf, wie nachstehend angegeben, wobei des
Zusammenhangs wegen zuniichst noch der Eintritt des
Donau-Main- Kanales in das Maintal zu besprechen ist.

Die Linienfiihrung. — Nach dem Bauentwurf iber-
quert der neue Donau—Main—Kanal mittelst einer
Briicke den Main bei Hallstadt und zieht sich sodann
von da aus noch nahezu 2,5 km auf dem rechten
Ufergelinde des Flusses weiter. Der Endpunkt des
Kanales, 177,60 km von Kelheim entfernt, liegt, wie
gleichfalls schon angegeben, der Miindung der Regnitz
in den Main gegeniiber. An diesen Endpunkt schlielst
sich die neue Main-Wasserstrafse als Seitenkanal un-
mittelbar an. (Vergl. den Lageplan auf Blatt L.

Die Grenze zwischen den beiden projektierten
Wasserstrafsen wurde deshalb bei der Miindung der
Regnitz in den Main angenommen, weil bei dieser
Miindung, 200 m oberhalb des Bischberger Wehres,
die kilometrische Einteilung des Mains beginnt, und
weil dadurch der Vergleich der Linge des Mainflusses
mit der im Maintal projektierten Grolswasserstralse er-
leichtert wird.
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Da der Wasserspiegel der Haltung unterhalb der
letzten Schleuse des neuen Donau-Main—Kanales in
Nihe der Eisenbahn von Bamberg nach Schweinfurt
auf die Hohe des Oberwasserspiegels des Bischberger
Wehres mit 230,9 m + N. N. gelegt werden soll, so
lalst sich durch einen Stichkanal, der bei km 1,5 der
neuen Mainstralse nach dem Bischberger Wehr ab-
gezweigt wird, eine Verbindung nach dem gestauten
Main, sowie nach der Miindung des Ludwig-Kanales
und damit auch ein Anschluls der Stadt Bamberg
an die Grolswasserstralse im Maintal erreichen.

Der hier beschriebene Anschluls an Flufs und
Kanal wurde mit Riicksicht auf die Hochwasserver.
héltnisse bei der Miindung der Regnitz in den Main
gewiblt. Eingehendere Untersuchungen iber diese
Verhiltnisse ergeben moglicherweise folgende Losung :
Nordwestlich von Bamberg konnte der neue Donau-
Main—-Kanal kurz nach seiner Kreuzung mit der Eisen-
bahn von Bamberg nach Hof die im anliegenden
Entwurf gewihlte Richtung verlassen und vom link-
seitigen Ufer des Mains her in dessen Bett oberhalb
des Bischberger Wehres gefiihrt werden. Das Bisch-
berger Wehr hitte in diesem Falle die Aufgabe, die
Kreuzung der Wasserstralse mit dem Main zu ermog-
lichen. Bestehen wegen Hochwasser und Eisgang keine
Bedenken, die Wasserstrafse zum Teil in das Gelande
szwischen Regnitz und Main zu verlegen, dann ver-
bleibt noch zu priifen, ob es nicht vorteilhaft wiire,
die 17. und 18. Geféllsstufe des Donau-Main—Kanales
mit 8,0 bezw. 10,1 m Gefiille zusammenzulegen.

Von Bamberg bis nach Halsfurt auf eine Linge
von 26,5 km ist das Gelinde auf dem rechten Ufer des
Mains zur Anlage eines Seitenkanales vorziiglich ge-
eignet, auch ermiglicht die parallel laufende Eisenbahn
von Bamberg nach Schweinfurt die Anlage von Um-
schlagsplitzen.

Von Halsfurt abwirts tritt auf der rechten Tal-
seite das hohe Ufer mit mehreren Ortschaften so nahe
an das Flufsbett heran, dals bei diesem Stadtchen das
Mainbett gekreuzt werden mufls. Der Kanal liegt daher
von hier ab bis zur Ortschaft Fahr bei km 2455 (von
Kelheim entfernt) auf dem linkseitigen Ufer. Nichst
oberhalb Sennfeld, bei km 224, soll durch einen
0,7 km langen Stichkanal eine Verbindung mit dem
gestauten Main bei Schweinfurt hergestellt und somit
die Stadt und deren Schiffahrtseinrichtungen an die
Grolswasserstralse angeschlossen werden.

Wollte man den Hauptkanal dem gestauten Main
bei Schweinfurt zuftihren und den Verkehr durch die
neu erbaute Kammerschleuse leiten, so miilste kurz
unterhalb des daselbst bestehenden Wehres ein zweites
Wehr in den Main eingebaut werden. Aufserdem
wiirde das, was unmittelbar bei Schweinfurt an Weg
gewonnen wiirde, auf dem Weg flulsabwiirts wieder
verloren gehen, da die von Sennfeld iiber Heidenfeld
nach Hirschfeld im Entwurf gewidhlte und ganz auf
dem linkseitigen Ufergelinde gelegene Trace um 2 km
kiirzer ist als der Flulslauf.

Bei Fahr mufs in den Main abgefahren werden,
um denselben abermals zu kreuzen und eine Abschnei-
dung der grofsen Flufschleife bei Volkach zu ermiog-
lichen. Auf Blatt IV ist der Lageplan dieser Flufs-
strecke dargestellt. Derselbe gibt auch im allgemeinen

ein Bild, in welcher Weise die Anlage einer Grols-
wasserstralse im Maintal gedacht ist.

Durch die Anlage eines 315 m langen, einschif-
figen Tunnels unterhalb Fahr erhilt man eine Weg-
kiirzung gegeniiber dem Mainlauf von 7,5 km. Der
Tunnel wird in die Grenzschichten zwischen Keuper
und Muschelkalk zu liegen kommen und wird also
Lettenkohlensandstein oder Plattenkalk und geschich-
teter Kalkstein mit ziemlich horizontaler Lagerung zu
erwarten sein. ;

Gleich aufserhalb des Tunnels geht die Wasser-
strafse in den Main {iber, um alsbald bei km 2505
wieder die linke Uferseite zu gewinnen. Sie verbleibt
sodann auf dem linkseitigen Gelinde bis vor Kitzingen,
d. i. bis zu km 266,5, woselbst sowohl der Hihenlage
des Gelindes als auch der bestehenden und in nichster
Zeit noch auszufiihrenden Schiffahrtsanlagen wegen
das Mainbett abermals benutzt werden muls, und zwar
auf eine Liinge von 2,1 km.

Die Wehranlage soll etwa 600 m oberhalb der
Eisenbahnbriicke der Linie Niirnberg—Wiirzburg er-
baut werden. Da die Lagerpliitze fiir Flolsholz, sowie
die Einpollerstellen unterhalb dieser Briicke gelegen
sind, so bleibt der Grofsschiffahrtsverkehr von dem
Flolsverkehr vollstindig getrennt.  Oberhalb des
Wehres bietet sich die Moglichkeit zur Erweiterung
der Anlagen fir den Schiffahrtsverkehr und zugleich
die giinstige Gelegenheit, die Stadt in innige Beziehung
zum Verkehr zu bringen.

Auf der vorbezeichneten Strecke ist durch die
Kreuzung der Schwarzach eine nicht unerhebliche
Schwierigkeit zu {iberwinden. Dieses Fliifschen hat
ein Niederschlagsgebiet von 185 qkm mit einer grifsten
sekundlichen Hochwassermenge von etwa 200 cbm,
welche vom Kanal fernzuhalten ist. Um die notige
Konstruktionshthe zur Unterfiihrung zu gewinnen, ist
die Miindung der Schwarzach um 3,5 km mainabwirts
zu verlegen.

Ein Seitenkanal auf dem rechten Ufer begegnet
ihnlichen Schwierigkeiten nicht, auch kénnte die Stadt
Dettelbach zum besseren Anschluls an die Wasserstrafse
gebracht werden, jedoch hiitte der Kanal auf dieser
Uferseite eine grifsere Lingenentwicklung.

Auch von Kitzingen weg bis zu km 276 nichst
oberhalb Marktbreit liegt der Seitenkanal auf dem
linken Ufer. Von da aus bis zu km 288 oberhalb
Sommerhausen-Winterhausen folgt die Wasserstralse
dem Flufsbett, vorbei an den hart am Main gelegenen
Orten Marktbreit, Segnitz, Frickenhausen, Ochsenfurt,
Kleinochsenfurt und Gofsmannsdorf. Mit Riicksicht
auf die in allmihlicher Zunahme begriffenen Anlagen
fir die Kleinschiffahrt ist es wohl das beste, diesen
Orten entlang den Main zu kanalisieren, weil damit
die bereits bestehenden mit den fiir die Grolsschiffahrt
neu zu schaffenden Anlagen in eine passende Verbin-
dung gebracht werden konnen.

Bei Ochsenfurt begegnet man der einzigen Briicke
am Main, deren Umbau, wie schon angegeben, durch
die Anlage einer Grofswasserstralse notwendig werden
wiirde. Auch bei Anlage eines Seitenkanales wire dieser
Umbau nicht zu vermeiden.

Bei Sommerhausen tritt die Wasserstrafse auf das
rechte Ufer, verbleibt hier bis jenseits der Eisenbahn-
briicke bei Heidingsfeld (km 300) und benutzt durch

[§



66 VIL. Die im Maintal projektierte Wasserstralse.

Wiirzburg hindurch bis zuom Kloster Himmelspforten
das Mainbett. Die Planie der Bahn bei Heidingsfeld
liegt derart, dafs zur Unterfithrung des Seitenkanales
geniigend Hohe vorhanden ist. Die Briicke zu um-
gehen und nicht sechon oberhalb derselben die Wasser-
stralse in den Main zu verlegen, ist durch die geringe
Fundationstiefe der Briicke geboten.

Das Mainwehr in Wiirzburg bei der alten Briicke
miifste abgetragen werden. Ein neues, 2 km weiter
abwirts gelegenes Wehr erhilt den Mainstand bis in
die Nihe der Heidingsfelder Briicke auf 2,0 m Wiirz-
burger Pegel, etwa 10 cm unter dem jetzigen kleinsten
Oberwasser am Wehre bei der alten Mainbriicke. Der
durch ganz Wiirzburg hindurch frei gewordene Main
wiirde einen bequemen Giiternmschlag ermdglichen
lassen.

Vom Kloster Himmelspforten bis vor Karlstadt,
d. i. von km 303,5 bis 327 liegt der Seitenkanal aber-
mals auf dem rechten Ufer und zwar stets zwischen
dem Fluls und der Eisenbahn von Wiirzburg nach
Aschaffenburg. Bei Karlstadt notigen die ortlichen
Verhiiltnisse, namentlich auch die dortige Stralsen-
briicke, das Mainbett aufzusuchen und die Uferseite
zur Anlage des Seitenkanales zu wechseln.

Zuniichst ist das Gelinde aul dem linken Ufer
das geeignetere, sodann soll damit auch einer Kreuzung
der Wern bei Wernfeld und einer solchen der Saale
bei Gemiinden aus dem Wege gegangen werden. Der
Hafen und die Umschlagsanlagen bei Gemiinden sind
auf dem linken Uler gedacht und zwar mittelst einer
Briicke in Verbindung mit der Eisenbahn von Wiirz-
burg nach Aschaffenburg. Wire eine Kanalisierung
der Saale ins Auge zu fassen, so wiirde es sich emp-
fehlen, ein Wehr unterhalb Gemiinden einzubauen und
die Mainstrecke bis nach Wernfeld hinauf zu kanali-
sieren.

Jedenfalls aber wire der Seitenkanal auf dem
linken Ufer nur bis zu km 349 zu fiihren, da von
dort ab die steilen Talgehiinge grofse Kosten verur.
sachen wiirden. Auch ist es wiinschenswert, die Stadt
Lohr bei km 356 mit ihren auf dem rechten Ufer
liegenden Verkehrsanstalten enger an die Wasserstralse
anzuschliefsen, als dies durch einen Seitenkanal auf
dem linken Ufer zu erreichen wire.

Abwiirts von Lohr sind beide Ufer zur Anlage
eines Seitenkanales geeignet. s empfiehlt sich, die
rechte Uferseite zu wiihlen, da hier die Hisenbahn
Lohr—Wertheim gelegen ist.

Von Rothenfels an (bei km 368) ist der Main
bis zu der im badischen Gebiet gelegenen Ortschaft
Bettingen auf eine Liinge von 19,3 km zu kanalisieren.
Das vielfach enge Tal, die nahe Lage der Ortschaften
Hafenlohr, Marktheidenfeld, Lengfurt, Trennfeld und
Homburg verbietet die Anlage von Seitenkanilen; da-
gegen lassen die aulsergewshnlich hohen Ufer einen be-
deutenden Stau zu, so dals fiir diese lingste, zusammen-
héingend kanalisierte Flulsstrecke zwischen Bamberg
und Aschaffenburg zwei Wehranlagen genitigen und
zwar bei Bettingen mit einem Aufstan von 3,0 m und
bei Lengfurt mit einem solchen von 2,80 m. Infolge
des hohen Aufstaues bei letzterem Wehre ist die Sohle
an der Briicke bei Marktheidenfeld zur Herstellung
der normalen Wassertiefe im Main nur wenig zu ver-
tiefen.

Von Bettingen ab vorliber an Urphar und bis
zum Orte Eichel nimmt der Main seinen Weg in einer
eng gelegten, 7,3 km langen Schleife. Ebenso, wie
unterhalb Fahr, soll auch hier der Bergriicken, welcher
die Ortschaften Bettingen und Eichel trennt, durch .
einen 1,0 km langen, einschiffigen Tunnel durchfahren
werden. Derselbe kommt in die oberen Lagen der
Buntsandsteinformation zu liegen. Demgemiils sind
nach Gimbel Lettenschiefer oder weifser Sandstein
zu erwarten.

Gleich nach dem Austritt aus dem Tunnel muls
wiederum in das Mainbett abgefahren werden, da das
auf dem rechten Mainufer steil ansteigende Geldnde
die Anlage eines Seitenkanales unmoglich macht, und
da ferner auch den Interessen der beiden sich unmittel-
bar gegeniiberliegenden Orte Kreuzwertheim und Wert-
heim bei der Miindung der Tauber am besten durch
eine Kanalisierung des Mains entsprochen werden wird.

Von Wertheim bis nach Faulbach auf eine Liinge
von nahezu 8 km und sodann wieder von Stadt-
prozelten bis nach Bilirgstadt oberhalb Miltenberg auf
eine Linge von 18 km wiirde die Anlage eines Seiten-
kanales keiner besonderen Schwierigkeit begegnen.

Zwischen Faulbach und Stadtprozelten, d. i. zwi-
schen km 400 und 403 ist mit Riicksicht auf diese
Ortschaften eine Kanalisierung des Mains vorgesehen.
Ebenso miifste kanalisiert werden zwischen Biirgstadt
und Grofsheubach, d. i. zwischen km 421 und 426,5.
Da die bedeutenden Orte Biirgstadt, Miltenberg und
Kleinheubach samt der Eisenbahn, welche von Milten-
berg nach Amorbach abzweigt, auf dem linken Ufer
liegen.

Von Grofsheubach bis zum Anschluls an die bei
Aschaffenburg geplante Haltung, deren Stau bis zum
Nilkheimer Hof hinaufreicht, wechseln auf einer Strecke
von 31,5 km wiederholt aul verhiltnismilsig kurzen
Entfernungen Seitenkaniile und kanalisierte Flufs-
strecken ab. So notigt die Stadt Klingenberg samt
ihrer Briicke, sodann die Stadt Obernburg zu einer
Kanalisierung. Ebenso soll von Niedernberg aus der
Main benutzt werden, da hoch ansteigendes Gelinde
die Anlage eines Seitenkanales wesentlich vertenern
wiirde.

Die letzte im Entwurf des technischen Amtes
vorgesehene Stauanlage soll beim Nilkheimer Hof,
458 km von Kelheim entfernt, zu liegen kommen. Von
dort ab miilste die Flulssohle der Haltung, welche von
dem Wehr bei Mainaschaff unterhalb Aschaffenburg
bis zum Nilkheimer Hof hinaufreicht, auf eine Linge
von 2 km vertieft werden, um die normale Tiefe bei
gestautem Wasserspiegel zu erhalten. Das Ende der
vom technischen Amte projektierten Wasserstralse liegt
sonach 282,56 km vom Anfangspunkt unterhalb Bam-
berg entfernt und nach der kilometrischen Einteilung
des Flusses bei km 302,5. so dafs die Linge der
Grolswasserstralse um 20 km kiirzer wire als der Lauf
des Mains.

Die Liinge der Seitenkaniéle betrigt 204,4 km,

die Linge der von der Grofsschiffahrt be-
nutzbaren Mainstrecken . 78,1 km.

Das sind 724 bezw. 27,6 9, der gesamten Linge
der projektierten Main-Wasserstralse.
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Die projektierten Wehranlagen im Main. — Bei
der vorbeschriebenen Linienfiihrung sind zwischen
Bamberg und Aschaffenburg 17 neue Wehranlagen
herzustellen, also etwa nur ein Dritteil derjenigen An-
lagen, welche die reine Kanalisierung erfordert. Der
neuen Wasserstralse wiirde auch das Bischberger Wehr
dienstbar gemacht werden, so dals im ganzen mit
Einschluls des seitwiirts der projektierten Wasserstrafse
gelegenen Wehres bei Schweinfurt von Bamberg bis
nach Aschaffenburg 19 Stauanlagen bestehen wiirden,
wodurch der Wasserspiegel des Mains auf eine Linge
von 106 km, also auf etwa ein dritteil seiner gesamten
Linge, gestaut werden wiirde.

Die 17 neuen Stauanlagen wiiren ohne besondere
Erhshung der Kosten so auszufithren, dals der Auf-
stau bei einem anlsergewthnlich hohen Mainstand, wie
es derjenige vom 28. bis zum 30. Dezember 1882
gewesen ist, eine Hohe von 15 e¢m nicht iiberschreiten
wiirde. Durchschnittlich betriigt der berechnete Stau
fir dieses Hochwasser an den einzelnen Wehren nur
10 em (Tabelle 5 im Anhang).

Bei jedem Wehr ist eine 12 m weite Flofsrinne
mit Trommelwehrverschlufs vorgesehen, so dafls die
Flofserei, meist getrennt von dem Verkehr der Schiffe,
auf dem Main verkehren kann. Auch enthilt der An-
schlag die Kosten fiir einen Fischpals.

Von den 17 neuen Wehranlagen dienen 14 und
ebenso das bei Bischberg bestehende Wehr zur Stauung
des Wasserspiegels an denjenigen Stellen, an denen
der Seitenkanal das Mainbett zu kreuzen oder zu be-
rithren hiitte, und zugleich zur Ableitung des Wassers
in die Seitenkaniile. Neben diesen 15 Wehren sollen
Kammerschleusen erbaut werden, welche den Durch-
gang eines 600 Tonnen-Schiffes zulassen. Zuniichst
sind die Schleusen fiir den Kleinverkehr bestimmt, so-
dann fiir den Verkehr grofserer Schiffe bei den in der
Regel im Frithjahr und Herbst herrschenden héheren
Wasserstinden. Die Darstellung der Wehranlagen auf
Blatt IV liafst die Anordnung der einzelnen Bauteile
erkennen.

Das Gefille an den 15 Wehren betriigt bei ge-
wohnlichem Niederwasser, etwa 70 em an den Pegeln,
durchschnittlich je 2,2 m. Da nun auf der Mainstrecke
zwischen der Abzweigstelle eines Seitenkanales und
der Wehranlage bei freiem Flusse ein Gefille von
durchschnittlich 15 bis 20 em besteht, so kann die Héhe
des normalen Wasserspiegels in den Haltungen zu
etwa 2,70 m an den Pegeln angenommen werden.
Lalst man eine Hohe des Wasserspiegels in den Seiten-
kanilen von 50 em iiber dem normalen Stand zu,
dann konnten bei niedergelegten Wehren noch bis zu
einem Mainstand von 3,20 m die Schiffe in den Seiten-
kanilen verkehren,

Dariiber hinaus erhebt sich der Main nach den
Beobachtungen am Pegel zu Schweinfurt (Tabelle 52)
durchschnittlich im Jahr an 8 bis 9 Tagen. In dieser
Zeit miilsten die Seitenkanile beim oberen Ende ge-
schlossen werden und es konnten also die Schiffe bei
den Pegelstinden von 3,20 m ab bis zum héochsten
schiffbaren Wasserstand mit 3,70 m, das ist an durch-
schnittlich 4—5 Tagen im Jahr, nur auf dem Main
verkehren.

Wegen dieser kurzen Dauer der Hochwasser wurde
davon abgesehen, Schutzschleusen bei den oberen

Enden der Seitenkuaniile zu projektieren, es wurden
nur Sicherheitstore mit zwei Durchfalirten von je 12 m
Lichtweite vorgesehen.

Die Kammerschlensen fiir die Grofsschiffahrt und
die Liinge der Haltungen. — Von den 17 neuen Wehr-
anlagen liegen drei zwischen je zwei kanalisierten Fluls-
strecken, dienen also nur zur Kanalisierung, und er-
halten neben sich Kammerschleusen fiir die Grofs-
schiffahrt mit einem mittleren Gefiille bei normalem
Stau von 2,6 m. Diese Kammerschleusen erhalten
Abmessungen, wie sie oben angegeben wurden, also
12,0 m lichte Weite in Toren und Kammer, sowie
117,2 m Entfernung zwischen den Drempelspitzen.

Zwanzig weitere Kammerschleusen fiir die Grols-
schiffahrt mit einem mittleren Gefélle von 57 m
befinden sich in den Seitenkaniilen. Im ganzen sind
sonach 23 Staustufen erforderlich, nicht einmal halb
so viel, wie bei einer Kanalisierung des ganzen Flusses,

Die durchschnittliche Liange der Haltungen be-
rechnet sich hieraus zu 12,283 km gegeniiber 5,56 bei
55 Wehranlagen. Aus diesen Angaben ergibt sich
unzweilelhaft, dals sowohl die Schiffahrt, als auch die
Flofserei bei Anwendung des gemischten Systems
gegeniiber der reinen Kanalisierung Vorteile findet.?)
(Vergl. die hieher gehtrigen Tabellen 3 und 6.)

Auch bei der Ausarbeitung dieses Entwurfes ver-
blieb dem technischen Amte selbstverstindlich keine
Zeit, die Lage und Hghe der Wehre, die Lage der
Seitenkaniile, die Héhe der einzelnen Haltungen ein-
wandlrei zu bestimmen. Dies ist eine Aufgabe, welche
bei einer 300 km langen Flulsstrecke das Drei- und
Vierfache der Zeit in Anspruch nimmt, welche zur
Ausarbeitung des generellen Entwurfes zur Verfiigung
gestanden hat. Im allgemeinen wird man, wo aus
irgend einem Grunde die Grofsschiffahrt im Main ver-
bleiben mufs, die Lage und Hohe des betreffenden
Wehres derart zu bestimmen versuchen, dafls die
Flulsstrecke im Staubereich dieses Wehres durch die
Grofsschiffahrt ausgeniitat wird, soweit dies mit Riick-
sicht auf die Lage der Fin- und Ausmiindung der
beiden Seitenkandle mdglich und mit Riicksicht auf
die Kosten der Flulsbettriumung vorteilhaft ist. Man
wird ferner darnach trachten, dals sich das Gefille
der einzelnen Schleusen nicht zu weit von dem mitt-
leren Gefille entfernt. Alle diese Fragen kénnen nur
mit Aufhahmen und vergleichenden Kostenberech-
nungen, welche sehr ins einzelne zu gehen hiitten,
entschieden werden.

Ebenso ist vorauszusehen, dafs die fiir den ge-
nerellen Entwurf gewiihlte Konstruktion der Kammer-
schleusen aul Grund der Erfahrungen, wie sie his zur
Verwirklichung des Ausbaues einer Grolswasserstralse
oberhalb Aschaffenburg vorliegen werden, mancherlei
Anderung finden wird. Um jedoch die Hauptsache,
die Kosten, nicht zu unterschiiizen, werden fiir die
Schleusenkammern statt geboschter Wiinde, wie sie
ofters aus Sparsamkeitsriicksichten zur Anwendung
kommen, senkrechte Wiinde vorausgesetzt.

1) Vergl Forchheimer. Der bayerische Holzhandel und
das Donau-Main-Kanalprojekt. Bericht itber die 7. Hauptversamm-
lung des Bayerischen Kanalvereins, 1897, 8. 16.
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Die Fahrrinne im kanalisierten Main von Kostheim
aufwirts hat in den geraden Flulsstrecken
eine Breite von 36 m und ermdglicht somit ein ge-
fahrloses Ausweichen zweier sich begegnender Schlepp-
ziige. In Kriimmungen ist die Fahrrinne dem
Halbmesser entsprechend breiter und mit Hilfe
der Formel o' = b | %‘9 ermittelt worden. In dieser
Formel bedeutet b die Breite der Sohle in gerader
Strecke und R den Kriimmungshalbmesser. In gleicher
Weise soll es fiir die neue Wasserstralse, soweit sie im
Main selbst verlduft, gehalten werden.

Was die Tiefe der Fahrrinne anlangt, so wird
hierauf etwas niither eingegangen, da von diesem Mals,
bezw. von dem Unterschied zwischen der Wassertiefe
und der grolsten Tauchtiefe die Leistungsfithigkeit einer
Wasserstralse jedenfalls in hohem Malse abhingt.

Fiir die in den Jahren 189293 ausgefiihrten Ver-
besserungen der kanalisierten Mainstrecke war eine
kleinste Tiefe in der Fahrrinne unter dem normalen
Wasserspiegel von 2,56 m geplant. Dabei war zur
sicheren Bestimmung dieser kleinsten Tiefe nach all-
gemeiner Ubung angenommen, dals der gestaute nor-
male Wasserspiegel von Wehr zu Wehr horizontal
verlauft. Noch bei der Ausfiihrung der Bauarbeiten
entschlofs man sich, die Fahrrinne um 30 em {iber
dies Mals hinaus, also bis auf 2.8 m, zu vertiefen.
Man wollte damit die Arbeiten fiir ein spiteres Riumen
des mit Steinen stark durchsetzten Untergrundes min-
dern und das unausbleibliche Aufkanten der Steine
durch die Mainkette unschidlich machen.?)

Da nun mit der Weiterfiihrung der Kanalisierung
die einzelnen Haltungen immer seltener von einem
Kettenschleppzug durchfahren und bei einer vollstin-
digen Kanalisierung die Kettenschleppschiffahrt als
unrentabel ganz eingestellt werden wird, so konnte
daran gedacht werden, dafs eine kleinste Tiefe von
2,6 m geniigen wiirde. Nachdem sich jedoch der Ver-
kehr an die grifsere Tiefe gewdhnt hat, ganz einerlei,
wodurch dieselbe veranlafst wurde, so wird man bei
der Weiterfiihrung der Kanalisierung gut tun, die
kleinste Tiefe der Fahrrinne im Main in der gleichen
Weise zu bestimmen, wie dies von Frankfurt abwiirts
geschehen ist, um Einspriiche von seiten der Schiff-
fahrtsinteressenten zu vermeiden.

Da der Betrieb der Schiffahrt in den Seitenkandlen
gleichwertig mit demjenigen auf dem kanalisierten Main
einzurichten ist, so darf nicht {ibersehen werden, wie
es sich in Wirklichkeit mit der kleinsten Wassertiefe
im kanalisierten Main verhdlt. Wie schon angegeben,
wurde zur Bestimmung der kleinsten Fahrtiefe ange-
nommen, dals der gestaute normale Wasserspiegel von
Wehr zu Wehr eine horizontale Fliche bildet. Dies
ist, wie bekannt, in Wirklichkeit nicht der Fall, da ja
zur Bewegung des Wassers ein Gefille, hydraulischer
Stau genannt, vorhanden sein mufs. Dieser hydrau-
lische Stau wurde im Unterwasser an den einzelnen
Wehren von Frankfurt nach Kostheim und zwar bei
1,01 m am Pegel zu Frankfurt, also bei gewthnlichem
Niederwasser im Mittel zu 15 em erhoben und bei
einem Pegelstand von 1,25 m im Mittel zu 24 cm.?)

1y Cuno, a. a. 0. Zentralblatt der Banverwaltung 1893, 8. 30,
*)Cuano und Gutzmer, a. a. 0. 8, 3.

Um diese Mafse war also im Unterwasser bei den
Wehren die Fahrtiefe grolser als 2,8 m.

Aulserdem ist zu beachten, dals bei den meisten
Wehren aufwiirts bis auf eine von dem Gefille der
Sohle und dem Aufstan des Wassers abhiingigen Ent-
fernung gleichfalls eine gréfsere als die normale Tiefe
vorhanden ist. Eine Ausnahme besteht nur dort, wo
das Mafs der vor der Kanalisierung in der Fahrrinne
bei Niederwasser vorhandenen Tiefe zusammen mit
dem Mals der Stauhthe iiber diesem Niederwasser
2,8 m und weniger betragen hat.

In der Regel wird sonach in der Fahrrinne
des kanalisierten Mains eine Wassertiefe
von 2,9 bis 3,0 m vorhanden sein, 60 his 70 cm
mehr als die grolste zulissige Tauchtiefe. Liflst man
die Wasserquerschnitte beiderseits der normalen Fahr-
rinne aufser Betracht, so ergibt sich der Wasserquer-
schnitt fiir die Fahrrinne im Main mindestens zu
36 X 2,9 = 104 qm.

Querschnitte der Seitenkaniile. — Die Grolse
des nassen Querschnittes eines Kanales wird
einerseits in Hinsicht auf die Widerstiinde der in Be-
wegung befindlichen Schiffe, anderseits in Hinsicht anf
die Kosten der Bauausfiilhrung in der Regel als ein
Vier- bis Fiinffaches des grofsten eingetauchten Schiffs-
querschnittes bestimmt.!) Beim Dortmund-Ems-Kanal
mit einem normalen Wasserquerschnitt von 59,1 qm
betriigt dieses Verhiltnis fiir die grofsten, 1,75 m tief
getauchten Kanalschiffe 1:4 und fiir die jetat zuge-
lassenen, 2 m tauchenden Schiffe mit einem Schiffs-
querschnitt von rund 15,5 qm nur noch 1:3,82.%) Nimmt
man bei den zum Verkehr auf dem kanalisierten Main
zugelassenen grifsten Schiffen, welche bis zu 10,2 m
breit und bis zu 2,3 m Tiefe getaucht sein diirfen, mit
Riicksicht darauf, dals so grofse Schiffe seltener ver-
kehren, das Verhiiltnis 1:4, so ergeben sich fiir den
nassen Querschnitt des Kanales = 4 % 23,5 = 94 qm,
also gegeniiber der Fahrrinne im Main nach obiger
Berechnung um 10 qm weniger. Immerhin ist nach
den bestehenden Annahmen die Grifse des Quer-
schnittes mit 94 qm als geniigend anzusehen, da bei
Schiffen mit einer Ladung von 6—700 Tonnen, deren
Verkehr hiiufiger angenommen werden kann, das Ver-
hiltnis der beiden bezeichneten Querschnitie 1:6 be-
triigt, und da in der Regel in den kanalisierten Main-
strecken eine grifsere Wassergeschwindigkeit herrschen
wird, als in den Seitenkanilen, auch wenn letztere,
wie dies spiiter besprochen wird, als Werkkanile be-
nutzt werden sollten.

Nun ist es klar, dafs der gewithlte Kanalquerschnitt
von der Schiffahrt nur dann vollwertig ausgentitzt wer-
den kann, wenn auch ein gutes Verhiltnis zwischen
der Breite und Tiefe des Kanales besteht, und sicher
ist eine Grenze vorhanden, bis zu der nicht allein die
Breite des Kanales, sondern auch die Hohe des Wasser-
querschnittes unter dem Schiffsboden, durch welchen
das vom bewegten Schiff verdriingte Wasser zum Teil

1) Gréhe. Bau der 8chiffahrtskanile, welche einen Schnell-
betrieb zulassen. VI internationaler Binnenschiffahrts-Kongrels.
Haag 1894. 8. 29.

) Hermann. Schiffsbetrieb und Verkehr auf dem Dortmund-
Ems-Kanal. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt. Berlin 1900, §.403.
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seinen Riicklanf nimmt, einen wesentlichen Einfluls
auf den Widerstand des Schiffes ausiibt. Soviel be-
kannt, sind jedoch die Versuche iiber den Schiffswider-
stand seither nicht in einem solchen Umfange zur
Ausfithrung gebracht worden, um diese Beziehungen
klar ersehen zu kionnen. Man ist sonach auch nicht
in der Lage, fir irgend einen Schiffstyp mit bestimmter
grofster Tauchtiefe und Fahrgeschwindigkeit das Kanal-
profil nach Breite und Tiefe so zu bemessen, dals es
wirtschaftlich ohne Zweifel entspricht.

In Ermangelung genauer wissenschaftlicher Unter-
lage hat man je nach der Tragfihigkeit der Schiffe
und der Betriebsart ein Mindestmals fiir die Wasser-
tiefe unter dem Boden des vollbeladenen grofsten
Schiffes in Vorschlag gebracht.!) Nach diesem Vor-
schlag wire fiir Schraubenbetrieb bei 1000 Tonnen-
Schiffen der bezeichnete Abstand zn 80 em und bei
1500 Tonnen-Schiffen zu 105 em, also die Wassertiefe
in den Seitenkaniilen zu 3,35 m anzunehmen.

Nach einer giitigen Mitteilung der Dampfkessel-
fabrik Firma Ewald Berninghaus in Duisburg
wurden auch von ihr Versuchsfahrten auf dem Dort-
mund-Ims-Kanal angestellt. Die betreffende Ver-
suchsstrecke lag an der Einmiindung des Kanales in
den Emder Hafen und war einem wechselnden Wasser.
stande unterworfen. Zu den Versuchsfahrten diente
das neue, eiserne Kanalschiff »Emdenc mit den be-
reits angegebenen grolsten Ausmalsen nach Liinge
und Breite (67,0/8,2 m), welches Schiff auch der Kgl.
Baurat Haack zu seinen Versuchen benutzt hat.?)

Die Werte fiir den Schiffswiderstand, welche die
Firma Berninghaus angab, sind gegeniiber den Werten
des Baurates Haack bei gleichen Verhiltnissen um
wenige Prozente grifser. Dagegen zeigen sich bedeu-
tende Unterschiede bei gleicher Fahrgeschwindigkeit,
sowie bei gleicher oder doch anniihernd gleicher Tauch-
tiefe in den Fillen, in denen die Wassertiefe unter
dem Schiffsboden eine verschiedene ist. Bei einer
Tauchtiefe von 2,25 m, einer Wassertiefe unter dem
Schiffsboden von 25 em und bei einer Fahrgeschwindig.
keit von 3,6 km in der Stunde fand Haack einen
Widerstand von 760 kg, dagegen die Firma Berning-
haus bei der gleichen Geschwindigkeit, jedoch einer
Tauchtiefe von 2,18 m und einer Wassertiefe unter
dem Schiffsboden von nur 12 c¢m, einen Widerstand
von 1470 kg, also nahezu einen doppelt so grolsen.

Wassertiefe Fahr-
’f;:l;er:a‘::;l;:l Wasser-  Tauch- unter geschwil:ldigkeh Wider-
InEemelt von Do tiefe  sehiffisboden  des Schiffes stand
m m m kem/Std. kg
Haack ....... 2,50 225 0,25 3,6 760
Berninghaus.. 2,30 2,18 0,12 3,6 1470
Haack .....-. 2,50 2,00 0,50 3,6 530
Berninghaus.. 2,35 2,04 0,31 3,6 880
Haack ....... 2,50 1,76 0,75 4,3 beo
Berninghans.. 245 1,81 0,64 4,3 870
Haack .. .00 2,50 1,50 1,00 6,0 910
Berninghans.. 2,80 1,60 1,30 6,0 970

Nur in dem Falle, in dem bei beiden Versuchen
die Tauchtiefe des Schiffes 1,50 m, die Fahrgeschwin-
digkeit 6 km in der Stunde, dagegen beim Haackschen
Versuch die Wassertiefe 2,50 m und beim Versuch

1 Gréhe, a.a. 0. 8. 22
%) Haack. Schiffswiderstand und Schiffshetrieb nach Ver-
suchen auf dem Dortmund-Ems-Kanal. Berlin 1900, 8, 46/47.

der genannten Firma 2,80 m betragen hat, zeigt sich
ebenfalls ein geringer Unterschied in den Werten fiir
den Widerstand, annihernd 7°, Es scheint sonach,
dals bei der eben angegebenen Tauchtiefe und Fahr-
geschwindigkeit und bei einer Wassertiefe unter dem
Schiffsboden von mindestens 1,0 m die Grenze, bis zu
welcher die hohere und tiefere Lage des Schiffes iiber
der Kanalsohle einen wesentlichen Einfluls auf den
Schiffswiderstand austibt, nicht sehr entfernt ge-
legen ist.

Von der Firma Berninghaus wurde ferner noch
angegeben, dals an einer Stelle, an der das Versuchs-
schiff von einer Kanalstrecke in eine solche mit fast
doppelter Breite, jedoch mit gleicher Wassertiefe iiber-
ging, das Dynamometer keine Anderung des Wider-
standes anzeigte. Hilt man die Ergebnisse der Ver-
suchsfahrten auf dem Dortmund-Ems-Kanal zusammen,
dann erscheint die Breite eines Kanales mit Riicksicht
auf den Schiffswiderstand zu geniigen, wenn dieselbe
so bemessen ist, dals die sich begegnenden Fahrzeuge
bequem ausweichen kinnen.

Als kleinste Breite in der Ebene der grofsten
Tauchtiefe eines 300 Tonnen-Schiffes wird die zweifache
grofste Breite des Schiffes + 5,0 m empfohlen und
fiir je 100 Tonnen Tragfihigkeit mehr eine Vergrolse-
rung dieser Breite um 0,5 m.") Hiernach wiirde sich
fiir Schiffe von 600—T700 Tonnen Tragfihigkeit, die
hauptsichlich auf dem kanalisierten Main verkehren
mit annihernd 1,8 m grofster Tauchtiefe und 8,2 m
grofster Breite die Wasserspiegelbreite eines Kanales
mit zweimalig gebdschten Ufern zu 30,6 berechnen.
Nimmt man die Wasserspiegelbreite zu 34 m an, dann
berechnet sich die Breite des Kanales fiir die grofsten
im kanalisierten Main zugelassenen Schiffe in der
Ebene der grolsten Tauchtiefe zu 24,8 m, das sind
um 4,4 m mehr als die doppelte Breite dieser Schiffe,
gegeniiber 3,6 m bei den 2 m tief getauchten Schiffen
auf dem Dortmund-Ems-Kanal.

Da Schiffe mit der vollen, 1500 Tonnen betragen-
den Last seltener verkehren, so geniigt wohl fiir die
Seitenkaniile im Maintal eine Wasserspiegelbreite von
34 m. Danach berechnet sich bei einem Wasser-
querschnitt von 94 qm eine Wassertiefe von 3,6 m.
Bei der grofsten zuliissigen Tauchtiefe wiirde der Boden
des Schiffes noch 1,2 m iber der Sohle des Kanales
liegen, 50 ecm mehr als im gestauten Main, was auch
mit Ricksicht auf die geringere Widerstandsfihigkeit
der Wandungen des Kanales gegeniiber derjenigen im
natiirlichen TFlufsbett nicht zu bedeutend erscheint.
Die Normal-Querschnitte der Seitenkanille sind auf
Blatt III dargestellt.

Bei einer Wassertiefe von 3,5 m in den Seiten-
kanidlen kann sicher angenommen werden, dals alle
auf der Wasserstralse zugelassenen Schiffe auch bei
voller Ladung mit einer Geschwindigkeit von 5 km in
der Stunde fahren kdnnten, ohne dafls eine iibergrolse
Zunahme des Winterstandes oder ein Schaden fiir die
Wandungen des Kanales zu befiirchten wire. Ebenso
wiirden die Schwankungen in der Hthe des Wasser-
spiegels in den einzelnen Haltungen, wie sie je nach
der Haiufigkeit der Schleusungen veranlalst werden,
fiir die Schiffahrt unschédlich sein.

" Grohe, a.a. 0. 8. 29,
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Eine Ausnahme hinsichtlich der oben genannten
Abmessungen besteht nur in den Tunnels unterhalb
Fahr und Bettingen. Dieselben erhalten die gleiche
Querschnittsform wie diejenigen im Tal der Altmiihl
auf der Linie von Stepperg nach Niirnberg (S. 54),
nur soll ihre Wassertiefe nm 1 m gréfser sein, und
also in der Mitte des Tunnels 5,0 m betragen. Der
nasse Querschnitt milst samt den Querschnitten unter
den frei gelegenen Ziehwegen 74 qm,
die ganze lichte Fliiche ; 165 qm.

Die grofse Wassertiefe in den Seitenkanilen hitte
noch einen anderen Vorteil. Die Abzweigung dieser
Kanile aus dem Flufsbett lilst sich ohne wesentliche
Kosten derart bestimmen, dals die Sohle des
Kanales auch bei niedergelegten Wehren
und bei Niederwasser im Main nicht trocken
fallen kann, Durch eine von dem Wehr moglichst
entfernte Lage der Abzweigung, sodann durch Anlage
niedrig gelegener Schopfbauten soll eine kleinste
Wassertiefe in den Seitenkaniilen von 1,5 m angestrebt
werden, so dals in den Seitenkaniilen stets wie im un-
gestauten Main ein Verkehr moglich wiire. Auch die
Anlage von Handels- und Sicherheitshiifen lings der
Seitenkanile hiitte bei der fiir den Kanal gewihlten
kleinsten Tiefe keinerlei Bedenken.

Uber dem Wasserbedarf in den Seitenkaniilen fiir
den Betrieb der Schiffahrt sind noch folgende Angaben
zu machen. Bei dem angenommenen Schleusentyp —
117,2/12,0 — und bei einem jihrlichen Giiterverkehr
von etwa 3 Mill. Tonnen wiirde eine sekundliche
Wassermenge von 35 chbm bis zu einem Gefiille
von 7,1 m ausreichen, sonach bis zu 1,4 m iiber das
mittlere Gefiille der Kammerschleusen in den Seiten-
kanilen. Bei allen Gefiillsstufen tiber dieses Mafs hinaus
miifsten daher bei stirkerem Verkehr Sparbecken er-
baut werden. Das grifste Gefille mit 8,8 m besitzt
die Kammerschleuse bei Albertshofen. Bei Verwen-
dung eines Sparbeckens daselbst kann die Verbrauchs-
hohe an Wasser um 1f; Teil verringert, also auf 59 m
gebracht werden.

Fir die Berechnung des Wasserverlustes durch
Versickerung und Verdunstung in den Seitenkanilen
ist deren grifste Linge malsgebend. Der lingste
Kanal besteht nach Tabelle 4 zwischen Schweinfurt und
Fahr mit 39,4 km. Fir den 600 Tonnen-Kanal zwi-
schen Donau und Main wurde das Mals des fraglichen
Wasserverlustes zu 14 Sek.-Liter fiir jeden Kilometer
angenommen. Setzt man schitzungsweise bei den
grifseren Kandlen im Maintal etwa den dreifachen
Betrag vorauns, dann berechnen sich anndhernd
1,5 Sek.-chm, welche fiir Versickerung und Verdun-
stung im #Hulsersten Falle aus dem Main abzuleiten
sind. Sonach betrigt die gesamte sekundliche
Wassermenge fir den Betrieb der Schiffahrt
in den Seitenkaniélen (3,6 4 1,6) = 5 cbm,

Da nach den Angaben der Kgl. Obersten Bau-
behorde?) auch die kleinste sekundliche Wassermenge
des Mains — abgesehen von dem Zufluls der Saale
und Tauber — von der Miindung der Regnitz bis
nach Aschaffenburg hin durchschnittlich auf 40 km
Flufslinge um 1,5 cbm zunimmt, so deckt dieser, auch

') Der Wasserban an den Offentlichen Fliissen im Konig-
reich Bayern. Miinchen 1888, 8. 303.

bei aufsergewohnlicher Trockenheit vorhandene Zu-
wachs den Wasserverlust, der durch Versickerung und
Verdunstung in den Seitenkaniilen entsteht. (Vergl.
dariiber die Darstellung auf S. 61.)

Ferner ist in Anschlag zu bringen, dals, wenn ein
neuer Donau-Main—Kanal bestehen wird, von ihm aus
nach der Zusammenstellung iiber den Wasserbedarf
und die Wasserlieferung auf Seite 50 auch in sehr
trockenen Jahren eine sekundliche Wassermenge von
0,9 cbm der Wasserstralse im Maintal zufliefst, und dals
sich diese tiberschiissige Wassermenge in mittelnassen
Jahren bis zu 3,2 cbm steigert. In trockenen Zeiten
wiirde dann aus dem Main nach den Seitenkanilen eine
sekundliche Wassermenge von 4,1 und in mittelnassen
Jahren eine solche von nur 1,8 cbm abzugeben sein,

Der geringfiigige Schaden, der der Flofserei und
der Kleinschiftahrt im Main durch diesen Wasserentzug
erwiichst, wird reichlich aufgewogen durch die Ver-
besserung der Niederwasserrinne, wie sie seit einigen
Jahren auf Kosten des Staates betrieben wird. Und
sollte der Verkehr in den Seitenkanilen so anwachsen,
dals er eine grofsere Wassermenge als 5 Sek.-cbm er-
fordert, und sollte es nicht angehen, diesen Mehrbedarf
dem Main zu entnehmen, dann lidfst sich durch Rege-
lung des Wasserabflusses in den Seitentiilern des
Mains das notige Betriebswasser beschaffen.

Uber die Kosten einer Grofs-Wasserstrafse im
Maintal, sowie tiber den Umfang und die Kosten der
einzelnen Bauarbeiten enthalten die zwdlf Tabellen 41
mit 51 die notigen Angaben. Die Hauptergebnisse
dieser Tabellen sind folgende:

Die Kosten bei Anwendung des gemisch-
ten Systems — Seitenkaniile und kanalisierte Flufs-
strecken — auf eine Linge von 282,50 km betragen
im ganzen . . . . . . . 120 Mill. Mk.
und sonach fiir jeden Kilometer 424779 »

Von dieser Wasserstralse kosten die 78,1 km langen
kanalisierten Flulsstrecken im ganzen 26 Mill. Mk.

und sonach jeder Kilometer . 332906 »
Die 2044 km langen Seitenkanile im

ganzen . . . . . . . . 94 Mill. Mk.

und sonach jeder Kilometer . 459582 »

Die Kosten der kanalisierten Flulsstrecken beim
gemischten Bausystem sind, fiir den Kilometer ge-
rechnet, um 18857 Mk. teuerer als bei der reinen
Kanalisierung und zwar deshalb, weil die Seitenkaniile
durchschnittlich 450 m oberhalb den Welren ab-
zweigen, withrend dagegen selbstverstiindlich bei reiner
Kanalisierung die unter Stau liegenden Mainstrecken
vollsténdig als Wasserstralse benutzt werden.

Den hoheren Kosten fiir eine Wasserstralse mit
gemischtem Bausystem stehen grolse Vorteile gegen-
tiber, fir die sich mit Sicherheit ein Wert bestimmen
lifst, und die daher bei einer vergleichenden Kosten-
berechnung in Ansatz zu bringen sind, abgesehen von
dem wesentlich leichteren Schiffahrtsbetrieb bei An-
wendung der Seitenkaniile. Zuniichst entstehen ge-
ringere Kosten fiir die Bedienung der Wehre, der
Kammerschleusen und Flofsdurchlisse, fiir die Unter-
haltung der ganzen Bauanlage gegeniiber der reinen
Kanalisierung. Einen weiteren Vorteil, den das ge-
mischte System bietet, beruht in der Maglichkeit einer
gleichmiilsigeren Ausniitzung der Wasserkriilte,
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Die Ausniitzung der Wasserkriifte des Mains ge-
schieht zur Zeit nur bei Schweinfurt und Wiirzburg.
Fir Schweinfurt wird die vor dem jiingst erfolgten
Umbau des Wehres durch Stau gewonnene Kraft zu
230, fir Wirzburg zu 3—400 Pferden angegeben.

Selir nahe liegt die Frage, warum eine Aus-
nitzung der Wasserkrifte an den Wehren
des kanalisierten Mains seither nicht stattgefun-
den hat. Eine Verwertung war schon wiederholt
Gegenstand eingehender Erwidigungen. So sollte fiir
die Errichtung einer Zentrale in Frankfurt behufs Ab-
gabe von elektrischem Licht und elekirischer Kraft
auch die Wasserkraft des dortigen Mainwehres heran-
gezogen werden. Die damals und zwar unter Annahme
einer Wasserkraft von 500 Plerden angestellten Unter-
suchungen ergaben, dafs dieses Unternehmen kein
vorteilhaftes wiire.

Die nachtrigliche Herstellung eines in das Ufer
einschneidenden Werkkanales, sowie der nachtriig-
liche Einbau fiir die Turbinen wiire gegeniiber der in
Rechnung gesetaten Wasserkraft eine zu teuere Sache
geworden. Da sodann die Ausniitzung der Wasserkraft
su Beleuchtungszwecken nicht ohne eine volle Dampf-
reserve geschehen kann, und da gerade in den Monaten
Dezember, Januar und Februar, in denen der stirkste
Lichtbedarf besteht, das Nadelwehr oft wochenlang
niedergelegt ist, so hiitten die Kosten fiir die Reserve-
anlage einen zu geringen Ausgleich in den Erspar-
nissen an Heizmaterial und Bedienung gefunden.

Regierungs- und Baurat Priismann gelangte zu
giinstigeren Ergebnissen. Nach seinen Untersuchungen
lafst sich am Wehr bei Frankfurt durchschnittlich fiir
das ganze Jahr eine Wasserkraft von 1470 Pferden
gewinnen.') Die grolste verwertbare Wasserkraft ist zu
2000 Pferden angenommen gegeniiber der grofsten vor-
handenen Wasserkraft von 4663 Pferden, Diese 2000 PS,
wiirden an 195 Tagen im Jahr zu verwerten sein,
wihrend an 103 Tagen die Kraft zwischen 702 und
1922 Plerden schwanken wiirde. An 67 Tagen wiire
wegen zu hohen Wasserstinden und Eis eine Aus-
nlitzung der Wasserkraft nicht moglich,

In seiner Mitteilung an den IX. internationalen
Schiffahrts-Kongrefs in Diisseldorf im Jahre 1902 iiber
die Ausniitzung der Wasserkriifte an Wehren kanali-
sierter F'liisse sagt Priismann:

Betrachtet man die Moglichkeit der Ausniitzung
solcher Wasserkraftanlagen im einzelnen, so ergibt
sich als einfachste Art die, dafs ein in der Nihe
der Kraftquelle bereits vorhandenes, etwa gleich
grolses Elekirizititswerk, wie z. B. das nunmehr in
Frankfurt a. M. bestehende, den Vorteil der Zu.
fihrang der billigen Wasserkraft von 0,6 Pig. fiir
eine PS./Stunde so lange genielst, wie die Kraft
vorhanden ist, also gewissermafsen selbst die
Dampfreserve der Gesamtanlage bildet. Der Erfolg
wiirde sein, dals die Dampfzentrale an durchschnitt-
lich jahrlich 195 Tagen die Kohlen fiir 2000 PS.
ganz und an 103 Tagen zum Teil ersparen konnte.

1) Pritsmann. Ausniitzung der Wasserkriifte an Wehren
kanalisierter Fliisse. Mitteilungen an den IX. internationalen
Schiffahrts-Kongrels in Disseldorf. Miinster 1902. Auch zum Ab-
druck gebracht in der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt. Berlin 1902,

Beziiglich der Nutzbarmachung des Gefilles auf
einem mittelst Nadelwehren kanalisierten Flufs hat sich
im Jahre 1898 der Binnenschiffahris-KKongrels in Briissel
dahin ausgesprochen, dals die bei den Wehren ge-
wonunenen elektrischen Krifte in erster Linie als An-
trieb fiir einzelne Falrzeuge und fiir Schleppuziige,
sodann zur Bedienung der Schleusen und Wehre, ferner
auch im Hafenbetrieb beim Laden und Lischen Ver-
wendung finden koénnten. Dazu wird der bereits er-
wilmte Vorschlag von Priismann empfohlen,
die Nadelwehre als gebrochene Wehre zu kon-
struieren und die Turbinen in die die Wehrh#lften
trennenden Pleiler unterzubringen. Da eine elektrische
Verteilung der Kraftenergie in den meisten Fillen
ohnehin erforderlich ist, so wiire es gleichgiltig, ob die
Kraftgewinnung am Ufer oder mitten im Fluls statt-
findet. ?)

Die Vorteile, welche die Anwendung des Wehres
in gebrochener Linie mit einem mitten im Flufs stehen-
den hochwasserfreien Turbinenpfeiler bietet, gibt Priis-
mann wie folgt an?:

1. Schonung der wertvollen Ufer und der fiir die
Vergrolserung der Schiffabrisanlagen in Anspruch
ziu nehmenden Grundstiicke.
Ausfihrungsmaglichkeit auch
Stiddten und engen Felsstrecken.

[

innerhalb von

3. Verwendung grolser und teuerer in das Ufer ein-
schneidender Werkkaniile,

4. Beliebige Ausnutzung der Wasserkriifte durch
Wahl der Turbinenzahl.

b. Lage der Lingenachse des Turbinenpleilers im
Stromstrich, daher keine Beengung des Hoch-
wasserprofiles und keine Schwierigkeiten bei Eis-
gang.

6. Wirkung des Mittelpfeilers und der Turbinen-

gerinne als Uberfallwehre, wodurch der Wehr-

betrieb erleichtert und eine zu hohe Staubildung
verhindert wird.

Eine derartige Kraftstation konnte bei allen neuen
Wehren im Main hergestellt, bezw. vorgesehen werden,
Wenn schon bei der ersten Anlage in dieser einfachen
Weise Riicksicht auf eine Ausniitzung der Wasserkraft
genommen werden wiirde, dann wiirden sich die Kosten
der Kraftgewinnuug wesentlich niedriger stellen.

Ein hochwasserfreier Turbinenpfeiler fiir eine
1000 pferdige Wasserkraftanlage im Main nach Priiss-
mann’scher Konstruktion, 90 m lang und 8 m breit,
bestimmt zur Aufnahme von 10 Turbinen, wiirde ohne
die Maschinen durchschnittlich 160000 Mk. mehr
kosten als ein gewthnlicher Wehrpfeiler. Ist seitlich
des Wehres Raum zur Anlage eines Umlaufkanales
fiir die Ausniitzung der Wasserkraft vorhanden und
kann derselbe in geniigender Weise gegen Hochwasser
und Eisgang geschiitzt werden, dann wird selbstver-
stdndlich eine vergleichende Kostenberechnung zu ent-
scheiden haben, ob nicht in diesem besonderen Falle
ein Umlaufkanal einem Turbinenpfeiler vorzuziehen ist.

") Prismann. Der Entwurf fir den Rhein-Weser-Elbe-
Kanal. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, II1. Jahrgang, 8. 100,
Ausnutzung der Wasserkriifte an den Wehren einer grifseren
Flufskanalisierung. Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, V. Jahrgang,
Berlin 1898, 8. 35/40 und 8. 565/60.

*) Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, V. Jahrgang, 1898, 8. 40,
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Eine weitere Moglichkeit zur Ausniitzung der
Wasserkrifte des Mains ist durch die Anlage der
Seitenkaniile gegeben, die auch als Werkkanile zu
benutzen wiiren, wenn man eine entsprechende Wasser-
geschwindigkeit in denselben zulassen wiirde. Nach
den seitherigen Erfahrungen unterliegt es keinem Be-
denken, wenn in den grofseren Schiffartskanilen
eine mittlere Geschwindigkeit von 20 bis 27 em besteht.
Nimmt man bei normaler Hohe des Wasserspiegels und
also bei gestellten Wehren in den Seitenkanilen eine
sekundliche Wasserfithrung von 20 cbm an, dann miifste
in dem freien Kanal eine mittlere Wassergeschwindig-
keit von 22 em, in den beiden Tunnels unterhalb
Fahr und Bettingen eine solche von 27 cm vorhan-
den sein.

Withrend der Wintermonate Dezember, Januar
und Februar, zu welcher Zeit die Schiffahrt héufiger
unterbrochen ist, konnte dagegen durchschnittlich eine
Wasserfilhrung von 25 cbm in der Sekunde ange-
nommen werden, was eine mittlere Geschwindigkeit
von 27 em in der freien Kanalstrecke voraussetzen
wiirde.

Miilsten die Wehre im Main, welche den Wasser-
spiegel in den Seitenkaniilen fiir den Betrieb der Schiff-
fahrt gestaut erhalten, wegen Hochwassers gelegt werden,
dann ist es leicht, den Zuflufs bei den Abschlufstoren
der Seitenkaniile zu regulieren. Ebenso hat man es
in der Hand, einen Seitenkanal bei seiner Abzweigung
aus dem Flufs so zu legen, das Gefiille seiner Sohle
so zu bemessen, dals auch in den Wintermonaten und
also in der Zeit, in der keine Flilserei betrieben wird,
bei niedergelegten Wehren und niedrigen Mainstéinden
eine bestimmte kleinste Wassermenge des im Main frei
abfliefsenden Wassers in diesen Seitenkanal gelangen
kann. Die kleinste Wassermenge, die auf diese Weise
eingefiihrt werden soll, ist zu 10 Sek.-cbm angenommen
worden. Die Seitenkaniile, als Werkkanile benutzt,
bieten sonach den Vorteil, dafs mit umgelegten Wehren
und also mit dem Stau im Main die Wasserkraft nicht
vollstéindig verschwindet.

Um nihere Angaben iiber die verwertbaren
Wasserkrifte an den Wehren und in den
Seitenkanilen machen zu konnen, sei die
Wasserstandsbewegung und die Wasserfithrung des
Mains bei Schweinfurt zu Grunde gelegt und zwar nach
den Beobachtungen der zehn Jahre 1879/1888. Dieser
Zeitraum wurde deshalb gewiihlt, weil in den 80er
Jahren Wassermessungen bei dem Schweinfurter Pegel
wiederholt vorgenommen wurden und somit die Be-
ziehung zwischen den Pegelstinden und der Wasser-
fiihrung fiir die 10 jihrige Periode anndhernd die
gleiche ist. Seither hat eine Vertiefung der Fluls-
sohle stattgefunden, so dafs die Pegelbeobachtungen
der spiiteren Jahre mit diesen ilteren Wassermessungen
nicht mehr in Ubereinstimmung stehen. (Vergl. die
Darstellung auf Blatt VIL)

Es wurde vorausgesetzt, dafs die Flifse auch nach
der Herstellung der Grolswasserstrafse nur im Main
verkehren. Fiir diesen Verkehr ist soweit als mdoglich
eine Wassertiefe von 70 cm vorzusehen. Da nun in
den Jahren 1879/1888 der Nullpunkt des Pegels zu
Schweinfurt annihernd auf der Hohe der Fufssohle
lag, so wiirde nach den Wassermessungen in Nihe

dieses Pegels bei der [ir den Flulsverkehr notwen-
digen kleinsten Tiefe eine sekundliche Wassermenge
von 28,6 cbm vorhanden sein.

Der Sicherheit halber soll jedoch in die Seiten-
kaniile, welche zum Betrieb der Schiffahrt bei stirkstem
Verkehr 5 Sek.-cbm abzufithren haben, weiteres Wasser
erst dann eingeleitet werden, wenn die sekundliche im
Main verbleibende Wassermenge grolser als 35 cbm
geworden ist, wobei dann die Wassertiefe im freien
Main iiber 81 em betragen wiirde. Der gesamten
Wassermenge von (35 -+ 5) = 40 Sek..cbm entspricht
ein Wasserstand von nahezu 90 cm am Pegel zu
Schweinfurt.

Aus der Tabelle 52 ergibt sich nun, dafs withrend
der neun Monate Miirz mit November durchschnittlich
an 50 Tagen der Main die Hohe von 90 em am Pegel
zu Schweinfurt nicht tiberschritten hat, und dals also
withrend dieser Zeit den Seitenkaniilen kein Wasser [iir
die Kraftzentralen zugeleitet werden konnte. Dieser
Mangel tritt gerade in den Monaten ein, in denen die
Nadelwehre bei Niederwasser stets aufgerichtet sind.

Bei der Berechnung der verwertbaren Wasser-
kriafte an den Wehren ist ein Unterschied zu
machen zwischen denen, die nur dazu dienen, den
Wasserstand in den anstofsenden Seitenkanilen auf
seiner normalen Hohe zu erhalten, und denen, die
zwischen zwei kanalisierten Mainstrecken sich befinden.
Fiir die letzteren Wehre mit Kammerschleusen fiir
1000 Tonnen-Schiffe kommt bei der Berechnung der
vorhandenen Wasserkriifte nur diejenige Wassermenge
in Abzug, welche zum Betrieb der Grolsschiffahrt und
Flofserei, sowie fiir die Versickerung bei den Stau-
anlagen notwendig ist, also im ganzen, wie schon an-
gegeben, 8 Sek.-cbm. Dagegen kiime bei den tibrigen
Wehren neben der Wassermenge fiir Flofserei, Klein-
schiffahrt und Versickerung noch die Wassermenge
mit 5 Sek.-cbm in Abzug, welche in die Seitenkanile
abgeleitet wird. Nimmt man auch fiir diese Wehre
mit Kammerschleusen fiir 600 Tonnen-Schiffe die
Wassermenge, welche zum Betrieb der Wasserstralse not-
wendig ist, zu 8 Sek.cbm an, um in jeder Hinsicht
sicher zu gehen, so wiirde in diesem Falle mindestens
eine sekundliche Wassermenge von (8 + 5) = 13 chm
bei der Berechnung der Wasserkrifte aulser Ansatz
bleiben miissen,

Dié kleinste sekundliche Wassermenge,
welche bei Schweinfurt in den Jahren 1879/1885
beobachtet wurde, betriigt bei einem Pegelstand von
64 cm 26 cbm.

Bei den Wehren zwischen zwei kanalisierten Main-
strecken konnten sonach (26 — 8) == 18 Sek..cbm aus-
geniitzt werden. Solche Wehre bestehen nach dem
Entwurf:

mit einem Gefiille bei

bei der Ortschaft normalem Stau von

Kleinochsenfurt . 28 m
Lengfurt . . . . . . . . . 28 »
Nilkheimer Hof . . . . . . . 2.1 »
und sonach im Mittel 2,6 m

Die bei kleinster Wasserfiilhrung des Mains ver-
wertbare Wasserkraft wiirde sich sonach an den drei
Wehren durchschnittlich zu je 468 PS. berechnen.
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An den iibrigen 14 neu zu erbaunenden Wehren
und ebenso beim Bischberger Wehre konnten — und
zwar stets gerechnet nach dem Ergebnis der Wasser-
messungen bei Schweinfurt — noch (26 — 13) =
13 Sek.-cbm fiir Kraftzweck gewonnen werden. Da
die 14 neuen Wehre bei gewohnlichem Niederwasser
ein mittleres Gefille von 2,15 m haben, so berechnet
sich die bei der kleinsten Wassermenge des Mains an
jedem dieser Wehre zu gewinnende Kraft mindestens
zu 280 und beim Bischberger Wehre mit 3,0 m Ge-
falle zu mindestens 390 PS.

Die verwertbare Wasserkraft
18 Wehren im Main bei
fihrung betrigt sonach:

(8 XX 468 + 14 X 280 + 390) = 5714 PS.

Die Kraftstationen liegen durchschnittlich 15 km
voneinander entfernt.

Die fiir das ganze Jahr an den 18 Wehren im
Main (das Wehr bei Schweinfurt stets ausgenommen)
verwertbare Wasserkraft ist nach dem Vorgehen von
Prismann berechnet. Derselbe sagt in seiner bereits
genannten Abhandlung?):

Fir die praktische Kraftverwertung ist die Be-
dingung zu stellen, dafs die auszuniitzende Wasser-
kraftmenge fiir eine moglichst lange Dauer im Jahre
eine gleichmilsige Grofse erhalte, Es ist deshalb
die »verwertbare« mittlere Kraft viel kleiner als
die nur kurze Zeit vorhandene grofste Kraft an-
zusetzen. Nach Abzug der Eis- und Hochwasser-
tage ergeben sich die jihrlich durchschnittlich zur
praktischen Verwertung bereit stehenden Wasser-
krifte und Wasserbetriebstage. Nach solcher Be-
rechnung wird die Grundlage gewonnen, worauf
die wirtschaitliche Berechnung der Kraftverwertung
sich stiitzen muls.

an den
kleinster Wasser-

Im vorliegenden Falle sind fiir die Wehre zwischen
zwei kanalisierten Mainstrecken je 1000 PS, bei den
tibrigen Wehren je 600 PS als grofste verwertbare
Kraft angenommen worden, wihrend nach den Ta-
bellen 55 und 56 in den einzelnen Tagen bis zu
2525 bezw. 1467 PS vorhanden sind. Nach diesen
Tabellen betrigt die verwertbare Wasserkraft durch-
schnittlich fiir das ganze Jahr an den Wehren bei
Kleinochsenfurt, Lengfurt und Nilkheimer Hof mit
einem mittleren Gefiille bei normaler Hohe des Stau.
spiegels von 26 m:3 X 768 = 2274 PS
und an den dibrigen 15 Wehren, wobei auch fiir
das Bischberger Wehr ein Gefille von 2,15 m bei
Niederwasser angesetzt wurde: 16 X 418 — 6270 PS
und sonach die bei den 18 Wehren fiir das
ganze Jahr durchschnittlich verwertbare
Wasserkraft s % 8544 PS.

Beziiglich der verwertbaren Wasserkrifte in
den Seitenkaniilen wire zunichst zu bemerken,
dals von dem Wasser, welches bei Halsfurt in den
Seitenkanal zur Kraftausniitzung gelangt, durch den
Stichkanal bei Schweinfurt jedenfalls so viel in den
daselbst gestauten Main abgegeben wird, als notwendig
ist, damit die in privatem Besitz befindlichen Wasser-
krifte bei Schweinfurt unveriindert erhalten bleiben.
Auch der Restbetrag wird in der Berechnung der vor-

!) Pritsmann in seiner Mitteilung an den IX. inter-
nationalen Schiffahrts-Kongrels 1902. 8. 7.

handenen Wasserkriifte bei den Staustufen im Seiten-
kanal zwischen Schweinfurt und Fahr nicht in Ansatz
gebracht werden.

Sind die Wehre im Main niedergelegt, dann sollen,
wie schon angegeben, 10 Sek.cbm in die Seiten-
kanile eingeleitet werden. Fiir diesen Fall berechnet
sich das Gefiille, welches in den Seitenkaniilen noch
nutzbar gemacht werden konnte, in folgender Art:

Das gesamte Gefille zwischen der Hohe des Ober-
wasserspiegels bei Bischberg und der Hohe der Hal-
tung bei Aschaffenburg betriigt (230,9—108,4) =122 5m.

Hievon gehen ab die Gefille bei den nachbe-
zeichneten Staustufen (Tabelle 6 im Anhang):

Nr. 4 im Seitenkanal bei Réthlein unterhalb Senn-

feld . o m e e 8,2 m
Nr. b im Seitenkanal oberhalb Fahr . 5,0 »
Nr. 9, Wehr bei Kleinochsenfurt 2,8 »
Nr. 16, Wehr bei Lengfurt 2,8 »

Nr. 23, Wehr beim Nilkheimer Hof . . . 2,1 »

Weiterhin sind in Abzug zu bringen die Stau-
hohen, welche beim Niederlegen der Wehre
an den Einliufen in die Seitenkanile
verschwinden, und zwar in 15 Fillen
mit Einrechnung des Bischberger Wehres.
Nimmt man die einzelnen Hohen durch-
schnittlich zu 2,0 m und lafst man den bei
niedergelegten Wehren doch nur mifsigen
Gewinn an Gefille an den nichst ober-
halb der Ausmiindung der Seitenkaniile
in den Main gelegenen Staustufen aulser

Betracht, dann ergeben sich 15 X 2 = 30,0 »
Ferner kommt das Gefiille in Abzug, welches

zur Bewegung des Wassers in den Seiten-

kanilen erforderlich ist, sonach im ganzen

bei einem Gefille von 5 em auf 1 km:

183 < 0,056 = . 4 @ 9.1 »

zusammen gehen sonach ab . . 60,0 m

verbleiben an nutzbarem Gefille . 626 »

Die verwertbare Wasserkraft in den
Seitenkanilen bei niedergelegten Wehren
und bei kleinstem Wasserstand betrigt sonach

6250 PS.

Die mittlere Entfernung der Kraftstationen milst
auch hier 15 km.

Aus der vorstehenden Berechnung ergibt sich so-
nach, dafs sich die Kraftstationen im Main, sowie in
den Seitenkanilen gegenseitig ergiinzen. Da eine elek-
trische Verteilung der Kriifte doch die Regel bildet,
so kann der Nachteil, der in der vélligen Versagung
der Kraftenergie bei einer reinen Kanalisierung liegen
wiirde, durch die Kraftstationen in den Seitenkanilen
bedeutend herabgemindert werden.

Aus der Haufigkeit der einzelnen Wasserstinde
und der dieser Hiufigkeit entsprechenden Wasserfiih-
rung berechnet sich ferner, dals bei den einzelnen
Staustufen in den Seitenkanilen in den 9 Monaten
Mirz mit November durchschnittlich eine sekundliche
Wassermenge von 10,4 cbhm und in den 3 Winter-
monaten Dezember, JanuarFebruar dnu durch schnitt-
lich eine solche von 13,5 und fiir das ganze Jahr
durchschnittlich 11,2 cbm zur Verfiigung stehen wiirden.
(Tabelle 54 im Anhang.)

L ]
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Von dem gesamten Gefille mit 1225 m gehen
auch hier wieder ab:

Das Gefiille der Staustufen Nr. 4, b, 9, 16 und 23
wie voraus mit zusammen . 20,9 m

sodann das Gefille zur Bewegung des Wassers
in den Seitenkaniilen, welches bei grofserer
Wassertiefe mit rund 2 em auf 1 km an-
zunehmen ist, also: 183 X 002 =. . . 306 »
ferner ist noch an den Gefillen bei den Stau-
stufen, welche niéichst oberhalb der Aus-
miindung der Seitenkanile gelegen sind,
wegen der Schwankungen des Main-Wasser-
standes ein Abzug zu machen. Nimmt
man denselben schitzungsweise durch-
schnittlich zu 0,0 m an, dann ergeben sich
als Gefillsverluste bei 14 Wehren (in
diesem Falle ohne das Bischberger Wehr) 7,0 »

. 31,bm
. 91,0 »

und betrigt sonach die verwertbare Wasser-
kraft in den Seitenkanidlen durchschnitt-
lich fiir das ganze Jahr . 10192 PS.

Rechnet man hierzu die bei den 18 Wehren zu
gewinnende Wasserkraft mit 8b44 PS,

dann ergibt sich die gesamte verwertbare
Wasserkraft durchschnittlich fiir das ganze
Jahr in den Seitenkandlen und an den
Wehren im Main zu . . 18736 PS.

Tatséichlich ist jedoch die kleinste und ebenso
auch die im Mittel fiir das ganze Jahr sekundlich
verwertbare Wasserkraft grofser, als sie nach den
Messungen bei Schweinfurt berechnet wurde. Denn
es entspricht einer kleinsten sekundlichen Wasser-
menge von 26 cbm bei Schweinfurt eine solche von
32,4 cbm nichst unterhalb der Miindung der Saale, von
37,8 cbm niichst unterhalb der Miindung der Tauber
und von 42,2 cbm bei Aschaffenburg.!) (Vergl. dariiber
die Darstellung auf Seite 61.)

Die langwierige Zusammenstellung der zur Be-
rechnung der Wasserkraft notwendigen Daten machte
es unmdoglich, dieselbe fiir die einzelnen Flulsbezirke
vorzunehmen. Jedoch kann ohne Uberschiitzung an-
genommen werden, dafs sich bei den Staustufen der
neuen Wasserstralse im Maintal eine Wasserkrait von
weit tiber 20000 PS gewinnen lielse.

Da nur ein kleinerer Teil dieser Krifte fiir den
Betrieb der Schiffahrt zu verwenden ist, so kann Stadt
und Land eine grofse Wasserkraft zur Verfigung ge-
stellt werden. Und da die Wasserstralsen dazu dienen,
Industrie und Gewerbe neu zu beleben und zu ent-

zusammen gehen ab
verbleiben an nutzbarem Gefiille

) Der Wasserbau an den offentlichen Flissen im Koénig-
eich Bayern. Miinchen 1888, 8. 303.

wickeln, so schaffen sie selbst reichlich Gelegenheit
zur Verwendung der bei ihrem Bau gewonnenen Wasser-
kriifte, '

Zudem ist sicher, dafs die Gelegenheit, eine be-
stimmte Wasserkraft zu verwerten, wesentlich gestiegen
ist, seitdem die gewonnene Kraft auf elektrischem
Wege nach grofsen Entfernungen iibertragen werden
kann. Sie wird sich noch mehr steigern, je mehr
die Abhingigkeit der Industrie von der jeweiligen
Leistung der Kohlengruben fiihlbar wird.

Die Elektrizitiit als Kraftquelle wird auch deshalb
im Fabrik- und im Geschiftsbetrieb mehr und mehr
Anwendung finden, da die Mdglichkeit gegeben ist,
mechanische Arbeitsleistung in jeglicher Abstufung
herab bis zu den Teilen einer Pferdestirke geliefert
zu erhalten und diese Kraftquelle in steter Bereitschaft
zu haben.!)

Von Bamberg nach Aschatfenburg liegen unmittel-
bar am Main 172 Ortschaften, Mirkte und Stidte mit
300000 Einwohnern, in denen jetzt schon vielfach Ge-
legenheit fiir die Verwendung billig gewonnener Wasser-
kriifte vorhanden ist.?) Zuniichst fiir Beleuchtungs-
zwecke, sodann fiir Kraftabgabe an grofsere Fabriken
und fiir das Kleingewerbe, fiir landwirtschaftliche
Zwecke, fiir elektrotechnische Betriebe. In Sidgemiihlen
und Holzstoff- Fabriken konnte das dem Main zuge-
brachte Rohholz verarbeitet werden. Namentlich kénnten
die zu Halbfabrikaten verarbeiteten Holzer als Riick-
fracht fiir die mainabwirts fahrenden Schiffe in Be-
tracht kommen. ¥

Noch ein Gedanke, die neue Wasserstralse zum
Besten der Bewohner im Maintal zu verwerten, liegt
nahe, wenn man sich daran erinnert, dals die Land-
wirte daselbst vielfach anstreben, ihre Wiesengriinde
kiinstlich zu bewiissern. Auch fiir diesen Zweck sind
die Seitenkaniile in einfacher Weise einzurichten. Es
miilste nur die Zeit des Verbrauchs an Wasser fiir die
Industrie und Landwirtschaft in entsprechender Weise
geregelt werden.

) Mattern. Der Talsperrenban und die deutsche Wasser-
wirtschaft. Berlin 1902, 8. 69.

) Heubach. Uber die Ausniitzung von Flulswasserkriften.
Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, IV. Jahrgang. Berlin 1897.
S. 88/89. In diesem Aufsatz behandelt Heubach die Vorteile
einer Ausniitzung der mittelst einer Kanalisierung des Mains zn
gewinnenden Wasserkriifte. Ebenso Waérner, Projekt einer
Wehranlage bei Aschaffenburg. 7. Bericht ilber die Haupt-
versammlung des Bayerischen Kanalvereins. 1897,

% Uber die hervorragende Bedeutung der bayerischen Siige-
industrie vergleiche den bereits genannten, sehr eingehenden
Vortrag: Forchheimer, Der bayerische Holzhandel und das
Donau-Main-Kanalprojekt, in dem Bericht iber die 7. Haupt-
versammlung des Bayerischen Kanalvereins, 1597, 8. 12/25.
Auf 8. 16 weist Forchheimer auf Grund der Statistik der
Giiterbewegung nach, dafs das Holz Bayerns grofster Massen-
artikel ist.




VIII. Die Abkiirzungslinien

fir eine neue Donau-Main-Wasserstralse.

Die Abkiirzungslinien zwischen Schweinfurt und
Aschaffenburg. — Bei der Beurteilung der Leistungs-
fihigkeit einer Wasserstralse im Maintal von Aschaf-
fenburg aufwiirts wird stets darauf hingewiesen, dafs
der Betrieb auf dieser Wasserstrafse durch die weit-
ausholenden Kriimmungen des Flusses wirtschaftlich
sehr erschwert wird. Die Luftlinie von der Miindung
der Regnitz in den Main bei Bischberg unterhalb
Bamberg bis nach Aschaffenburg mifst 120 km, wihrend
die Entfernung der beiden Orte nach dem Lauf des
Flusses gemessen 303 km betriigt, also 2!, mal linger
als diese Linie ist.

Die nachfolgende Zusammenstellung gibt dartiber
Aufschlufs, um welche Lingen die Mainstrafse durch
die einzelnen Linien gekiirzt werden kounte.

Die stidrkste Abkiirzung der Mainstralse wire
durch die Linie Wiirzburg-Homburg mdoglich.
Jedoch miifsten die Schiffe bei einer Fahrt main-
aufwiirts nach dem anliegenden Entwurf um 140,8 m
gehoben werden, kidmen damit auf eine Hohe, welche
49,1 m iber der obersten Haltung der Mainstrafse
bei Bischberg liegt, und miifsten sodann bei Wiirz-
burg um 1126 m wieder gesenkt werden. Uber
die Hohe weg konnte eine einzige Haltung von

Naeh der neuen Wasserstralse

Linge der

Liinge Linge
im Mainte]l gemessen - Linge o
Bezefchnung der Abkiirzungslinien : — der der - Abkiirzungslinien
Beginn Ende ahgekiirzten Abkiirzungs- Abikitrgmm in Prozenten
der Mainweaserstrafse der Abkirzungslinien Mainstrecke linfen & | der abgekiiraten
in km von Bischberg entfernt in km in km in km Mainstrecke
Wiirzburg - Homburg . . . . 126,38 2046 78,3 23,2 55,1 29,6
Heidenfeld - Himmelstadt 57 144 86 a3 53 ag
. - 2 0 8 0 8 0
(Schweinfurt - Karlstadt) ’ ‘ ’ ’ ’ ' :
Lohr - Aschaffenburg . . . . 177,4 285,5 1081 426 65,5 39,4

Wiederholt ist daher vorgeschlagen worden, die
grofsen Serpentinen des Mains durch Kaniile abzu-
schneiden: So f{ber die frinkische Platte hinweg,
einerseits von Wiirzburg tber Hettstadt nach dem
Main bei Homburg, anderseits von Heidenfeld unter-
halb Schweinfurt iiber Arnstein nach Himmelstadt
oberhalb Karlstadt und als Fortsetzung der letzteren
Linie von Lohr fiber den Spessart nach Aschaffen-
burg.

Diese Vorschlige wurden vom technischen Amt
gepriift und zwar unter den gleichen Annahmen, wie
sie flir den neuen Donau-Main-Kanal gestellt wurden,
also unter der Annahme, dals die grofste Belastung
der Schiffe 600 Tonnen betrigt. Die von Wohrl
angestellten Untersuchungen sind nach Lageplan und
Liangenschnitt auf Blatt I und V dargestelit.

21 km Liinge ausgefiihrt werden, jedoch wiirde gegen-
iber der Fahrt im Maintal nur dann an Zeit gewonnen
werden, wenn es gelingen wiirde, Hohen mit 100 m
und dariiber mittelst einer Lings- oder Querbahn zu
durchfahren. Bis jetzt hat die Technik derartiges noch
nicht geleistet, und solange nicht solche Werke aus-
gefithrt und erprobt sind, kann die Abkiirzung Wiirz-
burg—Lengfurt aufser Betracht bleiben, abgesehen da-
von, dafs bei dieser Abkiirzung wichtige Mainorte, wie
Lohr, Gemiinden und Karlstadt umgangen werden
wiirden.

Wohl unter keinen Umstéinden ist eine Erleich-
terung im Betrieb aul der Linie Lohr-Aschaffen-
burg zu erhoffen. Auf dieser Linie wiren, trotzdem
Gefiille bis zu 50 m vorgesehen sind, 11 Staustufen
zu tiberwinden, sonach zwei mehr als auf der im
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Maintal projektierten Wasserstrafse. Der Hohenunter-
schied zwischen den Haltungen bei Lohr und Aschaffen-
burg betriigt . : . 40,6 m
und die verlorene Steigung bei dem Weg tiber den
Spessart . 111,0 m.

Wihrend bei der Wasserstralse im Maintal ein ein-
schiffiger Tunnel von nur 1,0 km Liinge vorgesehen ist,
sind bei der Linie iiber den Spessart drei Tunnels von
mindestens 3,3 km Linge erforderlich. Sonach ist sicher
anzunehmen, dafs die Zeit, welche beim Durchfahren
der kurzen, durchschnittlich nur 4,2 km langen Hal-
tungen {iber den Spessart gegeniiber einer Stralse im
Maintal zu gewinnen wire, durch die Aufenthalte
bei den hohen Stanstufen, durch die Aufenthalte
bei den einschiffigen Tunnels zum grofsen Teil
wieder verloren gehen wiirde.  Selbstverstindlich
konnten auf einer Spessartlinie mit Ausnahme der
beiden Anschlufsstrecken am Main bei Lohr und
Aschaffenburg nur mechanische Hebewerke in Be-
tracht kommen.

Am besten hinsichtlich des Betriebes wiirde sich
die Linie Heidenfeld-Himmelstadt stellen. Die
verlorene Steigung betrfigt nur 34,3 m, auch konnte
die Mainschleife mit einer einzigen Haltung von
30 km Lénge durchquert werden.

Bei allen drei Linien fithren die hohen Schiffs-
hebewerke, dazu tief eingeschnittene, quer zur Rich-
tung der Wasserstralse verlaufende Tiler mit steilen
Gehiingen zu iibermiflsig hohen Kosten. Bei der Linie
Lohr—Aschaffenburg steigern sich dieselben fiir den
Kilometer bis auf nahezu 2 Mill. Mk. Selbst wenn
diese Kosten um 20 und 309, iberschitzt wiiren
¢o wiren sie gegeniiber den Kosten einer Grolswasser-
stralse im Maintal doch noch so hoch, dals sich
damit, sowie mit den Angaben iiber die Hohen-
verhiltnisse ohne weiteres der Beweis ergibt, dals
eine Wasserstralse iiber den Spessart keinen Vorteil
bietet.

Bei einem Vergleich zwischen einer Wasserstralse
tiber den Spessart und einer solchen im Maintal liegt
es nahe, daran zu denken, dals auch der Betrieb
der Eisenbahn iiber den Spessart sehr erschwert
ist. Von der Scheitelstrecke aus nach Aschaffen-
burg zu auf eine Liinge von 5,1 km besteht ein
Gefille von 1:50 und nach Wiirzburg zu auf eine
Linge von nahezu 18 km ein solehes von 1:181,
Auf eine Entfernung von nur 38 km zwischen
Lohr und Aschaffenburg betrigt das verlorene Ge-
fiille 107 m.

Die Bahnlinie Wiirzburg-Aschaffenburg, eine der
verkehrsreichsten in Bayern, nihert sich der Grenze
ihrer Leistungsfihigkeit, und wie Dr. Heubach in
seiner Schrift »iiber die zukiinftige Verkehrsentwicklung
auf dem regulierten Main mit besonderer Beriicksich-
tigung der Stadt Wiirzburge?) erwiihnt, sei es nicht
unwahrscheinlich, dals man sich bei weiterer Verkehrs-
steigerung, — die sicher eintritt, sobald die Main-
kanalisierung bis Aschaffenburg ausgefiihrt sein wird —,
vor die Notwendigkeit gestellt sehe, in irgend einer

1) Leipzig 1901.

Weise, entweder durch eine dritte Bahnverbindung
zwischen Wiirzburg und dem Rhein oder durch einen
viergleisigen Ausbau der Aschaffenburger Linie, fiir
Entlastung zu sorgen.

Die Entscheidung dariiber, ob die Bahnlinie von
Wiirzburg nach Aschaffenburg wirtschaftlich durch
eine Grolswasserstrafse im Maintal entlastet werden
konnte, wird sich auf die wirklichen Transportkosten
zu stiitzen haben, da eine vergleichende Berechnung
mit Ansatz der Transportkosten nach dem Tarif zu
ginstige Verhiltnisse fiir die Bahn iiber den Spessart
ergeben wiirde.

Mit dem Aufgeben der Abkiirzungslinie Lohr-
Aschaffenburg verliert auch die Linie Heidenfeld—
Himmelstadt als Teilsirecke der Abkiirzungslinie
zwischen Bamberg und Aschaffenburg an Wert. Beide
Linien zusammen wiirden die Mainstrafse um 119,38 km
kiirzen, so dals dann Eisenbahn und Mainstralse von
Bamberg bis nach Lohr gleiche Weglingen mit 164 km
hiitten.

Kame jedoch eine Abkiirzung zwischen Schwein-
furt und Karlstadt fiir sich in Betracht, dann tritt der
Nachteil, dafs gerade durch diese Abkiirzung eine
Gegend, in welcher sich heute schon ein lebhafter
Schiffahrtsverkehr abspielt, von der unmittelbaren Ver-
bindung mit der Grofswasserstrafse abgeschnitten wiirde,
schiirfer hervor. Der Bau einer Grofswasserstrafse im
Maintal nach den Stidten Wiirzburg, Ochsenfurt,
Marktbreit und Kitzingen konnte schliefslich doch
nicht erspart bleiben, ein Kostenaufwand, der zu der
gewonnenen Abkiirzung mit 53,8 km in keinem Ver-
hiltnis stehen wiirde.

Die Abkiirzungslinie von Niirnberg - Fiirth nach
Marktbreit. — Sollte eine Kiirzung der Wasserstralse
in der Linge, wie sie von Kelheim aus iiber Bamberg
das Maintal hinab nach Aschaffenburg besteht, aus
wirtschaftlichen Griinden gefordert werden, dann wird
man danach trachten miissen, den Kanal von Fiirth
aus iiber Neustadt a. A. nach dem mittleren Maintal
hinzufithren. Das ist die einzige Abkiirzung, welche
auch vom technischen Standpunkt aus zu empfehlen
wire, wenn der Weg {iber Bamberg aufgegeben werden
miilste.

Diese Abkiirzungslinie wiirde von einer in der Rich-
tung des Ludwig-Kanales herkommenden Wasserstralse
beim Fiirther Kanalhafen abzweigen und kénnte, wenn
6 km von Firth entfernt die Hohe von 330 m -+ N.N.
erreicht ist, mit einer einzigen, etwa 55 km langen
Haltung bis in die Nihe von Marktbreit, der niichsten
und schon oft vorgeschlagenen Anschlufsstelle am
Main, gefiihrt werden. Mit einem solchen Kanal
lief[se sich der Weg zwischen Donau und Rhein
gleichfalls wesentlich abkiirzen. Gegeniiber der Linge
der Eisenbahnen wird der Nutzen der Abkiirzung
durch die beiden folgenden Zahlen gekennzeichnet,
Die Liinge der Eisenbahn zwischen Aschaffenburg
und Fiirth betriigt nur 549, der Liinge der Wasser-
strafse von Tiirth dber Bamberg und von da
im Maintal bis nach Aschaffenburg, dagegen 729,
bei Fihrung der Wasserstralse von Fiirth nach
Marktbreit,



Zum Vergleich mit der Zusammenstellung auf
S. 75 iber die Liingen der durch die Querkanile
gewonnenen Abkiirzungen dienen folgende Angaben:

Es betrigt die Lange des Donau—Main-Kanales vom

Fiirther Hafen bis Bamberg 59,5 km
die Liinge der neuen Mainwasserstralse von
Bamberg nach Marktbreit . . . . 998 »

die gesamte Liinge 1593 km

die Linge der Abkiirzungslinie
von Fiirth {iber Neustadt a. A. bis in
das Maintal bei Marktbreit . . . . 73,0 3

und sonach die Abkiirzung 86,3 km

Das sind 54,29, der abzukiirzenden Wasserstralse.

Die verlorene Steigung, welche zwischen den beiden
Orten Marktbreit und Fiirth auf dem vorbezeichneten
Wege zu iiberwinden wiire, betriigt nur 35 m, ein
Nachteil, der durch die Ausfiihrung mechanischer
Hebewerke mit hohen Gefillen im Auf- und Abstieg
ausgeglichen werden konnte.

Wie auf der abzukiirzenden Wasserstralse miifste
auch hier ein Tunnel zur Ausfithrung kommen und
zwar durch Keupersandstein auf eine Liinge von 600 m,
nahezu doppelt so lang wie im Maintal unterhalb Fahr.
Grofse Kosten verursachen sodann die Kreuzungen
des Kanales mit sieben, darunter auch grofseren Flufs-
tilern, wie das der Regnitz, der Aurach und der Aisch.
Die Kanalbriicken iiber diese Tiler hinweg erhielten
eine gesamte Lidnge von 900 m.

Die grolste Schwierigkeit bietet die Wasserver-
sorgung. Uber die grolseren Wasserliufe zieht der
Kanal hoch hinweg, zudem findet sich in dem plateau-
formigen, vielfach durchlissigen Gelinde wenig Ge-
legenheit zur Anlage grofserer Sammelweiher. Die
Hauptbezugsquelle wiire die Regnitz, aus der das
Wasser etwa 40 m hoch aufgepumpt werden miifste.
Fiir den Entzug dieses Wassers miilste dann wieder
durch Anlage von Sammelweihern in den benach-
barten Gebieten des Friinkischen Jura Ersatz ge-
schaffen werden. Einen Leitgraben nach dem von
Kelheim herkommenden Kanal zu fithren, wiirde sich
nicht lohnen, da auch hier das Wasser mittelst Sammel-
weiher gewonnen werden miifste und in der not-
wendigen Hohenlage nicht so viel gewonnen werden
konnte, um neben einem Kanal nach Bamberg auch
einen solchen von Fiirth nach Marktbreit mit Kammer-
schleusen zu betreiben.

Wiirde ein Kanal von Niirnberg nach Stepperg
bestehen, dann wiire es vorteilhaft, aus dem Kanal
von Stepperg her der obersten Haltung des Kanales
Farth—Marktbreit Wasser mit natiirlichem Gefiille zu-
zuleiten. Die Donau ist ein ausgiebigeres Reservoir
als irgend ein Gewiisser im Maingebiet und in dem
Falle, dafs die Scheitelhaltung der Stepperger Linie
mit einer Haltung der Donau-Wasserstralse nicht auf
gleiche Hahe zu liegen kime, wiire das Wasser aus der
Donau immer noch weniger hoch, als aus der Regnitz
zu heben. Aulserdem koénnte dasselbe in seinem
Lauf von der Donau bis nach Roth mit 80 m Gefille
nutzbar gemacht werden. Mit einer Verbindung zur
Stepperger Liuie wire es moglich, die Abkiirzungs-
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linie Fiirth-Marktbreit als Schleusenkanal, auch fiir
den stiirksten Verkehr, auszubauen.

Der Vollstindigkeit halber sei noch erwihnt, dafs
sich auch eine andere, fir die Schiffahrt sehr wert-
volle Verbindung zwischen der Wasserstrafse nach
Marktbreit und einer von der Donau herkommenden
Wasserstralse ausfihren liefse. Die Scheitelhaltung
der Marktbreiter Linie konnte, ebenso wie ein Leit-
graben, am westlichen Hochufer des Tales der Rednitz
weitergefiihrt und bei Reichelsdorf an den Kanal nach
Stepperg, bei Worzeldorf an den Kanal nach Kelheim
zum Anschluls gebracht werden. Eine solche Ver-
bindungstrecke zwischen den Wasserstralsen wiire
dhnlich, wie dies bei den Eisenbahnen auch geschieht,
fiir die Zeit ins Auge zu fassen, in der eine Ent-
lastung der Niirnberg-Fiirther Kanalstrecke wiinschens-
wert erscheint. Fir den Durchgangsverkehr wiirde
auf diesem Wege das Durchfaliren einer Hhe von
70 m erspart bleiben, eine Hohe, zu deren Uberwindung
auf dem Wege durch das Tal 6—7 Staustufen er-
forderlich wiren. Bei einem Anschlufs an die Step-
perger Linie wiirde von Roth bis in die Nihe des
Maintales auf eine Linge von 90 km eine einzige
Haltung bestehen, bei einem Anschlufs an die Kel-
heimer Linie auf 80 km Linge. Das sind Haltungen,
die einen flotten Schiffahrtsbetrieb zulielsen.

Bei der Berechnung der Kosten fiir die Abkiir-
znungslinie von Fiirth nach Marktbreit wurde voraus-
gesetzt, dals mechanische Hebelwerke zur Ausfiihrung
kommen, dals eine sekundliche Wassermenge von
1,5 cbm aus der Regnitz aufgepumpt und dafs ferner
zum Ersatz fir diese Wassermenge Sammelweiher im
Friankischen Jura angelegt werden. Unter diesen
Voraussetzungen berechnen sich die Kosten fiir den
Kilometer zu etwa 1,1 Mill. Mk.

Im allgemeinen kann nach dem Ergebnis iiber die
schiitzungsweise Berechnung der Kosten fiir die Ab-
kiirzungslinien, wenn man die Linie iiber den Spessart
aufser Betracht ldafst, gesagt werden, dals sich die
Kosten einer Abkiirzungslinie gegeniiber den Kosten
der abzukiirzenden, im Flulstal verlaufenden Wasser-
strafse umgekehrt verhalten wie die Weglingen.

Wollte man den Liingenunterschied zwischen
Eisenbahn und Wasserstrafse noch mehr kiirzen, als
dies durch einen Schiffahrtskanal von Fiirth nach
Marktbreit moglich wiire, dann miifste der Kanal
nach Wertheim gefiihrt werden, welcher Ort als End-
punkt eines Donau-Main-Kanales gleichfalls wiederholt
vorgeschlagen wurde. Soferne ein wirtschaftlicher
Nutzen ohne eine ausgiebige Abkiirzung des Wasser-
weges nicht zu erwarten ist, wire ein Anschlufs nach
Wertheim das Richtige, wenn bei dieser Luftlinie der
Anschlufs zu den Stidten am Main ebenso leicht zu
bewerkstelligen wiire wie etwa vom Mittelland-Kanal
aus nach den Stidten Osnabriick, Hildesheim, Braun-
schweig und anderen, wenn man es also zum Maintal
hinab nicht mit Hoéhen bis zu 160 m zu tun hiitte.
Nun sind schon die Kosten fiir einen Kanal. der iiber
zahlreiche, meist tiefe Flufstiler geltihrt werden muls,
sehr bedeutend. Rechnet man dazu die hohen Kosten
fiir die Anschlufssirecken zum Main, dann die Zeit,
welche zum Befahren dieser Anschlufsstrecken er-
forderlich ist, dann wird sich der wirtschaftliche
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Wert einer Abkiirzungslinie von Fiirth nach Wertheim
nicht hoch bemessen.

Mit Riicksicht auf die tief eingeschnittenen, dicht
bevolkerten und verkehrsreichen Flufstiler ist Bayern
nicht das Land, in dem sich die Richtungen der
Wasserstrafsen allzusehr mit dem Lineal bestimmen
lassen. Der meiste Gewinn bei einer Abkiirzung ist
sicher nur durch einen Anschlufs an die Mainstralse
bei Marktbreit zu erhoffen.

Wie schon erwiihnt, sind den Untersuchungen iiber
die vorgedachten Abkiirzungslinien die Normalien fiir
den neuen Donau-Main—-Kanal zu Grunde gelegt worden.
Beim Beginn der Projektierungsarbeiten fiir diesen
Kanal konnte, wie dies in den allgemeinen Erlidute-
rungen hervorgehoben worden ist, an einen Verkehr
mit Schiffen tiber 600 Tonnen Tragfahigkeit nicht
gedacht werden. Seitdem jedoch die Wasserfrage ge-
priift ist, seitdem sich gezeigt hat, mit welcher Zu-
verliissigkeit das grofsartige, bei Henrichenburg be-
stehende, mechanische Hebewerk funktioniert, seitdem
wir sehen, dals sich mit den Bediirfnissen der Schiffahrt
die Kanalbautechnik in hohem Malse entwickelt, seit-
dem mag es nicht allzu kithn und uniiberlegt genannt
werden, wenn man sich der Hoffnung hingibt, dafls auch
durch Bayern den Schiffen iiber 600 Tonnen Tragféhig-
keit ein Weg vom Main zur Donau gebahnt werden kann.

Wir diirfen nicht vergessen, dalfs es im besten
Falle erst nach einer Reihe von Jahren dazu kommen
wird, den Durchschlag zwischen den beiden Fliissen
zur Ausfithrung zu bringen, eine Zeit, ausreichend
genug, um noch mit einem weiteren Fortschritt der
Kanalbautechnik rechnen zu konnen. Jedenfalls
sollten wir stets an die Moglichkeit denken, die grofsen
Rheinschiffe, welche die unterste Mainschleuse bei
Kostheim durchfahren kénnen, wenigstens nach Nirn-
berg in die Mitte von Bayern zu bringen. Die Mog-
lichkeit, dieses Ziel zu erreichen, ist am ehesten dann
gegeben, wenn man den Weg im Maintal bis Bam-
berg hinauf verfolgt. Die Kosten der iber wasser-
arme Hohen fithrenden Abkiirzungskanile steigern sich,
wenn man bei der Bestimmung ihrer Ausmalse einen
grofseren Schiffstyp zu Grunde legt, in weit hoherem
Malse als fiir die Wasserstrafse, welche dem Flufs-
tal folgt.

Nach dem seitherigen Ergebnis der technischen
Untersuchungen empfiehlt es sich, daran festzuhalten,
beim Ausbau einer Wasserstrafse von Aschaffenburg
aufwirts das Maintal nicht zu verlassen und die wirt-
schaftlichen Nachteile, welche durch die grofse Liingen-
entwicklung dieses Tales gegeben sind, auszugleichen
durch einen bequemen Betrieb auf tiefen lang-
gezogenen Kanilen, durch einen billigen Betrieb
mittelst der zu gewinnenden Wasserkrifte.
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mit den oOsterreichischen und preufsischen Projekten.

Wie schon in den allgemeinen Erlauterungen er-
withnt wurde, bietet die orographische Beschaffenheit
der ®sterreichischen Liinder der Anlage von Schiff-
fahrtskaniilen zum Teil dhnliche Schwierigkeiten, wie
sie in Bayern bestehen. s hat daher besonderen
Wert, die zur Zeit in Osterreich geplanten Wasser-
strafsen mit den bayerischen Projekten zu vergleichen.
(Vergl. den Lageplan der Wasserstralsen auf Blatt II.)

Hillinger schreibt in der Eiuleitung zu seiner
bereits auf Seite 12 erwidhnten Schrift?):

Angeeifert durch die Erfolge, welche mit der
Ausgestaltung der Wasserstrafsen in anderen Staaten
erzielt worden sind, machten sich auch in Osterreich
lebhafte Bestrebungen geltend, welche die Herstel-
lung neuer und die Verbesserung bestehender
Wasserstralsen zum Ziele hailten. Da auch die
Vertretungskdrper fiir die Forderung dieser Be-
strebungen sich mehrfach ausgesprochen hatten,
entschlofs sich die Regierung im Laufe des Jahres
1893, dieser Frage nither zu treten und durch ein
im Handelsministerium zu errichtendes Fachbureau
Studien anstellen zu lassen. Als Aufgaben des
neuen Bureaus wurden bezeichnet: »das Studium
des vorbandenen Aktenmaterials und der einschligi-
gen Literatur, die Priifung vorgeschlagener, eventuell
die selbstiindige Ausmittelung neuer Tracen, die
Feststellung der Normaltypen und der technischen
Organisation des Schiffahrtsbetriebes, das Studium
der kiinstlichen Wasserstralsen des Auslandes, die
Ermittelung der Bau- und Betriebskosten geplanter
Wasserstrafsen und die Mitwirkung an der Rentabili-
titsberechnung.

Uber das von dem Vorstand des Hydrotechnischen
Bureaus entwickelte Arbeitsprogramm hinsichtlich der
kiinstlichen Wasserstrafsen in Osterreich mag folgendes
hier Erwihnung finden:

Es kann als bekannte Tatsache angesehen
werden, dafs mit verhiltnismilsig wenigen Aus-
nahmen die Bodengestaltung Osterreichs der Anlage

1) Die tsterreichischen Wasserstrafsen. IX. internationaler
Schiffahrts-Kongrefs in Diisseldorf 1902. Miinster 1902, S.1/4.

kiinstlicher Wasserstrafsen, moge diese durch Kanali-
sierung natiirlicher Wasserldufe oder durch Her-
stellung von Schiffahrtskanilen beabsichtigt werden,
im allgemeinen nicht sehr giinstig ist. Besondere
Schwierigkeiten weist der am rechten Ufer der
Donau gelegene Teil Osterreichs auf (Verbindung
der Donau mit dem Adriatischen Meere), welcher
deshalb fiir ausgedehnte Kanal- oder Kanalisierungs-
bauten nicht weiter in Betracht kommt. Der links
des Donaustromes gelegene Teil Osterreichs bietet
zwar auch manche Schwierigkeiten durch die Boden-
gestaltung, doch weitaus wenigere als der rechts-
seitige Teil, insbesondere weil hier die Moglichkeit
besteht, durch den Bau von verhdltnismilsig kurzen
kiinstlichen Wasserstralsen schiffbare Verbindungen
auf grofse Lingen d.i. zwischen Meeren herzustellen,
welche durch ganz Mitteleuropa voneinander ge-
trennt sind.  Osterreich hat zwei natiirliche Wasser-
liufe, welche derzeit bereits den Bediirfnissen des
grofsen Handelsverkehres entsprechend eingerichtet
sind, bezw. fiir welche die Einrichtungen ausgefiihrt
werden : die in der Richtung West-Stidost ins Schwarze
Meer stromende Donau und die gegen Nordwest
zu in die Nordsee fliefsende Elbe im  Zusammen-
hange mit der Moldau. Die Herstellung einer schiff-
baren Verbindung zwischen diesen natiirlichen
grofsen Wasserlidufen, welche heute schon Triiger
eines sehr bedeutenden Handelsverkehres sind,
scheint daher am niichsten zu liegen. Weitere in
Osterreich entspringende, jedoch erst aufserhalb der
Reichsgrenzen in ihrem Mittel bezw. Unterlaufe fiir
die grofse Schiffahrt verwendbare Wasserlaufe sind
die in fast nordlicher Richtung in die Ostsee miinden-
den Strome Oder und Weichsel, und der in siid-
ostlicher Richtung demSchwarzen Meere zuflielsende
Dniester. Alle drei wiren geeignet, in entsprechen-
der Weise, direkt oder durch Herstellung von Seiten-
kanilen, fiir die Schiffahrt nutzbar gemacht zu
werden. Bei der Oder sind die Regulierungsarbeiten
von der Miindung (Stettin) bis Breslan, und die
Kanalisierung von Breslau iiber Oppeln hinaus bis
Kosel fertig, so dals von da ab nur ein verhiltnis-
miifsig kleines Stiick bis zur sterr.-preuss. Grenze,
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d. i. bis Oderberg, fehlt und wahrscheinlich durch
einen Seitenkanal zu ergiinzen sein wiirde. Bei der
Weichsel sind die Regulierungsarbeiten weniger
weit fortgeschritten, und es geht der Verkehr mit
grossen Schiffen bis jetzt nur von der Mindung
(Danzig) bis Bromberg, wiihrend der restliche Teil
von Bromberg tiber Warschau bis Krakau (ca. 550 km)
nur teilweise der grofseren Schiffahrt zuginglich
gemacht worden ist. Die Herstellung einer kiinst-
lichen Wasserstrafse zwischen der Donau und der
Oder (eventuell der Donau und der Weichsel) gibe
demnach die vielbesprochene direkte Binnenschifi-
fahrt zwischen dem Schwarzen Meere und der Ost-
see. Wenn der Donau-Oder-Kanal einmal aus-
gefithrt und die Regulierung und Schiftbarkeit der
Weichsel von der Miindung bis Krakau sichergestellt
wiire, konnte durch Herstellung eines Kanales in
ostlicher Richtung, gegen den Dnieper und Dniester
zu, der Anschluls an das russische Wasserstralsen-
netz bewerkstelligt und fiir den Massenverkehr ein
ungeheures Gebiet aufgeschlossen werden. So niitz-
lich fiir den grofsen Durchgangsverkehr auch die
Wasserstralsenverbindungen von der Oder zur
Weichsel und von da zum Dnieper und Dniester
erscheinen, so kénnen in Osterreich an kiinstlichen
Wasserstralsen vorerst doch nur die Verbindungen
der Donau mit der Oder, mit der Elbe bezw. mit
der Moldau, sowie die Fortfiihrung des Donau-
Oder-Kanales zur Weichsel und zum Dniester in
Betracht kommen. Fiir die Verbindung der Donau
mit der Oder ist nach allen bisher gemachten
Studien das linke Donauufer bei Wien als Ausgang
genommen und beziiglich der Hauptrichtungen an
den Talgebieten der March, Bedwa und Oder fest-
gehalten worden, Dieser Schiffahrtskanal wiirde
daher Niederosterreich, Mahren und Schlesien be-
rvithren und auf eine gewisse Linge (von Wien bis
in die Niahe von Lundenburg bezw. Prerau) mit
einer der Alternativen des Donau-Elbe-Kanales zu-
sammenfallen. Fiir die Verbindung der Donau
mit der Moldau bestehen zwei konkurrierende Haupt-
tracen. Beide nehmen das linke Donauufer als
Ausgang. Die eine verlifst die Donau oberhalb
Wien nichst Korneuburg, durchzieht einen Teil
von Niederosterreich, sowie das siidliche und siid-
westliche Bohmen bis Budweis, um mit Benutzung
der Moldau zur Elbe zu gelangen. (Donau-Moldau—
Elbe-Kanal.) Die andere Trace verlifst die Donau
nichst Linz und zieht durch Oberosterreich und
das stidwestliche Bshmen ebenfalls zur Moldau nach
Budweis.

Nach diesen Ausfithrungen hatten die einzulei-
tenden Studienarbeiten sich auf folgende Wasser-
stralsen zu erstrecken:

1. auf eine Verbindung der Donau mit der
Oder (Donau-Oder-Kanal);

2. auf eine Verbindung der Donau mit der
Moldau und durch diese mit der KElbe
(Donau-Moldau-Elbe-Kanal);

3. auf eine Verbindung des Donau-Oder—
Kanales mit der Elbe nichst Pardubitz
(Donau-Elbe-Kanal);

4. auf eine Verbindung des Donau-Oder-
Kanales mit der Weichsel und auf die Fort-
setzung dieser Verbindung in Ostlicher Rich-
tung von der Weichsel zum Dniester und
bis Brody n#chst der russischen Grenze.

Dieses vom Hydrotechnischen Burean im Jahre
1893 aufgestellte Arbeitsprogramm ist bis auf eine
geringe Einschrinkung (Wegfall der Verbindung
iiber Lemberg nach Brody) in dem Gesetze vom
11. Juni 1901 iber den Bau der Wasserstralsen
in Osterreich zum Ausdrucke gekommen,

Die Hohenunterschiede, welche durch die Gster-
reichischen Wasserstrafsen tiberwunden werden sollen,
die hierzu notwendige Anzahl der Staustufen, die Léingen
und Kosten der osterreichischen Wasserstralsen sind
in Tabelle Seite 81 zusammengestellt.

Die in dieser Tabelle angegebenen Lingen und
Hohen beziehen sich auf diejenigen Entwiirfe, welche
nur Kammerschleusen zur Uberwindung der Staustufen
vorsehen. Die Tracen fiir Schleusen- und Hebewerk-
Kanile sind vielfach verschieden, da fiir die Anlage
der Hebewerke steile, moglichst hoch abfallende Ge-
hinge aufgesucht werden miissen, wobel {iiberdies
felsigem Untergrund der Vorzug zu geben ist.

Zum Vergleich der Kosten fiir eine neue Donau-
Main—Strafse, mit den fiir die dsterreichischen Wasser-
strafsen berechneten Kosten sei bemerkt, dals bei der
letzteren Wasserstralse die normale Tiefe in freier
Strecke zu 2,0 m und die lichte Hohe unter festen
Briicken zu 4,2 m bemessen wurde. Nur in der
Scheitelhaltung ist mit Riicksicht auf die Wasser-
versorgung die Tiefe im Kanal zu 2,6 m angenommen.
Die normale Wassertiefe aufserhalb der Scheitelhaltung
istsonach um 50 em kleiner, die lichte Hshe dagegen um
20 cm grofser, als dies beim Dortmund-Ems-Kanal,
sowie bei dem Projekte fiir den Mittelland—Kanal und
bei den Projekten fiir einen Donau-Main-Kanal der
Fall ist; dagegen ist auch in Osterreich das 600 Tonnen-
Schiff als Normaltyp angenommen worden. Die Sohle
der Schiffahrtskaniile ist in beiden Fiillen, sowohl bei
einer normalen Tiefe von 2,0 m wie bei einer solchen
von 2,5m, 18 m breit, der Wasserquerschnitt im ersteren
Fall 44, im letzteren Fall, wie schon angegeben, 57,5 qm.

Nach der Feststellung der Normalabmessungen
fiir die Osterreichischen Kanile sprachen sich die
Schiffahrts-Interessenten wiederholt fiir eine grofsere
Wassertiefe aus. Diesen Wiinschen kann bei dem
jetzigen Normalprofil zum Teil dadurch Rechnung
getragen werden, dafs der Wasserspiegel um 20 cm
hoher gestaut wird, so dals die lichte Hohe unter
den festen Briicken gleich jener beim Dortmund-Ems-
Kanal werden wiirde.

Nach der Tabelle Seite 81 sind in Osterreich
nach dem Gesetz vom 11. Juni 1901 an Wasser-
strafsen zur Bauausfiithrung in Aussicht ge-
nommen . . . . . .« . - 1590,4 km
mit einem Kostenaufwand von 716,2 Mill. Mk,
das sind fiir jeden Kilometer. 450 300 Mk.,
wihrend die durchschnittlichen kilometrischen
Kosten fir die 460 km lange Donau-Main-
Wasserstrafse von Kelheim iiber Bamberg
nach Aschaffenburg betragen 543 478 Mk.
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Gesamte Kosten

& Unterschied Unterschied Anzahl Projekt mit geneigten Ebenen Liinge Kosten
der Hihen der Hiéhen d bel Anwendung von 2 d
g Benennung der Wasserstrafsen, im Auf- im Auf- mifm. - T = Wusaarz:mrue Kn?;éiteerager Angaben
,; deren Bauausfithrung dureh das Gesetz vom 11. Juni 1901 u:g[ ':::g:g h:ffnizzgzig schleusen ATEAH] ' Anzahl gesamte filr das *v?nsaerstm[ae des
é in Aussicht genommen worden ist Schisasen- ven e bei einem der der Hoht‘a der HSchleusen- Kammer- geneigten bei Anwendung Projekt-Verfassers
= Schleusen- | o = tifen | Eeneigten geneigten Projekt schlensen Ebenen von Kemmer-
z Projekt Ebenen Projekt L RBaRAR Ebenen in km schleusen
= in m in m in m |
1. Donabu-Oder-Kan.nl samt den%bzwe:gungen nach Die obere Zahl gibt Di;) tohadre z:;:lnl
Reticl}sw;.}denl t:3:1]-)(1:1:':| Karwiner Kohlenbecken fodeemal dié Kosten fn gie xiiqti;?tn
und in die a onau. Millionen Kronen i
4 Kronen,
Wien-Oderberg . . . . 275,816 km e “j‘;j;’g: bl die ) gie untere Zah)
Abzweigung in die alte Donau 5,900 » Millionen Mark an diejenigen in
Abzweigung nach Reichswalden 6,300 » rkina
zusammen 288,016 km 212,6 207 4 46 9 7 194,90 288,0 140,2 140,0 456 100 Hydrotechnisches
119.¢ 1190 413 200 Bureau in Wien
2, Donau-Meldau-Kanal
a) Korneuburg bei Wien bis Budweis . . . 512,4 534,4 53 19 4 4510 205,0 146,9 163,5 716 600
b) Untermiihl bei Linz bis Budweis auf eine 1240 139,0 609 100 Donau-Moldan-
Linge von 93 km . . . . . A . — 874,0 —_ 11 11 8740 — — — — Elbe-Kanal-
Komitee
3. Kanalisierung der Moldau von Budweis bis Prag 196,9 - 34 — - - 177,4 112, — 631 900
95,3 — 537 100
4. | Donau-Elbe-Kanal, und zwar die Verbindung
des Donau-Oder-Kanales mit der Elbe bei uub‘;;’;’,’;nm
Pardubitz . . » <. ¢ & 5. . 401,0 3425 1556 12 11 340,0 188,3 129,2 121,0 686 100 Hydrotechnisches
oot o 109, 1028 563 200 Bureau
b. Kanalisierung der Elbe von Kiniggriitz ober- Projekt
halb Pardubitz bis Melnik . . . . . . 62,2 — 29 — — — 1945 102,0 — 524 000 bohmischer
86,7 — 445 700 Landes-Ausschuls
6. Verbindung des Donau-Oder-Kanales mit der
Weichsel (oberhalb der Einmiindung des
Bkawinka-Baches) von Hruschan iiber Klein-
Kuntschitz 117,4 — 26 — — — 1281 60,0 — 487 400 Hydrotechnisches
a1 — 414 300 Bureau
7. Kanalisierung der Weichsel von der Einmiin-
dung des Skawinka-Baches bis Niepolomice
samt den Hafenanlagen in Krakan . 10,3 — 1 — — —_ 40,5 26,3 — 649 400 Hydrotechnisches
22,5 — 552 000 Bureau
b
8. | Weichsel-Dniester - Kanal von der Weichsel |
unterhalb Krakau bis zum Dniester bei Zalesie 95,2 — 23 - - - 3730 125,9 — 337 000 Hydrotechnisches
1070 — 286 400 Bureau
Zusammen 1590,4 842 ¢ — 529 800
7162 - 450 300
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Die kilometrischen Kosten fir die ein-
zelnen Schiffahrtskanile — den Weichsel-
Dniester-Kanal aulser Betracht gelassen — ergeben
sich nach der Tabelle Seite 81 wie folgt:

Fiir den Donau-Moldau-Kanal von Korneu-
burg aus . 609 100 Mk.,
fiir den Don au—Elbe Ka.nal und zwar fiir die Ver-
bindung des Donau-Oder-Kanales mit der Elbe bei
Pardubitz . 583 200 Mk.,
fiir den Donau- ()der—Kanal ! 413 200 Mk.,
dagegen berechnen sich die kilometrischen Kosten fiir
den Donau-Main-Kanal von Kelheim nach
Bamberg zu 732 394 Mk.

Hohere Kosten als bel den bayerischen Projekten
ergeben sich in Osterreich bei den Projekten fiir die
Schiffbarmachung der natiirlichen Wasser-
ldufe. Die durchschnittlichen Kosten fir
jeden Kilometer betragen fiir die Kanalisie-
rung der Moldau von Budweis bis Prag 537 100 Mk.,
fiir die Kanalisierung der Elbe von Koniggritz
bis Melnik . . . . . | 445 700 Mk.,
fiir die Wasserstrafse im Maintal 424779 Mk.

Das gegenseitige Verhiltnis der letzteren Kosten
lalst sich aus dem Flufsgefille erkliren.

Das mittlere Gefille betriigt:

Fiir die Moldau auf 1 km durchschnittlich 1,10 m
] s Elbe 5 P 3 » 0,67 »
» den Main » » » 0,44 »

Dagegen ist nach den seitherigen Verdffent-
lichungen iiber die Osterreichischen Kanal-Projekte
nicht zu bestimmen, inwieweit die, trotz der schwierigen
Terrainverhiiltnisse, geringeren Kosten fiir die Oster-
reichischen Kaniile gegeniiber den bayerischen durch
die Wahl eines kleineren Kanalquerschnittes, durch
stiirkere Einschniirung des Kanalbettes bei den Briicken
iiber den Kanal, sowie bei den Kanalbriicken veran-
lafst sind.

Wie schwierig zum Teil die Terrainverhiltnisse
in Osterreich liegen, erkennt man aus der Darstellung
auf Blatt VII, welche die L#ngenschnitte des Donau-
Moldau-Kanales (sowohl von Korneuburg, als von
Untermiihl bei Linz aus), sodann des Donau-Elbe- und
des Donau-Oder-Kanales mit dem Li#ngenschnitt der
Donau-Main—-Wasserstrale zum Vergleich bringt. Die
Angaben fiir die Liingenschnitte der Osterreichischen
Kanile wurden von dem K. K. Hofrat Mrasick,
Vorstand der technischen Abteilung der K. K. Direktion
fiir den Bau der Wasserstrafsen in Osterreich, dem
technischen Amt giitigst zur Verfiigung gestellt. Bei
den finf Léngenschnitten ist die Darstellung so
gewdhlt, wie sie sich ergibt, wenn moglichst hohe
Gefillle angenommen werden.?) Aus der vergleichen-
den Darstellung folgert sich nun:

Bei einem Kanal von der Donau bei Kelheim
iiber die Wasserscheide bei Neumarkt in das Maintal
bei Bamberg hat ein Schiff im Auf- und Abstieg
eine Hohe von zusammen 266,0 m zu {iberwinden.
Dagegen betriigt der Hohenunterschied in dem Ent-
wurf fiir einen Schiffahrtskanal von der Donau bei

1) Vergl. auch Rudolf Ritter von Gunesch. Die Donau-
Moldau-Kanalprojekte. Zeitschrift des tsterreichischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins 1902, 8. 377/383.

Korneuburg nichst oberhalb Wien bis zur Moldau bei
Budweis bei Anwendung von Hebewerken auf ge-
neigter Ebene 5344 m. Also mehr als das Doppelte
an Hohenunterschied wie beim Donau-Main—Kanal,
wihrend dieser Kanal nur etwa 24 km kiirzer ist als
der Donau-Moldau-Kanal. Die grofste Hohe, die mit
einem Schiffshebewerk auf geneigter Bahn iiberwunden
werden soll, betrigt 170 m. Da jedoch in dem flacheren
Gelinde bei der Donau und bei der Moldau auch
Kammerschleusen notwendig sind, so ergeben sich
trotz der hohen Gefille immer noch 19 Stufen.

Hierzu sei noch bemerkt, dals fiir den Schleusen-
kanal 53 Kammerschleusen vorgesehen sind, darunter
47 mit einem Gefélle von 10,0 m. Dagegen hiitte ein
reiner Schleusenkanal von Kelheim iiber Bamberg
nach Aschaffenburg auf eine Liinge von 460 km,
gegeniiber 200 km zwischen Donau und Moldau, nur
56 Kammerschleusen notwendig, auch wiirde das Ge-
fille nur bei 15 Schleusen eine Hthe von 10 m er-
reichen.

Falst man den Schiffahrtskanal nach der Moldau
bei Budweis ins Auge, der von der Donau bei Unter-
miihl oberhalb der Stadt Linz ausgehen soll, dann
ergibt sich der Unterschied der Hohe im Auf- und
Abstieg sogar zu 874,0 m.

Die Scheitelhaltung {heses Kanales wiirde noch
um 220 m hoher liegen als bei dem von Korneuburg
bei Wien ausgehenden.

Nicht wesentlich giinstiger als auf dem Donau-
Moldau-Kanal von Korneuburg aus liegen die Ver-
hiiltnisse auf der Verbindungsstrecke von dem Donau-—
Oder-Kanal zur Elbe bei Pardubitz. Einen Kanal
mit geneigten Ebenen vorausgesetzt, betrigt der ge-
samte Hohenunterschied im Auf- und Abstieg 342,56 m,
bei einem reinen Schleusenkanal sogar . 401,0 m.

Also wiederum bedeutend grofsere Hohenunter-
schiede, als beim Donau-Main—Kanal mit seinen
266 m, wihrend hinsichtlich der Lingen kein Unter-
schied besteht.

Nur beim Donau-Oder-Kanal ist eine geringere
Héhe zu iiberwinden; bei einem Kanal mit geneigten
Ebenen . 207,4m,
bei einem reinen Schleusenkana.l . 212,6 m.

Kommen reine Schleusenkaniile zur Ausfithrung,
dann wiirde die durchschnittliche Linge der Hal-
tungen des Donau-Oder-Kanales betragen
rund . . . . . . . B6,1km,
withrend fiir den Dona u—Maln—Kaual sich fiir
diesen Fall berechnen - 5,6 km,
jedoch fiir die ganze Wasserstralse von Kelheim
iiber Bamberg nach Aschaffenburg . 83km.

Aus dem vorstehenden Vergleich ergibt sich so-
nach, dals die neue Donau-Main—Wasserstralse hin-
sichtlich ihres Lingenschnittes und somit auch hin-
sichtlich ihrer Leistungsfihigkeit hinter dem Donau-—
Oder-Kanal wesentlich nicht zurtickstehen wird. Da-
gegen verschwinden die Schwierigkeiten, welche sich
dem Bau einer leistungsfiihigen Donau-Main—Wasser-
stralse gegeniiberstellen, vollstindig im Vergleich zu
den Schwierigkeiten bei den Kanilen iiber die Mihri-
schen Terrassen, oder gar iiber den Greiner Wald zur
Verbindung der Donau und der Elbe. Und wenn wir
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sehen, dafs die Osterreichischen Ingenieure, die auf
allen Gebieten der Ingenieurkunst Hervorragendes
leisten, der Uberzeugung leben, leistungsfihige Wasser-
stralsen zwischen Donau und Elbe herstellen zu
kénnen, dann braucht es niemand um die Aus-
fiihrung einer neuen Donau-Main-Wasserstralse bange
zu sein.

Was trotz aller Schwierigkeit Osterreich vorwiirts
treibt, und was auch in Bayern zur Beherzigung
dienen sollte, spricht Riedel in seiner Mitteilung
iiber die Wasserversorgung bei den 0sterreichischen
Kanilen mit folgenden Worten aus?):

Mogen die Schwierigkeiten, welche der Ver-
wirklichung unseres Wasserstralsennetzes entgegen-
stehen, noch so begriindet sein, und mag auch die
Lage unserer Seehiifen dem Binnenlande gegen-
iiber die denkbar ungiinstigste sein, die Erfolge
der Nachbarlinder vermochten dennoch die Uber-
zeugung zu reifen, dals Industrie und Landwirt
schaft zu ihrem Aufblithen die Ausgestaltung
der Wasserwege nicht mehr linger entbehren
konnen.

Bemerkenswert ist noch ein Vergleich der Kosten
fiir eine neue Donau-Main Wasserstralse mit den fiir
den Verkehr von 600 Tonnen-Schiffen in Preufsen ge-
planten Wasserstralsen.2) Naeh der wasserwirtschaft-
lichen Vorlage in Preafsen vom Jahre 1899 betragen
die Kosten fiireinen Schiffahrtskanalvom Rhein
in der Gegend von Laar bis zum Dortmund-
Ems-Kanal in derGegend von Herne bei einer
Léinge von 39,5 km . 45298000 Mk.,
fiir den Mittellandkanal von dem Dortmund-
Ems-Kanal bei Bevergern bis zur Gegend
von Heinrichsberg unterhalbMagdeburg bei
einer Linge von . 324,9 ki . . 151337200 Mk.
und fir zweischiffige Zweigkan#le mit einer
Lénge von 25,1 km . 17691000 Mk.

Im ganzen sonach fiir diese wichtigeren
Schiffahrtskanidle der Vorlage mit zusammen:
. 3895 km . . 214326 200 Mk.

Aus diesen Angaben berechnen sich diemittleren
Kosten eines jeden Kilometers fiirden Rhein-
Dortmund-Ems-Kanal zu . . 1146800 Mk.,
fiir den Mittellandkanal zu . 465800 Mk.,
fiir seine Zweigkan#le zu . 704 800 Mk.,
und im ganzen fiir die 389,5km Schiffahrtskanile
B : « v v o8 & o= oW @ & 5w ow DDO300\ M

) Riedel, Ingenieur, K. K. Baurat im Hydrotechnischen
Bureau des K. K. Handelsministerinms in Wien. Die Wasser-
versorgung bei den Osterreichischen Kaniilen. Mitteilung an den
IX. internationalen Schiffahrts-Kongrefs in Disseldorf 1902. 8. 20.

*) Priismann. Denkschrift iber den Entwurf eines Rhein-
Elbe-Kanales. Berlin 1899, 8. 154/155.

Sympher. Die wasserwirtschaftliche Vorlage. Berlin 1901.

Der letatere Mittelwert ergibt sonach fiir jeden
Kilometer nahezu 7000 Mk. mehr, als sich fiir die
460 km lange Wasserstralse zwischen Kelheim und
Aschaffenburg berechnet, und dies in einem Lande,
dessen orographische und hydrographische Verhiltnisse
mit Bezug auf den Bau von Wasserstralsen gegentiber
den Verhiltnissen in Sitiddeutschland stets gertihmt
werden.

Weiterhin sei erwihnt, dals die Kosten zur Spei-
sung des Mittelland-Kanales zu 12,7 Mill. Mk. be-
rechnet wurden?), gegeniiber 17,4 Mill. Mk. beim
Donau-Main-Kanal. Ersterer Kanal ist nun allerdings
3249 km lang, wihrend die Linge des letateren nur
177,56 km betragen wiirde. Jedenfalls aber heweisen
die Kosten der Wasserversorgung fiir den Mittelland—
Kanal, dals auch in Norddeutschland diese Kosten
bei den neueren Kanilen keine so untergeordnete
Rolle spielen, wie dies vielfach angenommen wird.

Im allgemeinen ergeben die vorstehenden Ver-
oleiche, dafs man sich weder in Osterreich noch in
Preufsen scheut, grofse Kosten fiir leistungsfihige
Wasserstrafsen aufzuwenden.

Um die Bedeutung der vorausgenannten Kosten-
betriige sicherer beurteilen zu konnen, sei zum Schluls
noch kurz darauf hingewiesen, welche Kosten in Bayern
fiir den Bau von Eisenbahnen aufgewendet werden. So
wurde im letzten Landtag fiir den Bau einer zwei-
geleisigen Hauptbahn von Donauworth nach Treucht-
lingen ein Kredit von 19440000 Mk. genehmigt. Hievon
entfallen etwa 14000000 Mk. auf die Herstellung des
Bahnkorpers und der Schienenanlage. Da die Bahn
eine Li#nge von 354 km hat, so berechnen sich die
durchschnittlichen Kosten dieser Bauarbeiten fiir jeden
Kilometer nahezu auf 400000 Mk., das sind nur
25000 Mk. weniger, als fiir die kilometrischen Kosten
der Mainwasserstralse von Bamberg bis Aschaffenburg
angegeben worden ist.

Bei diesem Bahnbau sind Einschnitte bis zu
26 m Tiefe und Démme bis zu 23 m Hohe auszu-
filhren, also Schwierigkeiten zu iberwinden, wie sie
kaum grofser beim Umban des Ludwig-Kanales auf-
treten wiirden. Die gesamte zu bewegende Erdmasse
ist berechnet zu : 3850000 cbm,
das sind durchschmtthch fir jeden Meter Eisen-
babn . . . . . . . . 109 cbm
nicht viel weniger, als fur den Umbau des Ludwig-
Kanales, bei dem dieses Einheitsmals zu , 117 cbm
bestimmt wurde.

Vorstehenden Angaben gegeniiber erscheinen die
Schwierigkeiten und die Kosten einer Donau-Main-
Wasserstralse nieht mehr als etwas so aulsergewéhn-
liches, wie sie vielfach angesehen werden.

H Priismann, a a. 0. 8. 97.
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Die Untersuchungen des technischen Amtes haben
— kurz zusammengefalst — seither ergeben: Zur Her-
stellung einer Wasserstralse fiir die Grofsschiffahrt von
Kelheim tiber Niirnberg nach Aschaffenburg ist eine
Kostensumme von 250 Millionen Mark vorzusehen.
Die Kostensumme bleibt annihernd dieselbe, welche
Wege man dabei von Niirnberg aus einschligt.

Die Bedenken hinsichtlich der Wasserversorgung,
welche aus den geologischen und klimatischen Ver-
héltnissen abgeleitet werden kinnten, némlich die Be-
denken, dafs durch die Wasserversorgung des Kanales
das der Industrie und Landwirtschaft, sowie das fiir
die stddtischen Wasserversorgungen notwendige Wasser
entzogen werden miifste, sind nicht gerechtfertigt. Zur
Speisung eines neuen Donau-Main-Kanales ist haupt-
siichlich solches Wasser vorgesehen, dessen Benutzung
derVerwaltung des Ludwig-Kanales zusteht, oder solches,
das ungeniitzt oder gar schiidlich zum Abfluls kommt.
Nur in wenigen Fillen wird es notwendig werden,
bereits nutzbar gemachte Wasserkrifte abzuliésen, wo-
fiir dann anderseits wieder durch das aus einzelnen
Haltungen tiberschiissig abfliefsende Wasser Kriifte zu
gewinnen sind.

Ebenso kann allen Bedenken begegnet werden,
die hinsichtlich der mechanischen Hebewerke bestehen.
Sollten sich die Hoffnungen, die man nach den seit-
herigen Erfahrungen und Untersuchungen mit Recht
auf die Leistungsfihigkeit mechanischer Hebewerke
setzen kann, wider Erwarten nicht im vollen Malse
erfiillen, dann ist es immerhin moglich, eine leistungs-
fahige Wasserstrafse zwischen Donau und Main mittelst
Hebewerken herzustellen, deren Konstruktionen bereits
erprobt sind.

Hinsichtlich der Ausfithrung der Wasserstrasse sei
daran erinnert, was der Geheime Baurat Sympher
auf der ersten Tagung des Deutsch- Osterreichisch-
Ungarischen Verbandes fiir Binnenschiffahrt in Dresden
im Jahre 1896 ausgesprochen hat:

Die Aufgabe, den Rhein mit der Donau durch
Kanalisierung des Mains und Umbau des Ludwig—
Kanales in leistungsfahige schiffbare Verbindung zu
setzen, konnte fiir ein Land von der Grofse Bayerns,
welches auch noch manchen anderen Verkehrs-
anspriichen zu gentigen hat, schwer, vielleicht allzu
bedeutend erscheinen, wenn ein wirtschaftlicher

Erfolg erst nach Vollendung des Ganzen zu erwarten
wiire. Mancher mochte da vor den gewaltigen Auf-
gaben zuriickschrecken, um so mehr, als die Wir-
kung neuer Verkehrswege sich nicht iiberall mit
Bestimmtheit voraussehen lidfst. Der Main—Donau—
Kanal ist aber in der gliicklichen Lage, dafs er
allméhlich und stiickweise zur Ausfithrung gebracht
werden kann, dafs jeder weitere Schritt einen neuen
erheblichen wirtschaftlichen Nutzen in Aussicht stellt,
und dafs durch den gemachten Anfang ein unbe-
dingter Zwang auf den Weiterbau nicht ausgefibt
wird. Dieser letztere Umstand kann insbesondere
zur Beruhigung derjenigen Abgeordneten dienen,
welche demniichst die Gelder fiir die Kanalisierung
der ersten, westlichen Mainstrecke zu bewilligen
haben und dann befiirchten kénnten, mit dem ersten
Schritt gleich an die Gew#hrung der gesamten
Kosten gebunden zu sein. Das ist aber keineswegs
der Fall. 8o sehr erwiinscht und zweckmiifsig es
ist, die Ausfilhrung des Ganzen stets im Auge zu
behalten und die Vorarbeiten gleich anf das Ge-
samtunternehmen auszudehnen, so ist es doch nicht
notig, tberall zu gleicher Zeit mit dem Bau zu
beginnen. Eine Uberlegung iiber den zweckmilsigsten
Gang der Ausfihrung wird zu der Uberzeugung
fithren, dafs unter der obigen Voraussetzung die
finanziellen Kriifte des Staates nur méfsig bean-
sprucht und die Lust zum Weiterbau durch die Zug
um Zug erzielten Erfolge geweckt werden wird.

Das erste Stiick der Arbeit besteht darin, die Zu-
ginge zu dem zukiinftigen Donau-Main-Kanal her-
zurichten. Es bleibt in Bayern fiir die Hebung und
Forderung der Schiffahrt noch manches zu tun, ehe
die Entscheidung iiber die Lage eines neuen Donau-—
Main-Kanales in seiner ganzen Erstreckung endgiiltig
zu erfolgen hat, eine Entscheidung, welche abhingt
von dem Verkehr auf Donau und Main, von der Ent-
wicklung, die der Verkehr auf den Wasserstralsen
aufserhalb Bayerns nehmen wird, und nicht zum ge-
ringen Teil von den Erfahrungen, die man bis dahin
mit den mechanischen Hebewerken gewonnen hat.

Zielbewulster jedoch sind die Bestrebungen fiir die
Hebung der Flufs- und Kanalschiffahrt in Bayern,
nachdem sicher erwiesen ist, dals die Ausfiilhrung einer
neuen Donau—Main—-Wasserstrafse mit Anwendung
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lingst erprobter Konstruktionen mdoglich ist, und dafs
den Anforderungen der modernen Kanalbautechnik,
den Anforderungen der Grolsschiffahrt entsprochen
werden kann, ohne dals die Kosten iiber das hinaus-
gehen, was anderwiirts zur Forderung der Schiffahrt
geleistet wird.

Was die Hohe der Kosten betrifft, so ist zu be-
riicksichtigen, dafs die Ausfiihrung einer neuen Donau-
Main—Wasserstrafse vielfach eine bessere Regelung des
Wasserabflusses zum Schutz gegen Hochwasser be-
dingen und Gelegenheit zur ausgiebigeren Benutzung
der Wasserkriifte schaffen wiirde. Weiterhin macht es
der Betrieb in den Schiffahrtskanilen notwendig, An-
lagen fiir einen besseren Ausgleich zwischen Wasser-
tiberfluls und Wassermangel herzustellen. Diese um-
fangreichen, wasserwirtschaftlichen Malsnahmen wirken
fiir sich schon anregend und fordernd auf Landwirt-
schaft und Industrie in weiter Umgebung des Kanales,
schaffen Werte, die den an der Wasserstralse Wohnen-
den ohne ihr Zutun zugute kommen. HEs ist daher
zu hoffen, dals die Erkenntnis dieser Sachlage das
Interesse fiir das geplante Unternehmen vielfach in
Kreisen wachrufen wird, die demselben seither gleich-
giiltig oder gar feindlich gegeniibergestanden sind.

Wenn man die Zeit tberblickt, in welcher sich
vorder Erbanung des Ludwig-Kanales Nationalskonomen
und Ingenieure um den Wert einer Donau-Main-
Verbindung heftig gestritten haben, wenn man bedenkt,
wie iber diesem Streit die giinstige Zeit griindlich
verpalst wurde, so wird man unwillkiirlich daran er-
innert, dals in unserer Zeit etwas Ahnliches vor sich
geht, und dals fiir Bayern abermals die Gefahr droht,
einen wichtigen Schritt nicht rechtzeitig zu tun.

Osterreich ist in voller Thtigkeit, die Entwiirfe fiir
seine von Regierung und Parlament zur Ausfiithrung
bereits genehmigten Wasserstralsen auszuarbeiten.
Preulsen geht unverdrossen vorwiirts, seine Wasser-
stralsen auszubauen. Durch die Regulierung des Ober-
rheins wird das elsafs-lothringische und weiterhin das
franzsische Kanalnetz an den Mittel- und Unterrhein
angeschlossen. Die Erweiterung des Verkehrsgebietes
gibt den in Baden und Wiirttemberg herrschenden
Bestrebungen fiir die Kanalisiernng des Neckars neuen
Anreiz. Strafshburg und das jiingst zur Rheinhafenstadt

gewordene Karlsruhe wetteifern mit Mannheim, den
Schiffahrtsverkehr an sich zu ziehen. Der kleine Staat
Liibeck, der zur Zeit wiederum Millionen opfert, um sich
die See- und Kiistenschiffahrt zu sichern, hat sich erst vor
kurzer Zeit durch seinen Elbe-Trave-Kanal mit grofsen
Kosten einen Weg zu den Binnenstralsen geschaffen,

All dies geschieht in der durch die Erfahrung
gewonnenen Uberzeugung, dafs Eisenbahn und Wasser-
strafse zusammenwirken miissen, dem stetig wachsen-
den Giiterverkehr in ausreichender und billiger Weise
zu geniigen,

Das Heranwachsen der Industrie, die Notwendig-
keit, dieselbe in ortlicher Beziehung mglichst unab-
hiingig zu stellen, verlangt nach einer weniger starren
Verkehrseinrichtung, als es die Eisenbahnen sind.
Wir miissen Verkehrswege schaffen, deren Benutzung
innerhalb weiter Grenzen dem freien Wetthewerb iiber-
lassen werden kann, Verkehrswege, die nach jeder
in ihrer Nithe gelegenen Ortschaft, nach jeder einzelnen
Fabrik einen Anschlufs zulassen, auf denen Fahrzeuge
der verschiedensten Grolse und Ausstattung zu be-
liebigen Zeiten verkehren konnen.

Die Moglichkeit, bei den Wasserstralsen sich den
jeweiligen Bediirfnissen und Gewohnheiten der Inter-
essenten in unverhiltnismilsig grofserem Mafse anzu-
passen, als dies bei der Eisenbahn mit ihren Geleisen
und Weichen, mit ihren in verhiltnismilsig weiter
Entfernung voneinander festliegenden Lade- und Ent-
ladeplitzen, mit jhrem fest geregelten Verkehr moglich
gemacht werden kann, erkliirt wohl zum Teil die Tat-
sache, dafs sich bei allen leistungsfihigen Wasser-
stralsen der Verkehr mit iiberraschender Schnelligkeit
entwickelt hat.

Bei der regen Titigkeit seiner Nachbarstaaten
wird Bayern bald auf drei Seiten von Wasserstralsen
umgeben sein, die sicher nicht zu seinem Vorteil dem
Binnenverkehr die Wege bestimmen, und welche den
Wettbewerb dieser Staaten in erheblichem Malse steigern
werden.

Suchen wir der Bayern im Verkehr drohenden
Abschliefsung mit allen Kriiften zu begegnen, trachten
wirdanach, die Donau-Main—Wasserstrafse zu vollenden,
ehe es wiederum heifsen muls »zu spit!e
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l. Linge und Hohe der Haltungen eines neuen Donau-Main-Kanales
von Kelheim iiber Neumarkt und Niirnberg nach Bamberg.

600 Tonnen-Wasserstrafse.

Lage, bezogen auf Zur Berechnung des Wasserbedaris Bei e .
die kilometrisohe bei aufsergewdshnlicher Trockenheit s el
o Schlensenkanal
Einteilung mit Gefiille | Num- Angenommen
Nullpunkt bei der Liinge Hohe G + ) B
Nunimer Miindung des der e der mer Ortliche Lage ‘ I =
Ludwig-Kanals i = .
der u Wnglh:inl:B n watang | madtung Stau- | der der ‘ Gefillle | Anzahl redu- Anzabl | oo
Haltung | (Donau-Kilometer inkm |imm4NN stufe | Stau- Staustufe Anzahl ainer ‘:Ier Spar-| ziertes der = a
173,4) ) " inm | stufe der jeden | becken |Schleusen-|Schleusen gcj:‘]:lr\
o Schlensen Schleuse bei jeder| gefiille | bei jeder |~ o e
i o iom |Schleuse| nm |Staustufe| & ™
von km ‘ bis km
! |
| | |
Von der Miindung
in die Donau bis zur
1. Staustufe ‘ |
0,000 | 0,200 0,200 | 338,5")
1,6 1 Kelheim . . 1 1,6 - 1,60 1 1,6
1 0200 | 2000 1,g00 | 340,
7,9 2 Gronsdorf . 1 ‘ 7,0 9 3,05 1 | .9
2 2,000 | 16,840 | 14,840 348,0 .
20,0 3 | Riedenbury 2 | 10,0 3 4,00 2 10,0
3 16,840 | 41,320 | 24480 | 368,0 - -
1 49,7 4 | Beilngries . Querbalin mit 49,7 m Gefiille 5 49,7
4 41,320 | 89,720 | 48,400 | 417,7 5
Scheitel- e X =
haltung 59,7 5 | Ochenbruck . Querbahn mit 59,7 m Gefille 6 59,7
b 89,720 | 103,563 | 13,848 | 3580 6
Horizon-
tale
Lg’e'f° 103,5¢8 | 104,030 0,487 — 28,0 6 | Worzeldorf Langsbahn mit 28,0 m Gefiille 3 28,0
schiefen 3
Ebene
6 104,080 | 106,325 2,295 330,0 -
6,0 T lniﬁ.chst oberhalb . . 1 6,0 2 3,00 1 6,0
7 106,325 | 106,615 0,200 | 3240 |
62| 8 || Maiach 1 6,2 2 3,10 1 6,2
8 106,615 | 108,760 2,145 317,s _
6,0 9 | Maiach 1 6,0 2 3,00 1 6,0
9 |108,760 | 110,380 1,620 | 311,38 :
6,0 | 10 | Gibitzenhof . 1 6,0 2 3,00 1 6,0
10 | 110,380 | 112,020 1,640 | 8058 | !
3,0 | 11 | Nirnberg 1 3,0 - 3,00 1 3,0
11 | 112,020 | 118,900 1,880 | 30238
3,0 | 12 | Nirnberg 1 3,0 — 3,00 1 30
12 | 113,000 | 115,240 1,340 209,s
4,8 | 13 | Doos bei Fiirth 1 48 1 3,20 1 48
13 | 115,240 | 129,250 | 14,010 | 295,0
21,0 | 14 | Bruck. . 3 7,0 2 3,50 3 7,0
14 |129250 | 187,500 | 8,250 | 2740 \
10,0 | 15 Baiersdort . 1 10,0 4 3,38 1 10,0
15 |137,500 | 149,360 | 11,860 | 264,0 |
[ 15,0 | 16 | Forchheim 2 7,5 2 3,75 2 1,6
16 | 149,360 | 173,740 | 24,350 | 2490
8,0 | 17 | Hallstadt . 1 8,0 3 3,20 1 8,0
halb Bami
17 173,740 | 175,600 1,760 241,0 e w
Von der 18. Staustufe 10,1 ] 18 Hallstadt : 1 10,1 4 | 3371 1 10,1
bis zum Anschluls unterhalb Bamberg |
an die
Main -Wasserstralse
gegeniiber Bischberg |
175,500 | 177,500 2,000 | 230,0%% | |
Gesamt-
Gesamtliinge | 177,500 | gefille | 266,0 Anzahl der Schleusen 19 Anzahl der Schleusen 33
Mittlere Linge der Anzahl der mechani-
: nc 0,3127)| Aufsti : . .
17 Haltungen 10,3127)] Aufs ‘1eg 79,2 schen Hebewerke 3 Mittleres Gefille der Schleusen
Abstieg | 186,8 Anzahl der Stanstufen 22 ohne die Schlense in Kelheim | 8,27
Gesamtes Gefilll der Schleusen:
im Aufstieg 29,5
im Abstieg 99,1
zusammen . | 128,86
Gesamtes Gefille d. mechanischen Hebewerke | 1874
zusammen, wie oben | 266,0

*) Die Hohe der Donan bei der Ausmiindung deg Ludwig-Kanals mit 3385 m 4 N.N. entspricht anniihernd
dem daselbst bisher beobachteten niedrigsten Wasserstand.
**) Der Oberwasserspiegel des Bischberger Wehres im Main liegt gleichfalls auf 280,9 m - N.N.

7) Rechnet man die Linge eines jeden Hebewerkes mit 100 m ab, dann ergibt sich die mittlere Liinge der 17 Haltungen
zu 10,206 km.

T
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Tabelle 2.

2. Linge und Hohe der Haltungen eines neuen Donau-Main-Kanales
von Stepperg iiber Graben und Niirnberg nach Bamberg.
600 Tonnen-Wasserstrafse.
Lage, bezogen aul die kilo- Bei einem Schleusen-
metrische Einteilung mit kanal
Nummer | Nullpunkt in der Mittellinie Linge Hihe Gefillle Nummer
der des Donaubettes bei Stepperg | der Haltung der Haltumg | der Staustufe der Die Stanstufe liegt bei M:::_hl Gefille
Haltung (Donsn-Kllometer; 10%q) in km in m 4 NN, inm Staustufe Schleusen Jeder
— — . Schleuse
bei jeder -
von km bis km Staustufe LR
Von der Miindnng in die
Donau bis znr 1. Stnustufe
0,000 | 0,200 0,200 383,0%)
| 7,0 1 Stepperg 1 7,0
1 0,200 0,600 0,400 390,0
| 20,0 2 Stepperg 2 10,0
2 0,600 Hb400 55,3”11 -’Hll,n
=t -
s 30,0 3 | Pleinfeld 3 10,0
3 56,400 66,000 9,600 380,0 ‘
! 30,0 4 Niedermauck 3 10,0
4 66,000 | 9,000 13,000 350,0 |
20,0 b} Roth 2 10,0
53 79,000 93,200 14,200 330,0
18,2 6 Reichelsdorf . 2 9,1
6 93,200 100,220 T,1%0 311,8
6,0 T Gibitzenhof 1 6,0
1 100,380 102,020 1,640 505,58
30 8 Niirnberg 1 3,0
8 102,020 103,900 1,580 3025
3,0 9 Niirnberg 1 3,0
9 103,900 105,240 1,340 209, '
48 10 | Doos bei Firth 1| 4
10 105,240 119,250 14,010 295,0
21,0 11 Bruek . 3 7,0
11 119,250 127,500 8,250 274,0
‘ 10,0 12 Baiersdorf . 1 10,0
12 127,500 139,360 11,860 264,0
15,0 18 Forchheim 2 7,5
13 139,560 | 163,740 24,380 2490
| 8,0 14 Hallstadt 1 ‘ 8,0
14 163,740 | 165,500 1,760 2410 unterhalbh Bamberg
Von der 15. Staustufe 10.1 15 Hallstadt . 1 10.1
his zum Anschlufs an die i itnternalh BaiaHaTs !
Main-Wasserstrafse -
gegeniiber Bischbery
166,300 167,500 2,000 230,9%%)
Gesamt- [
(tesamtliinge 167,500 gefiille 206,1 Anzahl der Schleusen 25 —
Mittlere Linge der 14 Haltungen 11,507 1) | im Aufstieg 27,0
Mittleres Gefiille der
im Abstieg 1791 Schlensen : - 8,24

“ Niederwasser der Donau bei Stepperg = 383,0 m |~ N.N.
— 8385 m 4 N.N.

445 m

Der Oberwasserspiegel des Bischberger Wehres im Main liegt gleichfalls 230,9 m -~ N.N.

T) Rechnet man die Liinge eines jeden Hebewerkes mit 100 m ab, dann ergibt sich die mittlere Liinge der 14 Haltungen
zu 11,700 km.

Niederwasser der Donau bei Kelheim

H8henunterschied

Lo
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Y . . . .
3. Lage und Gefille der im Main projektierten Wehre
bei einer Kanalisierung von Bamberg bis Aschaffenburg.
rooo Tonnen-Wasserstrafse. :
Ober- Gefiille Ober- Gefille
. Gegen- Wasser- des Gegen- wisser- des
Laufende Ortliche Lage Lage bei | soitige spiegel | Wehres 8, o o Ortliche Lage Luge bel | gejijpe spiegel | Wehres
—— ot Walives Flufs- Ent- bei bei 5 e VP E T Flnls- Lnt- bei bei
: ; Kilometey | fernung | normalem | normay. j ~"mmer SesryLaon Kilometer | fernnng | normalem | normal.
in km Stau Stau in km Stan Stan
inm-}N.N.| inm inm-+NN| inm
Ubertrag 154,58 70,8
4.0 57
1 Bischberg . 0,2 230,90 31 Himmelstadt 159,0 160,4
7,0 2,8 40 1,7
2 Staffelbach 7,2 228,1 32 Laudenbach . 163,0 158,7
7,2 3,0 5,0 1,7
3 Eltmann 14,4 225,1 33 Karlburg 168,0 ’ 157,0
45 2,8 7,0 1.5
4 Limbach 19,2 2223 34 Wernfeld . 175,0 15,2
7,8 2,5 5,0 2,4
] Knetzgan . 27,0 219,s 35 Gemiinden 180,0 152,8
7,0 3,3 5,0 1,4
6 Hafsfurt. 34,0 216,5 a6 Neuendorf 185,0 150,98
b8 3,0 b6 1,8
1 Ottendorf . . 39,8 213,5 37 Steinbach . . . 190,6 149,1
7,2 2.7 b,4 1,%
8 Schonungen . . . 47,0 210,s 38 Rodenbach 196,0 147,3
6,0 3,1 6,0 1,8
9 Schweinfurt . 53,0 20%,7 39 Neustadt 202,0 145,5
5,0 ) 4.1 8,6 2.0
10 Bergrheinfeld . . . 58,0 208,6 40 Markt-Heidenfeld 210,68 143,56
6,0 \7 5,7 2,0
11 Heidenfeld 64,0 200,49 41 Lengfurt 216,3 141,5 '
4,0 2,1 8,7 2,5
12 Wipfeld . 68,0 198.5 42 Bettingen . 225,0 139,0
5,0 2,0 G,4 2,8
13 Fahr . 73,0 196,8 43 Eichel 281.4 136,2
6,0 2,0 6,0 2,2
14 Volkach 79,0 1948 44 Halsloch 237,4 134,0
3,0 2,0 0,6 2,5
15 Nordheim . 82,0 192,8 45 Faulbach . 2430 131,5
6,0 2,'.3 4,(; 1,9
16 Sommerach . 88,0 190,6 46 Dorfprozelten 2475 129,6
4,0 2,2 5,4 1,8
17 Miinster-Schwarzach 92,0 188,4 47 Fechenbach . 253,0 127,58
3,6 2,0 11,0 2,1
18 Mainsondbeim . 95,6 186,4 48 Biirgstadt . 2640 125,7
4.2 1,8 B i3
19 Mainstockheim 99,8 1846 49 srofs-Heubach 269,7 123,0
6,2 1,2 6,3 2,5
20 Kitzingen . 106,0 182,8 50 Réllfeld . 276,0 120,5
4,8 2.4 4,0 1,8
21 Marktsteft . 110,s 180,4 5l Wirth 280,0 118,6
7,2 2,4 4,8 1,8
22 Frickenhausen . . . 118,0 178,0 b2 Obernburg 2845 116,8
H,0 2,4 3,6 1,8
23 Gofsmannsdorf 123,0 175,60 03 Grofswallstadi . 288,4 . 115,0
4,5 2,3 ,6 1,s
24 Sommerhausen 127,5 ’ 173,3 54 Niedernbery . 294,0 113,2
4,0 : 6,5 27
25 Randersacker . 181,5 171,06 Hd Nilkheimerhof . 300,5 110,5
5,0 Uiz oberhalb Aschaffenburg 21
26 Heidingsfeld 136,5 169,90
49 2,4
27 Wiirzburg. 141,4 167,5 Gesamt-
h,1 2,0 Gesamtlinge | 300,38 | gefalle | 1225
28 Veitshochheim 146,5 165,5
3,5 1,7 Mittleres
29 Erlabrunn 150,0 163.5 Gefiille
6,0 iy der
30 Zellingen 155,0 162,1 Mittlere Linge der 54 Haltungen 5,56 | b5 Wehre| 2,23
zu {bertragen | 1545 70,8




92 Tabelle 4.

4, Linge der Seitenkanile und der kanalisierten Flufsstrecken
fiir eme 1ooo Tonnen-Wasserstralse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

Laufende Lage, bezogen auf die kilo-
Nummer Bezeichnung der Endpunkte der Teilstrecke nach den ma";::‘;he E;’;‘]:':’:Zﬂf \‘;::;3‘;‘:"' Linge der Teilstrecke
’l‘eil::':eke niichst gelegenen Ortschaften pd‘::: I::.;iftz o der; ]‘!m“ bzf i km
der Bischberg unterhalb Bamberg
Wasser- |——— —_— — -t e — -
strafse von bis von km | s km Seitenkanal : ;ﬁ?ﬁ;ﬁlﬁ;g
1 Bamnborg - « c-aov vias cwoa || BB o oow cwa v s s 0,0 26,5 26,5
2 Halsfart . « vu ¢ v o9 e oberhalb Wonfurt. . . = . . . 26,5 29,0 2,5
3 oberhalb Wonfurt . . . . . . . Fah¥. « o ¢35 o w0 ST 29,0 : 68,4 39,4
4 Fahr. . . . . . ... ... .| unterhalb Fahr . . . . . . . . 68,4 | 70,1 17
5 unterhalb Fahr . . . . . . . . | Escherndorf . . . . . . . . . 70,1 ‘ 71,2 1,1
6 Escherndorf. . . . . . . . . . Nordheim . . . . . . . . .. T2 72,6 1,4
7 Nordheim. . . . . . . . . . . | oberhalb Kitzingen . . . . . . 72,6 ‘ 89,0 16,4
8 oberhalb Kitzingen . . . . . . | Kitzingen. . . . . . . . . . . 89,0 91,1 2,1
9 Kitzingen. . . . . . . . . . .| Marktbreit . . . . . . . . . . 9,1 | 98,7 1,6
10 Marktbreit . . . . . . . . . .| Sommerhausen . . . . . . . . 98,7 1 110,38 121
11 Sommerhausen . . . . . . . . | Heidingsfeld . . . . . . . . . 110,3 122,4 11,8 '
12 Heidingsfeld . . . . . . . . .| Woargburg. . . . . . . . . .. 122,4 126,0 3,6
13 Worgbirg: « o < « 2w o« <0 | Karlstadts. . .o & ou o oo 126,0 1495 23,5
14 Karlgthidt:. = o5 s s wonos unterhalb Karlburg . . . . . . 1495 152,90 3,4
15 unterhalb Karlburg . . . . . . | Nantenbach. . . . . . . . .. 152,0 171,7 18,8
16 Nantenbach: - = «wiw vw e | LOAF: w s wew o cu 5 wa o b 3 177,5 5,8
17 LoBf o o6 wuvs o« oo w o« ow . | Borgrothenfels . . . « o = 1775 190,5 13,0
18 Bergrothenfels . . . . .« | Bettingen. . . . . .. ¢ o< 190,5 209,8 19,3
19 Bottingen: » ¢« s «w s vowos | BIeHOl o o & mu w0 os a0 v v s 209,8 211,2 1,4
20 Eichel . . . . . . .. ... .| Kreozwertheim . . . . . . . . 211,2 214,4 3,2
21 Krenzwertheim . . . . . . . . oberhalb Faulbach . . . . . . 214,4 2223 7,9
22 oberhalb Faulbach . . . . . . Stadtprozelten. . . . . . . . . 2223 2255 3,2
23 Stadtprozelten . . . . . . . . | Birgstadt . . . . . ... .. 225,5 2435 18,0
24 Bitvgatadt . - - . « o0 v Grofs-Heubach . . . . . . . . 2435 ‘ 2490 b5
25 Grols-Heubach . . . . . . . Klingenbherg. . . . . . . . . . 249,0 | 2573 5,3
26 Klingenberg . . . . . . .. .| Worth . . .. ........| 25 | 260s 3,3
21 Worth . . o o .o . Obernbarg - . . « = 5 4« + W 260,56 ‘ 265,6 50
28 Obernburg . . . . . . : Kleinwallstadt . . . . . . . . 265,6 268,5 [ 2.9
29 Kleinwallstadt . . . . : Niedernberg. . . . . . 5 e 268,5 2744 HRY
30 Niedernberg . W i Nilkheimerhof 0w e 274,4 280,5 6,1
31 Nilkheimerhof Eoa e .+ | Aschaffenburg®). . . . . . .. 280,5 i 2825 2,0
! ZusAMIImMEn 0,0 ! 282,56 2044 ' 78,1
in Prozenten der gesamten Lange der neuen Wasserstralse 72,49, 27,8%,
|

*} Von dem Wehre heim Nilkheimerhof abwirts ist die Flufssohle auf 2,0 ki Linge zu vertiefen, um die normale Wasser
tiefe von 3,0 m zu erhalten.

Die Strafsenbriicke iber den Main bei Aschaffenburg liegt nach der neuen Wasserstralse bei km 283,125; nach der Ein-
teilung des Flusses bei km 303,125.

Die Abkiirzung durch die neue Wasserstralse hetriigt sonach 20,0 km.

Wegkiirzung durch die Tunnels.

I. Linge der Flufewindung bei Fahr, Volkach, Escherndorf . . . . . . . 85 km
Linge der projektierten Wasserstrafe mit Benutzung des Tunmnels . . . 1,0 ,,
sohin die Abkiirzung 7,5 km
II. L#nge der Flofswindung bei Bettingen, Urphar, Eichel . . . . . . . . 73 km
Liange der projektierten Wasserstralse mit Benutzung des Tumnels. . . 1,5

sohin die Abkiirzung 5,8 km
gesamte Wegkiirzung durch die Tunnels 18,3 km



Tabelle 5.

ok Lage, Lichtweite der Wehroffnungen, Stau und Gefille der im Main projektierten Wehre

bei Anwendung von Seitenkanidlen und kanalisierten Flufsstrecken

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal von Bamberg bis Aschaffenburg.

Lage, bezogen auf die Jede
kilometrische Einteilung Unge- der Stau
Nummer | mit Nullpunkt gegeniiber, | Gegen- | oo beiden | #iver |.. ..
der |bezw. bei der Mindung| seltige | o - Ober- 17 S el L
5 1 ; och-
——— der Regnitz in den Main Ent- SRR “‘“”'r' nungen | oo der Angabe des Wasserspiegels,
Die Wehranlage liegt erhuuen- i Biscgz;?’rﬁm::nwrhulb i vom. ?;iﬁil:ﬁli \\i']e]I‘u vom, | iStse- | At dea sioh dis geitlishbhs
f_len EE:;:ZE::; 28./30. Glag hat einel 28:80. | stufe bei normalem Stau bezieht
Wehr- |, uch der neuen| nach dem Flufslauf S T 4 NN, "‘_31}“‘ XVII. in m
anlage | wWasserstrafse | Flufslauf P 1882 Weite 1882
gemessen | gemessen m--N.N, von | in em
in km -~ m in km in m
-+ 200
bei Bischberg . . . . 0,0 0,200 232,90 230,9 .- .- 8,0 | N.W. vom 23. VIL 1899
(Wehr besteht bereits) -+ 600 33,100
unterhalb Hafsfurt . )i 29,0 33,300 218,3 216,0 40 14 2,2 | wie voraus
unterhalb der Tunneleinmiin- + 450 42,800
dung bei Fahr . . : 2 1 6,100 197,58 1945 25 6 1, | N.W. vom 6. IX. 1895
1500 11,000
unterhalb Nordheim . 3 12,6 87,100 193,1 190,8 30 14 2,6 | wie voraus
-+ 700 18,600
bei Kitzingen . 4 91,1 105,700 185,0 182,0 30 0 1,7 | wie voraus
000 16,100
bei Klein-Ochsenfurt . 5 107, 121,500 179,0 176,8 30 12 2,8 | Gefille bei normalem Stau
Baseen: pian Sber HW. rom
5 sen; N.W.
+ 600 4,050 8. IX. 1405 = 8,4 m.
bei Sommerhausen. 6 |110,8 125,850 17,5 1740 45 14 2,1 | N'W. vom 6. IX. 1895
-+ 700 15,550
unterhalb Wiirzburg . . 7 |126,0 141,400 170,5 167,5 30 0 2,2 | wie voraus
-+ 350 27,500
unterhalb Karlburg 8 152,0 168,000 160,3 1571 40 15 2,4 | wie voraus
-+ 700 24,700
unterhalb Lohr 9 1775 193,600 152,90 149,0 40 b 2,1 | NNW. vom 2b. VIIL. 1898
-+ 000 22,500
y Gefille bei lem St
oberhalb Lengfurt 10 |201,0 216,100 145,4 1420 30 12 2,8 % a fn q)ag‘ier]\;vgrgg?ﬁ;am% f:'il
Stau iiber N.W. vom 25. ;
unterhalb der Tunneleinmiin- + 00 Bigon 1898 = 3,0 m.
dung bei Bettingen 11 |209,s 224,900 142,09 139,2 40 14 3.0 | NNW. vom 25. VIIL 1898
-+ 300 10,300
bei Kreuz-Wertheim . 12 | 2144 235,200 1390 1345 50 5 1,7 | wie voraus
-+ 200 10,050
bei Stadt-Prozelten 13 | 2255 246,150 135,5 130,0 40 6 1,6 | wie voraus
-+ 500 23,750
bei Grofs-Heubach 14 | 249,0 269,000 126,38 1230 40 3 2,6 | wie voraus
-+ 300 11,150
unterhalb Worth 15 |260,6 281,050 121,90 118,0 40 5 2,1 1 wie voraus
-+ 400 8,050
oberhalb Grofswallstadt . . 16 | 268,5 289,100 118,86 115,0 50 9 2,0 | wie voraus
-+ 000 11,400
heim Nilkheimerhof . 17 12805 300,500 114,5 110,5 50 1 21 Gtﬁlrlgh tn.ii}s RZ‘;:Taltegl] \itlnnu
] 2 -
(oberhalb Aschaffenburg) aschaft %t:n l“*i‘e{]ﬁuwg s
Gesamtgefille . 40,9 “0. VILL 808 gleiehieils 0 m
Gesamtgefiille der neu zu erbauenden Wehre . 37,0
Mittleres Gefille der Wehre Nr. 5, 10 und 17, welche zwischen je zwei kanalisierten
Mainstrecken gelegen sind und neben denen sich eine Kammerschleuse mit
12,0 m lichter Weite befindet (2,8 +-2,5-}2,1):3= " iwoa wow | e
Mittleres Gefiille der fibrigen meu zu erbauenden Wehre mit Kammerschleusen
von 8,6 m lichter Weite (37,9 —[2,8 +25+4+21]): (1T—38)= . . . 2,156
Main-Wasserstinde in em
bel - ‘ bisher
Pegel zu Main-km i am am beobuqhteter
= | niedrigster
6. IX. 1805 | 25. VIIL 1898 | 28. VIL 1899 |\woasserstand fm
‘ Sommer 1393
Hafsfurt . . 30,500 65 | 73 1 38
8chweinfart . 54,000 60 3 72 | 8
Wiirzburg . 139,571 84 72 73 . 52
Miltenberg 265,300 72 86 | 84 | 54
Aschaffenburg . 303,120 82 ‘ 100 i 94 [ L




Tabelle 6.

B
6. Linge und Hohe der Haltungen

bei Anwendung von Seitenkanilen und kanalisierten Flufsstrecken

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse 1m Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

Lage, bezogen auf die kilo- Getillle B Entfernung
metrische Einteilung mit Xnll- | 1 jin00 i'glhl‘ duc hu:'lumer . 1301['
Nummer | punkt gegeniil fi 4 er Staniatinfe er - : ) Staustule von
i Bisehbers unterhalb Bamberg | Holtung bei P - bezw. der nebenbezeichneten Staustufe liegt nach der
Hultung in k| normalem Stau Stan Kammer- projektierten
| in m 4 N, N. = schleuse Wasserstralse
von km | bis kin in m in km
Vom Anschluls an den
Donau-Main-Kanal bis zur
1. Staustufe
1 0,000 | 11,500 11,500 230,¢
7,4 1 gegeniiber Eltmann 189,000
2 11,500 25,700 14,200 2236
7,5 2 bei Hafsfurt 203,200
3 25,700 46,500 20,800 216,0
8,3 3 bei Sennfeld L. Schweinfurt 224 000
4 46,500 b4,870 8,370 207,7
8,2 4 bei Réthlein . 232,370
b b4,570 67,570 13,000 199,5
5,0 b bei Fahr . 245,370
6 67,870 70,040 3,070 194,5
3,7 G gegeniiber Nordheim . 248,440
] 70,040 87,000 16,060 190,8
8,8 bei Albertshofen . 264,500
8 87,000 98,200 11,200 1820
[ 6,2 8 oberhalb Marktbreit 275,700
9 98,200 107,400 9,200 176,
2,8 9 im Wehr bei  Klein-Ochsenfurt 284,900
10 107,400 121,800 14,100 174,0
6,5 10 gegeniiber Heidingsfeld 299,300
11 121,800 138,800 17,000 167,5
5,5 11 oberhalb Retzbach . 316,300
12 138,500 148,570 10,070 162,0
4,9 12 bei Karlstadt . 326,370
13 148,870 159,600 10,730 157,1
3,1 13 gegeniiber Wernfeld . 337,100
14 159,600 171,300 11,700 154,0
b0 14 gegeniiber Nantenbach oberh. Lohr 348,800
15 171,800 190,100 18,500 149,0
7.0 15 bei Rothenfels . . . 367,600
16 190,100 | 201,050 10.050 1420
2,8 16 im Wehr oberh. Lengfurt . 378,550
17 201,050 211,000 0,050 139,2
| )7 17 gegeniiber Eichel 388,500
18 211,000 221,700 10,700 134,5
‘ 18 oberhalb Faulbach . . . 399,200
19 221,700 243,000 21,300 130,0
7,0 19 gegeniiber Biirgstadt 420,500
20 243,000 | 257,000 14,000 1280
5,0 20 bei Klingenberg. 434,500
21 257,000 265,000 8,000 1180 :
3,0 21 gegeniiber Obernburg . 442500
22 265,000 274,000 9,000 115,0
.5 22 bei Niedernberg. 451,500
23 274,000 280,500 6,500 110,5
T T 2,1 23 im Wehr beim Nilkheimerhof. e 458,000
Main-km 3025 oberhialb Aschaffenburg
280,500 | 282,500 2,000 108,4 Die projektierte Wasserstralse endet . . 460,000
Gesamt-
Gesamtlinge | 282,500 gefiille 1225
Mittleres
Gefiille der
Schlensen
Mittlere Linge der Haltungen ge- Nl; %31" 957
rechnet von der 18. Gefillsstufe ' ’
des Donau-Main Kanals bis zur Mittleres
23. Gefallsstufe der Main-Wasser- Gg{)ﬁl_le der
. rigen
strafse E’JL_—!Z‘?SU"' = 12,283 | Schlensen 5,74

23




Tabelle 7. 95

7. Der Main von Aschaffenburg bis zur Miindung in den Rhein.
Linge und Gefille der Haltungen.

Der Main gilt als kanalisiert bis zur Gemarkungsgrenze zwischen Offenbach und Biirgel,
das ist 4,2 km oberhalb des Oberrader Wehres.

Zur Weiterfuhrung der Kanalisierung bis nach Aschaffenburg ist von Preufsen und Bayern ein Projekt

ausgearbeitet worden, dem die nachstehenden Angaben entnommen sind,

Nummer | roge, bezogen auf die kilo- ) Entfernung
der metrische Einteilung mit ‘ ’ Gafille der
Haltung Nullpunkt gegenfiber der Linge Hihe der der Stananlage

gezithlt e BegRnL o Haoltung Stanstufe | Nummer o von
Miindung der Regnitz in den der : Die Stauanlage
von der bei bei der Kelheim aus
Miindung Main bei Bischberg unter- Haltung 5 liegt
dor halb Bamberg normalem Stau | normalem Stauanlage nach der
Regnitz in km Inm 4 N.N. Stau projektierten
in den =T = = inm Wasserstrafze
Main von km i bis km in km
24 280,500 287,154 6,654 108,4
2,875 24 oberhalb Mainaschaff . . o a 464,650
25 287,154 292105 4,051 106,025
2,875 25 hei Kleinostheim L 469,005
26 292 105 | 208 805 6,700 103,65
2,310 26 bei Grolswelzheim ; 476,365
27 208,505 | 806,000 7,135 101,34
' 2,44 & bei Krotzenburg ‘ 483,500
28 306,000 316,800 10,800 98,4
2,40 28 unterhalb Kesselstadt . o 494 300
29 316,800 322500 5,700 96,5
2,3 29 oberhalb Mainkur. . § g E 500 000
30 322,500 331,700 9,200 94,0
1,0 30 bei Oberrad . . ST ;o 509,200
31 331,700 337,600 H,000 92,3
2,7 A bei Frankfurt . . Lo 515,100
32 337,600 344,700 7,100 89,6
1,8 32 oberhalb Hochst . S P 522 200
33 344,700 851,000 6,300 87,8
1,s 33 oberhalb Okriftel . o H e 528,500
34 351,000 368,300 7.300 86,0
‘ 1,8 34 oberhalb Florsheim . | et 535,800
35 358,300 366,900 8,600 84,2
23 35 oberhalb Kostheim . = = . . . | 544 400
Von der 35, Staustufe bis zur
Miindung des Mains in den
Rhein
366,900 370,200 3,300 81,0 Die Miindung des Mains liegt . . . 547,700
Gesaml(-
Gesamtlinge | 89,700 gefille 26,5
Mittlere Linge der Hul- .
) Mittleres
tungen gerechnet von Gefille
der 23. bis zur 3b. Stau- der12 Wehr-
stufe (89,7—3,3): 12 = 7,200 anlagen 2,21




96 Tabelle 8.

8. Monats- und Jahressummen der Niederschlige in Millimetern,

gemessen von der meteorologischen Station Bayreuth 345 m -~ N. N.
verdffentlicht im

1. Jahrbuch der meteorologischen Zentralstation Miinchen, 1879, S. 176.

A. Altere Reihe 1814—1834.

Jabr der [ | Jahres. | Jabr der
Beobach- | Januar ‘ Febmar | Miirz | April Mai Juni Juli | August [September, Oktober | November| Dezember ST Beobach-
tung | | tung

1814 | 46,0 176 | 823 | 805 | 420 | 882 | 17 | 71 | 217 8s | 32 433 |4218 | 1814
15 | 106 | 889 | 724 | 144 | 282 | 8l4 | 623 | T4e | 453 | We | 2 7,2 | 5054 16
16 | 194 | 144 | 184 75 | 2lg ‘ 729 | T42 | 0,6 | €50 | 341 ‘ 66,1 46,2 | 510,7 16
17 | 282 | W6 | 05 | 854 | 686 ‘ 302 | 87 | 60,5 | 722 | 469 | 124 36,5 | 616,0 17
18 62,0 | 449 48,5 6,8 ‘ 830 | 289 58,7 103,58 74,0 35,4 | 320 16,5 | 594,5 18
19 | 836 | 607 | 265 | 14, ‘ 80,7 61,14 ' 45,3 | 582 | 181 | B6,s | 50,3 68,4 | 520,0 19

458 | 68,1 55,9 | 298 13,5 60,9 61,4 126 | 414,5 | 1820
|
|

1820 8s | 29 | 413 | 285 "

91 48,0 12,6 72,2 44, 76,0 81,9 92,3 52,3 91,1 i 21,2 69,5 80,1 | 741,4 21
22 | 496 | 124 | 614 | 140 | 413 | U7 M7 | 985 | 1074 | 14 | 21 0,5 | 436, 22
2 | 21 | 58 | 410 | 194 | 982 | os | 47 | 957 | 192 | 262 | 262 | 41 | 4520 23
24 | 413 | 142 | 246 | 823 | B54s | 1081 | 1076 | 48, | 96,5 | 81,7 | 94,1 36,5 | 740,5 24
25 44,2 35,6 28,2 32,0 328 65,0 11,3 66,8 35,6 54, ’ 88,7 dl,0 | b4db,s 25
26 1,4 41,7 19,9 345 99 | 654 | 1099 42,0 26,2 \ 20,3 45,5 48,0 | 533,0 26
21 | 706 | 36, | 90,7 16,7 66,1 98,1 41 )7 38,3 | 67,0 65,9 638 | 7090 27
2 | 90,2 | 879 | T4s | 645 | 453 81,7 | 90,0 | 105 122 | 34,7 175 | 508 | 7065 28
29 | 241 | 280 07 | 636 | bl 45,3 | 1082 | 808 | 1011 | 395 | 88a 1,5 | 593, 29

1830 | 126 | 29,1 | 411 | 11,7 | Blz | 1044 | 264 ! 45, | 695 | 827 | 87 51,0 | 5082 | 1830
|
|

31 21,2 89,0 91,1 85,9 | 889 106,7 109,7 81,0 83,0 5,2 ISS,G 37,9 | 789,2 31

32 10,6 4,7 | 16,7 12,2 ‘ 28,0 89,3 280 | 131 13,5 | 5,4 4,7 60,4 | 3625 32
{ | i

33 | 17,1 50,5 18,7 68,4 | 18,7 | 883 69,9

11,8 | 620 ‘ 189 | 64,5 | 104, | 6442 33

" 635 | 120 | 481 | 5150 | 1884
|
67,31‘ 51,07 | 3:‘;,331 48,36 | 48,65 | 564,90 | Mittel
|

| =

1834 | 665 14 o827 | 284

| | 189

Mittel | 34,95 ‘ 32,85

!
89,5 | 1092 i 82,1 5,2
]
|
|

43,00 | 29,10 47,76 67,85 62,67




Tabelle Y.

Monats- und Jahressummen der Niederschlige in Millimetern,

gemessen von der meteorologischen Station Bayreuth

und verdffentlicht im

1. Jahrbuch der meteorologischen Zentralstation Miinchen. 1879, S. 176,

Hohe der Station seit 1883 359 m -~ N.N,, vorher 3435 m + N.N.

B. Neuere Reihe 18511878,

97

— = — e i —— -
.L";i;ﬁ'if Januar | Febrnar | Miirs April ! e | Juli | Avgust lsommn.or| Oktotiar | Novembior| Desembsr ]t::f;:. ll;::.r,.;:]:
tung ‘ m ‘ . | fung
. |
1851 — — ‘ — | — ! 56,6 58,4 107,4 66,3 112,60 31,1 34,1 I 14,1 — 1551
52 46,9 88,2 928, 183 | 12 79,0 30,0 ! 79,2 53,0 51,2 69,5 38,s | 650, 52
53 60,5 | 4,7 | 24,1 56,7 58,2 178,4 67,0 56,8 b3,2 h4,1 24,4 16,0 683,13 b,
4 26,2 ‘ 55,4 18,7 b7,8 41,7 85,3 104,0 1076 | 65 | 1058 83,5 128 5 823,8 54
55 31,8 | 61,1 35,8 01,7 54,1 66,5 65,2 71,1 | 24,1 100, 9280 471 | 637, 56
56 62,1 35,9 10,6 6l | 1065 | 120, %o | 625 41,1 | 86 | 932 31,4+ | 666, 06
57 24,8 3,4 86,1 35,4 2.6 45,3 60,7 | 1087 81,1 | 187 10,6 180 | 464,8 57
58 356 | 0 i 18,0 28,6 126,3 32,5 | 151,8 88,7 19,8 49,6 | 4h8 45,8 656,34 58
59 | 190 | 450 | 429 ‘ 92,8 | 382 | BB 81 | a1 | 650 | 61,7 | 580 | 451 | so4e | 69
1860 | 783 | 641 | 805 | 24 | 87 4,7 66,1 8390 | 207 462 332 | 490 | 7100 | 1860
61 23,2 9,0 ‘ 826 8,8 ‘ 49,6 109,6 98,8 ‘ b1,7 99,7 ‘ 25,0 149,3 40,4 53,0 61
62 1256 ‘ 90,2 | 189 26,4 63,6 95,0 17,4 | 106,2 81,6 54,1 24,8 76,6 69,4 62
63 69,5 : 21,7 715 30,5 27,7 1830 38,1 — = = 31,8 g == 63
64 | 120 | 25,8 | 605 | 275 | — = — | 426 | 591 | 158 | Bos 00 | — 64
65 | 641 | 370 | 66, = ‘ 440 | 424 | 34, %7 | 90 | 986 | 69, 6i | — 65
66 50,5 ‘ 148,4 b2,6 59,8 70,2 62,3 ‘ 120,7 140, - - 1220 180,2 — 66
67 106,0 ‘ 185,3 68,1 164,0 | 97,0 67,0 87,1 18,5 12,0 76,7 39,0 101,1 9745 67
68 596 60,2 81,0 86,2 34,5 101,7 47,1 80,8 | 27,3 59,1 85,7 136,98 861,0 68
69 33,2 103,1 ' 17,8 32,7 13,5 67,0 20,5 51,0 5h,5 78,1 | 195,4 72,4 8020 69
1870 44,1 18,0 49, 29,3 23,0 17,6 334 | 146,2 735 | 1800 | 471 | 1004 | 822,35 | 1870
1 17,4 45,1 : 14,2 | 1060 205 | 1878 51,7 420 38,8 647 | 17,6 14,7 | 587, 1
72 23,5 40,2 ’ 36,5 32,7 82,8 929 54,6 82,8 28,6 44,7 98,6 69,3 687,2 72
73 61,8 49,4 62,1 67,2 87,1 1938 1745 ,96,8 l 95,0 39,0 39,0 17,8 9745 73
4 28,4 18,7 ‘ 43,5 27,3 109,2 99,5 19,2 44,2 40,8 19,2 H0,a 69,3 569,85 74
% 88,0 21,0 485 70 | 575 | 1405 | 1189 323 72,4 91,8 | 1773 58,7 | 9499 5
6 120 | 1423 | 1317 23,2 35,2 | 1214 91,6 45,1 | 1344 22,1 476 : 79,6 | 8862 76
7 64,5 161,5 9,0 37,0 51,0 23,5 121,6 63,2 65,0 32,0 88,9 69,5 8576 7
1878 | 105, 89,0 | 124 54,1 ‘ 99,9 96,1 60,7 73,5 5,5 72,2 5,5 62,0 | 9153 | 1878
Mittel 50,08 b1,70 bl,78 | 49,26 ! 64,41 92,90 71,78 4,10 52,15 57,30 | 66,63 | 59,11 | 752,08

| | |
.




08 Tubelle 10.

10. Monats- und Jahressummen der Niederschlige in Millimetern,
gemessen von der meteorologischen Station mm allgem. stiddt. Krankenhaus
in Niirnberg 315 m + N.N.
in den 22 Jahren 1879 mit 1900,

nach den Verdffentlichungen in den Jahrbiichern der meteorologischen Zentralstation Miinchen.

: | e ———
;ﬁ;ail:. Januar | Februar | Mitrz ‘ April Mal | Juni Juli August September, Oktober I.\'ovemher Desember | J2bTe* ;22:,,::2;
tung | | ! ‘ i | S fung

| ] | | |
1879 | 825 | T 262 | 51,5 | 110,5 65,2 87,7 | 423 | 657 | 33 626 | 31,3 |6867 | 1879
80 22,5 | 21,3 11,2 | 35,4 : 37,6 65,3 60,9 63,4 59,8 158,4 20,0 98,9 6646 80
81 17,5 ' 29,2 83,9 ‘ 36,7 : 92,0 1.5 | 5,8 ‘ 1171 44,7 53,7 18,0 24,7 646,7 81
82 17,7 15,7 24,2 50,2 | P2 81,3 1498 | 717 87,5 69,5 1192 . 5,8 790,90 82
83 | 29, 18,5 40,6 ‘ 13,8 I 404 | 575 93,8 251 | 586 424 333 | 569 | 5095 83
54 445 13,7 | 20,6 ‘ 93 | 26 45,3 69,1 : 63,2 | 19,3 67,1 26,8 64,2 470,4 84
8h 14,0 | 388 55,0 10,5 61,0 11,1 69,7 ‘ 53,6 85,1 62,0 48,7 | 69,3 560,4 85
86 | 80,0 10,2 36,9 AT 46,5 | 145, 60,4 425 | 41,0 | 41 455 | 960 | 6435 86
87 | 10,4 79 l 3,0 | 28s | Tl : 997 | 415 | 445 | 985 | o244 | 42 7 | 4197 87
88 | 420 | 837 | W, | Sl | 284 | Sbe | M7 | 08 | 405 | T4 | 245 | 183 |67 [ 88
89 87 | 801 6,8 | 440 82,1 | 1593 | 833 | 550 43,6 64,1 | 293 | 280 | 76,0 89
1890 5,5 | 5,2 22,5 29,3 70,06 | 48,6 4,7 ‘ 16,3 | 471 1,6 ; 49,7 2,0 613,1 1890
91 | 383 9,1 | 27,4 38,3 69,4 | 96,0 97,8 10,5 | 2,6 20,3 484 | 626 | 5658 91
92 | 57,3 B4 s ; 17,1 ‘ 837 | 387 62,0 | 483 | 580 | 780 5,4 11,7 | 302 | 555,3 92
93 58,2 44,1 | 244 1,1 69,5 89,1 79,8 25,3 89,2 68,9 49,3 | 20,1 H39,0 93
94 17,6 1 33,7 | 35,0 68,1 | 58,2 60,2 96,8 53,3 1,5 | 1102 9,9 1 40,2 | 654,7 94
9% | 61,5 | 25 | 420 | 2,0 | 924 | 652 | 379 | 598 | 143 | 435 | 120 | 884 |6289 95
96 36,7 8,5 65,3 58,8 ‘ 36,0 181,2 | 88, 58,1 70,3 _ 583 | 15,3 ‘ 28,3 694,90 96
97 | 285 67,5 45,2 36,7 89,7 80,0 90,4 87,2 | BB 15,1 92 | 21,7 | 660, 97
98 16,6 R 46,4 | Bbe 70,2 88,5 69,0 ‘ 35,4 98 44,0 39,7 i 23,5 543,4 98
99 44 2 1435 | 85 ‘ 70,8 | 49,7 32,9 25,5 26,6 77,0 12,9 197 | 32,3 4145 99
1900 90,5 50,4 ; 35,7 30,2 ‘ 78,7 67,3 72,0 l 39,0 42,0 494 | 23,6 ‘ 46,6 635,4 1900
Mittel | 385,00 32,00 i 48,33 ! 38,81 | 62,37 73,08 | 176,38 57,08 | 50,86 87,16 i 81,73 ! 46,24 | 606,13 | Mittel
| | |



Tabelle 11. 99
11. Monats- und Jahressummen der Niederschlige in Millimetern,
gemessen von der meteorologischen Station Altenfurth 325 m 4 N.N.
im Niirnberger Reichswald
in den 16 Jahren 1868 mit 1883,
nach Mitteilung der forstlichen Versuchsanstalt an der Kgl. Universitit Miinchen,
| e ——— —

Jahr der ‘ | | [ | Jahres. | JRBT der
Beobach- | Januar Februar |  Mirz April Mai Juni ! Juli Angust [September| Oktober | November! Dezember snmﬂ Beobach-
tung ‘ | ] ‘ : e ting

| |
| f | |
1868 48,9 422 ‘ 60,9 ’ 76,2 242 | 67,3 ' 66,5 | 3875 | 42,0 53,5 [ 90,7 70,1 669,38 1865
| |
69 | 289 | 272 | 820 ‘ 4,5 | 9T7 | 676 | 200 | 699 | B2 | 659 | 1221 | 674 | 92r 69
1870 | 31, 9,3 53,2 20,8 36,3 | 563 | 404 | 2801 | 59, 47,2 74,3 66,6 | 725,7 | 1870
71 18,0 34,6 20,7 104,32 31,2 1710 l 19,5 | 59,5 ! 11,3 | 63,0 224 8,8 624,3 71
|
72 19,5 28,9 35,7 20,90 163,32 1 1225 16,2 98,5 21,3 | 40,5 | 68,0 74,6 703,9 2
73 13,4 57,6 56,6 | BOs 48,2 ‘ 99,3 65,3 51,0 94,0 i 41,9 | 28,2 36,0 6423 73
74 11,0 18,4 | 334 36,6 | 1240 | 1024 430 | 56 ‘ 32,1 13,5 | 69, 70,7 | 611,1 74
| | | ‘
% | 827 195 | 89,0 18,1 66,0 | 1816 4o | 430 | 654 | 4B3 | 102, 733 | 762, 75
|
76 24,2 92,4 4,7 13,3 31,0 67,3 69,3 50,0 | 947 | 26 | 605 38,6 | 646, %
| 51,8 | 836 | 561 | 345 69,7 64,0 | 95,5 63,5 | 60 | 280 441 | 916 | 7593 7
|
78 62,0 35,0 65,2 28,5 | 13884 81,2 89,6 ‘ 59,3 68.7 | 41,5 ‘ 32,1 484 | 7502 8
79 26,7 68,4 11,5 46,4 79,8 I 65,1 4,5 | 48,7 59,2 | 38,0 41,7 52,0 612,7 79
1880 | 626 | 9224 89 | 410 | 334 ‘ 8o | 767 | 873 | 66,4 15 ‘ 325 | 111,0 | 7685 | 1880
Bl | 123 | 244 | 769 | 496 | 862 | 1377 | 624 ‘ 1070 | 582 | 416 | 947 B
| \
82 17,0 15,4 19,8 57,0 b8,8 7,6 166,2 1071 64,5 79,7 116,6 | 83,8 863,3 82
23 35,6 19,2 45,6 21,0 57,7 Mo | 10 | 33 72,7 49, | 385 747 | 6362 83
| [
Mittel | 341 | 87,4 432 | 41 68,5 91,9 71,8 ‘ 5,1 882 | bLe | 60,3 | 62,5 | 6951 | Mittel
| .




100 Tabelle 12.

[2. Jahressummen der Niederschlige in Millimetern

an den Stationen im Gebiete des Ludwig-Kanales,

nach den Veréffentlichungen des Kgl. Hydrotechnischen Bureaus in Miinchen,

Donan- Main-Regnitz-Gebiet
] Vordere - . . #
Sulz | Laber Schwarzach Pegnitz Sehwabach Wiesent Baml)mrg
Jahr - = = T 5 ! b .4 = T, | g bei der
ar | g | ¢ | 3§ | 5| 6|8 | 8| E « | § 1812 | 8|35 |3 |3 [t
= = = = o = | 8 | = ] T s .8 & 2 £ | % & der
Beobach-| = 3 93 9 |DE (%5 | 3 q |9 s |98 188 g 5 fe ) ;
s | § |5 ‘B |’E | |"B | § | =2 |["B |2 |‘B|'2|& |58 | § | p |Veeme
tung £ a S S z g | 5 g [ = = = & 2 5 & in den
= - o — 0
-9 ! & = | o Main
414 | 521 839 | ob3 | 815 | 4b5 376 | 378 | 479 | 465 | 400 | a1b 281 423 | 423 | 448 | 495 285 w
m fiber | m iiber| m diber | m fiber | m fiber m fiber | m iiber m {iber m fiber m iiber|m {lber | m {iber | m fiber m fiber| m fiber m {iber | m {iber| m tber
X.N. N.N. N.N. | NN, N.N. N.N. | N.N. N.N. | N.N. | N.N. | N.N. N.N. N.N. | N.N. | N.N, N.N. | N.N. N.N
i |
3
) | ,
1899 | 522,7 | 653,38 — | 7998 4145 | 661,2| 6924 | — — | b26,9| — | 6887|1145 — — | 1065 — | 5730
| | | | |
|
" : . era - | - |
1900 | 734,5 | 750,8| — | 915,1] 636,4 | 831,6 | 816,3 | 800,2 | 79,5 | 5700 | — | 805,2| 913,4 | 966,5| 847,4 | 8422 | — 663,4
695, 1 j .
I | |
5 I & O (e g . g | wa P " o
1901 | 660,0 | G84,4 | 695,09 933,7] 602,4 852,5 | 8950 | 85,0 8472 | 12,5 | 685,7 | 842,2 | 700,0 | 1182,2( 861,6 | B49,6 | 1085,0) 7778
‘ 6313 | | ‘
i |
\

1) Die Station Pfeffertshofen liegt im Gebiet der Schwarzen Laber (Donau-Gebiet) am 6stlichen Rand des Gebietes der
Pilsach und also an der Grenze der Donau-Main-Wasserscheide.

3) Stationen von der meteorologischen Zentralstation Miinchen eingerichtet, die idbrigen vom Hydrotechnischen Bureau
in Miinchen.

%) Die milt ] umfahrenen Zahlen beziehen sich anf die Beobachtungen der Station Niirnberg im Gebiude der Feuerwache
mit 311 m -~ N.N,, die dariiber stehenden Zahlen aunf die Beobachtungen der Station Nirnberg im stidtischen Krankenhauso

816 m - N.N.
¢y Heinersreuth liegt im Gebiete der Naab (Donau-Gebiet) nahe der Grenze zwischen diesem Gebiet und der Pegnitz.



13, Speisewasser-Zufliisse zum Ludwig-Kanal von der 24. bis zur 8. Haltung.

Mittlerer jihrlicher Zuflufs in Sekunden-Litern

fiir die Trocken-Periode 18621866, sodann fiir das mittelnasse Jahr 1875 und fiir das wasserreiche Jahr 1878,

Aunus den Fluflfsgebieten déer Danau

Aus den Flufsgebieten des Mains

P die_stu!z und Nebalmiisaa der Sulz : ﬁﬁ)in?ﬁ“e der vorderen Huhwmuu]i ol Niheiﬂﬁssu der Rednitz Rfﬁﬁ.né!gﬁg ?ﬂfg g:?mg‘}.ﬂ;z_ ——
. |
der Zuflufs in die Haltung Nr. 24 30 32/33 Scheitelhaltung 64 71 l 73 74 76 7 78 81 91. Haltung 98 menge
’ l
Baobach- Rintais: | Hinlans \ Gras. | Link- Waolfenbach Einlafs [Senwar-| Kolbe- Haus- |Ketten- bi(fi?:n- Sand- | Stein- A der
e - ‘t’)‘;‘l’; oo | banern | Enten- e qpp |Gresel-] rechts | lmks | un | sache | brun | OO AR Gunens {Kloster- Brun | sonwvara- B R e . | e | Tne S| lime- puitse
E — ] » e n- . - - -
Rappers|Rappers| Bach Hf'h'" bach graben ] bach |in der Richtung Kanal- | Leit- ner- bach | bach | .0 [ lach rkTon | graten nitz | oo stiidter|
dorf | dorf biiehl ober'h. ﬁchl, | von Kelheim | halen |graben | bach Leitgraben | Leitgraben | Bach
Nr. 25 nach Bamberg | i |
| | ‘ ‘
1862 22 2,7 41 1,8 8,7 6,0 53 6,0 11,0 80 1,5 243 | 290 21 ‘ 71 53 6 n,7 5,0 8,5 41 26,0 | 23 8,2 365 | 12 — 1118
|
1863 20 | 84 | 36 | 28 | 4,3 b,5 90 | 6,1 b1 66 | Lo | 241 | 16,0 17 08 a8 18 | 84 4 | 13 | 36 | 76| 22| 20 |34 12 | 15 1044
| |
1864 1,4 2,3 2.0 1,7 13 6,0 49 3,8 4, 40 ‘ 0,8 237 5,2 11 39 33 16 T 27 |09 3,6 28] 3 1,6 406 | 3 — 911
1865 0,9 10 | 1,4 0,8 0,5 5,0 39 5,8 42 I 44 0,6 199 5,0 15 39 33 13 1,6 1,7 | Lg | L4 45 | 30 1,6 300 15 — 852
|
1866 | 3,0 | 41 | 44 | Zo | 10 9,0 T | 4y 2,4 ‘ 5 | O | 234 | 382 | 21 65 | 38 14 |20 40 |11 | 15 | L,3] 38 | 18 [861 — | — 875
| i |
Mittel 21 2,7 3,3 Ls [ 81 6,3 | 48 5,0 5,4 | ) | 0,9 231 | 11,7 17 BES 39 18 | 27 : 3,6 |2,u 2,8 85| 29 | 21 333 | 20 3 960
| i .
| | |
| | /
| /
1876 4,0 4,1 4,1 4, 03 | 87 8 | b5 8,0 89 | 24 304 2,4 22 64 52 14 | 4,2 2,9 65 | 4,0 86| 19 | 3,2 | 386 | 24 29 1084
. | .
| , | |
| | | |
1878 4,1 33 4,5 6,0 b,2 ' 15,0 - 1,1 14,0 261 5,6 421 8,2 28 79 72 5,7 | §,n 2,2 i,0 1 6,8 |[320 | 36 3,6 315 59 — 1401
| |
i | | |
‘ ‘ l |
] |

61 2IPYRL
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102 Tahelle 14.

14, Wasserfiihrung der Zufliisse
zur Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales.

Mittlerer jahrlicher Zuflufs in Sekunden-Litern
Jahr der T —
Boohadbibing Woffenbach Binlafs |0 o0 o ach. Kolbe- Hausheimer ‘%:g;e;-
am Lettginbon brunner- rusammen
rechts links Kanalhafen bach Leitgraben
1859 61 | 64, 21 342 17,0 10 83 oG4
1860 12,0 ‘ 97 3,8 396 25,0 52 97 682
1 8,4 89 1,5 301 24,0 24 87 536
11,0 i 85 1,5 243 20,0 21 71 462
5,1 | 66 1,0 241 16,0 17 ‘ o8 404
4 41 40 0,8 237 5,2 11 39 337
b 42 44 0,8 199 5,0 15 ‘ 39 307
6 2,4 ‘ ) 0,8 25 3,2 21 i 65 351
T 3,9 110 2,1 370 14,0 10 101 611
8 2,5 68 1,0 340 15,0 15 87 529
9 5,1 48 1,2 371 12,0 21 79 537
1870 5,8 80 20 899 11,0 29 | 91 611
| _ _ _ ~ N I _
2 6,5 46 18 259 6,9 19 | 71 410
3 3,0 59 1,9 337 140 28 95 539
4 8,8 [ 4 1,6 263 2,6 18 67 436
b 89 | 89 2,4 804 2,4 22 64 493
6 9,9 117 1,6 302 5,0 19 63 518
7 11,0 | 191 1,5 294 6,5 24 G4 592
8 14,0 261 5,6 421 8,2 28 79 817
9 10,0 260 6,3 357 8,2 29 (§} 47
1880 — — — — — - — -
1 9,0 197 2,4 321 6,6 29 78 643
2 = = = — — v — —
3 - | - — — - - — -
4 — 69 — 296 — 25 81 -
b — | 68 — 303 — 19 75 —
6 - | 66 - 268 — 21 67 -
T — 45 - 217 — 29 56 —
8 — 121 - - 321 — 32 53 —_
9 — ‘ 67 = 371 - 43 39 =
1890 — ‘ 173 — 323 - 53 47 —
1891 — . 112 - 270 — 36 115 —
ﬁi‘ﬁ“i’f;?ﬁa?fs“é‘&%‘é 2 | A 1,7 301 11,0 n 505
for Periode 186081 | - 100 - | - 2 O

Bemerkung: Die schritg gedruckten Zahlen wurden bei der Mittelbildung nicht berficksichtigt, da die
Beobachtungen in den betreffenden Jahren nicht vollstindig sind.



Tabelle 15.

15, Zuflufs aus der Regnitz
nach der gr1. Haltung des Ludwig-Kanales.

Mittlerer Zuflufs in Sek.-Litern

Grifster Zuflufs wihrend des Jahres

Jahr der Mittlerer berechnet nur
Beobachtung jihrlicher Zufiufs fiir die Anzahl Zufiufs in Litern
f;re;f]gh;::-o (](‘.:le!.‘l;l 'ﬂs;iei u?:uf Zeit der Beobachtung pro Sekunde
im Jahr gedffnet war

18569 401 471 19.—30. XT. 975
1860 396 424 7—13. X. 975
1 380 388 1.—13. 1V, 689

2 365 407 b.—11. IV. 689

3 394 418 15.—21. 1L 975

4 406 406 4—10. X. 654

5 390 415 22, 1IV.—5. V, 689

6 361 361 8.—14. IX. 716

7 410 451 8.—14. X. 919

8 435 435 15.—21. IX. 97

9 434 434 22.—28, 1L 1172
1870 346 405 15—21. IV. 689
1 143 215 1.—7. XL 689

2 462 528 8.—14. VL 2432

3 467 471 8—14. VIIL 4428

4 442 461 15.—21. IIL 947

5 386 386 1.—7. X1 1396

6 378 403 22, —31, XIL 1012

7 5256 548 22,30, XT. 1238
1578 315 344 15.—21. XL 662
Mittel aus 17 Jahren 409 499 Mittel aus 17 Jahren ‘ 1199

der Periode 1860/78

Bemerkung: Die schriig gedruckten Zahlen wurden bei der Mittelbildung nicht bertick-
sichtigt, da die Beobachtungen in den betreffenden Jahren nicht vollstindig sind.

der Periode 1360/78

103



104 Tabelle 16,

16, Gesamter Zuflufs zum ILudwig-Kanal
von der 24. bis zur ¢8. Haltung.

Mittlerer jithrlicher Zuflufs in Sekunden-Litern
Juhr der ' |
meomentuns | gia s Longribon | der  Lalgriben
Har A gesamter Zuflufs
Seheitelhaltung i Scheitelhaltung
I

1859 676 465 1141
1860 766 545 1311
1 689 412 1101
2 183 335 1118
3 128 316 | 1044
4 524 287 | 911
5 599 253 ‘ 852
6 555 | 320 85
7 622 481 | 1103
8 726 442 | 1168
9 51 471 1928
1870 855 812 1067

1 — = ! ==
2 661 349 l 1010
3 720 460 1180
4 655 348 1003
b 6494 380 1084
6 750 384 [ 1134
7 HE N 382 1327
1878 RT3 i 528 1401

R | 0
upmiriesl |
[

Bemerkung: Die schriig gedruckten Zahlen wurden bei der Mittelbildung
nicht beriicksichtigtf, da die Beobachtungen in den betreffenden Jahren nicht
vollstindig sind.



Tabelle 17.

I7. Mittlere Wasserfiihrung

105

des linkseitigen Woffenbachs nach der Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales

mn Sekunden-Litern fiir jede Woche
der 5 Jahre 1862—1866.

Zuflufs aus dem linkseitigen Woffenbach in die

Zufluls aus dem linkseitigen Woifenbach in die

i Scheltelhaltung . SchefteThaltung
“"v’" B Tn cl:n Jahren - der in den Jahren ol
el 1862 1863 i 1364 1865 ; 1866 Mittel e 1862 A TSG?: 1864 1865 1506 Mittel
| ' i | |
1 157 79 0 | 3 3 54 27 61 | 14 8 3 40 3%
2 | 817 112 02 2 97 28 85 2 | 8 = 14 41
3 50 | 189 3 & | 157 97 29 22 22 85 — bty o7
s | 10 am 61 319 | 40 | 22 [[ 5] 80 14 3 78 — | s E I
5 | s 142 4 | 87 | 13 | a7 ,:5 31 30 = 30 —- 22 16 §
6 98 142 4 173 243 | 132 32 2 — 8 3 ‘ 14 9
7 8% | 8 85 14 1 157 85 33 i3 L 3 — | %0 91
‘
8 98 13 40 14 | 11 78 34 61 = 8 ) | 8 17
9 184 73 &% | 12 | 8 98 35 30 - 8 3 14 11
10 85 8 | 178 40 30 88 36 50 = 8 - 8 13
11 13 126 | 8 22 40 69 37 14 3 14 — | s 8
12 5 85 8 | 10 59 88 8 22 | 14 — | e 13
13 90 | 113 |8 14 167 106 39 14 | 8 - 3 8
14 6 | ‘ 242 206 nz | s [ k) w0 oo |3 = 3 .
15 61 61 ‘ 61 me | s |1 |[LE] @ @ | 14 3 g 3 5 |12
16 3 W 40 M2 | 2 || =] & 50 14 8 — 3 5 |7
17 61 o8 | 92 22 | 1 43 43 50 8 14 3 | 3 16
18 14 8 ! 50 8 | 80 87 44 30 61 8 8 | 3 22
| .
19 22 30 61 8 14 27 45 0 | 112 14 2 | s 49
20 55 61 ‘ 0 | 14 ' 14 41 46 30 50 22 14 14 26
21 40 73 8 u | 7 25 7 30 50 30 22 40 35
99 14 30 14 8 14 16 48 35 40 30 22 243 4
23 14 2 | 2 8 14 16 N 30 85 22 22 40 0 ||,
94 29 98 | B0 | 8 7 37 g 0 | 126 e | 22 8 857 125 |12
25 50 50 | 6l 3 7 62 || 2] 51 95 | 112 14 14| 189 s |7
2 66 40 61 — 3 34 52 | 206 173 — 8 | 23 | 12
mm
Mittel 8 | 66 40 44 55 54




106 Tabelle 18.

I8, Mittlere Wasserfithrung
des Schwarzach-Leitgrabens nach der Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales
in Sekunden-Litern fiir jede Woche
der 5 Jahre 1862—1866.

Nummer Seheitelhaltung Wriitiies Scheitelhaltung
der [ in den Jabren der - 7771':(;&-11 Jahren : '
Woche |—— — —~ . Woche A
1862 1863 1864 1565 1866 Ateel 1862 1863 1864 : 1865 1566 nitiel
1 623 290 438 137 181 334 27 183 140 85 | 119 163 190
2 237 | 266 315 345 | 259 | 284 28 210 140 ‘ 290 100 169 182
3 666 411 309 237 571 | 439 29 18 | 180 | @77 84 121 149
441 571 380 418 235 | 409 g 30 w0 | 12 | 219 140 | 121 149 g
5 22 | 628 317 392 200 | 382 || E | 31 210 103 185 l 183 | 148 156 ;g
6 | 70 | 515 | 35 | sor | 424 | 463 s2 | 16 95 | 165 | 165 | 163 | 156
7 290 343 474 301 | 354 | 852 33 206 105 161 | 130 187 158
8 | 211 | 205 | 285 | 204 | 886 | 288 3¢ | 189 1z | 18 i 202 ‘ 146 | 160
9 256 | 262 395 | 45 215 | 328 35 198 114 171 ‘ 187 | 157 155
10 256 290 351 183 198 | 256 36 185 130 179 148 ; 165 161
1 229 } 312 | 262 179 ‘ 244 246 37 155 132 210 122 | 154 164
12 241 | 953 271 165 | 202 | 22 38 155 173 o | s 200 163
13 241 | 328 292 7| 312 | 269 39 159 141 167 ‘ w05 | 151 146
14 183 | 285 343 405 282 | 290 2 40 159 161 | 161 109 145 147 .
15 198 232 241 38 220 | 32 [} =] 41 196 167 | 181 113 148 161 |4
16 206 | 237 191 21 s | 2 =l 241 167 | 196 117 156 s || "
17 17 206 167 266 | 171 196 43 200 181 i 191 | 167 | 143 176
18 146 | 202 | 21 215 | 251 205 44 194 262 ‘ 210 ‘ 164 | 130 194
19 173 159 194 138 169 167 45 206 334 | 179 196 145 | 212
20 23 189 165 177 165 190 46 171 984 177 169 | 154 181
21 171 165 148 152 167 161 47 169 923 200 210 226 | 206
92 171 129 171 145 179 | 159 48 282 191 | 187 187 424 | 254
23 163 | 140 198 | 145 ‘ 189 167 N 982 | 98 | 210 | 161 | s8 | 27 ||,
24 312 | 20 323 121 140 | 238 é 50 329 392 ‘ 196 1 o | ess | o jg
25 239 | 345 o8t | 13 | 1 214 @ | 51 235 329 | 187 154 571 o85 ||~
26 989 | 198 | 266 | 113 ! 129 189 52 253 467 ! 137 150 424 286
‘ nﬁﬁkx 243 ‘ 241 ‘ 287 : 199 234 | 231
.




Tabelle 19, 107

19, Mittlere monatliche und jahrliche Abflufsmengen in Sekunden-Litern
aus dem 33 gkm grofsen Gebiet der Pilsach,
gemessen in der Verteilungsschleuse beim Beginn des Schwarzach-Leitgrabens,
sodann mittlere monatliche und jahrliche Niederschlagshohen in mm
der Station Pfeffertshofen 553 m + N.N. am o6stlichen Rand des Gebietes der Pilsach
nach den Beobachtungen der Jahre 1899, 19oo und 1901.

1899 1900 1901

e

Abfluls der Station Abflufs der Station Abflufs der Station

der Pilsach | Pieffertshofen | der Pilsach | Pfeffertshofen | der Pilsach = Pleffertshofen

in Litern in mm in Litern in mm in Litern | in mm
Januar. . . . . . 429 | 140,5 735 | 1874 390 55,
Februar . . . . . 259 | 32,1 566 66,0 247 ‘ 52,0
Marz . . . . . . 248 80,4 788 5,1 708 | 570
Apil . . . . . .| 983 ‘ 04,4 655 49,4 88 | 195
Mai. . . . . .. 87 | 82 314 76,5 271 40,1
Jmi ... ... 216 | B7p 279 66,8 271 83,1
T & % o« s o g 216 | 487 290 | 111,2 206 | 146,
Angust. . . . . . 196 | 79,0 247 442 889 | 1187
September . . . . 255 116,68 238 b1,1 293 I 62,0
Oktober . . . . . 246 36,1 254 73,2 812 i 87,6
November . . . . 244 38,7 241 31,5 305 . 88,9
Dezember . . . . 260 63,4 416 I 81,8 385 83,2
im Jabr . . . . . 261 T 415 ‘ 913,1 358 958,7




108 Tabelle 20.

20), Monatliche und jahrliche Abflufsmengen in Mill. cbm aus dem 33 gkm grofsen
Gebiet der Pilsach
nach den Messungen in der Verteilungsschleuse beim Beginn des Schwarzach-Leitgrabens,
sodann monatliche und jahrliche Niederschlagsmengen in Mill. cbm
nach den Beobachtungen der Station Pfeffertshofen 553 m 4+ N.N. am 6stlichen Rand
des Gebietes der Pilsach

fir die 3 Jahre 1899, 1900 und 19o01.

S . Im Mittel der 3 Jahre B
g
1899 1900 1901 R 1899/1901
[ Nieder- ‘ Nieder- ‘l Nieder- Nieder-
| schlags- schlags- schlags- S schlags- i
Abflufs- menge ‘\b_ﬂ ufs Abflufs- menge .-\b.ﬂu!.‘s Abflufs- menge 2 ).ﬂuls Abflufs- menge LD
_— menge | nach den | e menge | nach den | s menge | nach den -m menge | nach den In
S der | Messungen |PTozenten der Messungen | To7enten der Megsungen |Erozenten der | Messungen | FTOZENtED
Pilsach |der Station rd" Pilsach |der Station| _4¢F Pilsuch |der Station| _ 9€T Pllsach |der Station| 4T
| Plefterts- | “ieder- Plefferts. | Nieder- A Plefferts- | Mieder- Pleflerts | Sleder-
hotea | sehlags- hidten gehlags- Kofon schlags- Bibfex schlags-
I _ - menge | menge e e | menge - menge
Mill. ¢hm Mill. ebm I Mill. ebm | Mill. ebm
1 L ‘
Januar . . . . . . Lt | 454 25 1,07 6,18 32 1,05 1,82 58 1,39 ‘ 421 | 33
| 4
Februar . . . . . 0,68 | 1,08 59 1,37 2,18 63 00 | 1,72 35 0,87 1,65 b3
i |
Mirz . . . D % 0,65 | loo | 65 108 : 248 | 80 1,90 ! 1,88 | 101 1,51 | 1,79 | 84
1
April . . 0,65 3,11 | 21 1,70 1,63 102 0,91 2,52 ! 35 1,09 2,45 | 44
Mai . . . . . 0,85 2,72 31 0,54 250 | 34 O72 | 1,32 | 55 0,80 ‘ 2,18 i 37
| | |
A 110 I L 0,56 1,24 ‘ 45 0,73 2,20 ‘ 33 0,71 ‘ 2,74 26 0,67 2,06 | 33
Juli .. ... . .| 0p5s 1,61 | 38 0,78 3,67 21 0,70 4,58 ‘ 16 0,72 3,37 ‘ 21
August. . . . . .| 052 2,60 20 0,67 I 1.46 | 46 1,04 3,03 26 0,74 2,58 28
September . . . . 0,66 3,85 ‘ 17 0,62 | 160 | 87 0,76 2,05 37 0,68 2,53 27
Oktober . . . . . 0,66 1,19 | 55 0,68 | 2,42 | 28 0,00 | 2890 34 0,78 2,17 36
November . . . 068 | 128 | 49 0,65 1,08 61 079 | 293 27 0,68 1,75 39
| | ‘
Dezember . . . . 0,70 2,00 33 1,12 | 2,60 42 1,08 } 2,74 38 0,95 2,51 38
‘ I
zusammen im Jahr 8,25 26,30 | 31 13,00 ! 30,13 | 43 11,20 | 3147 36 10,58 29,33 a7
|

Die Station Pfeffertshofen 553 m + N. N. liegt im Gebiet der schwarzen Laber (Donau-Gebiet) am d8stlichen Rand des
Giebietes der Pileach und also an der Grenze der Donau-Main-Wasserscheide. Die Beobachtungen der hoch gelegenen Station ergeben
grifsere Niederschlige, als sie durchschnittlich im ganzen Gebiet der Pilsach gefallen sind. Doch lassen diese Beobachtungen den
Gang der jahreszeitlichen Verteilung der Niederschlagsmengen fiir das Gebiet der Pilsach im allgemeinen erkennen.



21, Die wichtigsten Abmessungen der projektierten Sammelweiher,

sowie deren Kosten und Wasserlieferung.

Die Hohe des normalen Wasserspiegels in den Stauweihern liegt ftber N.N.: bei Labersricht 486 m, bei Kettenbach' 418 m, bei der Bickermithle 452 m, bei Unterslsbach 414 m und hei Hagenhausen 412 m,

—

Kosten

Fassungstaum | pjo Wasserliefernng in Sek.-Litern berechnet fiir Wassarlieferung
= des Sammel- ks i G e “i{:‘ﬁfqu{é;"- in einem aufser- kg:::“
g = ; weihers A . i gewbhulich
y 3 = gewil " y shuet
g Hedey Mittlere | Wasser-| i yill. cbm | " miisersewShlich | fir ein mittleres Jahr Kosten | berachtict | ' sokenen Jahr | Kosten Y
= schlags-| Liinge | Fliche | Wasser-| tiefe — s — -y Linge | Kosten des anfser- withrend des s
= Bezeichuung . ” withrend der withrend der . gewohnlich| 270 Betriehstag 3
5 Der N s geblet | des des tefe |amFulse [:i'ofi‘c“'f‘ 266'!3;:::‘:1 Schiffahrtsperi- [, '!I“ugen Schiffuhrtsperi- des des Spmmel- 'rma,:lcvlngas und nuc;: Abzz‘:.r Sammel- |stautes
E der Zufliisse des Stan- [Sammel-| des des der | im Jahr | 0de: 270 Tage |50 “wnr | ode: 270 Tage | a1t Leit- woihers Jahr, fiir | von ooy Verlust| weihers |Wasser
5 Standamm 5 Jahre im Jahr im Jahr 2710Betriobs-| "4 ohne
- in den Sammel-| dammes| weihers | Sammel-] Stau- alssi’..fllr - —{grabens| grabens samt tage und _dure er- oling die
3 liegt bei weihers in in weiliers [dammes| 1™ [beiNra, I L in in Leitgraben [och Abzug sickerung Ypd Leitgraben | Kosten
s Sammelweiher i 20% Ab- i | von 20%, | Verdunstung gra thir dlo
) in m ha in in ganzon ]-;- Lot ohne Abzug | zug bei ohne Abzug 20%, m Mark in Verlust in )
f&::lth Nr.1,2 Abzng fiir Ver- Kosten Leit-
qkm m m Frber | 4wh Mark sickernng Mill. in Mark griben
z b — — — - und Ver- Plennig in
i‘éﬁi‘}% fiir Versickerung und fiir Versickerung und dunstung ¢hm pro Plennig
: Verdunstung Verdunstung in Mark ebm
1| Laberaricht  [f Pilsach und =1} 4y f 4900 1895 | 81 | 180 [15,0 | 100 | 368 | 477 | ase| 545 | 737 590 | 2850 [ 115640] 3176500] 8315 | 811 | 840 |5060 8560 20,4
| Ottersanerbach | : .
]
Gruberbach mit '
2 | Kettenbach Kettenbachund }| 45 | 790 | 760 | 66 | 170 | 50 | 37| 120 | 174 | 130 | 199 | 260 | o15]| — -y 817300 5880 | 8245 | 252 | 817300 163
bach l
Deininger
3 | Bickermiihle Laber mit 63 435 | 126,0 b,2 15,0 6,5 6,5 416 562 H62 838 | 1133 | 906 4300 | 966100) 2791000] 4966 13,110 | 21,8 |1824900] 28,1
Fischbach sohtiens
lich
sines
1560 m
langen
Roh d Stallens
4 | Untersisbach { TR e ] 16 | 600 | 461 | 93 [ 200 | 45 | 39| 138 | 187 | 150 | 213 |28 | 230 82050| 1147550 7650 | 3,499 ’ 32,5 |1065500| 23,7
3000%)
Traunfelder . '
5 | Hagenhausen Bach n. Rasch- 29 730 | 133,0 | 10,2 26,0 | 13,5 7.1 249 337 270 386 522 | 418 147690| 2402590 8921 6,290 | 38,1 |2254900| 16,7
g ] 3 ] £l
bach f |
Summen und mittlere Werte fiir [ ‘
die Kosten der sekundlichen ;
Wasserlieferung . . 164 44,5 | 81,2 1503 2359 1311480|10334 940| 6877 |85,062 | 29,4 |9028460] 20,3
ohne die Angaben fiir den Sammel-
weiher bei der Bickermiihle 101 38,0 | 24,7 941 1453 245380 TH43940| 8017 21,052 | 84,4 | 71985660 18,0
|
| |

*) Das Wasser aus den Sammelweihern bei Unterdlshach und Hagenhausen wird in die vordere Schwarzach eingelassen, liduft in diesem Flifschen bis gegen Burgthann und von da
mittels eines 3 km langen Leitgrabens zum neuen Kanal in die Haltung zwischen der Querbahn bei Ochenbruck und der Lingsbahn bei Worzeldorf. Die Kosten des Leitgrabens betragen 229 740 Mark
und sind den Kosten fir die Sammelweiher bei Untertlsbach und Hagenhausen im Verhiiltnis ihrer Wasserliefernung zugeschlagen.

I& °[eqey,



22. Ubersicht der Schiffe, welche, von dem Rhein kommend, nach dem Main durchgegangen sind,
desgleichen der Schiffe, welche, nach dem Rhein gehend, von dem Main durchgegangen sind

und zwar nach den Aufzeichnungen fiir die Schleuse im Main bei Kostheim i den 4 Jahren 1897—19oo0.

Nach Tabelle Vb und VIb in den Jahresberichten der Zentral-Kommission fiir die Rheinschiffahrt.

Dampfisechiffe Segelschiffe Tram: Anzahl der
i e — - - — . . Gesamte Gebanii Anzahl fiihif: La- La- | Transport-
ii A ‘ osamts Trag- o der 27| dung .| schiffe
— ‘ | B i 1f_r1. hilfe dveriihighais SakT dar Hihigkeit ge\;'lcht Ladung| FagsoTL. keit o dung i)_n
e Traglihigkeit I in Tonnen Ladung dureh- dex |:1t E“-h pos i Tp"‘ Trans:| 0 % Verhl‘umll\
Jahr oder Per- | Tan- i 'l‘uuieu Ladung i . Giiterschiffe gag;:;m-mn Schiff | (Dampf- J:;L;E port- | der ges‘uelli:t.au
zu Tal sonen-| Schlep- |(Kettens) be- |—— —— e — leer lad e — ~mﬂrcnen und Giiter in schifle sohiff schiff Trag- | Anzahl der
schiffe per Schiffe leer | laden in %, i | in 9 . Regulschiite in Tonnen| nad fihig- durch die
& | fin pro im ganzen ldm- im | pro fm po,r Schiffe in Dosan Segel- | o Schleuse
v s gy % o- m iffe t @
J ganzen Schiﬁ'l an::en f'ﬁ::i;% ganzen | Schiff|  ganzen ri%%- Tonnen schiffe) | . o inen ® me%x:::.l}]p;'g: B
| 1 | | || |
1897 Zu Berg vom Rhein zum Main: i ]
| H6 ‘ 1813 ‘ 5] | 2 ‘ 121 41336 | 336 | 18719 | 456 869 | 2430 | 1221219 | 370 | 1007 147 | 82 5296 | 1262054 | 10256866 | 194 3422 | 369 | 300 | 81 65
| |
Zu Tal vom Main zum Rhein: |
I 54 ‘ 1817 i 5} ] 3 I 120 J 40041 | 326 | T729 ‘ 19 | 1842 | 1401 | 1244147 I 382 316801 | 25 5242 | 1284188 323 580 62 3366 | 382 96| 25 G4
zusammen | 110 1 3630 10 | 5 ‘ 241 l 81376 | 331 | 26448 [ 32 | 2711 | 3831 | 2465 366 | 377 11322998 | 54 | 105638 | 2546742 | 1349446 | 128 6788 | 375 | 199 | 53 64
1898 Zu Berg vom Rhein zum Main: ] A
| 1022208 | 5| 9|11 71923 |94 | 27677 | 39 | 758 | 3401 | 1810891 | 435 | 1250584 | 69 | 6656 | 1882614 | 1278211 | 292 | 4341 | 434 | 294 | 68 [ 6>
Zu Tal vom Main zum Rhein: E
| |
| 100 | 2185 | 4 | 8 | 173 | 71445 | 395 | 11384 | 16 | 2630 | 1505 | 1800064 | 435 360 667 | 19 6600 | 1871509 362051 55 4316 | 434 | 84| 19 64
zusammen | 202 ' 4393 7 9 | 17 | 346 | 143168 | 394 | 89061 | 27 | 3388 |. 4906 | 36109565 | 435 | 1601201 | 44 | 183261 | 3754128 | 1640262 | 124 8657 | 434 | 189 | 44 65
1899 | Zu Berg vom Rhein zum Main: | .
]
78 ‘ 2195 i ] 10 | 159 | T4 861 | 443 | 29541 | 39 821 | 3987 | 1864028 ! 388 | 1308442 | 70 72561 | 1938889 | 1837983 | 185 4977 | 890 | 269 | 69 69
| ‘ |
Zu Tal vom Main zum Rhein: ‘ '
| 3 l 2197 | 1 ‘ 1 l 162 729225 | 443 | 11206 | 16 | 3160 | 1628 | 1840879 \ 384 376124 | 20 7222 | 1913104 386 330 53 4951 | 386 | 78| 22 69
zasammen | 1561 ' 4392 : 1 I | ! 321 | 147086 | 443 | 40747 | 28 | 3981 | 5615 | 3704 907 \ 386 | 1683666 | 45 | 14473 | 3851993 | 1724313 | 118 9928 | 388 | 174 | 45 G9
1900 Zu Berg vom Rhein zom Main: 1
68 } 2693 i 6 | 8 i 145 | 67184 | 439 | 28014 | 42 789 | 5220 | 2208452 E 368 | 1697593 | 72 8929 | 2275636 | 1625607 | 182 6162 | 369 | 264 | 72 69
| | |
Zu Tal vom Main zum Rhein: |
69 | 2645 | 1112 ‘ 144 | 68334 | 438 9137 | 13 | 4241 | 1640 | 2148457 ’ 865 397629 | 19 5708 | 2216 791 406 766 46 6037 | 367 | o7 | 18 69
zusammen | 137 | 5 338 13 | 20 | 289 | 1355618 | 438 | 37151 | 27 | 5030 | 6860 | 4356909 ! 367 | 1995222 | 46 | 1T687 | 4492427 | 2032373 | 115 | 12199 | 368 | 167 | 45 69

or11

68 9lPqBL



Tabelle 23, 111

23. Verkehr der Schiffe der Aktiengesellschaft » Mainkette «

nach den Stationen des kanalisierten Mains
zwischen Mainz und Frankfurt in den 4 Jahren 1897 —1900.

Nach den Jahresberichten der Zentral-Kommission fiir die Rheinschiffahrt.

Mainfahrzeuge Rheinfahrzeuge
Zu Berg ‘ | Tragfihigkeit | | [ Trasfanigken
j | in Tonnen Ladung ilxl;gg‘onneu Ladung
Jahr oder == “J— s — = =
: in z in 9,
zn 'Tal leer beladen pro im ganzen Aer leer beladen pro im ganzen el
im ganzen Sani in Trag- im ganzen el in Trag-
‘ | - Tonnen f:;l::g- | soh | Tonnen f'm,'ﬁ
1897 Zu Berg von Mainz ab:
250 139 30 323 7R 8 954 30 9 284 216 667 739 168081 | 78
| |
Zu Tal von Frankfurt a. M. ab: l ‘
69 ‘ 61 16 778 ‘ 129 4 890 20 140 68 | 150598 ‘ 74 23 530 ‘ 16
|

zusammen | 319 200 47 101 91 13 844 30 149 352 | 867265 733 191 561 | a2

|
| |
| ' I
i [
1893 Zu Berg von Mainz ab: | \ [
| |
132 ‘ 119 26 452 105 | 9070 | 34 D 390 ‘ 297 7146 754 213 465 72
\ | '
Zu Tal von Frankfurt a. M. ab: :
63 ‘ 32 ‘ 9372 ‘ 99 ‘ 2 865 31 195 82 ‘ 205 647 742 | 329256 16
| ‘
' —_I x - —_——
zZngammen 195 | 151 35 824 ‘ 104 1193 | 33 200 | 472 | 503 393 ! 749 245 721 44
[ [
‘ ' i |
1899 Zu Berg von Mainz ab:
\
121 72 21789 112 6512 | 30 21 324 | 278165 806 182 525 66

Zu Tal von Frankfurt a. M. ab:

37 | 3b | 8 821 122 2905 | 33 143 107 | 182 887 732 25 824 14
| |
1 T : P i T i il
zusamimen 158 | 107 ; 30610 1 116 9417 | 31 164 | 431 461 052 7h 208 349 44
| | | | |
1900 Zu Berg von Mainz ab: i
185 167 | 35161 100 12 314 35 21 500 404 596 7 295 235 73

1 |
Zu Tal von Frankfurt a. M. ab:
2 h9 13 370 102 ‘ 4 345 . 32 319 | 116 339 944 | 781 41948 12

susammen | 257 | 226 | 48531 I 101 16 659 ‘ 34 340 | 616 | T44540 |

| | \
| B

78 337183 45




in den Rheinhifen Ludwigshafen, Mannheim und Kéln angekommen und abgegangen sind.

24, Ubersicht der Schiffe, welche im Jahre 1900

Nach Tabelle Va und VIa in den Jahresberichten der Zentral-Kommission fiir die Rheinschiffahrt.

Dampischiffe Segelschiffe Gegami- Gesamte Gesamt- »
—_— — — - — — - _— = Triioh wesurlas adung
| Gilterschilfe zahl Traglithigkeit gewicht Ladung
Zn B | R Tragfahigkeit in der der in %, der .
L ‘ Tragfihigkeit in Tonnen Tadung il Giltersehiffe dureh- Trag- " .
oder Per- Tau- ‘ Hgtinen Ladung durclige- ) ; Schife
o Dal sonen- 't-;uhlepper (Ketten-) | — 1 El“‘ A leer heladen | ‘ - o ‘m'", Iﬂ_‘ gangenen | o ':n:]] = ge!‘:flﬁmeﬂ I:Llull_.rkcii in
i Jeirr lee helade i anz L | im ganzen | ot Segelschiffe fiter der i
e S | e im ganzen | pr(f " Bi:]“e" ng im ganzen qpﬂ? o 5*“"“7 ' 1 J:rug— sl in in =chiffe FenRe
] | Sehiff | Tonadn flli‘l:llf‘ Schift anaEs . | hl"“;i-" sehiffe Tonnen Tonuen
| cei | ke
| I [ | ' |
Ludwigshafen a.Rh. angekommen | ‘ ‘ |
zu Berg - 1 480 — 9 | 1202 421164 | — | 24588 | — 406 | 35637 | 3661 445 — 1429012 | — b 234 4 082 604 | 1453 630 — -
zn Tal = I_= ‘ = | = | = = ‘ = - = - 1218 | 50995 | — | 48918 1218 50995 | 4s918 | — =
| |
sy acaran } — | 1480 | — 95 | 1202 421164 | 324 | 24588 | 6 405 | 4750 | 3712410 | 720 | 1477960 \ 40 | 6452 | 4133604 | 1502548 | 36 233
. 1297 zus. D155
abgegangen Ll ‘ zus. b .
zu Berg — 86 | — 1 | | 1813 ‘ - 88 | — 1233 106 ‘ 151 749 — 11 ﬂ")? 1343 153 562 11 885 —
zu Tal — 1397 — 177 | 1 121 | 421457 | — 33h00 | — 2 861 1010 3087411 - 29178 | — 5169 4 008 868 262 678 -
. ‘ : . - —
oo ) } - ‘ 1483 | — " £ | §01224 423270 | 525 | 93558 | & | 4094 | 111G| 3739160 | 71§ | 242006 6 | 6512 | 4162430 | 274563 | 7 42
. |
Im ganzen — | 2963 — 273 | 2326 | B444%4 | 325 58 146 7 4499 | 5866 7451600 712 | 17199656 | 23 12 964 8206034 | 1777111 21 137
zus. 2 699 zns. 10 36GH ‘ :
Mannheim angekommen | .
zu Berg 783 1650 — — | Hi9| 448874 —~ 119730 | — - 7560 | 6844 355 — | 3797107 — §144 7295229 | 3916 837 — —
| i .
zu Tal - 125 — 3 20 5128 — | 147 — — | 6335 | 394 875 — ‘ 320968 | — 6 359 403 003 321115 — —
angekomman } 8| 176 | — | .;35 | 60399 47002 | 759 | 119877 | 26 | — | 13901 7280930 | 521 : 411807 47 | 14503 | 7eve2s2 | 428795 | a5 | oud
abgegangen | U8 U= ,
zu Berg — 125 — | — 23 £128 - 2571 — 6094 242 394 575 — | 82023 | - 6 359 403 003 #6094 — —
zu Tal 8% 1 650 — | 18 @ 561 448874 — 94 936 | — b 952 1613 6 844 356 — | 434453 ‘ — 8144 7293 229 H20 389 —
zusammen | 759 | 4975 | _— | 18 | 584 | 4BT002 | 759 | 9TH0T | 21 | 12046 | 1855 | 7939230 | 521 | 516976 | 7 | 14503 | 7696282 | 615483 | & 42
abgegangen || zus. 602 1 ' '
Im ganzen 1566 | 3550 — 21 | 1183 914004 i 750 | 217384 | 24 12046 | 16766 | 14478460 | 521 | 4635051 32 29006 | 15492464 | 4853 435 32 167
. zus. 1204 [ zus. 27 802
Koln angekommen . ,
zn Berg 620 - — | = 742| 3871 | — 82 264 — — i 1076 412 440 — 316 331 — 1818 791 191 398 585 — —
zu Tal 1721 — — | — | 788| 852551 - | 62970 — — 946 | 201 687 — 130 006 - 1684 604 238 192 976 -
zusammen || . =y | - o p R g | o |l . a EQ) = 49 FO1 5 ; .
angekommen || 2341 — ! 1480 731302 | 494 145224 | 20 2022 664 127 328 4406 337 68 3502 1395 429 591 561 42 169
abgegangen
zu Berg 2228 — — — | 831| 120162 — 75 500 — 276 96471 - 60 223 — 1127 216 633 135 724 - —
zu Tal 779 ’ o= — | — |1141] 121787 | — | 66142 | — ~ | sl 99213 | — | 64985 — | 151 217010 | 181077 | —
zusammen | | —_ | qi088 > 2 | e | = e AR ) e RS .
bt ]3 005 | — 1992 | 241899 | 121 | 141642 | 59 646 191744 | 207 | 125158 | 65 | 2688 433643 | 206800 | 61 101
Im ganzen 5 346 ! — — — 34721 973201 | 280 | 286866 | 29 - 2 668 865 871 321 | bH7149 67 6 140 1829 072 858 361 47 90

all

'¥e eequlL



Tabelle 25. 113
25, Normale Kosten der wichtigsten Bauarbeiten
fir einen neuen Donau-Main-Kanal.
600 Tonnen-Wasserstrafse.
Einheits- e : - ";;inlleits-
Bezeichnung der Bauarbeiten preis Bezeichnung der Bauarbeiten preis
in Mark in Mark
Dichtung des Kanalbettes. Eingeleisige Haupthbahnen, Art der Konstruktion wie
ST g voraus:
Einheitspreis berechnet fiir den 1fd. m Kanal. il nar Btbtaweite von . . . . . . 38 m 41000
0,5 m starker Tonschlag und 0,5 m starke Sand- und » > > 40 = | 44000
Gerdlliiberdeckung in Ddmmen . . . . . . . . . 70 > » » > 42 » 47 000
> ] > 2 45 » 52000
0,3 m starker Tonschlag und 0,5 m starke Sand- und . , 5 o wwo MEEREENTTU 58 000
Gerdlliberdeckung : s s » > ... . . ... BO> | 140000
in Einschnitten mit ungebundenem Material 80 ﬁberbrﬁckungen des Unterhauptes einer 8,6 m
in Einschnitten mit gebundenem Material 130 weiten Kammerschleuse.
inecipines. You Jou 0 Einheitspreiz berechnet fiir das Stiick.
Eiserne Balkenbriicke mit 12,4 m Stiitzweite.
4 . 1
Unterfiihrungen von Stralsen. ) Feldwege mit 3,5 m Lichtweite zwischen den Gelindern,
Einheitspreis berechnet fiir den 1fd. m Unterfithrang, Fahrbahn mit Bohlenbelag . . . . . . . . 3 000
Feldwege, 4,0 m weit und 4,0 m hoch: Ortsverbindungswege und Distriktsstrafsen, 5,0 m Licht-
ohne Pfahlrost . . 680 weite zwischen den Gelindern, beschottert:
mit Pfahlrost . . . . . . . . . 800 ohne Fufswege . . . . . . . . . . ., . : 6 500
. mit beiderseits je 1,0 m breiten Fufswegen . 8100
Hauptstrafsen, 8,0 m weit und 4,55 m hoch:
ohne Pfahlrost . 1300 Staatsstrafsen bei sehwiicherem Verkehr, 5,0 m Fahr-
. bahnbreite, beiderseite 1,5 m breite Fulswege, be-
mit Plahlrost . . - . .- . . 1450 BORORaEL . | . L T e 10 800
= - . Staatsstralsen bei stlirkerem Verkehr und Strafsen in
Uberiuhrungen V:Oll '?t'm‘rsen und Eisenbahnen Stiidten, 7,0 m Fahrbahnbreite, beiderseits 2,0 m
auf freier Strecke.?) breite Fulswege, beschottert . . . . . . . . . . 16 300
Einheitspreis berechnet fiir das Stiick. ! .
. ) _p ; e Sicherheitstore.
¥l nge’ 2 atenfleme' Widedager, .elsern‘es ac. i 2 Durchfahrtséffnnngen von je 8,6 m lichter Weite und
mit 38 m Stitzweite, 3,5 m Lichtweite zwischen sdibsbiMians Messshialadcedibiti fir das Sttck | 50000
den Geldndern, Fahrbahn mit Bohlenbelag 19 000 & e R B ¢
Ortverbindungswege und Distrilktsstralsen, 5,0 m Licht- Kammerschleusen. 8)
w‘im zwix.ache::] ‘deu (.;eliindern, Fahrbahn  be- Einheitspreis berechnet fiir das Stiick.
SELigRats, i AR Wi YORRUS| 8,6 m Lichtweite in Toren und Kammer, 74,5 m Ent-
ohne Fulswege . . . SRR i 33000 fernung zwischen den Toren gemessen in der Achse
mit beiderseits je 1,0 m breiten Fulswegen | 40000 der Schleuse, nm 9,0 m verlingertes Unterhaupt
Stastsstrafsen bel sehwhcherem Verkehr, 5,0 m Licht: z.ur Uberfithrung einer Strafse, maschinelle Ein-
X ; i 4 . richtung zur Bewegung der Tore, Schiitzen und
weite zwischen den Tragwiinden, beiderseits aus- 3
: e " Spills :
kragende Fulswege von je 1,5 m Breite, im iibrigen bei Som Gefalle . . . . . . . . . . . .. 363 000
wie voraus . . . . . . .. .. 51000 bei 4,5 m Gefalle . . a0 Bl el 403 000
Staatsstrafsen bei stlirkerem Verkehr und Strafsen bei 6,0 m Gefiille . . . . . . ... ... - | 455000
in Stiidten, 7,0 m Lichtweite zwischen den Trag- Allgemein betragen die Baukosten K bei hm Gefille:
winden, beiderseits auskragende Fulswege von K = (3190569 -+ 6637Th -+ 2670 h®) Mark.
je-3,0 m Breits, Fahrhahn'geplastert, im Uhrigen Bemerkung. Die Kosten fiir die maschinellen
WA FORBUR: & o eifd o 8 AT R 74.000 Betriebseinrichtungen der Schleusen sind einem Kosten-
Lokalbahnen, 2 steinerne Widerlager, eisernes Fach- anschl‘ag der Firma Eisenwerk (vorm. Nagel & Kaemp)
werk, Fahrbahn zwischen den 4,6 m weit abstehen- A-G. in Hamburg entnommen.
den Haupttriigern :
mit einer Stiitzweite von . . . . . . . . 38m | 37000 Spﬂ‘rbec}mn‘
. = = Fig Pme e BRI .. 40 s> | 89000 Einheitspreis berechnet fiir das Stiick.
» > oo . ... . 425 | 42000 1 Sparbecken zur Ersparung von !/; Schleusenwasser | 52000
> ; » 3 N TR .. 45 » | 46000 2 Bparbecken zur Ersparung der Hiilfte des Schleusen-
> s : WS e ey 48 < | 51000 WREEEES = ol e s g SRR R e 61 000

') Als Liinge des Objektes ist die Liinge des Fundaments genommen zur Beriicksichtigung der Mehrkosten fiir die Stirnen.

*) Zur Berechnung der normalen Kosten der Uberfithrungen ist der Wasserspiegel des Kanales auf Hohe des natfirlichen
Geliindes angenommen.

Die Kosten fiir Grunderwerbung sind bei Titel I, die Kosten fiir die Rampen bei Titel V verrechnet, vergl. die nach-
folgenden Tabellen 27 und 28.

%) Die Kosten fir Grunderwerbung bei den Kammerschleusen sind unter Titel I vorgesehen, vergl. die Tabellen 27 und 28,

9
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Laufende

Tabelle 26,

26, Kosten einzelner, grofserer Bauobjekte

fir den Umbau des Ludwig-Kanales.

: Kosten
o, Bezeichnung des Baunobjektes in Mark
Die Schiffs Hebewerke ausgenommen, sind in nachgenannten Kosten solche fiir Grunderwerbung
nicht enthalten. Dieselben sind unter Titel I verrechnet. Vergl. die nachfolgenden Tabellen 27 und 28
Kanalbriicken.

1 iiber das Sehwarzachtal bei km 90,500, gewdlbt, 4 Offnungen von je 12 m lichter Weite, gesamte
Linge 67T0m . . . . . . . 285 000

2 \iber das Gauchsbachtal bei km 95,700, gewdlbt, 7 Offnungen von je 3,0 m lichter Weite und 2,0 m lichter
Hohe, gesamte Linge 463m . . . . . . . . . . . . . .. ... 212 000

3 iiber die Pegnitz bei Doos bei km 116,650, ein 30,5 m weit gespanntes Gewdlbe mit 4,4 m Pfeilhthe,
gesamte Linge 41lom . . . . . . . . . SR [P wpan & ol et s e PR 223 400

4 liber die Eisenbahn ,Niirnberg—Bamberg® bei km 129,080, ein 17,2 m weit gespanntes Gewtlbe mit
4,0 m Pfeilhohe, gesamte Liinge 44,0 m . L - R I TR 147 400

5 liber die Schwabaeh bei Erlangen bei km 133,380, 3 gewolbte Oﬂnuﬂgen mit je 24 qm Durchflulsfliche,
gesamte Linge 52,0 m . . . . . 2 Ao G o L - 278 300
6 iilber den Hechthaeh bei km 145,350, wie voraus. 278 300

9 iiber den Truppbaeh bei km 145,650, 4 gewolbte Offnungen mit je 24 qm Durchflufsfliche, gesamte
Lknge 630 M: = . = & oiow s g a6 338 700

8 Fluthriicke zugleieh Durehfahrt bei km 146,300, 8,0 m Weite und 4,55 m Hﬁhe berechnet nach dem

Normalanschlag: 70 3 1450 M. --2500 M. fiir Graben und Pflaster (hier aufgenommen, weil diese
Briicke im Zusammenhang mit der folgenden steht) . Vo reme BeYelken cBeraidle as i 104 000
9 iiber die Wiesent bei km 146,370, 5 gewslbte Offnungen von je 13 qm Durchflufsfliche, gesamte Linge 49,0 m 255 800

10 iiber den Miithlbach bei Forchheim bei km 146,150, 3 gewdlbte Offnungen mit je 9 qm Durchflufsfliche,
gesamte Linge 37T0m . . . . .". . . . . . . .. . L N T . 191 600

11 iiber den Main bei Hallstadt bei km 175,100, 8 gewdlbte Oﬁnungen zu je 17,5 m Lichtweite und 3,0 m
Pfeilhthe, gesamte Ldnge 193 m . - Fuie B0 8 VA E Suik SUE B8 1 040 000

Eisenbahnbriicke.

12 Doppelbahn Niirnberg—Regensburg bei Ochenbruek, bei km 91,085, 10,s m hohe Widerlager, 2 eiserne

Fachwerke, 48,0 m Stiitzweite P A S ZE G 9B F mee s Mo w oS w o mel e gon byl 207 000
Schiffs-Hehewerke auf geneigten Ebenen mit Gegengewichtsausgleichung.

13 Querbahn hei Beilngries km 41,320, Hubhohe 49,7 m, horizontale Fahrhahnlange 346 m, Neigung 14,389/,
gesamte Kosten . : Mz B . . . o 5 960 000
Hievon treffen auf die Eisenkonstruktion und dua Betnebsemnchtungen ;o 8 870 050

14 Querbahn bei Ochenbruek km 89,720, Hubhohe 59,7 m, horizontale Fahrbahnlinge 317 m, Nelgung 18,89/,
gesamte Kosten . . . . . . . . . ., . . T e T I oy =Y - 5 690 000
Hievon treffen auf die Eisenkonstruktion und d1e Betnebaemnchtungen o 3718 150

15 Liingsbahn bei Worzeldorf zwischen km 103,563 und 104,030, Hubhthe 28 m, horizontale Fahrbahnlinge
467 m, Neigung 69/,, gesamte Kosten N AN i RIS R G W 4 by = o 2 990 000
Hievon treffen auf die Eisenkonstruktion und die Betnebaelnnchtungen ............ 1610170
Gesamte Kosten der mechanischen Hebewerke einschliefslich Grunderwerbung . . . . . . . . . . . . . 14 640 000

Bemerkung: Die oben genannten Kosten fiir die Eisenkonstruktion und fiir die Betriebseinrichtungen bei den Querbahnen

sind einem Anschlag der Maschinenbau- -Aktiengesellschaft vormals Breitfeld, Danék & Comp. in Prag Karolinenthal entnommen.

Bei der Liingshahn wurden die betreffenden Kosten nach dem Werk von A. Riedler,
8. 110/111, berechnet.

& Lueg in Diisseldorf zu Grunde.

»Nenere Schiffshebewerkec,
Der dortigen Kostenberechnung lag ein Entwurf fiir eine Lilngsbahn von B0 m Hubhshe der Firma Haniel

Berlin 1897,



27, Kosten fiir den Umbau des Ludwig-Kanales von Kelheim tiber Neumarkt und Niirnberg nach Bamberg,

ohne Hebewerke, Wasserversorgung und Betriebseinrichtungen.

600 Tonnen-Wasserstrafse.

_——

Lage, bezogen auf

Titel 1

Titel 11

Titel IIT

Titel TV

Titel V

b die kilometrische | Linse Grunderwerbung 2 - Verlegungen von e
B Einteilung mit 5 _Gr y o 8 Erdarbeiten Befestigung der Ufer- Kunstbauten Strar gmg A def ‘Bauarbelt
‘E Mﬁgg&‘ﬂg"ﬁ'ﬁ;” n;l::n f,l:,rngmseﬁﬂlfké},,ggﬁu]e‘gﬁﬂ?.{l nur fiir die Anlage des };::lfg;]::fzzz;;:;;ﬁgu‘;if: ohne Kumlllr:lersch]cuucn E;‘r’lln: r:ﬂl]:ileulm lg:ttllall?ér;e‘;n ":'-il :":&;:‘:u
o= 4 - . b i L ) iz e
21 et nuie K o, | Cpanmme e | Eemalberios sl poren. Hochmamer " | obnemechasisspe Hebewerko | ioEenden Kuniibanten) o
- er Kelhei — — — - = | - — — ——— — o=t =
':"j Teilstrecke Dgnnflkj?;]:;{;ter i Kosten _ fiir J in 0, Kosten fiir | in ¢, Kosten fiir f in 9f, Kosten i in 9% Kosten fiir in %, Kosten fiir
g 173,4) Teil- im J[:t_lo.n der ge- im jeden | der ge- im jeden | der ge- im jeden | der ge- fm jeden | der ge- im jeden
E 7| strecke | semsen | KT | iten | Bemsen | JUS | Homen | Tonnen | oo | gemien | gansen | Kilo: |ssmien | gansen | Kflo |samien | gangen | Kilo
Z S bis In deim in in der in in der in in der in | in der in in der in in
Mark Mark | Strecke Mark Mark Strecke Mark ‘ Mark | Btrecke Mark Mark | Strecke Mark Mark | Strecke Mark Mark
I.| Von der Donaun b. Kel- l _|
heim bis zur Quer-
e ba.l(:jm tazi Beilngries | 0 41,320 41,320 963900 233828 7,0 | 9145600 (221356 | 66,7 935500 | 22640 6,8 1765200 | 42720, 12,9 910200 | 22028 | 6,6 |13720400 | 332 052
.| Von der Querbahn bei
Beilngries bis zur
Scheitelhaltung des
= Ludwig-l{::]nales . .| 41,320 62,000 20,680| 710700 | 34 367 7,5 6774500 | 327587 | Tl,6 45610022065 | 4.8 1281200 | 61954 13,5 245500 (11871 23 9 468 000 | 457 834
HI. | Vom Beginn bisz. Ende
der Scheitelhaltung
- deaELI:ldwig-Kan&le? 62,000 | 86,000 24,000 829400 13725 4,2 | 4684500(195188| 60,2 495400120642 6,4 2079300 | 86 635 26,7 198100 | 8254| 2,5 T 786 700 | 324 446
.| Vom Ende der Scheitel-
haltung des Ludwig-
Kanalesbiszor Quer-
b ba't:ln bQOch;nbrubck 86,000 | 89,720 3,720 91800 | 24 677| 4,9 1547800 (416 075 | 82,1 8650023253 | 4,6 135 700 | 36478 T2 23000| 6183 | 1,2 1 884 800 | 506 667
.| Von der Querbahn bei
Ochenbruck bis zur
L#ngsbahn bei Wor-
Vzelcl:;rf (Oberwasser) | 89,720 | 108,520 | 13,500 | 825 700| 23601| 5,5 | 3592900 |260 355 | 64,2 80870022370 b5 1175800 | 85208/ 21,0 198000 | 14348 | 3,5 5601 100 | 405 877
VI.|Von der Lingsbahn
b.Worzeldorf (Unter-
wasser) bis nach Gi-
bitzenhof bei der
siidlichen  Grenze
il d. Es‘tz;dt Niirnberg ;) 104,040 | 110,000 | 5,060 115800 19430, 6,9 905 800 | 151 898 | 54,4 233100 (39111 | 14,0 381 600 | 64027, 23,0 27500 | 4614 1,7 1 663 300 | 279 076
VII. | Von Gibitzenhof durch [
Niirnberg bisz.Uber-
gang d. Kanalesiiber
die Pegnitz bei Doos | 110,000 | 116,800 | 6,600 | 1702 900 258 015/ 81,5 1798000 | 272424 | 83,3 238900 (86197 | 4.4 1479 000 (224 091| 27,4 178 900 (27 106 | 8,3 5397 700 | 817 833
VIIL | Vom ergang iiber
die Pegnitz bei Doos
bis zum Anschluls
an die Main—Was- 1
serstrafse gegeniiber ‘
Bischberg unterhalb
Bamberg . . . . . 116,600 | 177,500 | 60,900 | 8511400 | 57658 12,4 |13 726 800 | 225 899 48,5 |2872600|47169 | 10,2 7474200122 729| 26,4 69600011428 | 25 28 281 000 | 464 384
Zusammen | 176,980 | 77561600 | 48799 10,5 |42 175400 | 238 306 671 |5626800|31793| 7,6 |15772000| 88835 21,4 |2477200(13997| 3,4 73 803 000 | 415 792
Hiezu die horizont.Liinge der geneigten Ebene
bei Worzeldorf samt Ober- und Unterhaupt 520
Die ganze Linge des Kanales . . . . . . . 177,500 Kosten der Bauarbeiten Titel I mit V in °/, der gesamten Baukosten mit 130 Mill. Mark : 56,8

‘) Bei km 110 zweigt die Linie iiber Graben zur Donau bei Stepperg ab.

a|[equ,

e



28 Kosten

eines Schiffahrtskanales von der Donau bei Stepperg iiber Graben bis zur siidlichen Grenze der Stadt Niirnberg,

ohne Hebewerke, Wasserversorgung und Betriebseinrichtungen.

600 Tonnen-Wasserstrafse.

e e — —
> Lage, bezogen auf Titel 1 Titel II Titel III Tit. IV Titel V Koste
5 die kilometrische | Linge Grunderwerbung Erdarbeiten Befestigung der Ufer- Kunstbauten Verlegungen von osten
g E!nmi]uug der fiir die Anlngc:: des szu_l- R = bischungen n.Ziehwege l‘ills(!lrl]. der Tunnel in der b‘trameg u. Ewenb_u._hl:eu der Banarbeiten
n mit Nullpunkt in bettes selbst, einschliefslich nur fiir die Anlage des samt Schutz der Kanalddmme I1. Strecke, jedoch ohne (ohne die im Kanalktorper .
= Bezeichnung der Mittellinie neben- | der Grunderwerbung fiir die Kanalbettes selbst gegen Hochwasser Kammerschlensen und ohne | llegenden Kunstbauten), so-| unter Titel I mit V
H ﬂp;; ]E)%ttlg;:l[ll):rtr:es bezeich- Kammerschleusen mechanische Hebewerke dann Flufskorrektionen
B der _ bel 4 T I . = = — T —
o Donaukilometer neten 5 i . o o " = : " " L .
5 Teilstrecke ' 103) Teil- Kl;itle“ jt-ei(‘{:"h {i::' :j‘t}!- Koii:m jif:;::n eliel:‘ l::t'- K(;i;tn ]({H{‘n di‘rll‘ Igfg- Ko:;]l . jv.rll;-r:n d::ur :ﬁ_'ne_ K‘i);it g jer(lllgn (lleli' g‘é- I\(;Eeﬂ I it'[:lL:u
g strocke | ganzen | ol | QOUCR | gamsen | O | Kosten | #Wen | e | Kosten | €90%en | nil | Rosten | Semten | i | fem | sameen | SO
z SR bis in km in in _der in in der in in der in in der in in der in ‘ in
Mark Mark | Strecke Mark Mark Btrecke Mark Mark | Strecke Mark Mark | Strecke Mark Mark | Strecke Mark Mark
I.| Von der Donau bei
Stepperg bis zur Ein-
mindang in das Tal
der Altmiihl bei ‘
Dollnstein : 1,000 | 23,300 22,300 695 200 | 81175 b,0 9030900 404973 | 76,4 489 100 | 21 933 4,1 1450800 | 65058 12,3 1568000 | 6861 1,3 11 819 000 ‘ 530 000
II. | Von der Einmiindung ‘
in das Tal der Alt- }
mithl bei Dollnstein ‘
bis zom Ende des
Tunnels der Wasser-
stralse bei Dietfurt | 28,300 | 88,000| 14,700 | 721400 49076| 5,1 4897100 | 333 136 | 35,0 304800207356 | 22 7 581 700 1515 T62| 54,1 502500 (34181 | 3,6 14007500, 952891
II1. | Vom EndedesTunnels
bei Dietfurt iber die
Fossa-Karolina bis
zum Hebewerk bei
Pleinfeld (Ende der [
Scheitelhaltung) . . | 88,000 | 56,400 [ 18,400 | 86060046772 10, | 5184000281789 | 62,6 | 574200(31207| 6,0 | 1833000 72446 16,1 | 332000 15043 4,0 | 8283800 450207
IV.| Vom Hebewerk bei
Pleinfeld (Ende der
Scheitelhaltung) bis
zum Hebewerk bei
Niedermauk . | 66,400 | 66,000] 9,600 | 269100|28031; 8,3 2288 500 | 238 385 | 70,8 268400 | 27958 | 83 343 300 | 35760 10,6 63300, 6594 20 8232 600 | 336 729
V.| Vom Hebewerk bei
Niedermauk bis
zum Hebewerk bei
Roth . - oo s 66,000 | T9,000| 13,000 | 488400 37569| 9,9 3072600 | 236 364 | 62,5 294200 22631, 6,0 853100 | 66623 17,3 211800 16292 | 4,3 4920100 | 378 469
V1.| Vom Hebewerk bei
Roth bis zum Hebe-
werk bei Reichels-
1T L 79,000 | 93,200| 14,200 | 342200 (24099 7. 2521 800 | 177592 | 55,8 486400 | 342564 | 10,8 8567 900 | 60415 19,0 205800 | 21535 | 6,8 4514 100 | 317 894
VII. | Vom Hebewerk bei
Reichelsdorf bis Gi-
bitzenhof bei der
giidlichen Grenze
der Stadt Niirnberg | 93,200 | 100,000 | 6,500 180000 (26 471 | 14,4 B21700| T6721| 41,9 278 500 | 40 956 | 22,4 261 900 | 38 515| 21,0 3900 574 | 0,3 1246 000 | 183235
Zusammen 99,000 |3556900 85928 7,4 |27516600|277945| 57,3 |2695600|27228| 5,6 |12681700|128098 26,4 |1572300| 15881 | 3,5 |48023100 | 485081
I
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Tabelle 29.

29, Vergleichende Zusammenstellung
der in den Tabellen 27 und 28 angegebenen Kosten
eines Kanales von der Donau bei Kelheim, bezw. bei Stepperg

bis zur siidlichen Grenze der Stadt Niirnberg.

600 Tonnen-Wasserstrafsen.

Kelheim —Niirnberg Stepperg— Nitrnberg
110 km lang 99 km lang *)
Bezeichnung der Bauarbeiten R ——
Gesamtkosten Kosten fiir Gesamtkosten Kosten [iir
in Mark den Kilometer B Mk den Kilometer
in Mark in Mark
1. Grunderwerbung . . . . . . . . . . 2537 300 23 066 8 656 900 35 929
II. Erdarbeiten . . . . . . . . . . . | . 26 650 600 | 242 278 27516 600 277 944
|
II1. Befestigung der Uferbtschungen und
Ziehwege samt Schutz der Kanaldémme
gegen Hochwasser . . . = . . . . . . 2616300 | 22 866 2 695 600 27228
|
IV. Kunstbauten ohne Kammerschleusen
und mechanische Hebewerke . . . . . 6 818 800 61 989 12 6381 700 128 097
V. Verlegungen von Strafsen und Eisen-
bahnen (ohne die im Kanalkorper
liegenden Kunstbanten), sowie Flufs-
korrektionen . . . . . . . . . . . . 1602 300 14 566 1572 300 15 882
Kosten der Bauarbeiten Titel T mit V 40 124 300 364 766 48 023 100 485 081
100 9/, 133,0 9/,

*) Der Nullpunkt der kilometrischen Einteilung der Stepperger Linie ist inmitten der Donan gegeniiber
dem Stromkilometer 103 und der Anschlufs an die Donau Wasserstrafse (Seitenkanal) 1 km von der Strommitte
entfernt angenommen. In der Tabelle 28 ist daher als Linge des Kanales :Stepperg — Niirnberge 99 km
eingesetzt. Dagegen sind in den Kosten fiir die einzelnen Gefillsstufen auch diejenigen Kosten enthalten,
welche sich fiir den Abstieg von der Scheitelhaltung mit 410 m —+N.N. bis auf das N'W. der Donau mit
383 m -+ N.N. ergeben. Zur Berechnung der kilometrischen Kosten der Titel VI mit X sowie der Gesamt-
kosten Titel I mit X in der Tabelle 80 ist sonach die Entfernung von der Strommitte aus mit 167,5 km
zu Grunde gelegt.

-



Tubelle 30.

30. Vergleichende Zusammenstellung der gesamten Kosten

eines neuen Donau-Main-Kanales
von der Donau ber Kelheim, bezw. bei Stepperg bis Bamberg.

600 Tonnen Wasserstrafse.

Bezelechnung der Bauarbeiten

Kelhelm —Bamberg

Stepperg—Bamberg

|

Kosten fiir - . Kosten fiir
Gesamtkosten Gesamtkosten
den Kilometer ] | den Kilometer
h-] e in Mark i Mmck i in Mark
I mit V, wie in der Tabelle 29, von der Donau bis nach Gibitzen- i |
hof bei der siidlichen Grenze der Stadt Niirnberg auf 110 [
bezw. 99 km Liinge®) . . L 40 124 300 364 766 48 023 100 485 081
I mit V, von Gibitzenhof bis zum Ende des Donau-Main-Kanales
bei Bamberg auf 67,5 km Linge . . . . . . . . . . . .. 33 678 700 498 944 33 678 700 498 944
Summe 1 mit V 73 803 000 415 792 81 701 800 490 690
VI. Kammerschleusen ohne Grunderwerbung und Betriebsgebiude
mit einem gesamten Gefille von:
1. Kelheimer Linie, . . . . . . . . . . 128,6 m 11 602 000 (90 218) 1)
2. Btepperger Linie . 206,1 m — — 17 367 000 (84 265) 1)
VII. 3 Schiffs-Hebewerke auf geneigten Ebenen einschlielslich Grand-
erwerbung und Betriebsgebiude mit einem gesamten Ge-
fillle'vom: - v s mia wizn o oon s .. 1874 m 14 640 000 (106 550) 1)
Summe VI und VII bei einem Hohenunterschied im Auf- und
Abstieg von:
1. Kelheimer Linie. . . . . . . . . 266,0 m 26 242 000 147 842 — -
2, Stepperger Linie. . . . . . . . . . . . . . 206,1 m — ‘ — 17 867 000 103 684
1
VIII. Wasserversorgung . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... 17400000 | 98028 7451000 44 484
IX. Einrichtungen fir den Betrieb, Wohngebtiude, Magazine und :
Telephonanlage S PN E BEE BEE B 1001 000 5639 1181000 | 7051
X. Ausarbeitung des Detailentwurfs, Bauleitung und Baufithrung,
Unterhaltung der Bauanlagen wihrend der Bauzeit, sodann
Reserve fiir Unvorhergesehenes, nahezn 10°/, der Kosten fiir
die Bavarbeiten I mit IX . . . . . . . . . ., ... . ., 11 554 000 65093 10 299 200 61 488
Gesamtkosten Titel I mit X | 130000000 782 894 118 000 000 704 478
1000/, 98,2,

*) Vergl. die Angaben zur Tabelle 29.

1) Mittlere Kosten fiir jeden Meter Gefille.




Tabelle 31 1149
3l. Gréfse der zu erwerbenden Grundflichen
fir den Umbau des Ludwig-Kanales
und zwar fiir die Anlage des Kanalbettes selbst, einschliefslich der Grunderwerbung fiir die Kammerschleusen,
Lage, bezogen auf die kilo-
- metrische Einteilung mit Linge
Nummer Nullpunkt bei der Miindung doi Grundfiiche
der des Ludwig-Kanals in die rioten. in Hektaren
Bezeichunng der Teilstrecke Donau hei Kelheim (Donsu- :
Teil- kilometer 175,4) bezeichneten
strecke Teilstrecke
- 5 in km = =3 =
. fiir die ganze | fiir jeden
von km | bix km i J *m
| !
I Von der Donau bei Kelheim bis zur Querbahn bei
BolEIISE" o« women omls 5 vn wosm @ s 0 41,320 41,320 21,30 | 631
II. Von der Querbahn bei Beilngries bis zur Scheitelhaltung .
des Ludwig-Kanales . . . . . . . . . . . . | 41,320 | 62,000 20,680 167,80 8,11
11T Vom Beginn bis zum Ende der Scheitelhaltung des
Ludwig-Kanales . . 62,000 | B6.000 24,000 W00 | 3aa
Iv. Vom Ende der Scheitelhaltung des Ludwig-Kanales bis I
zur Querbahn bei Ochenbruck . . . . . . . . | 86,000 89,720 3,720 31,15 ! 8,37
V. Von der Querbahn bei Ochenbruck bis zur Lﬂ.ngsbahn '
bei Worzeldorf (Oberwasser) . S 89,720 108,520 13,500 101,35 7,84
VI. Von der Lingsbahn bei Worzeldorf (Unterwasser) bis ‘
nach Gibitzenhof bei der stidlichen Grenze der :
Stadt Ntrnberg . . . . . . . . . . . .. 104,040 110,000 5,960 24,55 | 4,12
VIL Von Gibitzenhof durch Niirnberg bis zum Ubergang
des Kanales iiber die Pegnitz bei Doos . . . 110,000 116,600 6,600 11,80 1,70
VIII. Vom Ubergang iiber die Pegnitz bei Doos bis zum
Anschiufs an die Main-Wasserstrafse gegeniiber
Bischberg unterhalb Bamberg . . . . . . . . . . 116,600 177,500 60,000 316,47 5,20
Zusammen 176,980 989,51 b5
Hiezu die horizontale Linge der geneigten Ebene bei
Worzeldorf samt Ober- und Unterhaupt . . . . | 103,520 104,040 0,520
Die ganze Linge des Kanales . . . . . . . . . | 177,500
|




32, Erdmassen in cbm und Kosten ihrer Forderung und Bewegung

fir den Umbau des Ludwig-Kanales

und zwar nur fiir die Anlage des Kanalbettes selbst.

Luﬁﬁhhellgigu% nﬁ die Kosten
teilun;;'m:nlt“Ngl'lﬁ\:;kt Linge Abtrag in chm | 'berschiissiger a6 PordewniE sa
Nommer bei der Miindung des der Abtrag
dar I“l’)dWig.K}mimll(esllinl die | nebenbe- | S R - in chm e Bewegung
i nan b 7
Tty Bezeichnung der Teilstrecke (Du(z}muklloﬂmetgr ‘]37';“4} zeic.ln}eten Abtrag aus Einschnitten | unge- Gesamter Abtrag in Mark
Teil- bundener
streoke o ~ | strecke S Abtrag | e B - —_
in km - " anus fiir die ganze | fiir jeden | fiir die ganze | fiir jeden |fiirdieganze| fiir jeden | fir die ganze | fiir jeden
e bk URFSbanden Tebnan Fiillgruben Btrecke km Strecke km Strecke km Strecke km
|
117 Von der Donau bei Kelheim bis zur
Querbahn bei Beilngries . . . . 0,00 41,320 41,320 2724000 | 1356300 - 4 080 300 98 749 3 536 200 85 581 544 100 | 13168 6793944 | 164423
II. Von der Querbahn bei Beilngries bis |
zur Scheitelhaltung des Ludwig- '
Kanales . . o o' sa's ¢85 41,320 62,000 20,680 1300200 | 1000000 | 1060000 3360200 | 162485 3318200 | 160454 42 000 2031 4470140 | 216 158
I1I. Vom Beginn bis zum Ende der
Scheitelhaltung des Ludwig-Ka-
DAIOE : %5 v % 4 § 53§ 8%l 62,000 86,000 24,000 1975 600 500 000 247000 2722600 | 113 442 1172200 48842 | 15560400 | 64600 2379 920 99 163
1V. Vom Ende der Scheitelhaltung des
Ludwig-Kanales bis zur Querbahn
bei Ochenbruck . . . . . . . . 86,000 89,720 3,720 254 000 300 000 — 554 000 | 148925 290 700 78 145 263 300 | 70 780 1227 800 | 330054
V. Von der Querbahn bei Ochenbruck
bis zur Lingsbahn bei Worzel .
dorf (Oberwasser) . . . . . . . 89,720 | 108,520 18,500 968 400 400 000 — 1368400 | 99159 871000 | 63116 497400 | 36043 2077880 | 150571
VL Von der Lingsbahn beil Worzeldorf
(Unterwasser) bis nach Gibitzen-
hof bei der siidlichen Grenze
der Stadt Narnberg . . . . . . 104,040 | 110,000 5,060 H44 800 - — 544 800 91 409 292 600 49 094 522200 | 42315 598 220 | 100 873
VIL. Von Gibitzenhof durch Niirnberg
bis zum Ubergang des Kanales
iiber die Pegnitz bei Doos . . . | 110,000 | 116,600 6,600 958 000 — — 958 000 | 145152 56 500 8561 901500 | 136 591 13364256 | 202337
VIIL Vom Ubergang iiber die Pegnitz bei
Doos big zum Anschlufs an die
Main-Wasserftralse  gegeniiber
Bischberg unterbalb Bamberg 116,600 | 177,500 60,000 4529 300 822 600 | 2 196 200 7048 100 | 115 732 4045 900 66435 | 3002200 | 49297 7388007 | 121314
Zusammen 176,080 | 13254800 | 3878900 | 3503200 | 20636400 | 116603 | 13 583 300 16750 | 7053100 | 39853 | 26271336 | 148443
Hierzu die horizontale Liinge der [
geneigten Ebene bei Worzeldorf |
samt Ober- und Unterhaupt . . | 103,520 | 104,040 0,520
Die ganze Liinge des Kanales . 177,500
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Tabelle 33.

121

33. Lingen der zu dichtenden Kanalstrecken und Kosten der Dichtung

fir den Umbau des Ludwig-Kanales.

Lage, bezogen auf die

Liinge des zu dichtenden Kanales in m

Kosten

kilometrische Ein- | Liinge der der Dichtung des
Nummer teilung mit Nullpunkt neben- ket der Sicmg Kanales in Mark
A5k bei der Miindung des hasatate = =
Bezeichnung der Teilstrecke Ludwig-Kanales in die | |
Teils Donau _bei Kelheim | neten Teil- ritatat mittelst in [
strecke (Donaukilometer 173.4) | 1o 0pe mLehm- Ein- im Prozenten im | fiir jeden
i schlimmen | ganzen der Teil- ganzen km
| schlag K
ot i bis von Ton | strecke
|
|
I | Von der Donau bei Kelheim bis |
zur Querbahn bei Beilngries 0 | 41,320 41,320 26 300 2 300 28 600 69,2 1354000 32769
II. | Von der Querbahn bei Beilngries :
bie zur Scheitelhaltung des !
Ludwig-Kanales . . . . . . 41,320 | 62,000 20,680 10 900 5000 | 15900 76,9 1185200 @ 54894
III. | Vom Beginn bis zum Ende der | ,
Scheitelhaltung des Ludwig- ‘ | I
Kanales . . s ow s 62,000 | 86,000 24,000 16000 | — | 16 000 66,7 1780000 | 74167
| |
IV. | Vom Ende der Scheitelhaltung i
des Ludwig-Kanales bis zur ! \
Querbahn bei Ochenbruck 86,000 ‘ 89,720 3,720 29290 1140 = 3430 92,2 211300 | 56 801
V. | Von der Querbahn hei Ochen- ‘
bruck bis zur Liéngsbahn bei
Worzeldorf (Oberwasser) 89,720 ] 103,520 13,800 11 560 2440 | 14 DOﬂ")I 101,4*)| 1149200 | 83275
| |
VI Von der Liéngsbahn bei Worzel-
dorf (Unterwasser) bis nach :
Gibitzenhof bei der siidlichen | |
Grenze der Stadt Niirnberg . | 104,040 | 110,000 5,060 1600 | 1360 2 960 497 125 600 | 21074
VIL. | Von Gibitzenhof durch Niirnberg !
bis zum Ubergang des Kanales |
itber die Pegnitz bei Doos 110,000 | 116,600 6,600 5000 | — 5000 75,8 400000 | 60606
‘ |
VI | Vom Ubergang tiber die Pegnitz
bei Doos bis zum Anschlufs
an die Main- Wasserstralse
gegeniiber Bischberg unter- [ ‘
halb Bamberg . . . . . . 116,600 | 177,500 60,900 58900 | — 58 900 96,7 4 712 000 ‘ 77373
Zusammen 176,980 | 132550 | 12240 | 144 790 81,8 10 867 300 ‘ ) 61 404
Hiezu die horizontale Linge der
geneigten Ebene bei Worzel- |
dorf samt Ober- und Unter- |
hanpt . . . . ... .. 103,520 | 104,040 0,520
|
Die ganze Linge des Kanales . ' 177,500

*) Einschliefslich der Kanalverlingerung mit 200 m beim Oberbaupt der Querbahn,




Verzeichnis der Kunstbauten ohne Kammerschleusen und ohne

fir den Umbau des Ludwig-Kanales.

mechanische Hebewerke

- ) B {Iber- -
Unter- brl“mkljmgtm Uferm: ot tzc
Lage, bezogen auf Durchlisse und Diicker fihrungen Uberfithrungen l:}::pr};l?I:r ;fn ];:_:f;;] Stiitzmauern Einliufe g 18
die kilometrische Knmmer- : &3 -
Einteilung LA Es schleusen | | - - %E
& mit Nullpunkt bei [, 2 . | A ED hins 5 E | = |55
2 der Miindong des der 2zl & g |%(E32a] [ &lag £ |5E P 2 E = =k
g Beseiohnung Ludwig-Kanales neben- g Lichte Welt.e und Hohe .,5_7:9' 2 TE : ;32'_& Slaats- Lokal- Haupt- £ %3 E iz irn Hohe & é 2 §%._:
= in die Donan bei ) 3 jeder Offnung a8 E % |2 |5¥SE [strafsen| bahnen bahnen | = ZE| & |2y ) < = g |&=
= aor Kelheim bezeich-| = so| & ; 2 E—-f"ém - E Bg Quer- iiber der E b - |=ez
é Tellstreck (Donaukilomefer neten % . ',;,:.': @0 2 | | n me profil Fundament- q’iﬁ ::- _ag
o bt 173,4) Teil- g = g Lichte Lichte Breite Lichte Breite| guhe {iber der sohle LichteWeite| & | 8.2
a # 2| Weite und zwischen den Stiitzweite in m ‘“‘.“_‘9"“’" fdenl g ndament- in m und Hihe | = |2
g strecke E5 Hah g (Jd.undem der g |22
Z - ‘ 0/1,0/1,21,2{1,51,5(2,0/2,0 8,08,0| & = o b A Sohia einzelnen | E |87
in Jkm 1,0/1,0/1,2/1,2{1,5/1,5/2,0/2,0 3,043, E‘E 355070 I 8.0 (11,0 8,5 J 7,0 11,0 in m Uffnungen g E
TS fomolsons| | 38| 40 | 48 | 40 | 48 — TE
von bis 8 & [LOMORIARY o taweite = 38 m “ " Bivelte | a1 | e ‘ 51 | 2.0 ‘ 5,0 ‘ 6.4 |2,02,502,0/2,5 @
Liinge in m Liinge in m| Anzahl der Objekte ,,Sﬁ:?}ﬁl‘: ;‘,'P]F‘,rmp Alf;']',‘jll:];_;‘:r Liinge in m Anzahl der Objekte
I.| Von der Donau bei Kel-
heim bis zur Quer-
vbahndbai Beilngries . . 0 41,320 41,820|150,0] 768 — | — | 185 66 | — | — | — |10| 4| 3| 2|—|—|—]| V|—=|—|—=|—|—|—|—|800 — | —|—|—]|— 1| 1] 2
Il on der Querbahn bei @ | a2 () | (D)
Beilngries bis zur Schei- |
telhaltung des Ludwig- ‘ |
vKanales ......... 41,320 | 62,000| 20,880 — | 458 — (476 | — [ — | — 125 55 |11| 2\ —|— | —|—|—|—|—|—|—|—=|—|—] — | 480] — |B00| — -~ | =] 6] 9
III.| Vom Beginn bis zum (6) (5) (2 | (D
Ende der Scheitelhal-
tung des Ludwig-Ka- ! [
paled . .« . . 4400 62,000 | 86,000| 24000 — | = | — | — | — | — | 986] 95| — 16| 1|—]| 2|—| 1|—|—]| 2|—|—|—|—|=]|— [s0j2640[150 | — | — | — | —| 7| 7
1V.| Vom Ende der Scheitel- @8)| @ (N .
haltung des Ludwig- |
Kanales bis zur Quer- |
bahn bei Ochenbruck . | 86,000 | 89,720y 3,720 — 135 — | — 86| — | —=|— | =1|8|—=|—|—|=|=|—=|—|—=]|—|=|—|—=|—|800| — | —|—|—|—|—|—]| ¥]|—
V.| Von der Querbahn bei (2) (1)
Ochenbruck bis zur
Liingsbahn bei Worzel-
dorf (Oberwasser) . . . | 89,720 | 108,520| 13,800 103,38} 180 — | — | — | — | —| — | — | 9| 4|—| 1 |—|— 1|—|—=|2 | —|—|=|—=]—|—|—=|—=|—1—=]1—1—=1| 2|—
vL| Von der Langsbabn bei | @ | ® )
.| Von der Liingshahn bei -
Worzeldorf (Unterwas-
ger) bis nach Gibitzen-
hof bei der siidlichen
Grenze der Stadt Niirn-
BEYE oiass s e es 104,040 | 110,000| 5,960| — 60———————-——1-———-——(;1)—-—1—-—200—--————Aﬁ--ﬁ
VIL.| Von Gibitzenhof durch (1)
Niirnberg biszum Uber-
gang des Kanales iiber
die Pegnitz bei Doos 110,000 | 116,600| 6,600 — el == = =l=|=]1]|—| 1= 8|—|—=|— |11 |=|—]=|1|8]— 1760 — | — |BOO(BOO| — | — | —]|—
vIIL| Vom Ub iib ' 3
.| Vom ergang er
die Pegnitz bei Doos
bis zum Anschluls an
die Main-Wasserstralse |
gegeniiber  Bischberg .
unterhalb Bamberg . . [116,600 | 177,500| 60.000 |646,0| 481 120 | 61 |1996] — | B9 15T | — [29| D 19| 5| 8] 1|—|—|—|—|4]—=|—|—|—1[32000 — | —| —|—] 4| 4]|16] 9
a0) | @®| @ | (1) | 82) Mm@ | @
Zugammen 176,080 | 899,3 | 2073] 120 | B3T |2217| 66 [1015) 377 | B5 9016 |24/10] 6] 2] 1] 1 IF;T 2 ‘t 11 l\ 31500 1590 2u40] 950 | BOU |HLO| 4 b|31]27
: g vyl @ i 2
Hiezu die horizontale Linge (13) | (82)| (2) | (6) | (35)| (1) [(29)] (B) (1 G| '
der geneigten Ebene bei ‘
Worzeldorf samt Ober- und . | \ i |
Unterhaupt . . . ....... 103,520 | 104,040 0,520 Die unter den Liingenmafsen in () stehenden Zahlen geben die Stiickzahl der Objekte an.
Die ganze Liinge des Kanales 177,500 )
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sowie der Flufskorrektionen

fir den Umbau des Ludwig-Kanales.

o, Lingenmalse der Verlegungen von Strafsen und Eisenbahnen

- - —— erimen
Eisen-
Lage, bezogen auf die kilo- orsev ke e Staatsstraléen |bahnen
) ) Linge bindungswege stralsen LAnge )
% or metrische Einteilung mit (ot i il o _ X ' Flufs-
Nullpunkt bei der Miindung der Feld- ulu‘ll- ) '
der o des Ludwig-Kanales in die neben- WaEe in in der in in der in in der p“t”{;:: korrek-
Teil- exvlodwsuy Ler Tellsirenks Donau bei Kelheim beteichneten frefem | N3he | ggjopm | Nihe | pjgm | Nihe | CET | tionen
- ; von - von von S
strecke {(Donaukilometer 173,4) Tailstrecke Felde Stidten Felde Sthdten Felde Siadten : .je.r
In km Geleise
von bis Lingen in m
L Von der Donau bei Kelheim bis zur Querbahn bei Beilngries 0 41,320 41,320 8350 — — 4730 — 950 — 400 9 600
I Von der Querbahn bei Beilngries bis zur Scheitelhaltung des .
Ludwig-Kanales . . . . . . . . . .. . ... .. 41,320 62,000 20,680 12 300 - - - 700 —_ 1000 — — 5
@
I11. Vom Beginn bis zum Ende der Bcheitelhaltung des Ludwig- E
KADRIEE -v v 5 55 6 27 v vm=w wa = s T 62,000 86,000 24,000 — 1270 - 100 — 2300 2400 - — %
IV. Vom Ende der Scheitelhaltung des Ludwig Kanales bis zur Quer-
bahn bei Ochenbruck . . . . . . .. . .. . .. 86,000 89,720 3,720 2300 — — — — — - —_ —_—
V. Von der Querbahn bei Ochenbruck bis zur Lingsbahn bei Worzel-
dorf (Oberwasser) . . . . . . . . . . .. 89,720 103,520 13,800 9000 — — - 1600 —_ 500 1000 —
VL. Von der Liangsbahn bei Worzeldorf (Unterwasser) bis nach Gibitzen-
hof bei der siidlichen Grenze der Stadt Nirnberg 104,040 110,000 5,960 1550 — — - 200 — — - —
VIL Von Gibitzenhof durch Niirnberg bis zum Ubergang des Kanales
iber die Pegnitz bei Doos . . . . . . . . . . . . 110,000 116,600 6,600 1000 = — — 400 — 2340 | 4930 —
VIIL Vom Ubergang iiber die Pegnitz bei Doos bis zum Anschlufs
an die Mainwasserstrafse gegeniiber Bischberg unterhalb
Bamberf .« 2 oo« 5 6 e o6 65 5 o Be B 116,600 177,500 60,000 6 200 = 6 400 —_ 2100 — 3600 2 950 801)
Zusammen 176,080 35700 1270 | 6400 4830 | 5000 3 250 9 840 9330 10 400
Hiezu die horizontale Liinge der geneigten Ebene bei Worzeldorf
samt Ober- und Unterhaupt . . . . . . . . . . . 103,520 104,040 0,520
Die ganze Linge des Kanales . . . . . . . . . 177,500




124 Tabelle 36.

30. Grofse der zu erwerbenden Grundflichen
fiir die Linie Stepperg—Niirnberg

und zwar fiir die Anlage des Kanalbettes selbst, einschliefslich der Grunderwerbung fiir die Kammerschleusen.

—— e
Lage, bezogen auf die kilo-
metrische Einteilung mit Liuge _
Nummer Grundfliche
Nullpunkt in der Mittellinie der
e RBezeichnung der Teilstrecke des Donaubettes bei Stepperg nebese % Bakane
Teil- (Donaukilometer 108) bezeichneten
strecke Teilstrecke
in km }
. bi fiir die ganze | fiir jeden
i " Strecke | km
L Von der Donau bei Stepperg bis zur Einmiindung in
das Tal der Altmithl bei Dollnstein . . . . . . . l,000 = 23,300 22300 155,5 6,97
I, Von Dollnstein bis zum Ende des Tunnels der Wasser-
strafse bei Dietfurt . . . . . . . . . . . . . .. 23,300 38,000 14,700 93,3 6,35
II1. Vom Ende des Tunnels bei Dietfurt iiber die Fossa
Karolina bie zum Hebewerk bei Pleinfeld (Ende
der Scheitelhaltung) . . . . . . . . . . . . . .. 88,000 |  bBb,400 18,400 1226 6,67
IV. Vom Hebewerk bei Pleinfeld (Ende der Scheitelhaltung)
bis zum Hebewerk bei Niedermauk . . . . . . . 56,400 66,000 9,600 67,0 6,99
V. Vom Hebewerk bei Niedermauk bis zum Hebewerk
bei Roth . . . . . . . . . ... .. .. ... . 66,000 79,000 13,000 91,1 7,01
VL Vom Hebewerk bei Roth bis zum Hebewerk bei Reichels-
doef : o i PN F Pn R R R 4R B b - 79,000 93,200 14,200 90,9 6,40
VIL Vom Hebewerk bei Reichelsdorf bis Gibitzenhof bei
der siidlichen Grenze der Stadt Niirnberg . . . . 93,200 100,000 6,800 89,5 5,81
|
Zusammen } 99,000 659,9 6,67




37. Erdmassen in cbm und Kosten ihrer Forderung und Bewegung

fir die Linie Stepperg—Niirnberg

und zwar nur fiir die Anlage des Kanalbettes selbst.

Lu;%ﬁ' be:u[gahn aél[f die Kosten
ometrische Ein- ; - i schi ¥ -
Siditind tei}:ngerm}!iltjt:z;}}g;:-‘nkt I’::fe ool et Gesamter Auftrag oae r;:::f::l Bar der Firderung und
der des D%rtmubettes bei | nebenbe- T i in ebm i Bewegung
H e 3 ate 8 P k
Tail- Bezeichnung der Tellstrecke (Donnukil%?-n;%er 108) Aei‘;ts'ili e Abtrag aus Einschnitten h‘-m:e' Gesamter Abtrag in Mark
strecke strecke - ::1:::? e = —= o
von bis i e ungebunden gebunden nus fiir die ganze | fiir jeden | fiir die ganze | fiir jeden [fiir die gnnzel fiir jeden | fiir die ganze | fiir jeden
Fiillgruben Strecke km Btrecke km Strecke km Strecke km
I. Von der Donau bei Stepperg bis |
zur Einmiindung in das Tal der [
Altmiih]l bei Dollnstein 1,000 23,300 22,300 1319000 | 2426000 658 000 4403000 | 197444 4403000 | 197 444 —— [ - 7444200 |333821
II. Von der Einmiindung in das Tal
der Altmiihl bei Dollnstein bis
zum Ende des Tunnels der Wasser-
strasse bei Dietfurt . . . . . . 23,300 38,000 14,700 481000 | 1474000 } 395 000 2582000 | 175 646 25682000 | 176 646 -- - 3667 600%)| 242 694 %)
*)232 000
I1I. Vom Ende des Tunnels bei Diet- )
furt tber die Fosea Karolina bis |
zum Hebewerk bei Pleinfeld l
(Ende der Scheitelhaltung) 38,000 66,400 18,400 3 695 000 561 000 — 4 256 000 | 231 304 2032000 | 110434 | 2224000 | 120870 | 4322300 | 234908
Iv. Vom Hebewerk bei Pleinfeld (Ende
derScheitelhaltung) bis zum Hebe-
werk bei Niedermauk . . . . . 56,400 66,000 9,600 684 000 276 000 616 000 15676 000 | 164 167 1576 000 | 164 167 - - 1537200 |160125
V. Vom Hebewerk bei Niedermauk I
bis zum Hebewerk bei Roth . 66,000 79,000 13,000 1129 000 623 000 105 000 1857 000 | 142846 18567000 | 142 846 — l — 2068800 | 159138
VI. Vom Hebewerk bei Roth bis zum
Hebewerk bei Reichelsdorf 79,000 93,200 14,200 1 138 000 85 000 319 000 1542000 | 108 592 1542000 | 108592 — — 15687600 |[111803
viI Vom Hebewerk bei Reichelsdorf
bis Gibitzenhof bei der siidlichen
Grenze der Stadt Ntrnberg 93,200 | 100,00 6,800 365 000 - 123 000 488 000 71 765 438 000 71765 - — 366 200 H3 853
|
Zusammen 99,000 8811000 | 5677000 I 2216000 | 16704000 | 168 727 14480000 | 146263 | 2224000 | 22465 [20893900 |211049
|

plitzen sind im Anschlag fiir die Tunnels vorgesehen.

*) Der Abtrag von 232000 cbm wird bei der Anlage der beiden Tunnels gewonnen. Die Kosten fiir die Forderung des Ausbruches, sowie die Kosten fiir den Transport zu den Ablagerungs-

L6 efeqe],

Gél
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38,

Tabelle 35,

Lingen der zu dichtenden Kanalstrecken und Kosten der Dichtung

fir die Linie Stepperg—Niirnberg.

Lage, bezogen auf die

Liinge des zu dichtenden Kanales in m

Kosten

i vhe Ein- Linge der htung des
Nummer taizilllllril: g??ﬁnﬁ:ﬁnkt nhan- SH3. dire den: Dlolgung ‘:::n]:::s in flnrk
er in der Mittellinie . — s
Bezelchnung der Teilstrecke des Donaubettes bei |
Teil- Stepperg neten Teil- mittelst in
#trebke (Donaukilometer 103) strecke mittelst Fin- {m Prozenten fin fiir jeden
fiy T Eaton, schliimmen | ganzen |derKanal- ganzen km
schlag
von bis [ von Ton strecke
j Von der Donaun bei S8tepperg bis !
zur Einm{indung in das Tal der \
Altmiihl bei Dollnstein 1,000 23,300 | 22,300 10260 | 1400 11 660 52,3 1069400 | 47956
i 414 Von Dollnstein bis zum Ende , {
des Tunnels der Wasserstralse | i
bei Dietfurt . . . . . . . . 23,300 38,000 14,700 12 940 | — 12 940 88,0 1095400 | 74517
TiL. Vom Ende des Tunnels bei Diet-
furt ttber die Fossa Karolina
bis zum Hebewerk bei Plein-
feld (Ende der Scheitelhaltung) | 38,000 ‘ 56,400 18,400 3060 6 260 9 320 50,7 348800 | 18957
IV. Vom Hebewerk bei Pleinfeld
(Ende der Scheitelhaltung) bis
zum Hebewerk bei Nieder-
mank . .6 oooae s s 56,400 66,000 9,600 3120 6200 9320 97,1 316 400 | 32958
V. Vom Hebewerk bei Niedermaunk
bis zum Hebewerk bei Roth . | 66,000 79,000 | 13,000 5 660 5960 | 11620 89,4 568 200 | 43708
VI Vom Hebewerk bei Roth bis
zum Hebewerk bei Reichels-
dorf . . . . . . .. . .. 79,000 93,200 | 14,200 5040 6340 | 11380 80,1 128 400 9042
VIL Vom Hebewerk bei Reichelsdorf
bis Gibitzenhof bei der siid-
lichen Grenze der Stadt Niirn-
berg . . . 93,200 | 100,000 6,800 — | - — — - —
Zusammen 99,000 40 080 26 160 66 240 66,9 3526 600 | 35 G22




39, Verzeichnis der Kunstbauten ohne Hebewerke und Tunnels

fir die Linie Stepperg—Niirnberg.

Durchliisse und Diicker Unterfithrungen Uberfilhrungen o7 ) Einlitufe LE
Lage, bezogen auf die [T R -0_ m“w_ e Ol;ls\'(,r i | am Kanal ] E;: g
@ e er- ar- - o o o =
- Eintl{;ii?l?;tiiih;ull- Liinge Lichte Weite und Hohe Feld- Rri.;“-ml.'ﬁi Stants-| Feld- 3}:?11:13];;3 Staats- | Lokal- | Haupt- obneiBerme '3;.)';: zgl;l o =Sy 4
£ punkt in der Mittel- der g jeder Offnung wege |yiorikte. |stramsen| wege Di?ﬁ-ikts- strafsen| bahnen| bahnen t'luer:mﬁl nlm.g' N i'g ‘»"égja L
E Pegeichnang linie des Donau.betlea neben- c spaiben Stralson mit einer g5 ;5 8
= - — — S e—— e w o
= der bel Stepperg bezeich- | & Lichte Weite und Hihe Lichte Breite awischen | goo o o000 | HORe VoI | Lichte Weite s f.:f?:?g E
E Teflstracke (Dempnltlomgiusil neten E in m den Geliindern = 4,6 m und Hohe der E =3 ‘SE: E
] ) 2 1,001,0 | 2,020 | 8,005 | 3.0/,0 |—— — — iiber der einzelnen = £E 1
- Teilstrecke ¥ Al ' ! 3,5 5,0 ‘ 7,0 ‘ 8,0 Fand Offnungen B 2% c
E 2 = ; ndament- 8 & = B
=2 i lan 4,0/4,0 | B,0/4,85 |8,0/4,85 | - 88,0 | 45,6 | 50,0 — 4 24 =
7 o bis | o Stiitzweite = 58 m 2,025 | 2,02,6
¥m X Liinge in m Anzahl der Objekte Z&E’;ﬁ:}:ﬁ;g{:xe Liinge in m Anzahl der Objekte
1.| Von der Donau bei Step-
perg bis zur Einmiin-
dung in das Tal der
Altmiihl bei Dollnstein 1,000 23,300 22,300 — 666 | 178 — 273 | 267 240 — 9 2| — | — N e 300 — 2 6 | —
II.l Von Dollnstein bis zum @ @) @) ) @
Ende des Tunnels der
Wasserstrafse bei Diet-
furt. . . . . . . .| 23,300 88,000 14,700 190 202 | 146 | 206 —_ 146 — — 7 - 2 — — — | — 2790 — 1| — | =
1I1.| Vom Ende des Tunnels bei S @ @ @ @)
Dietfurt iiber die Fossa-
Karolina bis zum Hebe-
werk bei Pleinfeld (Ende
der Scheitelhaltung) . 38,000 56,400 18,400 — 134 90 | — 137 — 162 6 5 3 1 1 — | —| 4 200 1 2 2 | —
IV | Vom Hebewerk bei Plein- @) M @) @) l (1) @
feld Ende der Scheitel-
haltung bis zum Hebe-
werk bei Niedermauk .| 56,400 66,000 9,600 — 373 | 122 — - — 76 — b — | = 1 — | =] = — - 1] — | —
V.| Vom Hebewerk bei Nieder- ®) @) M
mauk bis zom Hebe-
werk bei Roth . 66,000 | T9,000 | 13,000 7% | B19| 66 | — — — — — b 2| — 1 1 | —|— == - | —]— 1
VI.| Vom Hebewerk bei Roth a) (8) M
bis zum Hebewerk bei
Reichelsdorf . .| 79000 93,200 14,200 86 | 252 | 126 | — - — - — T 2| —| — — | = - — == 2| — 11—
0
VIL| Vom Hebewerk bei Rei- @ @& @
chelsdorf bis Gibitzen-
hof bei der siidlichen
Grenze der Stadt Niirn-
berg . . .| 98,200 | 100,000 6,800 - - — — - — - — —_ 2 | —| =] = e 4 | — — | — | — | =
(n
Zusammen 99,000 | 350 | 2046 | 728 | 206 | 410 | 413 478 76 40 9 8 3 1 4 | 4 3290 2 8 8 1
®|ley|ay | @ | e |® | 6 | O IRC) .
Die

unter den Lingenmafsen in () stehenden Zahlen geben die Stiickzahl der Objekte an.

‘68 olPquL



128 Tabelle 40.

40, Lingenmafse der Verlegungen von Strafsen und Eisenbahnen
sowie der Flufskorrektionen

fiir die Linie Stepperg—Nirnberg.

Eisen-
Lage, bezogen anf die .
. kilometrische Einteilung Thngs ey 0”% bs[i.:;g:n. Flufs-
Nummer mit Nullpunkt in der neben- Feld- | verbin- | Distrikts-| Staats- multipliztert] korrek-
der Mittellinie des Donau- | hezeich- | woge | dungs-| strarsen [strafsen| it ger
- Bezeichnung der Teilstrecke Bettes bel Stepperg wberd ahys W {1anen
(Donaukilometer 108) Teilstrecke Geleise
strecke
— T in km
von his Liingen in m
|
L Von der Donau bei Stepperg bis
zur Einmiindung in das Tal der
Altmiihl bei Dollnstein . . . . 1,000 23,300 22,300 7900 | 1350 2150 — — —
11. Von Dollnstein bis zum Ende des
Tunnels der Wasserstralse bei
Blatlortccovas s inn sy v 23,300 38,000 14,700 2250 — 2850 3560 2600 4 650
L Vom Ende des Tunnels bei Diet-
furt iber die Fossa Karolina
bis zum Hebewerk bei Pleinfeld
(Ende der Scheitelhaltung) . - 33,000 56,400 18,400 1100 | 2200 1500 1200 8 800 5000
Iv. Vom Hebewerk bei Pleinfeld
(Ende der Scheitelhaltung) bis
zum Hebewerk bei Nieder-
WA < coccnaasncwsa 66,400 | 66,000 9,600 1200 500 — 1150 — 100
|
V. Vom Hebewerk bei Niedermauk
bis zum Hebewerk bei Roth . 66,000 79,000 13,000 2 450 300 2 800 900 1400 1080
V1 Vom Hebewerk bei Roth bhis zum
Hebewerk bei Reichelsdorf . . 79,000 93,200 14,200 21750 - 850 4 000 - 1300
VII. Vom Hebewerk bei Reichelsdorf
bis Gibitzenhof bei der siid-
lichen Grenze der Stadt Niirn-
Berg .. c s savmwosousoo . 93,200 100,000 6,800 300 60 — — - —_
Zusammen 99,000 |17950 | 4410 9650 7 600 7800 12 130




Tabelle 41.

41. Normale Kosten der wichtigsten Bauarbeiten
fir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

e

Bezeichnung der Bauarbeiten

Einheits-
preis
in Mark

Bezelchnung der Bauarbeiten

Einheits-
preis
in Mark

Dichtung der Seitenkaniile.

Einheitspreis berechnet fiir den 1fd. m Kanal.

0,5 m starker Tonschlag und 0,5 m starke Sand- und
Gerdlliberdeckung .

Einschlimmen von Ton.

Uberfithrungen von Strafsen
auf freier Strecke der Seitenkanile.!)

Einheitspreis berechnet fiir das Stiick.

Feldwege, 2 steinerne Widerlager, eisernes Fachwerk
mit 44,0 m Stiitzweite, 8,5 m Lichtweite zwischen
den Gelindern, Fahrbahn mit Bohlenbelag . .

Ortsverbindungswege und Distriktsstrafsen, 5,0 m
Lichtweite zwischen den Gelinidern, Fuhrbahn
beschottert, im dirigen wie voraus:

ohne Fulswege .
mit beiderseits 1,0 m breiten Fufswegen . .

Distriktsstrafsen und Staatsstrafsen, 5,0 m Lichtweite
zwischen den Haupttifigern, beiderseits je 1,5 m
auskragende Fufswege, im fibrigen wie voraus . .

Uberbriickungen des Unterhauptes einer 12,0 m
weiten Kammerschleuse.

Einheitspreis berechnet fiir das Stiick.
Fiserne Balkenbriicke mit 15,8 m Stiitzweite.

Feldwege, 8,5 m Lichtweite zwischen den Gelidndern,
Fabrbahn mit Bohlenbelag .

Distriktsstralsen, 5,0 m Lichtweite zwischen den Ge-
lindern, beschotterte Fahrbahn . . .

Sicherheitstore in den Seitenkanilen.

Einheitspreis berechnet fiir das Stiick,
2 Durchfahrtséffnungen von je 12 m Lichtweite und
selbsttiitiger Verschlufsvorrichtung:

Tore gegen Eintritt von Hochwasser in die
Beitenkandtle . . & . .3 ¢ i3 4 e s

gewohnliche Sicherheitstore gegen Auslauf
bei Dammbruch. . . . .

70
12

24 000

42 000
50 000

64 000

4 000

8400

75 000

62000

Kammerschleusen in den Seitenkaniilen.?)
Einheitspreis berechnet fiir das Stitck.

' 12,0 m Lichtweite in Toren und Kammer, senkrechte

Winde, 117,2 m zwischen den Toren gemessen in
der Achse der Schleuse, um 50 m verlingertes
Unterhaupt zur Uberfithrung einer Straf<e, maschi-
nelle Einrichtung znr Bewegung der Tore, Schiitzen
und Spills:

bei 2,0 m Gefille .

bei 4,5 m »

bei 9,0 m SR N o o ke

Allgemein betragen die Baukosten K bei h m Gefille:
K = (377500 4+ 20900 h -4 1920 h*) Mark,

Wehranlagen im Main.

Einheitspreis berechnet fiir das Stiick.
Nadelwehr, mittlere Stauhshe 23 m, 12 m weites
Trommelwehr, Flofsrinne und Fischpals, 2 Of
nungen von je 40 m Lichtweite, getrennt darch
einen hochwasserfreien Turbinenpfeiler . S
Nadelwehr wie vorans, jedoch mit gewshnlichem, 30 em
1 iitber dem héchsten schiffbaren Wasserstand ge
legenen Mittelpfeiler . T R L
Bemerkt wird, dals der vor<tehenide Einheits-
preis mit 317000 M. in die Kostenbereehnuny fiir
die Nalelwehre (Tabelle 40) eingesetzt worden ist.

Normalsehleuse fir 600 Tonnenschiffe und fiir ein
mittleres Weblrgefille von 2,15 m (nach Tabelle 5)
entsprechend dem Einheitspreis fiir eine Kammer-
gchleuse des projektierten Donau-Main-Kanales. .

Tunnels in den Seitenkanilen.

Tunmnel in geschichtetem Kalkstein ohne Seitendruck,
sowie in anderem, #hnlich beschaffenem Gebirge,
12 m Lichtweite zwischen den beiden, von eisernen
Pfosten getragenen, je 2,0 m breiten Ziehwegen,
Scheitelhshe 7,0 m iiber dem Wasserspiegel, Wasser-
tiefe 5,0 m in der Mitte des Tunnels. Die ge-
wolbte 50 em starke Betonsohle hat eine Stich-
hthe von 50 em. Fiir den 1fd. m Tunnel .

Portale bei den Tunnelen, mittlere Tiefe 1,5 m, samt
Entwisserung im ganzen fiir je ein Portal

Ufermauern an den Voreinschnitten auf beiden Seiten
des Kanals je 26 m lang, im ganzen fiir je einen
Endpunkt des Tunnels . . N R i G
Bemerkt wird, dafs den Kosten fiir die Tunnels

im Altmihltal der Linie »>Stepperg Niirnberge die

voraus angegebenen KEinheitspreise zu Grunde gelegt

wurden, wenn auch die Wassertiefe in der Mitte dieser
Tunnpels nur 4,0 m betriigt.

427 000
530 000
721 000

707 000

447 000

346 000

8 500

9260

11 250

1) Zur Berechnung der normalen Kosten der Uberfihrungen ist der Wasserspiegel des Kanals auf Hohe des natiirlichen Ge-

lindes angenommen.

Die Kosten fiir Grunderwerbung sind bei Titel I, die Kosten fiir die Rampen bei Titel V vorgesehen, vergl. die nachfol-

genden Tabellen,

*) Die Kosten fiir Grunderwerbung zu den Kammerschleusen sind unter Tite] I vorgesehen, vergl. die nachfolgenden Tabellen.
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Tabelle 42.

42, Kosten einzelner grofserer Bauobjekte

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstralse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

Lanfende
Nummer

Bezeichnung des Bauobjekts

Kosten
in
Mark

Unterfithrung der Schwarzach bei km 83.
Zu den Kosten Titel IV der Seitenkaniile gehorig :

Kanalbriicke, 7 gewolbte Offnungen mit je 11 qm
Durchflufséffnung, gesamte Linge 60 m . . . . 274 600 #

Korrektion der Sehwarzach auf 34 m Lénge . . . 290400 #

{Tberfiilhrung der Staatsstralse Bamberg=Dettelbach 51000 4
zusammen

Umbau der Mainbriicke in Ochsenfurt bei km 108,
Zn den Kosten Titel IV der kanalisierten Mainstrecken gehorig .

Uberfilhrung der Eisenbahnlinie Wiirzburg-Heidingsfeld bei km 122.
Zn den Kosten Titel IV der Seitenkaniile gehorig

616 000

500 000

200 000



43. Kosten der Seitenkanile einer 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg

ohne Anschlulskanile, Tunnels und Betriebseinrichtungen.

—e e —

@ Lage, bezogen auf | Auf der Titel 1 Titel IL Titel 111 Titel IV Titel V Kosten
- die kilometrisch bhen- 3 ‘ Verl en von
Eintitung mic | besich | fir ‘aio Arioge doe Rgoal- e o [ Posehangoni ienwege, | KUmstbsuLen | serafeen’y Kisenbahnen|  dor Buuasheion
= ) Nullpunkt gegen- | neten | bettes selbst, einschliefslich nur fiir die Anlage des Schut?cggeu"]:au Hochg- - ohne Kammersehleusen liéogggeiiel{iﬂslfggﬁgg;p?& Titel I mit V
E Bezelchnung gbeﬁgﬂ{‘;ﬁfdgw st'];:ﬂ].‘ der Hl';tllm?;:ém::lgsel;" die Kanalbettes selbst wasser dau Flulfskorrekti l;n en
B der Main bet mscnhheer; dnt —— = i, i 0 S
o Feflstrooxe unterhalb Bamberg | Selten- Kosten fiir in 9, Kosten fiir in 9, Kosten tiir in o Kosten fiir in % Kosten fiir in %, Kosten hir
: - kaniile i jeden | der ge- i jeden | der ge- im jeden |der ge- fm Jlg;llell 2:11;15;; im -}a‘:}g’:‘ g:rl;nfi(; im ‘1‘5;13{‘
E o ;mzn- gm;zen r.]::itz; ;%r:tt:;l ganisen ,5;];:, ﬂﬁ:;r? gu?zen éf:ll:r :&l:)ﬁ::;: gn::lzen | metg-r Kgsten ga.t;;eu m?ter K?jsten gal]n:en m?:t:er
&> egen n i i n n i er n er
3 ¥on L2 km Mark Ml:rk Sldr:gke M:rk Mlal:-k Stgggke Mark Mis:lrk Bl‘l:'l:t:-ke Murk I Mul.]rk Strecke Mark Mark | Strecke Mark Mark
|
L. | Vom Ende des Donan- I
Main-Kanalesgegen- i
iber Bischberg un- | }
terhalb Bamberg bis 3
zum  Beginn des =
Tunnels der Wasser- %
strafse bei Fahr -
oberhalb Volkach . [ 0,000 | 70,100] 65,900 | 3018700/ 45807 | 15,4 | 10388600 | 157642 | 53,2 |2487300| 37743 | 12,7 | 2666200 40458 | 13,6 | 974200|14783| 5,0 |19535000 296433 =
IT. | Vom Beginn des Tun-
nels bei Fahr bis
zur Stanstufe Nr. 10
gegeniiber Heidings-
feld oberhalb Wiirz-
burg . 70,100 | 121,500 | 36,100 | 2227 700 5 727 600 43.4]| 1810000 50138| 13, | 2175700 |60268| 16,5 | 1239500 (34335| 9,4 |13 180400365 108
III. | Von der Staustufe
Nr. 10 bis zur Stau-
stufe Nr. 14 gegen-
iber Nantenbach |
oberhalb Lohr . 121,800 | 171,300 | 42,500 3298 600 77614| 225 | 6786000 | 159671 | 46,6 |2132700 | 50181 | 14,6 | 1437300 |33819| 9,8 049800 | 22348 | 6,5 |14 604 400 | 343 633
IV. | Von der Staustufe
Nr. 14 bis zum Ende ‘
der Wasserstralse "
bei Aschaffenburg . [171,800 | 282,500 | 59,900 | 4649 100, 22.3|| 9564300 3268000 54558 15,8 | 1901800 [31749| 9,1 |1413500(23598| 6,8 [20796700 347190
|
Znsammen 204,400 | 13194100 64550 | 19,3 |32 466400 | 1568838 | 47,6 |9698000 | 47447| 14,2 | 8181000 40024 | 12,1 |4577000(22392| 6,8 |68 116500 333 251
|
- —
[
Die mit [] umfahrenen Zahlen sind nach den Berechnungen fiir die Strecken I und III geschiitzt. =



44, Kosten der kanalisierten Flufsstrecken einer 1000 Tonnen-W asserstrafse im Maintal
von Bamberg bis Aschaffenburg

ohne Wehranlagen und Betriebseinrichtungen.

— — E— — — — — E— —— e e e
3 Lage, bezogen nul| Ant der . d’I‘ita] . % Titel I Titel TIT Titel IV Verl e v Kosten
El die kilometrische | pepen- irunderwerbung Erdarbeiten Befestigung der Ufer- Briickenbaute I asaiaan man
2 . : . n Stralsen beiden Wehr-
g \‘E:E::Eltilgg:;zn bezeich- ‘:::::f;';tn;;e;“’:;:_’;:ig::;ld; gur Herrichtung der Fahr- bésehungen und Zieh- anlagen und der Beusrbeiten
& R L g i Korrekti derSeiten-
g Bezeichnung fiber der Mindung nel.an Bauarbeiten rinne wege l_tig“e;r eiten Titel T mit V
3 der der Regnitz in den | Teil- - - S — . —— .
ot Main bei Bischberg | strecke : ; ; i
- i = 2 G { i .
¢ ; ok Kosten fiir in 9 Kosten fiir in 9 Kosten fiir in 9 Kosten fiir in 9 Kosten fiir in o Kosten fiir
-] Teilstrecke unterhalb Bamberg B‘:d 2 itn jeden |der ge- m jeden | der gor oy jetllan der ge- i jeden | der ge- im jeden | der g:;- m | jeden
- ang- . Kilo- |samten . Kilo- | samten Kilo- | samten Kilo- |samten Kilo- | samten Kilo-
g lisieren | 207N meter | Kosten | S&nZen meter | Kosten ganzen meter | Kosten | 20%en ‘ meter | Kosten | 88nzen meter | Kosten ganzen meter
= km in in der in in der in in der in in der in in der in in
von bis Mark Mark | Strecke Mark Mark | Strecke Mark Mark | Strecke Murk Mark | Strecke Mark Mark | Strecke Mark Mark
l | l | | | r |
A. Kanalisierte Mainstrecken bei Anwendung des gemischten Bausystems.
I. | Vom Ende des Donau- |
Main-Kanales gegen-
iiber Bischberg unter
halb Bamberg biszum
Beginn des Tunnels
der Wasserstrafse bei
Fahr oberh. Volkach 0,000 | 70,100| 4,200 61400 (14619 6,3 735800 | 175190 | 75,3 173500 |41310| 17,7 — - - 7000 | 1667 0,7 977 700 | 232 786

II. | Vom Beginn d. Tunnels
bei Fahr bis zur Stan-
stufe Nr. 10 gegen-

dber  Heidingsfeld
oberhalb Wiirzbarg . | 70,100 | 121,800 | 15,600 | 221900 |14225| 6,5 | 1957100 |125455| 57,8 726400 46564 | 21,3 | HOOO0D (32051 | 14,6 11 500 37| 03 3416 900 | 219082

(Umbau der

1L | VonderStaustufe Nr. 10 -
bis zur Staustufe Nr,
14 gegeniiber Nanten-
bach oberhalb Lohr |121,800 | 171,300 | 7,000 | 86000 | 5143 1,8 | 1571500 |224500| 84,5 | 251000 |35857| 13,5 = = = 6000 | 858 | 03 | 1864500 266358

IV. | VonderStaustufe Nr. 14
bis zum Ende der

Wasserstrasse bei
Aschaffenburg . . . | 171,800 | 282,500 51,300 | 210900 | 4111| 4,3 | 3618200 | 70530| 73,5 | 1066300 |20786| 21,6 = = —_ 28 000 546 | 0,6 4923400| 95973

Zusammen 78,100 | 530200 | 6789| 4,7 | 7832600 100931 70,5 | 2217200 [28388| 19,8 | 500000 | 6402| 4,5 52 500 672 | 0,6 |11182500 | 143182

B. Kanalisierung des ganzen Flusses.

Von Bischberg unterhalb Bam- | (¥seh dem Flufslaut

gemesaen, )

berg bis Aschaffenburg . 0,000 | 302,500 | 302,500 | 2 246 100 | T 425 26 916

18,5 | 500000

L

32977300 109016 | 74,3 | 8142200

o
"

1663 | 1,2 16.’:000’ 546’ 0,4 44030600(145556

¢gl
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Tabelle 45.

45, Kosten aller Bauarbeiten

ener 1000 lonnen-Wasserstrafse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

185

Wasserstrafse im Maintal mit Anwendung des gemischten

Bau-Systems
Kanalisierung
Seitenkaniile Kanalislerte Flnfzstrecken des ganzen Flusses
mit einer Linge von mit einer Linge von
Bezelechnung der Bauarbeiten 204,4 km 78.1 km
Kosten Kosten Kosten
Gesamtkosten fiir den Gesamtkosten fiir den Gesamtkosten {fiir den
in Mark Kilometer in Mark Kilometer in Mark Kilometer
in Mark in Mark in Mark
|
I mit V, wiein den Tabellen 43 u 44, vom Ende des
Donau-Main-Kanales gegeniiber Bischberg unter-
halb Bamberg bis znm Ende der Wasserstrafse
bei Aschaffenburg . . . . . . . . . .. . . . 68 116 500 333 251 11 182 500 143 182 | 44030600 145 556
VI. Die beiden Tunnels, unterhalb Fahr und unter- 1 |
bhalb Betflngen. . . . « o « omcw wom e s oo 4698 000 22 984 — [ == — —
VII. Wehranlagen im Main samt je einer Kammer- |
schleuse, je einem Flofsdurchlafs und Fischpals — — 12080000 | 154673 | 41773000 138 092
VIII. Kammerschleusen in den Seitenkanilen . . . . 11 325 000 55 406 — —_ = =
IX. Anschlufskaniile bei Bamberg und Schweinfurt . 531 000 2598 — | —- — —_
X. Einrichtungen fiir den Betrieb, Wohngebilude,
Magazine und Telephonanlagen . 1261 000 6169 537000 | 6 876 1 690 000 5 b87
|
XI. Ausarbeitung des Detail Entwurfs, Bauleitung I i
und Baufithrung, Unterbaltung der Bananlage i : i
withrend der Bauzeit, sodann Reserve fir Un- | |
vorhergesehenes bei den Seitenkanilen 9,49/, | |
bei den kanalisierten Mainstrecken 9,39/, und |
bei der reinen Kanalisierung 8,6 %/, der Kosten -
fiir die Bauarbeiten I mit X . . . . . . . . . 8 058 500 39474 2 200 500 ! 28175 7 506 400 24 814
Kosten Titel I mit XX . . . . . . . .. ... ... 94 000 000 459 8-2 26 000 000 ‘ 332906 | 95000000 314 049
hiezu 26 000 000
Gesamtkosten der Wasserstralse mit einer Linge wvon
92825 km . . . . . . . . . ... 120000000 | 424779 ‘




134 Tabelle 46.
46. Grofse der zu erwerbenden Grundflichen
fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal
von Bamberg bis Aschaffenburg
bei Anwendung des gemischten Bau-Systems.
Lage, bezogen auf die Beitens K:;n;l: Seitenkaniile ‘I;:ni'::_s:e;m
kilometrische Ein- | Linge der N ‘Mzn ) T
Nummer teilung mit Nullpunkt | open- kaniile 3
ageniiber der strecken Grundfliiehe in Hektaren
der geg bezeich-
Bezelchnung der Teilstrecke Miindung der Regnitz
Teil- in d n Main neten Teil-
unterhalb Bamberg strecke fiir fiir fir | fiir
strecke |
in km Kilometer die ganze jeden die ganze| jedén
G his Strecke km Strecke km
I Vom Ende des Donau-Main-Kanales
gegeniiber Bischberg unterhalb
Bamberg bis zum Beginn des ' *‘
Tunnels der Wasserstralse bei \
Fahr oberhalb Volkach . . 0,000 70,100 70,100 65,000 4,200 4155 6,3 T4 1,8
IE: Vom Beginn des Tunnels bei Fahr
bis zur Stanstufe Nr. 10 gegen-
iiber  Heidingsfeld  oberhalb r [
Wirzburg 70,100 ‘I 121,800 51,700 36,100 | 15,600 216,86 6,0 174 | 1,
IIL Von der Staustufe Nr. 10 bis zur ;
Staustufe Nr. 14 gegendber ’
Nantenbach oberhalb Lohr 121,800 | 171,300 49,500 42,500 7,000 237,0 5,8 2,0 0,3
1v. Von der Staustufe Nr. 14 bis zum L
Ende der Wasserstralse bei ;
Aschaffenburg. 171,300 | 282500 | 111,200 h9,800 | 51,300 335,4 5.6 8,7 ; 0,2
Zusammen 282,500 | 204,400 | 78,100 1204,5 5,9 35,5 [ 0,5

Die mit [__| umfahrenen Zahlen sind nach den Berechnungen fir die Streken I und IIT geschiitzt.




|

47, Erdmassen in cbm und Kosten ihrer Forderung und Bewegung bei den Seitenkanlen

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

Lage, bezogen anf die | Auf der Kosten
tem}g?‘iﬂ?%‘rﬂgﬁ-ﬂ neben- Abtrag in chm = e Uberschiissiger Sor B0d 5
Nummer gegeniiber der Miin- bezelch- esamter uftrag Ahtrag er erung un
dor dduT{; Iie; I}%zigi{]zhin neten Teil- = e in chm is obim Bewegung
en Main be. C.
Teil- Bamsictmung;der Tetivsosons unterhalb Rambere;g Sicoska Abtrag aus Einschnitten Ungp- Gesamter Abtrag i Mark
sind Seiten- bundener
strecke — kanile Abtisg - ———
anzulegen fiir die ganze fur jeden |fiir die ganze| fir jeden | fiir die ganze | fiir jeden | fiir die ganze fiir jeden
i bis . pasehundss | Esbunden mn;‘:bm Strecke km Btrecke ki Strecke km Strecke km
I Vom Ende des Douaun-Main-
Kanales gegeniiber Bisch-
berg unterhalb Bamberg bis =
zum Beginn des Tunnels | =
der Wasserstrafse bei Fahr | 5
oberhalb Volkach 0,000 70,100 65,900 5 395 800 442200 | 1506 400 7 344 400 111 448 3 488 500 52 937 3 8565 900 b3 511 7671900 116 417 -
i Vom Beginn des Tunnels bis
zur Stanstufe Nr. 10 gegen- |
tiber Heidingsfeld oberhalb |
Wiirzburg . . 70,100 | 121,500 36,100 3 191 600 281 300 541 900 4 014 800 111 211 1 736 500 2 278 300 4 262 500 118074
. Von der Staustufe Nr. 10 bis |
zur Staustufe Nr. 14 gegen-
iitber Nantenbach oberhalb |
Lohr 121,800 | 171,300 42,500 4 034 900 377 100 304 400 4 T16 400 110 974 1 838 900 43 268 2 877 500 67 706 5 088 600 119 732
1V. Von der Staustufe Nr. 14 his
zum Ende der Wasserstralse
bei Aschaffenburg . . 171,300 | 282,500 59,900 5 636 900 531 500 429 000 6647 400 110 974 2591 800 43 268 4 055 600 67 706 7172000 119732
Zusammen 204,400 18309200 | 1682100 | 2781 700 | 22723000 111 169 9 6565 700 47 239 13 067 300 63 930 24 195 000 118371

Die mit [___] umfahrenen Zahlen sind nach den Berechnungen der Strecken I und III geschiitzt.

cgl
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Tahelle 48.

48. Erdmassen in cbm und Kosten ihrer Forderung und Bewegung

bei den kanalisierten Flufsstrecken

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

Lage, bezogen auf die | Anf der Kosten
kilometrische Ein- nebenbe- Abtrag in ecbm N
Nummer “;égggﬁgﬂé: a'élrllﬂl!ﬁ]lft ———— Gesamter Abtrag der Fordernng und
der Bezeiehnung der d‘:g'ifﬂ;—“‘z ?%E“f;"hi“ Teilstrecke| S in cbm Bewegung
n bel Bischberg ind - : i )
Teil- Teilstrecke unterhalb Bamberg s::lnui{lf B"L%%fll;.ﬁ?e%? " bn‘::iélge?;er e
strecke o B sieren [ ADtag
= b un- ge- K;:{:&fﬁm fiir die ganze| fiir jeden |fiir die ganze| fiir jeden
n " km gebunden bunden des Mains Strecke km Strecke km
| |
A. Kanalisierte Mainstrecken bei Anwendung des gemischten Bausystems.
I. | Vom Ende des Donau-
Main-Kanals gegen-
iiber Bischberg unter-
halb Bamberg biszum
Beginn des Tunnels
bei Fahr oberhalb
Volkach . . . . . . 0,000 70,100 4,200 93700 | 12200 279500 385 400 91 762 735800 | 175190
II. | Vom Beginn des Tun-
nels oberhalb Vol-
kach bis zur Stan-
stufe Nr. 10 gegen-
fiber Heidingsfeld
oberhalb Witrzburg . 70,100 | 121,800 15,600 479 600 — B8T 000 | 1066 600 | 68372 | 1957 100 | 125 455
II1. | VonderStanstufe Nr. 10
bis z. Staustufe Nr. 14
geveniiber Nanten-
bach oberhalb Lohr 121,800 | 171,300 7,000 271 300 | 107300 | 226 500 605100 | 86443 | 1571500 | 224 6500
VI. | Vonder Staustufe Nr. 14
bis zum Ende der
Wasserstralse bei
Aschaffenburg . . . 171,300 | 282,500 51,300 | 1075300 18000 799700 | 1893000] 36901 | 3618200 70530
Zusammen 78,100 | 1919900 | 137 500 ‘ 1892700 | 3950100]| HOHT7 § 7882600 100930
B. Kanalisierung des ganzen Flusses.
Von Bischberg unterhalb Bam- ot £ L |
berg bis Aschaffenburg. . . 0,000 | 302,500 | 802,500 | 7452500 | 816 000| 7641 800 | 15910 800 | 52595 |32 977 300i 109 016
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Tabelle 49.
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Lingen der zu dichtenden Kanalstrecken und Kosten der Dichtung

beir den Seitenkaniilen

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal

von Bamberg bis Aschaffenburg.

Lalifl,u 13:?;5:1’;‘832:“"]‘9 Yange:der Liinge des zu dichtenden Kanales i Dll{:hh:i:g T
Nummer teflung mit Nullpunkt | peben. | LAnge der fu. e Kanales in Mark
der Bezeichnung §§§§”§:f rgg:;ﬁiﬁ?,; bezeich- Beiten- i
Teil- dar Teilstrecke den Main bei Bischberg | neten Teil- kaniile mittelst in |
strecke unterhalb Bamberg Etracke o iR u;j:t’hp]':]:_l' Ein- im Prozenten im | fiir jeden
in km schlag |Schlimmen| ganzen |derKanal | ganzen . km
= bis® von Ton strecke ‘
-
L, Vom Ende des Donau-
Main - Kanales gegen- |
iitberBischbergunterhalb
Bamberg biszum Beginn
des Tunnels der Wasser-
strafse bei Fahr ober:
halb Volkach . 0,000 70,100 70,100 65,900 | 10,830 54,420 6,250 99,0 1411100 | 21413
II. Vom Beginn des Tunnels
bis zur Staustufe Nr. 10
gegeniiber Heidingsfeld
oberhalb Wiirzburg . . 70,100 | 121,800 Hl,700 86,100 6,700 28,690 35,390 98,0 813 300 | 22530
111. Von der Staustufe Nr. 10
bis zur Staustufe Nr. 14
gegenfiber Nantenbach
oberhalb Lohr 121,800 | 171,800 49,500 42,500 4,000 | 37,980 41,980 98,8 735800 | 17313
IV. Von der Staustufe Nr. 14
bis znm Ende derWasser-
strafse bei Aschaffen-
BREE: = o 171,300 | 282,500 | 111,200 59,900 6,300 | Hl,410 57,710 96,3 | 1057900 | 17 659
Zusammen 1‘ 282,500 | 204,400 | 27,830 | 172,500 | 200,330 98,0 |4018100| 19658
|
|




D0. Verzeichnis der Kunstbauten bei den Seitenkanilen

fiir eine 1000 Tonnen-Wasserstrasse im Maintal von Bamberg bis Aschaffenburg

ohne Kammerschleusen und Tunnels,

{Iber-
b,{f,f‘{}},'}ﬁff‘ Ufermauern = i .
Lage, bezogen auf | Auf der g Durchlilsse und Diicker {iberfiihrungen hﬂ]{ﬂgﬁeﬂ?r am Kannl Einlinfe Grundabliisse Sicherheitstore
die kilometrische | ... % schleusen |
Einteilung b= T _ = T W= ] | [ T
o bezeich-| @ g e o B | - zwel
-:'3 s Nf}llpuukt neten u: i ?n % Ortsverbindungs- % 'g .% g"’s % é g E&. g = E | a i § = g | I g" Durchfahrts-
2 gegeniiber der =3 eine _ zwei 38| = wege und £ | 8= £ S | SR | R § S - | & q1.3 £ 2 = '5_ affnunngen
F Bezelchnung Miindung ten- (25| Omung | Ommumgen | FE | 2 |pieanen| 3 | 25| 5 | 2B |25 | 20| 2 |FE|TE| 2 |FE| E|venserzom
< der Regnitz in den | strecke ::':‘E =20 e ,},‘E i ..2.’.0 = o 33 g B 'E i o % o 2 Breite
E e i || S— 1 - 2 g 111 = — S
= ; sind |2 % & | Lichte Breite . & 2
E Do bel Bisctibere Seiten- 2 Lichte Weite und Hihe der Li::: G’:;‘:E;;:‘f:";ﬂ E:- § ,f:i:ﬁfg::}l ?: ?n H:ihe d\:bur ':“ Lichte Weite n.nd Hohe der ; § E zﬂ
; unterhalb Bamberg =] einzelnen Offnungen 2 ugl ament- einzelnen Offnungen B § 2B
“ e g 3,5 ] 5,0 I 6,0 | 8,0 l g0 | N 3,5 5,0 MR 25|58
— —|anzulegen| = —— - ————— = At T — 2 2| &5
L0/1,0 iz.m,u 2,020 | 4,52,5 | 4,525 Stiitzweite = 44,0 m S | 21 | s |2oms | 2025 (2005|2085 | 2085 208 | g
von bis — - B [ — —_— ] i
km Liinge in m Anzahl der Objekte Linge in m Anzahl der Objekte
! | | | \
I. | Vom Ende des Donau- ‘ | |
Main-Kanalsgegeniiber ‘ l I
Bischberg  unterhalb |
Bamberg bis zum Be- :
ginn des Tunnels der l H ‘
Wasserstralse bei Fahr [ | ‘
oberhalb Volkach . . .| 0,000| 70,100 65,000| — | 480 429 357| 143 —|12| 7| 7| 2| 1| — 2 1 — | 680 9 2 5 5| 10| — 4 4
' @) ®] & @
1. | Vom Beginn desTunnels T |
bis zur Staustufe Nr.10 ] ‘
gegeniiber Heidingsfeld | |
oberhalb Wiirzburg . . | 70,100 | 121,800| 86,000| 60 | 274 216 — | 143| — | 1| 4| 3 | — | 1 1 1 — 400 | 870 1 2| — 1] 3 — 4 2
@ & 2) |
III. | Von der Stanstufe Nr. 10 [
bis zur Staustufe Nr, 14 .
gegeniiber Nantenbach ' '
oberhalb Lohr ... .. 121,800 | 171,300 | 42,500 | — —_ 4%9 22? — —| 6| 8| 8 —|—| — 2 — 200 | 930 9 3 2 — 3 1 2 3
IV. | Von der Stanstufe Nr. 14 1 i
bis z. Ende der Wasser- 3
stralse bei Aschaffen- ‘ I |
BEPE o o wosvavs anaie 171,300 | 282,500 | 59,000 | — | 342| 286 143 72( 7121 6| 2| 2| —|—]| — 3 — 450 | 1900 | 17 2 3 3 3 — T | 2
®»| @ & @ Q) ’ |
Zusammen 204,400 | 60 | 1096 | 1359 | 786| 368 72|23 ‘ 16]15] 2| 2/ 1 8 1 | 1050 | 4250 | 36 o 1] 9l 1! 1] 17| n
e | a9 | an| ®| | | f
| |

Die unter den Liingenmalsen in () stehenden Zahlen geben die Stiickzahl der Objekte an.

8¢l
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Tabelle H1. 139
- .
ol Lingenmafse der Verlegungen von Strafsen und Eisenbahnen
sowie der Flufskorrektionen
bei den Seitenkanilen
fir eine 1000 Tonnen-Wasserstrafse im Maintal
von Bamberg bis Aschaffenburg.
Lage, bezogen auf die Auf der Orts-
kilometrische Einteilung | nebenbe verbin- Flufs-
Nummer mit Nullpunkt gegeniiber | zeichneten | Feld- dungs- | Staats- N
der der Miindung der Regnitz | Teilstrecke wege wege und| strafsen
Teil- Bezeichnung der Tellstrecke in den Main bei Bischberg | sind Seiten- Distrikts- legungen
strasks unterhalb Bamberg kaniile straflse
1 anzulegen
von his km Liinge in m
L Vom Ende des Donau-Main-Kanales gegen-
iiber Bischberg unterhalb Bamberg bis zum
Beginn des Tunnels der Wasserstrafse bei
Fahr oberualb Volkach . . . . . . . . . 0,000 70,100 65,900 35 000 7 900 200 2900
1I. Vom Beginn des Tunnels bis zur Staustufe
Nr. 10 gegeniiber Heidingsfeld oberhalb
Wirzbarg =i i P R e e e 70,100 121,800 36,100 11 500 2 800 200 3 600
III. Von der Staustufe Nr. 10 bis zar Staustufe
Nr. 14 gegeniiber Nantenbach oberhalb
oA 121,800 171,300 42500 13 700 1200 — 4 200
1v. Von der Staustufe Nr. 14 bis zum Ende der [
Wasserstralse bei Aschaffenburg . . . . . 171,300 | 282,500 59,900 17 900 1600 — 4 500
Zusammen 204,400 78100 13 400 400 15 200
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Tabelle 52.

D2, Mittlere Hiufigkeit der Wasserstinde des Mains
nach den Beobachtungen der 10 Jahre 1879—1888 am Pegel zu Schweinfurt

bei km s54,0.

“?u;il'?eif;m'd Anzahl der Tage
| I ‘ Dezember Miirz fim
von bis | Dezember Januar | Februar| Mirz | April | Mal | Juni Juli | August [September, Oktober |November Jﬂl:::;‘ ¥ mit ganzen
) ‘ ' | Februar November | Jahr
|
|
64 70 — — - - — — 0,3 3.4 0,2 — — — 3,0 3,9
71 80 — 0,1 — — — — 2,1 4.6 3,0 b,9 3,6 1,7 0,1 21,8 21,9
81 90 0,6 0,1 0,1 — - 3,0 3,4 4,5 2,8 6,8 2,0 1,3 0,8 23,8 246
91 100 1,8 | 07 0,3 0,8 0,9 7,5 7,0 5,4 b,2 4,7 3,0 6,1 2 | 4l 44,1
101 | 110 | 1, 05 | 85 | 18 | 26 | 35 | 67 | b0 | 3. 4,1 5,3 2,4 59 | 83,0 38,0
11 | 120 | 23 50 | 26 | 05 | 53 | 47 | 82 | 20| 82 | 82 5,1 25 9,0 81,0 | 41,8
121 | 130 | 35 41 2,3 86 | 41 | 30 | 24| 20 3,7 1,0 2.1 25 9,0 95,3 35,2
181 | 140 | 1,5 3,4 12 | 28 | 87 | L | 18 | Lo | 16 0,5 92,1 1,4 61 | 16,0 29,1
141 | 150 | 3,3 2,5 1,9 26 [ 28| 26 | 1,0 | L2 | 14 0,5 1,2 0,9 8,2 14,2 22,4
151 | 160 1,8 2,4 1,0 26 | L2 | L7 | 05 | 1,1 0,6 0,4 1,1 1,3 5,2 10,5 16,7
161 | 170 0,0 1,8 3, 1o | 15 | L4 | 02 | 08 0,5 0,1 11 1,3 6.0 8,8 14,8
171 | 180 1,0 2,4 2,0 7| 21 | 07 | 03 | 1,3 0,2 0,3 0,2 1,3 6,2 9,1 15,4
181 | 190 | 0 1,4 1.8 Le | 13 | 08 | 01 | 06 0,2 0,7 0,6 1,1 4,0 6,5 10,5
191 | 200 0,0 1,3 1,0 1,0 | 05 | 03 — | 04 0,1 0,1 0,6 0,6 41 4,0 8,1
201 | 210 1,0 0,7 1,9 1,1 | 09 | 02 — | 02 0,2 — 0,6 0,6 3,6 8,5 7,4
211 | 220 1,2 0,6 1,0 0,8 0,3 = — | 04 0,1 0,1 7 0,7 2.8 8,1 5,9
221 | 9230 1,0 0,4 0,2 06 | 05 | 02 — | 02 0,1 0,1 0,2 0,4 Le | 23 3,9
231 | 240 7 )5 02 | Os | 03 | 04 s | = — 0,1 0,3 5 1,4 | 24 3,8
241 | 950 1,0 0,2 0,6 Lo | 04 | O == — 0,1 — 0,2 0,5 1,5 2,3 4.1
251 | 260 0,8 ‘ 0,5 0,3 0,4 0,3 - — — — = 0,2 0,5 14 | 14 2,8
21 | 270 | 05 | 041 0,3 0,7 = = | — 0,4 — 0,1 0,2 0,9 1,4 2.3
271 | 280 | 05 0,2 0,3 05 | 07 | 0O - | = — — 0,1 0,2 10 | 19 2,9
281 | 290 | O, 0,3 0,1 0,3 — = — | = 0,2 — 0,1 0,2 06 | Os 1,4
291 | 300 0,1 0,1 0,3 0,3 0,3 - | - — — - 0,1 0,1 0,5 | 0,8 1,3
301 | 310 | 0,5 — —_ 02| —| = | —=| — —= — — | o3 05 | 05 1,0
311 | 320 0,4 ‘ — 0,1 0,2 — = — —_ - — 0,1 0,1 ,5 0,4 0,9
321 330 0,4 0,2 0,5 0,5 — ‘ — | = — = -— 01 | 01 0,9 0,7 16
381 | 840 | o0, — —|oz| =| —=| =| =| = - o | = 01 0,3 0,4
341 = 350 — | 02 0,2 01 | — = — | = — = - 0,1 0,4 0,2 0,8
361 | 350 — ‘ 0,2 0,1 0,2 - | = - = — — = — 0,3 0,2 0,5
361 | 370 0,2 0,1 0,1 =il = [ = —_ | = = — = | 04 0,4 0,1 5
371 (380 | 02 | 01| 03 |08 | —| —| —| —| = | — 0,1 st 0, 0,4 1,0
381 | 390 | — | — -t = s =l =] = — — | o0z — 0,4 0,4
301 | 400 - - 0,1 01 | = — — — -— — - | = 0,1 0,1 0,2
401 | 410 — | 0 — - | — = = = & — — I == 0,1 - 0,1
411 | 420 | 00 | 0.2 — 0,3 = ‘ - — — — s = || — 0,3 0,2 0,6
421 | 430 | — | oqa = ] =] =] = =] = sz = | = 0,1 0,1 0,2
431 | 440 - | = - 0,1 - — — - — — — — —_ 0,1 0,1
441 450 0r | - — 0,1 — - = - — - —_ - 0,1 0,1 0,2
451 | 480 | 0, — — | o1 ‘ = | = | == | s == - = - 0.1 0,1 0,2
461 | 40 | — s fl = | =l =l =] =] = = = - 0,1 = 0,1 0,1
471 | 480 — 0,1 — 0,1 — — — — — — = - 0,1 0,1 0,2
481 | 490 — 0,1 - — — — — — — — — — 0,1 - 0,1
491 | 500 — 0,1 —_ - =] = =] = — — — = 0,1 - 0,1
501 510 — 0,1 — — — — - — — - — — 0,1 - 0,1
511 520 — — — — — — - | — — — — — — — -
621 | 530 — } — — 0,1 — — - — | - — —_ = — 0,1 0,1
531 | 6540 | 0,2 — — - | = — - - — - — 0,2 — 0,2
o641 | 55O — — — — —_— — - — — —_ — 0,1 - 0,1 0,1
651 | 560 - == - — — | - - — = —_ —_ 0,1 —_ 0,1 0,1
et (610 | — | — | — | —| =| = | = | =] - - - 0,1 - 0,1 0,1
571 | HT4 0,2 0,1 - — - | = | = — — - — 0,1 0,3 0,1 0,4
Anzuihl d. Tage | [ | |
ok s nen, 00 | Lo 0,4 1,5 = — - == [ = — | 01 0,7 2,8 2,3 4,6
von fiber 370 em |
Bemerkungen.

Niedrigster Wasserstand wihrend der 10 Jahre 1879—1888:64

Hochster Wasserstand wihrend der 10 Jahre 1879—1888: 574 cm am 28. Dezember 1882,
Hoehster schiffbarer Wasserstand: 370 cm.

em am 10./12. und 16./17. August 1887.



nach den

Tabelle 53.

53, Eisgang und Eisstand im Main bei Schweinfurt
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Beobachtungen in den 20 Winterperioden 1879/80 bis 1898/90.

Eisgang _ﬁl;ﬁstand obe'r-hajb -des '-Wellf'es imﬁ g?-slmilft_]_ _’-\ii j| [Ee— Lﬁﬁ?énd?ime?egi};;gg.g

g |12 st 8 [ 7 g | wd B "l Wehre golegt
Winterperiode § 2 Z _g \ g g g : % | & Jand | werden missen

Anzahl der Tage =t | n\i\ﬁgﬁ:ggl‘

1879/80 8 s | s 1| — - | ' 13 | 2 — 3 | 2mal | s0%)
80/81 - - 7 g | = = — | 16 — -5 2 2 | 3
81/82 - 1 7 2 | — - — — 1 = 1 3 21
82/83 s - 6 — 2 . T = = 8 2 13
83/84 = 3 = = = — = Y i - 3 1 6
1884/85 5 4 11 9 ! — 1 | 1 11 3 = 38 2 45
85/86 5 5 10 6 | 1 1 - | 8 2 | 1 44 6 62
86/87 . 2 12 12 1 = = B | 10 | — 52 3 62
87/88 - 2 15 5 3 - 7 16 14 4 66 1 79
88/89 4 8 1 14 |9 — - 28 10 = 69 3 81
1889/90 — 6 5 2 | @2 = T | — | - [ 7 29 5 45
90/91 4 1 — 1 ! — — 21 | 28 | 20 | % 2 85
91/92 - T | 6 | 2 5 — - 7T = | = 21 8 5
92/93 2 13 23 6 = i | 1 — | = | - 46 2 b7
93/94 — 2 9 5 — L [ T . NI 18 3 32
1894/95 - | 1 10 1 | 3 - | = 17 21 13 72 2 84
95/96 == s 3 3 = == 2 10 | 4 A 24 3 33
96/97 1 | 6 4 1| - _ 7 ‘ . R - 36 4 48
97/98 _ 8 A e | = ] o= = | = YL 8 2 15
1898/99 — | e = 1 - _ R ‘ _ _ 3 9 9
 smmen M o4 & | 139 72 36 3 % | 182 | 106 | 2 | 20 53 948
imMittel pro| 390 | 87 | 69 | 360 | 18 | o1 | 880 | 910 | 5,25 ‘ 12 | 3685 | 265 | 474

Ergebnis: Nach den Beobachtungen bei Schweinfurt mifsten die Wehre im Main in jedem Winter nach dem Mittel der
20 jithrigen Beobachtungsreihe 8 mal gelegt werden und wiirden im ganzen 48 Tage niedergelegt sein.

*) Bei der Bestimmung der Anzahl der Tage mit niedergelegten Wehren wurde vorausgesetzt, dafs die Wehre im allgemeinen
zwei Tage vor dem Eisgang niedergelegt und einen Tag nach dem Eisgang wieder aufgerichtet werden. War zwischen zwei Eisgang-
perioden ein Zeitintervall bis zu 5 Tagen, dann wurde angenommen, dafs die Wehre niedergelegt blieben.
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Tabelle H4.

o4, Ausniitzung der Wasserkrifte des Mains in den Seitenkanilen,

hier

die Berechnung der verfiigharen Wassermenge unter Berticksichtigung der
fir den Betrieb der Schiffahrt in den Seitenkandlen
sowie fiir den Betrieb der Flofserei und der Kleinschiffahrt im Main notwendigen

Wassermenge

auf Grund der im Main bei Schweinfurt in den 10 Jahren 1879—1888

vorgenommenen Messungen und Beobachtungen.

e —

N Der nebenbezeichneten Anzahl In den Produkt
Waggerstand fn. em Mittlere von Tagen entspricht im Mittel | Seitenkaniilen aus
am Pegel Anzahl - nutzbare der nutzbaren
zu Sehweinfurt der Tage i | . Wassermenge | Wassermenge
im — eine Wasser- { jn Sek.-chm und threr
' T T Jahr Pegelstand \mu| menge von an jedem jithrlichen
von | bis in em I] in Sek.-cbm Tag Dauer.
|
| |
‘a) in den 9 Monaten Mirz mit November:
64 70 4 67 [ 28 — —
71 ‘ 80 22 (] ' 31 — —
8t | 90 24 8% | 87 — -
)1 100 41 05 | 45 205
101 110 33 105 | 55 15 495
|
Zusammen 128 e - v el ak sie awbea e B 700
Hiezudie Tagemitiiber
100 cm Pegelstand . 3 A [ T (. 2265
Im ganzen 7 £ T OO Y 2965
Sohin die sekundliche in den Heitenkaniilen nutzbare Wasser-
menge durchschnittlich in den 9 Monaten . . . . 10,4
b) in den 3 Monaten Dezember, Januar und Februar:
81 90 1 85 37 14 14
91 100 3 95 45 20 60
Zusammen 4 4
Wehre niedergelegt . 48*) 20 760
Verbleiben 38 10 480
Im ganzen 90 | 1514
Sohin die sekundliche
in den Seitenkaniilen
nutzbare Wasser-
menge durchschnitt-
lich in den 3 Monaten 13,5 —
Gesamtsumme 360 4279
Sohin die sekundliche in den Seitenkaniilen nutzbare Wasser-
menge durchschnittlich fir das ganze Jahr 11,2

*) Der Einfachheit halber wurde die durchschnittliche Anzahl der Tage, an denen
die Wehre wegen Eisgang und Eisstand alljihrlich niedergelegt werden miifsten, bei den
drei Monaten Dezember, Januar und Februar in Anrechnung gebracht,
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Tabelle 55.

hier

die Berechnung der verwertbaren Wasserkriifte unter Beriicksichtigung der
fir den Betrieb der Schiffahrt und Fléfserei im Main notwendigen Wassermenge auf Grund der im Main
bei Schweinfurt in den Jahren 1879—1888 vorgenommenen Messungen und Beobachtungen.

145

= . . . . . 4 .
JJ. Ausniitzung der Wasserkrifte an den Wehren zwischen je zwei kanalisierten Mainstrecken,

——

Der nebenstehenden Anzahl

Sekundliche Wasserkralt bel 759/,

Wasserstand in em Mittlera von Tagen entspricht im Mittel Am Wehre Wehrgefiille Nutzeffekt der Turbinen [r::::“;::
am Pegel nutzhare beim - — e
zu Schweinfurt g Wassermenge mittleren SEWEETIaTen
Tage im ein eine Wasser- fiir jedoh Tag | Wasserstand v{\rhnndcua verwertbare ‘\\'ussmf.krnf‘tuua.l
= == Juhr Pegelstand von | menge von 2 Wasserkrafi Wasserkraft | ihrer jihrlichen
von ) ‘ bis in em in Sek.-cbm i S et gm P8 P3 Daner
|
l
a) in den 9 Monaten Mirz mit November:
64 70 + 67 : 28 20 260 520 520 2080
71 80 22 % 31 23 255 586 586 12 592
81 90 24 85 37 29 245 710 710 17040
91 100 41 95 ‘ 45 3T 235 869 869 35629
101 110 33 ws 55 47 295 1057 1000 33 000
111 120 32 115 66 53 215 1247 1000 32 000
121 130 25 125 [ 80 72 205 1476 1 000 25 000
131 140 16 135 | 95 87 195 1696 1 000 16 000
141 150 14 145 110 102 185 1 847 1000 14 000
151 160 11 155 . 125 117 175 2047 1 000 11 000
161 170 9 165 I 141 133 165 2204 1 000 9000
171 180 9 175 ' 158 150 155 2325 1000 9000
181 190 7 185 174 166 145 2407 1000 7000
191 200 4 195 191 183 135 2470 1000 4 000
201 210 4 205 | 210 202 125 2525 950 3 800
211 220) 3 216 227 219 115 2518 850 2550
221 230 2 225 245 237 105 2488 | 750 1500
231 240 2 235 264 266 9% 2432 650 1300
241 260 2 245 288 275 85 23837 560 1100
251 260 2 256 305 297 75 2227 450 900
261 270 1 265 324 316 65 2054 350 3560
271 280 2 275 844 336 b5 1848 250 500
Zusammen 269 239 641
Hiezu die Anzahl der Tage
mit {iber 280 cm Pegelstand 6 _
Im ganzen 215 Sohin die sekundliche verwertbare Wasserkraft durchschnittlich
in den 9 Monaten Mérz mit November. . . . . . . . . . . .. 871
b) in den 3 Monaten Dezember, Januar und Februar:
81 90 1 85 a7 29 245 710 710 710
91 100 3 95 45 a7 235 869 869 2607
101 110 6 105 55 47 225 1057 1000 6 000
111 120 10 115 66 58 215 1247 1000 10 000
121 130 10 125 80 72 205 1476 ' 1000 10 000
131 140 6 135 95 87 195 1696 1000 6 000
141 150 8 145 110 102 185 1887 1000 8000
151 160 5 1556 125 117 175 2047 1000 b 000
161 170 6 165 141 133 165 2204 1000 6 000
171 180 6 175 158 150 155 2825 | 1000 6 000
181 190 4 185 174 166 145 2407 1 000 4 000
191 200 4 195 | 191 183 135 2470 1000 4000
201 210 4 205 210 202 125 2 525 950 3800
211 220 3 215 297 219 115 2 518 850 2 550
221 230 2 225 245 237 105 2488 750 1500
231 240 1 335 264 256 95 2432 660 650
241 250 2 245 283 275 85 2337 550 1100
251 260 1 2556 305 297 (5] 2227 450 450
261 270 1 265 324 316 65 2054 850 350
211 280 1 215 344 336 55 1848 250 250
Zusammen B4 78 967
Hiezu die Anzahl der Tage
mitiiber 280 cm Pegelstand 6
Im ganzen 90 sohin durchschnittlich in den 3 Monaten . . . . . . . . . . . 877
Da das Wehr an 48 Tagen niedergelegt ist, so gehen von obiger Snmme ab: 87748 . . . . . . . . 42 096
Verbleiben 36 871
und sohin die sekundliche verwertbare Wasserkraft durchechnittlich in den 3 Wintermonaten Dezember,
Januar und Febroar . . . . . .. 000 410
Hiezu wie unter a 239 hd1
Im ganzen | 276 512
Sohin die sekundliche verwertbare Wasserkraft durchschnittlich féir das ganze Jahr . . . . . . ., . 758
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Tabelle 56.

20, Ausniitzung der Wasserkrafte
an den fiir die Wasserversorgung der Seitenkanile notwendigen Wehren im Main,

hier

-

die Berechnung der verwertbaren Wasserkrifte unter Berticksichtigung der
fir den Betrieb der Flofserei und der Kleinschiffahrt im Main notwendigen Wassermenge,
auf Grund der im Main bei Schweinfurt in den Jahren 1879— 1888
vorgenommenen Messungen und Beobachtungen.

WisssrEtand 3, bk der nebenstehenden Anzahl g oher. Sekundliche Wasserkmf‘t Produkt
wm Fogal Mittlera | vOn Tagen entspricht im Mittel rfltzhaarl;e gemllz :J-aim bei 75%, Nutzeffekt der Turbinen aus der
zu Schweinfurt sy’ | Wassermenge mittleren verwertbaren
Tage im ein eine Wasser- fiir jeden .If’ag Waseortend vorhandene verwertbare ‘:Vasseﬂ:mft und
T R Jahr Pegelstand von | menge von i Hok.-6bm to ora Weasserkraft Wasserkraft ihrer jihrlichen
von bis in em in Bek,-cbm PS. P8, Dauer
' |
a) in den 9 Monaten Miirz mit November:
64 70 4 67 28 15 218 327 327 1 308
7 80 22 % 31 18 210 378 378 83816
81 90 24 85 37 24 200 480 480 11520
91 100 41 95 45 27 190 513 513 21033
101 110 33 106 55 27 180 486 486 16 038
111 120 32 115 66 38 170 646 ' 600 19 200
121 180 25 125 80 52 160 832 600 15 000
131 140 16 1356 95 67 150 1005 600 9 600
141 150 14 145 110 82 140 1148 600 8400
151 160 i 155 125 97 130 1261 600 6 600
161 170 9 165 | 141 113 120 1356 550 4950
1m | 180 9 175 | 158 130 110 1430 500 4500
181 190 i 185 | 174 146 100 1 460 450 3 160
191 ‘ 200 4 195 191 163 90 1467 40 1600
201 210 4 205 210 182 80 1456 3560 1400
211 220 3 215 227 199 70 1393 300 900
221 230 2 225 245 217 60 1302 250 500
231 240 2 236 264 236 50 1180 200 410
Zusammen 262 134415
Hiezu die Anzahl der w
Tage mit fiber 240 em ‘
Pegelstand . . . . . . 13
Im ganzen 275 Sohin die sekundliche verwerthare Wasserkraft durchschnittlich |
in den 9 Monaten Mirz mit November . . . . . . . . . . . 489
b) in den 3 Monaten Dezember, Januar und Februar:
81 i 90 1 85 37 10 200 200 200 200
91 | 100 3 95 45 12 190 228 298 684
101 | 110 6 105 Db 22 180 396 396 2376
111 120 10 115 66 33 170 H61 561 5610
121 130 10 125 [ 80 47 160 762 600 6 000
131 140 6 135 95 62 150 930 600 3 600
141 150 8 145 110 77 140 1078 600 4 800
151 1680 ] 155 126 92 130 1196 600 3000
161 170 6 165 141 108 120 1296 550 3 300
171 | 180 6 175 158 125 110 1375 500 3 000
181 | 190 4 18 | 174 141 100 1410 450 1800
191 | 200 4 195 [ 191 158 90 1422 400 1 600
201 210 4 205 210 177 80 1416 350 1400
211 220 3 215 227 194 70 1358 300 900
221 i 230 2 225 245 212 60 1272 260 500
231 240 1 235 264 231 50 1155 200 200
Zusammen 79 38 970
Hiezu die Anzahl der
Tage mit tiber 240 em
Pegelstand . . . . . . 11
Im ganzen 90 Sohin durchschnittlich in den 3 Monaten . . . . . i W 433
Da das Wehr an 48 Tagen niédergelegt ist, so gehen von obiger Summe ab: 43348 . . . . . . . . 20 784
Verbleiben 18 186
und sohin die seknndliche, verwertbare Wasserkraft durchschnittlich in den 3 Wintermonaten Dezember,
Janmar und Februar . . . . . . . . . . e e e e e e e e 202
Hiezu wie unter a) 134 415
Im ganzen 152 601
Sohin die sekundliche verwertbare Wasserkraft durchschnittlich fiir das ganze Jahr . . . . . . . 418
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Denkschrift iiber die Donau-Main-W asserstrasse.

sind nach der vom topographischen Bureau des K. B. Generalstabes bearbeiteten Karte eingetragen.

1. Donau-Main-Kanal und Abkiirzungslinien der Donau-Main-Strasse mit Kammer-

2. Wasserstrasse im Maintal von Bamberg bis Aschaffenburg mit Kammerschleusen
bezeichnet den Ort einer Kammerschleuse in den Seitenkaniilen
- » » » Wehranlage im Main mit Kammerschleuse fiir die Grossschiffahrt
» Kleinschiffahrt

von der Donau bis zum Rhein.

Wus
——

3. Main-Wasserstrasse von Aschaffenburg bis zum Rhein

Neust:

W asserstrasse

Masstab des Lageplanes

Zeichenerklirung:

schleusen und mechanischen Hebewerken

bezeichnet den Ort einer Gefillsstufe mit Kammerschleuse
, senkrechtem Hebewerk ...
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s VON Bayern und Preussen projektierte Kanalisierung
i von Hessen und Preussen kanalisierte Flussstrecke

Die Hohenschichten auf bayeﬁschem Gebiet

Farbenskala for die Hohenschichten, Hdhen in Meter iber dem Meere
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Denkschrift iiber die Donau-Main-Wasserstrasse.
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Denkschrift iiber die Donau-Main-Wasserstrasse.
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