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Vorwort.

Im Jahre 1895 wurde der Verfasser von dem Herrn Minister der
offentlichen Arbeiten beauftragt, die wirthschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-
Kanals zu untersuchen und das Ergebniss der angestellten Ermittelungen in
einer Denksehrift niederzulegen. Zur Feststellung des thatsiichlich auf den
Eisenbahnen vorhandenen, demniichst theilweis auf den Kanal itherzufiihrenden
Verkehrs waren die Preussischen Eisenbahndirektionen bereits vorher mit Auf-
trag versehen worden.

Nachdem die in einer Reibe von FEinzelarbeiten und schliesslich in
einer umfassenden Denkschrift niedergelegten Ermittlungen und Schlussfolgerungen
mehrfachen Berathungen und Aenderungen unterzogen waren, beschloss der
Herr Minister der dffentlichen Arbeiten, die Denksehrift weiteren Kreisen als
Privatarbeit des Verfassers zugiinglich zu machen, da dieselbe die Beurtheilung
der Kanalfrage erleichtern diirfte, ohne doch die Staatsregierung auf die daselbst
dargelegten Ansichten und Schlussfolgerungen, soweit sie nicht in dem Kanal-
gesetz und dessen Begriindung Aufhahme gefunden haben, zu verpflichten.

Die Denkschrift ist in ihren Haupttheilen bereits im Jahre 1896 fertig-
gestellt, in wichtigen Abschnitten (z. B. Wahl der Kanallinie im Westen, Ver-
kehrsermittlung, Eisenbahntarife [Rohstofftarif], Ertragsberechnung, Weserkanali-
sirung und Wettbewerb in Kohle und Eisen) auf den Stand zu Ende des Jahres
1898 gebracht. Dagegen sind einige statistische Angaben und Verkehrskarten,
welche nicht das letzte Jahr, sondern die Jahre 1892, 93, 94 und 95 betreffen,
in der neuen Bearbeitung beibehalten worden, sofern sie auch jetzt noch ein
im Allgemeinen zutreffendes Verkehrsbild gewiihren und die inzwischen stattge-
habte Verkehrssteigerung in den iibrigen Darlegungen hinreichend hberiick-
sichtigt ist.

Der Verfasser nimmt an dieser Stelle nochmals Gelegenheif, allen Den-
jenigen, und zwar Freunden und Gegnern des Rhein-Elbe-Kanals, welche ihn
mit Rath und That in zuvorkommendster Weise unterstiitzt haben, seinen ver-
bindlichsten Dank auszusprechen.
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Einleitung.

l)iv Binnenschifffahrt Deutschlands hat sieh seit 20 Jahren in einer Weise
entwickelt. die alle Erwartungen iiberfroffen hat.  Sie, die vor 40 Jahren
verurtheilt schien. nach dem Aushau der Eisenbahnen daunernd aus der Reihe
neuzeitlicher Verkehrsmittel zu versehwinden, nimmt heute im Waarenaustausch
cine hervorragende Stellung ein und bemitht sich, der vollkommneren Sehwester
nachzueifern in Schuelligkeit und Sicherheit des Betriehes. sie aber erheblich
zu iibertreffen an Billigkeit, dem hauptsiichlichsten Erforderniss bei der Befirde-
rung von Massengiitern.  Die Binnenschifffahrt von heute ist kaum noch zu ver-
gleichen mit  derjenigen vor 30 und 40 Jabren. Der Verkehr hat sich ver-
vielfacht, die TragEihigkeit der Sehiffe  nicht minder. der eiserne Schlepp-
kahn verdriingte das plumpe Holzschiff, der Dampf den beschwerlichen Plerde-
yug und das von giinstigem Winde abhiingige Segel.  Regelmiissigkeit trat an
die Stelle der Ungewissheit, Schnellighkeit an Stelle der sprichwiirtlichen Liang-
samkeit: dic jetzt vielfach iiblichen Lieferfristen gleichen fast denjenigen der
Bisenbahnen: Rechtlichkeit der Sehiffer und versehlossene Kiihne sichern dem
Empfinger den ungeschmiilerten Bezug der hestellten Waaren.  fiir deren Be-
firderung ein Preis gezahlt wird, dessen Niedrigkeit vor 20 Jahren nur Wenige
dureh reehnerische Ueberlegung voraussagen konnten.

So zeigt sich das Bild des heutigen Sehifffabrtsverkehrs auf unseren
arossen Wasserstrassen und nur dort. wo ungeniigende Fahrwasserverhiiltnisse
und geringer Verkehr nicht gestatten. neuzeitliche Einrichtungen zu schaffen.
finden sich noch die alten Mingel und ceben Veranlassung zu abfilliger. oft
ungerechter  Beurtheilung,  Zwar sind  aueh  auf  lebhaften Wasserstrassen
noch Verbesserungen moglich und alte Gewohnheiten zu beseitigen, aber die
hisherige Entwickelung lisst weitere Fortschritte bestimmt erwarten.

Leider fehlen ziffermiissige Aufzeichnungen iber die Grisse des Wasser-
strassenverkehrs vor 30 und 40 Jahren: ein Vergleich mit den heutigen Ver-
hiiltnissen liisst sich erst seit Anfang der siehziger Jahre anstellen. nachdem
richtet ist.  Die Letztere beschriinkt
sich zwar darauf. cine Reihe ortlicher Verkehrsfeststellungen wiederzugeben, die

die Statistik des  Deutsehen Reiches cing

in der gebotenen Form wenig iibersichtlich sind. aber aus den angefihrten Zahlen
liisst sich dureh Zwischenreehnungen und zeichnerische Darstellung ein ungefiihres
Bild von der gwesammten Transportleistung der Wasserstrassen eewinnen.  In der
angedeuteten Weise sind die Betriebsjahre 1875, 1885 und 1895 bearbeitet. so
dass man cine Ucbersieht iiber die Entwickelung der deutsehen Binnensehifffahrt
in den letzten 20 Jahren erhilt.

Sympher.

Enfwickelung der
Binnensehifffahrt.

Giiterverkehr anf
dentschen Wasserstrassen,
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Giuterverkehr

auf

Deutschen Binnenwasserstrassen.?

e L ] 1. 5. | 6. e T & e i
Linze Zu- Py ) Zu- Zu- ’
.;‘ : nalime Ghter Geleistete * | yuhme Kilo- uahme | Mittlero
der wirklieh > : ; o
gegen Netfo- gegen | metrischer | gegen |'l'ransport
it ‘:h:-t::fult(? o Tonnen- 1875 Verkehr 1876 Ent- -
Schifffahrts- it = in in
A l’r:;— angokommen | abgegangen kilometer Peds (Umlauf) Pro- fernung
zenten zenten zénten
km { t thm f km
I8T5H | 10000%#) - LT000000%)) 9800000 | 2900000000 = 290000 S 280
188D | 10000=f G 450000051 13100000 | 4800000000 66 480000 66 350
1895 | 10000%#) 0 1258000007) - 20900000 [ 7500000000 | 15HY TH0000 | 159 320

Die Transportleistung der Wasserstrassen hat sich demnach in 20 Jahren
von 2000000000 Tennenkilometern auf 7500000000, also um 159 Prozent
erhiiht, ohne dass die Liinge der wirklich befahrenen Wasserstrassen sich vermehrt

Giiferverkehr auf  hiitte.  Diese Steigerung ist um so bedeutender, wenn man sie mit der Ent-
dentschen Eisenbahuen. wickelung des Eisenbabnverkehrs in dem gleichen Zeitraume vergleicht.

Gilterverkehr

auf

Deutschen Eisenbahnen.f)

Ll e | 8 [ & 1 s | s I 21T & [. .9 | i
T‘Ei]jj""'u Zu- - Zn- Zu-
Idelr I."set‘]_’l nahme Giter Geleistete nahme Kilo- nahme | Mittlere
:E‘luvuvflu geven Netto gegen | metrischer | gegen |Transport
iiter-Ver- < 2
Jahr ‘kehr i:; 1875 Tonnen- 1875 Verkehr 1875 Ent-
g in < i - in
_].H:I{-e}s- ; Pro- angekommen | abgegangen kilometer P:'(:- (Umlauf) Pro- fernung
durchschnitt zenten zenten zenten
km t t tkin t km
1875] 26500 —_ 83500000 83500000 110900000000 — 410000 — 125
1835 37000 40 [100000000 | 100000000 [16600000000] 52 | 450000 10 166
1895 44800 69 116400000071 167000000 265000000001 143 | 590000 44 160

) Ausschliesslich der anch von Seeschiften befahrenen Flussmiindungon.

*#) Die genaue Liinge der deutschen Schifffahrtsstrassen, einsehliesslich der Flussmiindungen, Haffstrecken
und Moorkaniile, betrug nach Kurs fm Jahre 1875 12819 km, im Jahre (885 12434 km, im Jahre 1891 12516 km.
Die als eigentliche Binnen-Schifffahrtswege anzusehenden Wasserstrassen haben dagegen seit 1875 dio ungefihr gleich-
gebliebene Linge von 10000 km, der geringe stattgehabte Lingenzuwachs wird dadurch ungefihr ausgeglichen, dass
allmiilig die unbedeutenderen Fliisse und Kaniile von der Schififalirt verlassen werden.

##) Der Unterschied in Ankunft und Abgang riihrt daher, dass iiber die Grenzen des Deutschen Reiches
wehr Giiter eingefiihrt als ausgefiihrt wurden.

1) Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbalnen Deutsehlands. Bearbeitet im Reichs-Eisenbahnamt Berlin

t) Naech C. Thamer im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1898, Seite 906 und 407, Berlin, Julins Springer

Ohne 2 761 200 t Duarehfuhr.



Fin Vergleich zwischen der ersten und zweiten Zusammenstellung zeigt, Vergleich zwischen dem
dass der Verkehr aut den Wasserstrassen von 1875 his 1895 in hitherem Maasse : ""t"’we:}mhr der
gestiegen ist als der Verkehr auf den Eisenbahnen. trotzdem die Liinge der |e|||stzlan|:\mzserstrassen

aro . i und Eisenbahnen.
ersteren iiberhaupt nicht zugenommen hat, diejenige der letzteren dagegen um
699/, gewachsen ist.

ImJahre 1875 wurden auf 26 500 km Eisenbahnen 10900000 000 Ciiter-tkm
hewegt, auf 10000 km Wasserwegen 2900000000 tkm.

Danach entficlen von dem Gesammteiiterverkehr Deutsehlands

219/, auf die Wasserstrassen,
9%, . .+ Bisenbahnen.

Der kilometrische Verkehr. der zutreffendste  Maassstab  fiie die  Be-

urtheilung des Werthes eines Transportweges, stellte sieh hei den
Wasserstrassen auf 200000 t.
Eisenbahnen . 410000 t.

Der durchschnittliche Umlauf auf den Wasserstrassen war demnach ein
erheblicher, aber doch geringer als bei den Eisenbahnen und zwar nach dem
ungefiibren Verhiltniss 10: 14.

In den Jahren 1885 und 1895 dagegen wurden auf den um 40 bezw.

699, . ho aut 37000 bezw. 44800 km vermehrten Eisenbalnen 16600000000
bezw. 26500000000 tkm geleistet. aut den unverdindert 10000 km langen Wasser-
strassen 4800000000 bezw. 7500000000 tkm.

Danach entfallen von dem Gesammtverkehr

in den Jahren | 229/, auf die Wasserstrassen,

1885 und 1895 ' 789/, . . Eisenbahnen.
Der kilometrische Verkehr stellte siech hei den
im Jahre 1885 im Jahre 1895
Wasserstrassen auf 430000 t auf 7H0000 f,
Fisenhahnen . 4B0000 t . H90000 t.

Bereits im Jahre 1885 iibertraf der Umlauf anf den Wassersirassen
denjenigen auf den Eisenbahnen und vermehrte sich bis zum Jahre 1895 sogar
bis zum Verhiiltniss 5 (Wasserstrassen) : 4 (Eisenbahnen).

Dabei ist zu beachten, dass einerseits die neu hinzugekommenen Eisen-
bahnen, zum Theil Nebenbahnen, nur einen verhiiltnissmiissie eringen Verkehr
haben, den Durehschnittssatz des Eisenbahn-Umlaufs daher hinabdriicken. dass
aber auch andererseits der grisste Theil der 10000 km Wasserstrassen kaum
noch als neuzeitlicher Verkehrsweg angeschen werden kann und  daher nur
missige Steigerung oder gar Abnahme der ohnehin geringen Transportimengen
aufzuweisen hat.  Die wirklich leistungsfihigen Wasserstrassen  zeigen  cinen
noch erheblich grisseren Schifffahrtsautsehwung  als der Durchschnitt, ja fast
die ganze seit 1875 zu verzeichnende Verkehrsvermehrung entfiillt anof die sicben
grossen Hauptstrime Memel, Weichsel, Oder, Elbe, Weser, Rhein. Donau, sowie
auf die neveren, in grossen Abmessungen angelegten Kandile, vor allem aber aof
Oder, Elbe und Rhein.

Der Verkehr der sichen Hauptstrime stieg von Giiterverkehr auf den
1750000000 tkm im Jahre 1875 auf flewisE s HERpU 0N GG
3500000000 . . . 1885 und auf
5920000000 ., ., . 1895,

also auf fast das 3 fache; der kilometrische Verkehr wuehs von
H90000 t im Jahre 1875 aof
1200000t . . 1885 und auf
1970000 t » 1895,
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Der Verkehr anf der Oder hat sich seit 1875 vervierfacht von

154000000 tkm bei 240000 t Umlawt im Jahre 187H auf
366000000 . . HH0000 1 o 5 . 1885 und auf
634000000 = 9h0 000 t o " A 1895,

Der Verkehr auf der Elbe stieg von 187D an anf das 4',fache
und zwar von
435000000 thkm bei 720000 t Umlauf im Jahre 1875 auf
1298000000 . . 2100000 t i W « 1885 und auf
1952000000 . . 3150000 t o - . 189b.

Der Verkehr auf dem Rhein wuehs seit 1875 auf das 5'/,fache von

S82000000 tkm bei 1560000 t Umlant im Jahre 1875 auf
1HR7000000 . . 2300000 t . . w 1885 und anf
3030000000 ., «  H3boooo t . . - 1895,

Der stirkste Umlaut (kilometrische Verkehr) des Jahres 1895 betrug

auf der Oder, oberhalb Stettin und unterhalb

Biogldt -« =258 &< s . s o= ow o o= 1400000t
aaf der Elbe, an der Havelmiindung . . . 4000000 t,
auf dem  Rhein.  oberhalb und  unterhalb

Rulirort und an der holliindischen Grenze v, 8000000 t.

Die Zahlen des Rheins werden auf keinem Binnen-Wasserwege Euaropas
auch nur anniihernd erveicht und nure ihertroffen von dem riesigen Verkehr auf
den grossen Binnenseeen Nordamerikas,

Hierbei ist noch zu bemerken, dass das Jahr 1895 ein fiir die Schifffahrt
ungiinstiges war; dic Verkehrszahlen von 1894 sind bereits wesentlich hiher
als die von 1895 und diejenigen von 1896 und 1897 weisen eine ganz ausser-
ordentliche Steigerung gegen 1895 auf, sodass z B, im Jahre 1896 der Rhein-
verkehr an der holléindischen Grenze fast 10000000 t hetrog.

Die ausserordentliche Verkehrszunahme auof den  deutschen Wasser-
strassen wurde unterstiitzt durch den allgemeinen Aufschwung des gewerblichen
Lebens, dureh die Fiirsorge, welehe die deatsehen Staaten, inshesondere Preussen
den lange Zeit wenig beachteten natitelichen und Kiinstlichen  Wasserstrassen
newerdings  zugewendet haben und  durch die  Abgabenfreiheit.  welche die
Schifffabhrt verfassungsmiissig auf allen natiirlichen Wasserstrassen geniesst.

Die Entlastung von Flusszillen hat um so mehr zur Hebung des Ver-
kehrs beigetragen, als die Sehifffahrt auf den Strimen mit fast alleiniger Aus-
nalime des Rheins trotz der vorgenommenen  Flussregulivongen  mit  manehen
Sehwierigkeiten zu kimpfen hat.

[nsbesondere hindern die geringen Wassertiefen bei Niedrigwasser eine
zweekmiissige Ausnutzung der Schiffstragfiihigkeit und bedingen dadureh dureh-
sehnittliche  Frachtkosten. welche trotz  der  Abgabenfreiheit nicht erheblich
geringer, ja zaweilen hoher sind als auf neuen Kandlen grosser Abmessungen,
einschliesslich der zur Unterhaltung und Verzinsung erforderlichen Ahgaben.

Giiterverkehr aunf Indess nieht Deutsehland allein mit seinen sehtnen natiirlichen Wasser-
{ranzisischen Wasser- strassen  zeiet  seit 20 Jahren ecine  erhebliche Zunahme des Giliterverkehrs.
strassen und Eisenbalmen. \ych in anderen Staaten, so z B. in dem  benachbarten und die vergleiehs-
fihigsten Verhiiltnisse aufweisenden Frankreieh findet sieh eine ganz iilnliche
Entwicklung. Diesé ist um so bedeutsamer und spricht um so mehr zu Gunsten
der Wasserstrassen, als der gewaltige in Deutschland zu verzeichnende gewerh-
liche Aufsehwung in Frankreich in weit geringerem Masse stattgefunden hat,

Hiertiber mige folzende Zusammenstellung Aufsehluss geben.
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Giiterverkehr Frankreichs.

) R + | 5 | & | 2 1] &7 9
Liinge Zn- Zu- " Zu- )
der bhe. |nahme . : Goleistete  [nahme| Kilo- fnahme| Mittlere
£al gegen S ESTRETE Netto-T gegen [metrischer| gegen| Trans-
anreneén 2 ( = nnen- y - p—
Jahr Teo 1875 Giiter Ay IST5 | Verkehr | 1575 | port-
erkehrs-| e o ate : ) : )
in kilometer in (Umlauf) in linge
wege Pro- Pra- Pro-
zenten zenten zenten
km. t tkw t km
A, Anf den Binnenwasserstrassen,
1876 12 000 — 156 700 000 #4+5) 1 960 000 000 —_ 163 000 12h #4:#)
1885 12 400 A 19 500 000 2450 000 000 26 198 000 21 126
18496 %) 12 300 **) 4 27 200 000 3770 000 000 92 307000 | 88 139
B. Auf den Eisenbahnen.
1875 19 800 = A8 900 000 7860 000 000¢)] — |3720001) — 125 +)
1885 29 800 bl 77 100 000 9 79C 000 000 38 428 000 —I12 ] 127
1895 | 86 300 83 105 100 000 12 950 000 000 761356 000 -4 | 124

Hiernach hat die Verkehrszunabhme in 20 Jahren von 1876—1895 auf
den um 83 Prozent vermchrten  Eisenbahnen 76 Prozent  hetragen  (gegen
143 Prozent in Deutsehland), auf den nur ganz unerheblich verlingerten Schiff-
fahrtsstrassen aber 92 Prozent.  Der Antheil der Wasserstrassen an der Giiter-
befirderung Frankreichs wuehs von 21 auf 23 Prozent; der kilometrisehe Verkehr
stieg von 163 000 aof 307 000 t und kam damit demjenigen der Eisenbahnen
nahe, withrend er 1875 nicht einmal die Hilfte des letzteren betrug.  Diese Erfolge
der Wasserstrassen sind um so bemerkenswerther, als his zum Jahre 1875 von
Verkehrssteigerung  nieht dic Rede war, die Transportleistung in den voran-
gegangenen 20 Jahren sich sogar um ein Geringes vermindert hatte.  Die Er-
kliirung fiir den seit 1880 stattgehabten Umsehwung ist hauptsiichlich darin zu
suchen, dass die fritheren kleinen und namentlich sehr ungleichen Kanal-
abmessungen infolge des Freyeinet'schen Programms vererissert und einheitlich
gestaltet wurden, so dass die wiehtigsten franzisischen Wasserstrassen  heute
wirklich ein zusammenhiingendes Netz im Sinne des grossen Verkehrs bilden.
Trotz dieser Umgestaltungen sind die franzisischen normalen Kanalabmessungen
weit geringer als bei den neueren deutschen Kaniilen; Sehiffe gitnstiger Form
kinnen nicht mehr als 250 t. solche von fast vierkantiger Gestalt hichstens
300 t laden, withrend der Oder-Spreekanal fiir 450-t-, der Dortmund-Ems-Kanal
fiir 600-t-Sehiffe und der Elbe-Trave-Kanal fir noch grissere Fahrzeuge ein-
gerichtet sind.  Dementsprechend und  mit Beriicksichtigung  der meist  vor-
handenen vielen Sehleusen sind die Schifffahrtskosten auf franzosisehen Kandilen
gegen dicjenigen auf unseren grossen Strimen und namentlich aueh gegen die
auf den neven Kandilen zu erwartenden reeht erheblich, ein Nachtheil, der durch
die vollige Abgabenfreiheit der franzissischen Kaniile kaum ausgeglichen wird.

*) Album de Statistique Graphique 1895,96 ; Paris, Imprimerie Nationale 1897,
*#) Die Liinge siimmtlicher Wasserstrassen betrug rd. 12800 km, von denen
aber nur rd. 12500 befahren, die tibrigen meist wegen Verbesserungen und Umbauten
nicht benutzt wurden.
) Rar 1876 geschittzt nach der bekannten Tonnenkilometerzahl und der
Verkehrslinge der folgenden Jahre
1) Fur 18756 gesehiitzt nach der bekannten Tonnenzahl und der Verkehrs-
linge der folgenden Jahre,



Yortheil einheitlicher

Gestaltung des

Wasserstrassennefzes.

Nothwendigkeit der
Verbindung des Rheins
und der Weser mit

dem istlichen

Wassersirassennetz.,

Zeichnerische Darstellung
des Wasserstrassen-

verkehrs.

TR

Dass Deutsehland trotz der bisherigen Zerrissenheit seines Wasserstrassennetzes
Frankreich hinsichtlich der Schifffahrts-"Transportleistung bereits ibertrifit. zeigt
ein Vergleich obiger Zusammenstellungen, nach denen die Tonnenkilometerzahl
Deuatsehlands  im  Jahre 1895 etwa  das  Doppelte  derjenigen  Frankreichs
betrigt.

Das Beispiel Frankreichs beweist, in wie hohem Maasse lediglich die
cinheitliche Gestaltung des Wasserstrassennetzes unter sonst nieht allzu giinstigen
Verhiiltnissen den Verkehr gesteigert hat, der vor 20 Jahren zuom Stillstand
und Riicksehritt verurtheilt schien. Um  wie viel mehr wird in Deutschland
eine lebhafte Entwicklung der billigen Sehiffstransporte zu erwarten sein, wenn
durch  Erbauung des Rhein-Elbe -Kanals  ein  leistungsfiihiges  Bindeglied
eeschaffen wird, doreh welehes die bisher getrennten Hauptstrime Deutsehlands
iiherhaupt erst zu cinem Wasserstragsennetze vercinigt werden, ond wenn dieses
Unternchmen dureh den Anschluss an das bedentendste festliindische Industrie-
cehiet sowie dureh einen alleemeinen Verkehrsaufsechwung unterstiitzt wird, der
sich, im Gegensatze zu Frankreich, nieht nur auf den Wasserstrassen, sondern
in iilmlicher Weise auch auf den Eisenbalhnen hemerkbar macht,

In welehem Masse die Verbindung des Rheins und der Weser mit den
istlichen deutsehen Strimen eine dureh Natur und bisherige Entwickelung ge-
hotene Nothwendigkeit ist, zeigt am besten cine zeichnerische Darstellung des
Wasserstrassenverkehrs des Jahres 1895, Dieselbe ist in vegkleinertem Mass-
stabe als  Anlage 1 beigefiigt und stellt die  Grisse des Wasserstrassen-
verkehrs dureh farbige Binder von bestimmter Breite dar, von denen das
dunklere dem Thal-, das hellere dem Bergverkehr entspricht.  Bei den
hauptsiichlichsten Orten ist ferner die Menge der angekommenen Giiter durch
einen rotheefiirhten, die Menge der abgegangenen durch einen violetten Kreis
dargestellt.  In dieser Weise ist ein leicht verstiindlicher Ueberblick iiber den
gesammten Wasserstrassenverkehr Deutschlands zu gewinnen, der deutlicher als
alle Besehreibungen zeigt, wie das den ganzen Osten der Monarchie ununter-
brochen durchzichende Verkehrshand plitzlich an der mittleren Elbe unterbrochen
wird, so dass die auf dem Wasserwege ankommenden Giiter gezwungen werden,
von hier ab die Eisenhahn zu benutzen.  Dieser Umstand hat bereits zu merk-
wiirdigen Transportumleitungen gefithrt; so gehen z B. ostliche Grubenhilzer
auf dem Binnenwasserwege his zur Elbe, dann diese hinab nach Hamburg, von
hier iiber See nach Rotterdam, mit dem Rheinschiff bis Ruhrort-Duisburg und
von hier mit der BEisenbahn in das Industriegebiet; Kohlen vom Ruhrrevier,
welehe nach Berlin bestimmt sind. benutzen die Eisenbahn his Hamburg und
gelangen von hier elb- und havelaufwiirts zu Schiff nach Berlin.  Das sind
Verhiiltnisse und Verkehrsersehwernisse, die das Bediirfniss nach einer billigeren
Verbindung des Ostens mit dem Westen in augenfiilligster Weise darthun und
durch die Schaffung des fehlenden Bindegliedes eine  natiirliche  Abhiilfe
finden wiirden.

So erscheint denn der seit mehr als 40 Jahren immer wieder auf-
tauchende und immer dringlicher werdende Ruf nach dem Rhein-Elbe-Kanal
nicht allein begriindet dureh den Wunseh nach Verbilligung bestehender und
zukiinftiger Transporte, sondern ausserdem unterstiitzt dureh den Zweek und
die wirthschaftliche Nothwendigkeit, die Vorziige unsercr vorhandenen, meist
natiirlichen Wasserstrassen dureh cine Vercinigung aller zu cinem einheitlichen
Netze voll zur Geltung zu bringen.



[. Allgemeine Beschreibung

des
Rhein-Elbe-Kanals
und

des von il beeinflussten Verkehrsgebietes.

A. Geschichtliches.”)

Der Anfang der neueren Bestrebungen®), dem Rheinisch-Westfiilischen Anfingliche Bestrebungen,

Kohlengehiet durch Verbesserung vorhandener Wasserstrassen und Herstellung

von Schifffahrtskanilen neben den Eisenbahnen weitere Absatzwege zu eriffnen,

ist auf die vom 24. April 1856 datirte, dem Minister fir Handel, Gewerbe und

iffentliche Arbeiten iiberreichte Denksehrift eines in  Dortmund ZUSammenge-

fretenen Kanalkomités zurtickzufithren, Diese Bestrebungen unterscheiden sich

von den fritheren, welche eine Verhindung nach der Nordsce suchten, darin,

dass sic bis in die jingste Zeit ihren Schwerpunkt in die Herstellung ciner

Kanalverbindung von den Kohlenrevieren einerseits nach dem Rhein, andererseits

nach der Weser und der Elbe legten. Die vorerwiihnte Denksehrift  enthiclt

zwar nur Eridrterungen mehr theoretischer Natur, dagegen trat in den Jahren

1857 und 1858 cin in Essen gebildetes Komité mit positiven, auf ortliche Unter-

suchungen gestiitzten Vorschliigen hervor, welehe unter dem Nachweis der Aus-

fithrbarkeit die Kanalisirung der unteren Emscher zum Ziel hatten. Sie fithrten

zu einer Pritfung der Sache dureh die Staatsregierung, ausscrdem aber zu zahl-

reichen, von Privaten ausgehenden anderweitizen Kanalprojekten.  So hemichtigte

sich die offentliche Meinung mehr und mehr der Gesammtidee; auch petitionirte

der westfilische Provinziallandtag im  Sinne derselben bei Sr. Majestiit dem

Konige, in Folge dessen im Jahre 1863 die Ausfiihrung der technisehen Vor- Vorarbeiten des Jahres
arbeiten fiir cinen Rhein-Elbe-Kanal auf Staatskosten angeordnet wurde.  Die 1563,
projektirte Linie. welche vom Rhein ausgehend das Emscherthal berithren und

iiher Henrichenburg, Minster, Bevergern bei Minden zur Weser gelangen sollte,

fand indessen lebhaften Widerspruch in zahlreichen Localkomités, withrend cin Verschiedene Linien.
Gesammtkomité, nachdem eine grisssere Zahl von Linien untersucht und techniseh

hearbeitet worden, sieh in dem Wunsche vereinigte, den Kanal iiber Dortmund,

Soest, Paderborn und Biclefeld gehen zu lassen.  Die Auseinandersetzungen iiber

¥) Die folgenden Angaben sind zum Theil der Begriindung zur Kanalvorlage des
Jahres 1882, der Denkschrift der Wasserbaninspektoren Priismann und Duis: Der westliche
Theil des Rhein-Elbe-Kanals (Dorfmund-Rhein-Kanal) und der von Priismann bearbeiteten,
der jefzigen Kanalvorlage beigegebenen Denkschrift entnommen.

**) Niheres enthiilt die Sehrift: Scheffer, der Rhein-Weser-Kaual, Berlin, 1881.



Bestrebungen der
Siehziger Jahre,

Kanalyorlage vom Jahre
1882,
Dortmund-Ems-Kanal,

Kanalvorlage vom Jalre
1586,

die  einander entgegenstehenden  Ansichten  fanden  ihren  Abschluss in  den
politischen Ereignissen des Jahres 1864 und der darauf folgenden Jahre, durch
welehe das difentliche Interesse naeh anderen Gebieten hin  abgelenkt  wurde,

Der nach Beendigung des Deutsch-Franziisischen  Krieges  eintretende
allgemeine Aufschwung der Industric und des Verkehrs liess den Plan  des
Rhein-Elbe-Kanals wieder in den Vordergrund treten.  Die  beziiglichen Be-
strehungen richteten sich zuniichst auf die Herstellung des Emscher-Kanals, als
ciner Fortsetzung der grossen Schifffahrtsstrasse des Rheines in die Kohlenge-
biete bis nach Dortmund hezw. bis zur Zeche Courl, wofiir die  technischen
Vorarheiten im Jahre 1875 durch das Emscher-Kanalkomité verdffentlicht wurden.
Die gleichzeitiz eintretende schwere Krisis auf allen Gebieten der Volkswirth-
schaft hinderte indessen die Verwirklichung auch dieses Gedankens.  Dagegen
nahm im Verfole der dem Landtage vorgelegten Denkschrift yom Jahve 1877,
betreffend ,Die in Preussen vorhandenen Wasserstrassen,  deren  Verbesserung
und Vermehrung® die Staatsregierung den Gesammtplan des Rhein-Elbe-Kanals
nach den in der genannten Denkschrift Seite 81 fI. nither heschriebenen Linien
von Ruhrort iiher Henrvichenburg nach Dortmund, ferner von Henrichenburg
iiber Miinster nach Bevergern, von da nach der Weser bei Minden und sehliess-
lich iiber Hannover nach der Elbe in der Gegend von Magdeburg, wieder auf,
indem sie im Jahre 1878 die zur Herstellung dieses Kanals erforderlichen
technischen und wirthschaftlichen Untersuchungen anordnete.  So  entstand  aunf
Grund der iilteren. aus den Jahren 186466 stammenden Pline der von den
Bauriithen Michaelis zu Minster und Hess zu Hannover bearbeitete vollstiindige
Entwurf von 1881--1882. der im Wesentlichen die noch heute beibehaltene
Gesammtrichtung der Kanal-Anlage festlegte.

Der erste Sehritt zur Verwirklichung des Rhein-Elbe-Kanals  gesehah
dureh die am 27. Miirz 1882 Seitens der Staatsregierung eingebrachten Vorlage.

Whetretfend  den Bau eines Schififahrtskanals von Dortmund iiber Henrichen-
burg, Miinster. Bevergern, Neudirpen nach der unteren Ems zur Verbindung
des westfilischen Kohlengebietes mit den Fashiifen.”

Diese Vorlage wurde vom Abgeordnetenhause am 9. Juni 1853 ange-
nommen, vom Herrenhause am 30. Juni 1885 abgelehnt.

Am 13, Miirz 1886 wurde der gleiche Plan in Gemeinschaft mit dem-
jenigen zur  Erbanung  des  Oder-Spree-Kanals  als (Entwurf eines  Gesetzes,
betretfend den Bau neuer Schififahrtskanile und die Verbesserung vorhandener
Schifffahrtsstrassen* nochmals eingebracht und nunmehr vom Abgeordnetenhause
am 27. Mai 1886, vom Herrenhause am 10, Juni 1886 angenommen. IS wurde
in Brgginzung des Wortlautes der Regierungs-Vorlage ausdriicklich in dem am
O, Juli 1886 verbfientlichten Gesetze bestimmt:

§ 1

Die Staatsregierung wird ermiichtigt:

1. zur Ausfihrung eines Schifffahrtskanals, weleher bestimmt ist, den
Rhein mit der Ems und in einer den Interessen der mittieren
und unteren Weser und Elbe entsprechender Weise mit diesen
Strimen zu verbinden und zwar zunichst fite den Bau der Kanal-
strecke von Dortmund bezw. Herne iiber Henrichenburg, Miinster. Bevergern
und Papenburg nach der unteren Fms. cinsehliesslich der Anlage eines
Seitenkanals aus der Ems von Oldersum nach dem Emdener Binnenhafen
nebst entsprechender Erweiterung des letzteren,

2. zur Herstellung eciner leistungstiihigen Wasserstrasse zwischen Ober-

sehlesien und Berlin — ninlich

a) zur Verbesserung der Schifffahrtsverbindung von der mittleren Oder

nach der Oberspree bei Berlin,
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h) zur Verbesserung der Schifffahrt auf der Oder von Breslau his Kosel,
und zwar zunichst dureh Verbesserung der Schifffahrtsverbindung von der
mittleren Oder nach der Oberspree durch den unter theilweiser Benutzung
des PFriedrich-Wilheln-Kanals zu bewirkenden Neubau cines Kanals von
Fiirstenherg nach dem Kersdorfer See, dorch die Regulirung der Spree
von da bis unterhalb Firstenwalde and dureh den Neubau eines daselbst
heginuenden Kanals bis zum Seddinsee,

nach Maassgabe der von dem Minister der offentlichen Arbeiten festzustellenden
Projekie
AT .« + « <« . . . BHB400000 M.
g B s w s e @ 2216000000 o
im Ganzen die Summe von 71 000000 M.

zu verwenden.

Nachdem in  dieser Weise der Dortmund-FEms-Kanal auosdriieklich
als Theil eines durchgehenden Rhein-Elbe-Kanals  génehmigt war, ruhten dic
Bestrebungen fir die Erbanung des letzteren nicht mehr. Zunichst wandten
Regierung und Interessenten sich dem westlichen Theilstiicke von Dortmund  bis
zum Rhein zu.  Hierfiir waren im Jalre 1883 von Michaelis, im Jahre 1887
von dem damaligen Regierungs-Baumeister Lauenroth neue Entwiirfe bearbeitet.
Inzwischen trat nochmals eine Unterbrechung in den Vorarbeiten und in der
privaten Wirksamkeit fiir dieses Kanalstiick cin, weil die Aufbringung der gesetz-
miissig von den Interessenten fiir den Dortmund-Ems-Kanal voll zu leistenden
Grunderwerbskosten auf Schwierigkeiten stiess.  Diese wurden erst gehoben
dureh das Gesetz vom 6. Juni 1888:

Lbetreffend die Verbesserung der Oder und der Spree, sowie die Abdnde-
rung des Gesctzes vom 9. Juli 1886, betreffend den Bau nener Sehifffahrts-
kandile und die Verbesserung vorhandener Schifffahrtsstrassen®.

In diesem Gesetz wurden die fir den Dortmund-Ems- Kanal auf-
zubringenden Grunderwerbskosten auf den von den Interessenten hereits gezeich-
neten Betrag von 4854 967 M. crmiissigt und die im Gesetz vom 9. Juli 1886
genehmigte Bausumme um 1475033 M. erhiibt.

Zugleieh wurde hestimmt, dass
I. zur Yerbesserung der Schitffahrt  auf
der Oder von Breslau bis Kosel . . 21500000 M.
IL zur Verbesserung des Spreelaufs inner-
halb Berlin und bis zur Einmiindung

der Spree in die Havel . . . . . 3200000 ,
1. zur Verbesserung der Stromverhiiltnisse
in der unteren Oder . . . . . . 1600000 .,

Zusammen 26 300 000 M.
aufeewendet werden sollten.

Hiernach wurde das im Gesetz vom 9. Juli 1886 aufyestellte Gesammi-
bauprogramm_hinsichtlich der Verbindung Oberschlesiens mit Berlin und der Elbe
im Wesentlichen bereits erfiillt, wiihrend die Ausfithrung eines durchgehenden
Rhein-Elbe-Kanals einstweilen noch vertagt hlieh.

In Folge des Gesetzes vom 6. Juni 1888 wurde an die Ausfithrung des
Dortmund-Ems-Kanals herangetreten, zu diesem Zwecke im Jahre 1889 die
Konigliche Kanal-Kommission zu Miinster eingesetzt und mit dem eigentlichen
Bau nach eingehenden Vorarbeiten 1892 begonnen.  Der Kanal ist fertizgestellt.
wird theilweis bereits befahren und voraussichtlich im Friihjahr 1899 dem vollen
Betriehe ubergeben ;werden kiinnen,

. Sympher,

Ergiinzende Kanalvorlage
vom Jahre 1888,

Bau des
Dortmund-Ems-Kanals,



Wiederaufnahme der
Yorarheiten fiir den
Rhein-Elhe—l{mmL
Mittelland-Kanal,
Beverzern-Elhe.

Dortmund-Rhein-Kanal,
Laar-llerne.

Entwarl zur
Kanalisirung der Ruhr,

Entwurf zup
Kanalisirang der Lippe.

Kanalvorlage des Jahres
1894
Siid-Emseher-Kanal.

Fortsetzung und Absehluss
der Vorarbeiten fiir
den gesammien
Rhein-Elbe-Kanal.
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Inzwischen wurden die Vorarbeiten fiir die itbrigen Theile des Rhein-
Elbe-Kanals wieder aufgenommen und zwar fiir die ostliche Strecke Bevergern—
Elbe in Folge eines am 20. Januar 1891 crgangenen Schreibens des fritheren
Landesdirektors der Provinz Hannover von Hammerstein als Vorsitzenden des
Ausschusses zur Fiorderung des Rhein-lilhe-Kanals, an den Minister der iffent-
lichen Arbeiten von Maybach. In diesem Schreiben wurde die Vornahme von
Vorarbeiten heantragt und dafiic ein Betrag von 54000 M.. welcher dureh den
Verein fitr Hebung der Fluss- und Kanalschiftfahrt in Niedersachsen gesammelt
war, zur Verfigung gestellt. Diese Summe wurde spiiter auf 135000 M. erhiht,

Der Minister der otfentlichen Arbeiten beauftragte den Regierungs- und
Baurath Messersehmidt unter Leitung der Koniglichen Kanal-Kommission zu
Miinster mit der Ausfithrung der Vorarbeiten, die imJahre 1893 ahgeschlossenwurden.

Die Verbindung des Dortmund-Ems-Kanals mit dem Rhein wurde nach
wie vor hauptsiichlich mitten dureh das Industriegehiet siidlich der Emseher an-
gestrebt, wenngleich auch eine Reihe von anderen Linien im Thale und nérdlich
der Emscher untersucht wurden. Von privater Seite empfahl man indess auch
die Kanalisirung der Ruohr und der Lippe. Beide Fliisse sind in geringem
Maasse noch heate schiffhar, jedoch geniigen Fahrwassertiefe und Sehleusen-
Abmessungen dem jetzigen Bediirfnisse nicht mehr,

Ueher die Ruhr und eine von Stecle nach Kray am Siid-Emscher-Kanal
herzustellende  Verbindung  bearbeitete  der  damalige  Regierungshanmeister
J. Greve im Jahre 1887 einen Kntwurf fiir die grissten Schiffsabmessungen,
wiithrend ther die Lippe durch den Wasserbauinspektor Roeder zu Hamm ein
Plan entworfen wurde, nach welchem dieser Fluss his Hamm fiir grosse Rhein-
schiffe, bis Lippstadt fiir kleinere Fahrzeuge kanalisirt und an der Kreuzungs-
stelle des Dortmund-Ems-Kanals mit letzterem dureh ein Hebewerk in Verbindung
vesetzt werden sollte.  Der Ausbau der Ruhr ist einstweilen in den Hintergrund
getreten, wiihrend die Lippeinteressenten allmiilig his zu dem Vorsehlage gelangten,
den Siid-Emseher-Kanal ganz fallen zu lassen und an dessen Stelle die kanalisirte
Lippe zu setzen.  Die Regierung liess durch die Kanal-Kommission zu Miinster
alle Moglichkeiten und Vorsehliige auf das Eingehendste priifen und das Er-
gebuiss in ciner besonderen Denksehrift: ,Der westliche Theil des Rhein-Weser-
Elbe-Kanals (Dortmund-Rhein-Kanal), im amtlichen Auftrage bearbeitet von den
Koniglichen Wasser-Bauinspektoren Duis und Priismann zu Miinster i. W.; 1893,
Berlin, Bogdan Gisevius® veroffentlichen.  Nachdem in einer an 29. September 1893
i Dortmund abgehaltenen Versammlung die Mehrzahl der Interessenten sich fiir
den Bau der Siid-Emscher-Linie (Linie 1V) ausgesprochen und in einer am
29. Dezember 1893 zu Disseldorf” stattgehabten Besprechung ihr bisheriges Ver-
langen nach solechen Abmessungen, dass sie fiir den Zugang der grossen, neunen
Rheinschiffe geniigten, zu Gunsten der von der Staatsregicrung vorgeschlagenen
Grissenverhiiltnisse des Dortmund-Ems-Kanals zuriickgezogen hatten, wurde am
17. April 1894 von der Regierung cin Gesetzentwurt (betreffend den Bau eines
Schifffahrtskanals vom Dortmund-Ems-Kanal zum Rhein® im Landtage eingebracht.

Der Kanal sollte die Siid-Emscher-Linie  (IV) verfolgen, in den Ab-
messungen  des Dortmund - Ems-Kanals  ausgefithet werden  und - einsehliesslich
eines Schifffahrts- und  Speisewasser-Kanals  von Datteln am  Dortmund-Ems-
Kanal nach Hamm an der Lippe 55650000 M. kosten.  Die Interessenten
sollten, im Falle die Kanal-Einnahmen spiiter nicht ausreichen wiirden, einen
auf etwa 20 Procent hemessenen Theil des Fehlbefrages an Unterhaltungskosten
und Verzinsung des Baukapitals iibernehmen.

Dieser (resetzentwurf wurde am 18. Mai 1894 vom Abgeordnetenhause
in zweiter Lesung verworfen und gelangte garnicht an's Herrenhaus.

Trotz dieses ablehnenden Beschlusses verfolgte die Staatsregierung in
Uehereinstimmung mit der vom Abgeordnetenhause dem Gesetze vom 9. Juli 1886
gegebenen Fassung den fiir riehtig erkannten Plan weiter und beschloss, den-
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selhen  duveh Tinzunahme der dstlichen Streeke Bevergern—Elhe zu vervoll- .
stiindigen, sowie demniichst den ganzen Rhein-Elbe-Kanal zur Vorlage zn hringen,

Zu diesem Zweeke wurde zuniichst eine nochmalige Pritfung und Ergéinzung

der technischen Unterlagen angeordnet, welche namentlich zur Ersetzung  des
Siid-Emscher-Kanals durch die Emscherthal-Linie und zu einer weitgreifenden

Umiinderung  des Messerschmidt’sechen Entwurfs fithrten.  Die  beztiglichen

Arbeiten wurden wiederum  dem Wasserbauinspektor Pritsmann zu Miinster

iibertragen, wiihrend ausserdem  eine genaue Untersuchung der in Betracht

kommenden wirthsehaftlichen Verhilltnisse angeordnet wurde, deren Ergebniss

die vorlicgende Schrift ist,

B. Beschreibung der Kanalanlage.

Bine genaue Beschreibung des Rhein-Elbe-Kanals befindet sich in einer Allgemeines,
von dem Wasserbauinspektor Priismann bearbeiteten Denksechrift, der die
folzenden Angaben entnommen sind.

Danach besteht die Kanalanlage aus drei Theilen, von denen der
mittlere — THerne— Bevergern, 102 km — bereits jetzt als ein Theil des
Dortmund-Fms-Kanals vollendet ist und nur zur Bewdltigung des hinzutretenden
Verkehrs einiger Ergiinzungen bedarf. Dazu tritt noch die Kanalisirung der Weser.

Den Gegenstand der Kanalyorlage bilden folgende Anlagen:

A. Dortmund-Rhein-Kanal.
1. Haupt-Kanal etwa bei Herne aus dem Dortmund-Ems-Kanal ab-
zweigend bis zum Rhein in der Gegend von Laar als Emscherthal-Kanal,
2. Wasserzubringer von der Ruhr bei Hohensyburg und Dampf-
pumpwerk hei Miinster.

B. Ergédnzungen des Dortmund-Ems-Kanals.
1. Sehleusentreppe bei Henrichenburg,
2. Zweite Schleuse bei Miinster,

C. Mittelland-Kanal.

{. Haupt-Kanal von Bevergern tber Minden, Hannover, Neuhaldens-
lehen his zur Elbe in der Gegend von Heinrichsberg,

2. Wasserzubringer von Rinteln a, W. und von Coldingen an der
Leine nach dem Haupt-Kanal.

3. Zweig-Kaniile nach Osnabriiek, nach der Weser bei Minden, nach
Linden (Leine). nach Wiilfel und Hildesheim, nach Lehrte, nach Peine und
nach Magdeburg.

Der in dem Plan ebenfalls dargestellte Zweig-Kanal nach Braunschweig
witrde eventuell von Braunschweigischer Seite herzustellen sein.

Ferner tritt hinzu:

_ D. Die Weserkanalisirung

von Hameln bis Bremen.

Hiervon gehiirt jedoeh nur die Strecke von Minden bis Hameln zu der
Preussischen Gesetzesvorlage, da vorausgesetzt wird, dass die Strecke Minden—
Bremen durch die Freie und Hansastadt Bremen zor Ausfj gelangen wird.

Von der Gesammtanordnung giebt neben der als Anlage 2 beigegebenen,

canz Deutsehland wnfassenden Uehersichtskarte die Aunlage 3 ein Bild, bestehend ;%ﬁ"-

aus einem Lageplane im Maassstab 1: 1 000 000 und einem zugehirigen Lingen- R
. = N : : f e &

schnitt.  Der Haupt-Kanal hat cine Gesammtlinge vom Rhein bis zur Elbe von Co

466 km. von denen 364 kin neu hergestellt werden miissen.
Gemeinsam fiir den ganzen Kanal sind folgende Festsetzungen fiir die
Grossenabmessungen:



(Quersehmitt,

Schleusen.

Briicken.

Uferbisehungen.

Sicherheitsthore.

tirisse der Schiffe.
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Der Rhein-Elbe-Kanal soll in den Abmessungen des Dortmund-Ems-
Kanals, also fiir Schiffe von wenigstens 600 t Traglihizkeit, ausgefithrt werden.
Der Querschnitt weist 18 m Sohlenbreite, 30 m Wasserspiegelbreite und 2,5 m
Wassertiefe auf. In simmtlichen Haltungen kann der Wasserspiegel bis zu
0,5 m, in der tstlichen Seheitelhaltung bis zu 1,0 m hither als gewihnlich gestant
werden, um fiir Zeiten geringen Zuflusses und grossen Bedarls Speisewasser

_aufspeichern zu kdnnen.  Simuntliche Einrichtungen werden so getroffen, dass

zwar ein Treideln mit Plerden fiir kleinen Betrieh noch miglich, im allgemeinen
aber Dampibetrieb einzufithren ist.  Dabei wurde angenommen, dass die normalen
Sehleppziige auns einem  Schleppdampfer und 2 Kithnen gebildet werden. Die
Sehlensen im Mittelland-Kanal., Bevergern—Elbe. werden einstweilen einsehiffig
mit 67 m nutzbarer Liinge, 8,6 m Breite und 3 m Drempeltiefe angelegt. Nur
die Schleuse bei Heinrichsherg erhiilt dic Abmessungen von Schleppzugsehleusen
mit 165 m Liinge und 12 m Breite; eine Verdopplung bezw. die Hinzufiigung
von Zugschleusen wird hereits im Plan vorgesehen. Lm westlichen Theil vom
Rhein bis Herne macht der starke Verkehr gleich anfangs Doppelschlensen er-
forderlich, von denen die eine unter Einfiigung eines dritten Thorpaares so lang

(95 m nufzbar) gemacht wird, dass ausser einem Sechleppkahn ein Sehlepp-
dampfer mitgeschlenst werden kann.  Die Doppelsehlensen  geniigen mithin zur
Aufnahme eines ganzen Sehleppzuges.  Aut die Miglichkeit spiiterer Erweiterung
oder Verliingerung der Sehleusenanlagen wird auch im westlichen Kanaltheil
Bedacht zn nehmen sein.

Die Briieken itherspannen den Kanal in ungesehmiilerter Breite ohne
Zwischenpleiler, so dass sie keine Verzigerung in der Fahrt vernrsachen und
das Kreuzen von Schiffsziigen unbehindert  gestatten,  Die lichte Hohe der
Britcken iiher dem um 0.6 m angespannten Wasserspiegel hetriigt 4,00 1,

Die Ulerbisechungen werden gegen den Wellensehlag in der Weise ge-
deckt, wie sie sich beim Betricbe des Dortmund-Ems-Kanals  fiir  die ver-
schiedenen ortlichen und Bodenverbiiltnisse am giinstigsten ecrweisen wird.

Sicherheitsthore von 18 m lichter Weite werden dort eingebaunt, wo es
die drtlichen Verhiiltnisse verlangen.

Die Grisse der auf dem Kanal zuliissigen Schiffe ist einstweilen auf
656 m Linge, 8 m Breite (8,20 m einschl. Scheuerleisten) und 1,76 m Tief-
gang festgesetzt.

Nach dem Yorgange am Dortmund-Ems-Kanal wird man die Tauchtiefe
wahrscheinlich auf 2,00 m bei etwas verringerter Fahrgeschwindigkeit ver-
grissern konnen.

1. Dortmund-Rhein-Kanal, Laar—Herne.
(Emseherthal-Linie.)

Der 39,5 km lange westliche Theil vom Rhein bis zum Dortmund-Ems-
Kanal soll als Emscherthal-Linie zur Ausfithrung gelangen, nachdem durch ein-
gehende Untersuchungen festgestellt ist, dass die 1894 vorgeschlagene Stid-
Emscher-Linie wegen der inzwischen fortgeschrittenen Bebauung des Gebiets
mit Anlagen aller Art nicht mehr hergestellt werden kann. Es wurde auch die
Bauwiirdigkeit der Lippe in Betracht gezogen, aber durch genaue Berechnungen
ermittelt, dass der Lippe nur ein Bruehtheil des Verkehrs des Emscherthal-Kanals
zufallen und die letztere trotz hitherer Baukosten niifzlicher und ertragsfihiger
sein wiirde. Fernere Griinde, welehe, ohne den spiteren Ausbau der Lippe bei
steigendem Verkehr auszuschliessen, zuniichst die Herstellung des BEmscherthal-
Kanals zweckmiissig erscheinen lassen, sind u. A. die, dass die Lippe nur einen
beschriinkten, wm und &stlich von Dortmund belegenen Theil des Industriezehiets
erschliesst, dass dieselbe eine ungerechtfertiste Verschichung in den wirthsehafi-
lichen Entfernungen zum Rhein zur Folge haben wiirde und dass sogar von
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Dortmund aus der Rhein auf der Emscherthallinie erheblich eher erreicht wird
als auf der Lippelinie.

Der Dortmund-Rhein-Kanal, Laar- Herne, beginnt, wie aus den ge-
naueren Plinen, Anlage 4 und 5, ersichtlich, bei Laar am Rhein, nordlich von
Ruhrort, geht zunéichst als kanalisirte Emscher nirdlich an Meiderich und Ober-
hausen vorbei bis Osterfeld, begleitet von hier ab iiber Carnap und Crange die
Emseher als sitdlich von letzterer belegener Seiten-Kanal und miindet bei Herne
in den Dortmund-Ems-Kanal,  Zweigkaniile sind nieht vorgesehen.  Das Gefiille

=

wird durech 7 Doppelschleusen itherwunden.

Gegen die Ausfithrung eines Kanals im Gebiet des Kohlenberghaues
sind erhebliche Bedenken laut geworden wegen der mit dem Abbau der Kohlen-
flitze verbundenen Senkung der Erdoberfliche. Nach den deshalb angestellten
eingehenden Untersuchungen kimnen diese Bedenken lallen gelassen werden.
Die Senkung des Bodens ist zwar eine Unbequemlichkeit, mit der bei dem Bau
und der Unterhaltung des Kanals gerechnet werden muss, die aber weder eine
Gefahr fiir den Kanal selbst noch fir den unterliegenden Bergbau bedeutet.
Wie ausdem Plan (Anlage6) hervorgeht, lieet die Grenze des Rheiniseh-Westlilisehen
Kohlengebirges im Siiden an der Ruhr, es Liuft dortzu Tage aus, senkt sieh aber nach
Norden zu immer mehr und wird dort von einer wasserundurehlissigen Mergel-
schicht iiberdeckt, die in der Linie des Emscherthal-Kanals eine Stirke von
160—200 m erreicht.  Diese Mergelschicht hildet eine Art elastischer Decke,
welehe zwar beim Abbau der Kohle allmiilig mit hinuntergeht. aber die Briiche
unil Risse, welehe im Erdinnern entstehien, nicht  bis an die Oberfliiche treten
lasst. In Folge dessen wird die Wasserundurehliissizkeit gewahrt. Die Flisse
und Biiche im Senkungsgebiet vermindern zwar ihre Hihenlage, verlieren aber
nicht das Wasser: es kann daher wmit Sicherheit angenommen werden, dass das
Gleiche auch beim Kanal der Fall sein wird,  Allmiilig werden die Dimme,
welehe den Kanal an den wenigen im Auftrag licgenden Stellen seitlich be-
grenzen, erhiht werden miissen, und die Schleusen und sonstigen Kanalbau-
werke erhalten eine Bauweise, welche sie befihigt, trotz der Senkungen ebenso
benutzbar zu bleiben, wie dies jetzt mit Tausenden von Hiiusern, Kirchen,
Briteken und Bauwerken aller Art der Fall ist. die bei theilweis viel un-
giinstigeren Untergrundverhiiltnissen im Ruhrkohlengebiet errichtet sind.  Ein
vermehrter Bergeversatz, . h. das Ausfiillen der in Folge der Kohlenentnahme
geschaffenen Hohlviiume dureh Steine, die mit der Kohle gebrochen und meist
aul grossen Halden neben den Zechen abgelagert werden, wird die Senkungen
im Gebiete des Kanals iibrigens erheblich beschriinken kinnen.

Hafenanlagen sind beim Dorfmund-Rhein-Kanal nicht vorgeschen, viel-
mehr soll die Anlage und Einrichtung derselben den Gemeinden und Inter-
essenfen iiberlassen werden.

Die Speisung des Dortmund-Rhein-Kanals soll durch einen bei Hohen-
syburg aus der Ruhr abzweigenden, bei Dortmund miindenden Zubringer und
durch ein Pampwerk an der Sehleuse zu Miinster erfolgen. Letzteres  wird
Wasser in die Scheitelhaltung fordern, welches dem Mittellandkanal aus der
Weser zugefithrt wird.

Die Baukosten des Emscherthal-Kanals einschliesslich der Speisungs-
anlagen betragen

45H 298 000 M.
und die jihrlichen Verwaltungs-, Betricbs- und Unterhaltungskosten
509 200 M.

Die Bauzeit einschliesslich der Zeit fir die Bearbeitung des genauen
Entwurls ist zu etwa 8 Jahren mit der Maassgabe angenommen, dass der Kanal
im Jahre 1908 dem Betricbe iibergeben werden soll.
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Bodensenkungen.

Hafenanlagen.

Speisungsanlagen,

Bankosten.

Bauzeil.



Sehleusentreppe hei
Henvichenburg,

Doppelschleuse zu
Miinster.

Baukesten,
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2. Frgiinzungen des Dortmund-Ems-Kanals.

Sobald die Strecke Dortmund— (Herne —) Bevergern nicht nur den eigenen
Verkehr des Dortmund-Ems-Kanals, sondern als Theil des Rhein-Elhe-Kanals
noch weit erheblichere Transporte fir die nach dem Rhein und dem Mittelland-
kanal hestimmten Giiter zu bewiltigen haben wird, bedarl sie einiger Ergiinzungen
an den Sehleusenanlagen bei Henrichenburg und Miinster. .

In Henrichenburg wiirde die Anlage eines zweiten Hebewerks neben
dem jetzt vorhandenen in Frage kommen, wenn nicht die Anlage des Speise-
wasserzubringers aus der Rubr erforderlich wiirde. Dureh diese ist aber die
Maglichkeit geboten, eine neben dem Hebewerk beabsichtigte Treppe von drei
Einzelschleusen zu je 4,67 m Gefille anzulegen. Die Baukosten dieser Schleusen,
die auch verhindern wiirden, dass Dortmund bei etwaiger Reparatur des Sehiffs-
hebewerks vom Kanalverkehr abgeschnitten wird, sind zu

2 629 000 M.
veransehlagt.,

An der Sehleuse bei Miinster ist bereits durch Anlage eines zweiten
Unterhauptes Vorsorge getroffen, dass neben der hestehenden eine zweite Schleuse
and zwar von 95 m nutzbarer Linge angelegt werden kann.  Diese Doppel-
anlage wird dadurch ebenso leistungsfithig wie die entsprechenden Schleusen-
bauten am Dortmund-Rhein-Kanal,

Die Baukosten hetragen einschl. einiger am Dortmund-Ems-Kanal er-
forderlicher Erdarbeiten

1 438 000 M.
Die Baukosten fiir die zur Erginzung des Dortmund-Ims-Kanals er-
forderlichen Anlagen hetragen demmach insgesammt
4 067 000 M.,
withrend die jihrlichen Verwaltungs-, Unterhaltungs- und Betriebskosten siech um
36 600 M.
vermehren.

3. Mittellandkanal, Bevergern—UElbe,

Der 325 km lange ostliche Theil des Rhein-Elbe-Kanals geht von
Bevergern, dem Abzweigungspunkte vom Dortmund-Ems-Kanal, iiber Minden und
Hannover., heide Stidte an der Nordseite berithrend, in fast genau Ostlicher
Richtung nach der mittleren Elbe bei Heinrichsberg, gegeniiber der Mindung
des Plauner Kanals bei Niegripp. Zweigkaniile sind geplant nach

1. Osnabriiek,
Minden (Weserabstieg),
Linden und der Leine.
Wiilfel und Hildesheim,
[ehrte,
Peine,
Magdeburg.
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Ferner kommt noch in Frage der Anschluss nach
8. Braunschweig,

wenn Braunschweig sich entschliesst, diesen Stichkanal auf cipbene Kosten
herzustellen.

Die Anlage der Zweigkaniile bietet keine erheblichen Schwierigkeiten
und ist meist einschiffig mit 10 m breiter Sohle und Ausweichstellen gedacht.
Nur die Zweigkaniile zur Weser bei Minden, nach Linden und nach Magdeburg
sind zweischillig angenommen.
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Der 15 km lange Zweigkanal nach Osnabriick verlisst den Hauptkanal
hei Bramsehe, berithrt die Sandsteinbriiche des Piesherges und celangt dann in
den im Norden der Stadt belegenen Hafen von Osnabriick.

Der Stichkanal bei Minden ist eigentlich nur die siidlich um die Stadt
sefiihrte Verbindung mit der Weser von 3 km Liinge.

Der Zweigkanal nach Linden zicht sich von dem Orte Seelze, wo der
Hauptkanal das Leinethal iiberschreitet, auf dem linken Flussufer entlang und
theilt sich kurz vor Linden in zwei Arme, von denen der cine zur Leine hinab-
steigt, hier Gelegenheit zu einem Hafen der inneren Stadt Hannover hietend,
der andere dagegen die Hihe erreicht, von der aus ein bequemer Umschlag
nach den Lindener Fabriken miglich ist. Die Gesammtlinge des Lindener
Kanals einschl. der Abzweigung zur Leine betrigt 12 km.

Der Stichkanal nach Wiilfel und Hildesheim zweigt oberhalb der ostlich
von Hannover belegenen Schleuse ab und wird zunichst in sitdwestlicher Richtung
nach Wiiltel an das rechte Leineufer gefiihrt; von hier aus zeht er sich als
Speisewasserzuleiter bis nach Coldingen, bei letzterem Orte in die Leine miindend.
Eine Strecke dieses Zubringers dient zugleich als Anschlusskanal nach Hildesheim,
welcher, sich von Grasdorf stets am rechten Ufer der Leine und Innerste haltend,
in dem nirdlich der Stadt Hildesheim geplanten Hafen endef.  Die Liinge des
Zweigkanals bis Wiillel betriigt 6 km, bis Hildesheim 30 km.

Der Anschluss nach Lehrte ist nur ein 3 km langes Kanalstiick, welches
leicht als Hafen ausgebaut werden kann. Der Kanal nach Peine zweigt bei
lmmensen ab und erreicht den westlich jener Stadt anzulegenden Hafen in
16 kmm Entfernung.

Die 10 km lange Abzweigung nach Magdeburg beginnt Gstlich von
Wolmirstedt.

Wie aus der Anlage 3 ersichtlich, ist die Gestaltung des Liingenprofils
des Mittellandkanals sehr einfach.  In  gleicher Hihe (- 49,8 N. N.) an die
Haltung Miinster—Bevergern des  Dortmund-Ems-Kanals - anschliessend, hehiilt
der Mittellandkanal diese Lage bis @istlich von Hamnover bei und ersteigt hier
mit einer Sehleuse die auf + 56.6 N. N. liegende Scheitelhaltung.  Bei Oebisfelde
beginnt sodann der dureh vier Schleusen bewirkte Absticg zur Elbe.

Betrachtet man den Liingenschnitt des gesammten Rhein-Elbe-Kanals,
so ergiebt sich folgendes, ausserordentlich giinstige Bild:

Von dem im Mittelwasser auf rd, + 22,6 N. N. liegenden Rhein steig.
der Kanal in sieben Sehleusen bis 89 km auf die erste, westliche, auf
+ 56,00 N. N. licgende Scheitelhaltung, welehe in einer Liinge von 65 km bis
Miinster reicht. Hier fillt der Kanal mit einer Schleuse von 6,20 m Gefille
auf die sogennannte Mittellandkanalhaltung in Hihe + 49,80 N. N,, welche 210 km
lang ist und @stlich von Hannover durch eine Schleuse von 6,80 m Steigung
hegrenzt ist.  Mit dieser wird die zweite, tstliche Scheitelhaltung erreicht, welche
auf + 56,60 N. N. liegt und 92 km lang ist. Der dureh vier Schleusen zur
Elbe hewirkte Abstieg hat 60 km Linge und bis zu dem auf 4 38,90 N. N.
liegenden Mittelwasser der Elbe hei Heinrichsherg ein Gefille von 17,7 m.

. Von der langen Haltung Miinster—Bevergern —~Hannover steigt der
Zweigkanal nach. Osnabritck mit zwei Schleusen hinauf; der Abstieg zur Weser
hei Minden wird echenfalls durch zwei Schlensen bewirkt, der Aufstieg nach
Linden durch eine Schleuse und daneben der Abstieg zur Leine und zu dem
mittleren Stadtgebiet Hannovers ebenfalls dureh eine Schleuse. Von der ostlich
Hannovers beginnenden Scheitelhaltung werden Wiilfel und Lehrte ohne Schleusen
erreicht, wihrend der Aufstieg nach IHildesheim durch drei, nach Peine durch
gine und nach Braunschweig durch zwei Sehleusen erfolgt.  Der Zweigkanal
nach Magdeburg erhilt an der Mindung in dem dortigen Hafen eine Schleuse
als Absehluss gegen die weehselnden Elbwasserstinde,

Liingenprofil,

Liingenselnitt des ganzen
Kanals.



Unterfiihrang der
Wassserliinfe,

Hafenanlagen.

Speisungseinriehtungen.
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Sammtliche den Mittelland-Kanal kreuzende Wasserliiufe werden, soweit
sie nicht in den Kanal aufgenommen werden, unterfithrt. Die Hohenlage reicht
aus, dass die beiden Hauptfliisse, die Weser mit 3000 und die Leine mit
865 c¢hm sekundlicher Hochwassermenge vom Kanal vollkommen hochwasser-
frei iiberschritten werden konnen. Einige wittlere Flilsse und eine grossere
Anzahl kleinerer Biche und Griiben miissen diikerartic unterfiibrt werden.

Die Anlage von Hiifen wird aueh im Laufe des Mittelland-Kanals den
Gemeinden und Inferessenten iiherlassen. ‘

Die Speisung des Mittelland-Kanals beruht im Wesentlichen auf dem
Weser,  Der Zubringer aus der
ab und mindet nach Durch-

Zubringer mit natiirlichem Geliille aus der
Weser zweigt oberhalb Rinteln ans der Weser
brechung des Wesergebirges am Lohfelder Berg mit einem fast 5 km langen
Tunnel bei Dankersen in den Kanal. Der zur Unterstiitzung der Weser ge-
plante Zuleiter der Leine zweigt von letaterer bei Coldingen ab und geht als
grosser Graben zuniichst bis Wiillel und von hier als einschiffiger Kanal zum
Haupt-Kanal bei Gross-Buehholz.  Ausserdem wird die Speisung des  Mittel-
land-Kanals durch zeitweise wirksame kleinere Zubringer und durch 2 Pump-
werke bei Hannover und Jersleben unterstiitzt, von denen ersteres Wasser aus
der unteren Kanalbaltong in die Ostliche Scheitelhaltung, letzteres aber Elh-—
wasser in eine anf 4+ 48,60 N. N. liegende Zwischenhaltung des istlichen
Kanalabstiegs fordert.

Die hiher als der Haupt-Kanal belegenen Zweig-Kaniile werden theils
durch natiirliche Zufliisse. theils dureh kleine Pumpwerke versorgt.

Von dem Bedarf und der Deckung des Speisewassers fiir den ganzen
Rhein- Elbe-Kanal giebt die folgende, der Priismann’schen Denksehrift ent-
nommene Hauptiibersicht nebst angetiigten Erliinterungen ein ansehauliches Bild.-

Hauptiibersicht

der

gesammten Kanalspeisung des Rhein-Elbe-Kanals.

\‘Vassfrspelsung‘ im truu.ken?u hummer' . e Speisungswasser-
bei grisster Schifffahrt, unterstiitzt durch die Speisungswassoer- mengen bei hitheren
4 Pumpwerke bei Olfen, Miinster, Hannover |mengen bei mittleren| Flusswasserstiinden,

und Jersleben. Flusswasserstiinden als Maximum
" . ) e ’ der Entnahme durch
Hichster Hochste Leistung | ohne die 2 Dampf- | Zubringer aus den ge-
Verbrauch der Speisemittel pumpwerke bei Olfen | nannfen 8 griisseren
im bei kleinen Wasser- und Mitngter Fliissen
Sommer stinden (ohne Pumpwerke)
cbm Sek. ‘ chm/Sek. chm/Sek. chm/Sck.
Weser == 7.11 ¢hm | Weser = 10,00¢hm| Weser — 10,00 chm | Weser = 10,00 ¢hm
Leine = 1.30 ., ‘[minr — 1,50 ., |Leine = 500 , |Leine =10,00 .,
Elbe = 0,49 Elberd.= 0,90 ., |Elbe = 0.90 Elbe — 0,00
Lippe =075 ., Lippe = 340 .. |Lippe = 0,00 Lippe = 0,00 ,
Ruhr = 0,75 ., Ruohr = 0.75 Rulirr = 250 . | Rulr = 500
(Hohensyhurg)
Zus. = 10,40 ¢hm — 16.35 chm = 18,40 ¢bm = 25,00 e¢bm

JAus dieser Tabelle ist im Allgemeinen zun ersehen, dass dic griisste
sommerliche Speisungswassermenge des ganzen Rhein-Elbe-Kanals im Betrage
von 1040 ebm aus den 5 Flissen Weser, Leine, Elbe, Lippe und Ruhr ent-
nommen wird, Zur Verfligung stehen aber ans denselben 5 Flisssen 16,55 ehm
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im Sommer. 18,40 ebm bei mittleren Wasserstiinden und ohne Dampfpumpwerke,
ferner 2500 cbm bei hoheren Wasserstinden und ohne jegliche Pumpwerke,
d. h. die Speisungsmittel ibertreffen den Wasserbedarf etwa num das
Zwei- bis Dreifache und hei trockner Sommerzeit wird die Wasser-
entnahme fast allein aus der Weser bewirkt. Der Leine wird im
Sommer hochstens 1,30 ebm und der Lippe und Ruhr je 0.75 cbm
entnommen. wenn nicht durch Herstellang von Dampfpumpwerken auf cine
Heranzichung der Ruhr und Leine im Sommer ganz verzichtet und daher eine
stirkere Inanspruchnahme der Weser filr zweckmiissig erachtet werden sollte.

Bei der vorstehenden Speisungsherechnung ist angenommen, dass die
orisste Leistungslihigkeit des Weserzubringers 10,0 ebm betriigt.  Dureh die
nachtriiglich hinzugekommene Weserkanalisirung wird voraussiehtlich die Miglich-
keit geboten werden, die Wassermenge unter Ausnutzung des durch das Weser-
stauwerk vermehrten Gefilles und zwar ohne Erhohung der Kosten des Zubringers
noch zu steigern. Wenn es bei der spiiteren eingehenderen Entwurfshearbeitung
selingen sollte, die Leistungsfihigkeit des Zubringers etwa auf 15.0 c¢hm
zu bringen, so wiirde dies namentlich fiir dic Landwirthschaft ein  grosser
Gewinn sein. ‘

Selbst ohne diese vermehrte Leistung werden die genannten 5 Speisungs-
mittel heim stirksten Kanalverbrauch im Sommer immerhin fihig sein, einige
chm Wasser fiir Zweeke der Landwirthsehaft abzugeben. Namentlich ist dies
der Fall bei allen mittleren und besseren Wasserstiinden, weil zu golehen Zeiten.
ausser den vorgenannten H Fliissen noch eine grosse Zahl kleinerer nicht
genannter  Flisse und Biiche als Speisungsmittel - hinzokommen, wodurch die
abzugebende Wassermenge bedeutend vermehrt werden kann.*®

Die Baukosten des Mittelland-Kanals, einschliesslich aller Zweig-Kaniile taukosten.
mit Ausnahme desjenigen nach Braunschweig und einschliesslich aller Speisungs-
anlagen sind zu

191 668 700 M.,
die jihrlichen Verwaltungs-, Betriebs- und Unferhaltungskosten zn
‘ 1347 300 M.
veranschlagt.

Die Bauzeit ist wie beim Dortmund-Rhein-Kanal so bemessen, dass die Banzeit.

Betriechserdffnung im Jahre 1908 erfolgen soll.

4. Die Weserkanalisirung,

ln Folge der auch bei niedrigem Stande heabsichtigten Wasserentzichung
wird es im Interesse der anliegenden Lindercien und der vorhandenen Schiff-
fahrt nothwendig, die Weser von der Entnahmestelle oberhalb Rinteln his naeh
Bremen zu kanalisien. Um der Kanalisirung einen gewissen wirthschaltlichen
Absehluss zu geben, ist geplant, dieselbe bis nach Hameln auszudehnen.  Ucher
die Ausfithrang dieses Unternehmens sind Verhandlungen mit dem Staate Bremen
in der Richtung eingeleitet, dass Bremen die Kanalisirang von Minden his
Bremen, Preussen diejenige von Minden bis Hameln tibernimmt.  Nur letztere
Strocke bildet daher einen Theil der jetzigen Preussischen Kanalvorlage.

Die zu kanalisirende Strecke hat von Hameln bis Minden eine Linge
von 61, von Minden bis Bremen eine solche von 149 km: auf der ersteren sind
10, auf der letzteren 15 Schleusen und Wehre vorziusehen.  Der bereits hearbeitete
intwird wird durch die mit Bremen angekniipften Verhandlungen vielleicht
noch Aenderungen erfahren. Maassgebend bleibt aber der Gesichtspunkt, dass
die Grossenverhiiltnisse so eewidhlt werden, dass cin jederzeit unbeschriinkter
Verkehr der fir die Kanalfahrt zugelassenen Schiffe aul der kanalisirten Weser
stattfinden kann.  Aueh werden die Lichtweiten der Schleusen so bestimmt,

Sympher 3
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dass die jetzt auf der Weser verkehrenden breitesten Raddampfer, welehe 11,1 m
iiher die Radkasten messen, durchfahren Kkénnen.  Unterhalb Minden ist die
Anlage von Zugsehleusen geplant.

Baukosten. Die Kosten der Kanalisirung der Weser sind veranschlagt:

Jihrlicher
Mehrbetrag an
Verwaltungs-,

Baukosten Unterhaltungs-
und
Betrichskosten
M. M.
1. von Hameln bis Minden . . . . . . 19 761 000 276 000
2. von Minden his Bremen . . . . . . 42 628 000 414 000
sauzeit, Die Bauzeit ist einschliesslich Entwurfshearbeitung auf 5 Jahre bemessen,
Gesammikosten fiir Bau, Die Kanalliimgen, die Schleusenzahl, die Baukosten und die jihrlichen

Verwaltung, Betrieb nnd

el Verwaltungs-, Betriebs- und Unterhaltungskosten migen in folgender Zusammen-
nferhaltung. : '

stellung nochmals genau ersichtlich gemacht werden.
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Gresammtkosten

tiir
Bau, Verwaltung, Betrieb

und Unterhaltung.



Linge, Schleusen, Bau- und Unter-

Linge

F—
-
E Bezeichnung des Kanaltheils Haupt- | Zweig- Zu-
z kanal | kaniile  sammen
ki Lk km
1. Dortmund-Rhein-Kanal. Emscherthalkanal (Laar— Herne).
Kanal.
1 a| Kanalstreeke Herne—Sehalke—Walzwerk Oberhansen 28.1 =
1 h. Walzwerk Oberhausen — Rhein 11,4 -
Speisung.
2 Ruhrzubringer von Hohensyburg (15.6) — —
3 Dampfpumpwerk bei Miinster =
Summe 1. Dortmund-Rhein-Kanal 3905 30.5
2. Ergidnzungen des Dortmund-Ems-Kanals. Schleusenireppe bei Henrichen-
burg und zweite Schleuse bei Minster.
1 Sehleusentreppe bei Henrichenbuorg 1.1
2 Ziweite Sehleuse bei Miinster pp. . 0.2 -
Summe 2. Ergiinzungen des Dortmund-Ems-Kanals 1.3 - 1:3
3. Mittellandkanal (Bevergern —Elbe) mit 8 Zweigkanilen.
Hauptkanal.
1 Kanalstreke Bevergern—Hannover 174.5 = e
2 - Hannover—Elhe 150.4 -
Speisung.
3 Weserzubringer von Rinteln . (21,6) ==
4 lieimezubringer ¥on Coldingen . .- . . . . . « . « & . & . . . .| (128 — -
5} Elektrisehe Pumpwerke bei Hannover und Jersleben und Hochwasserumleitungen — — =
Zweigkaniile. .
6 Zweigkanal nach Osnabriiek 154 | -
1 Abstieg zur Weser (Minden) (e e ‘
8 Zweigkanal nach Linden (Leine) . R 1 11.9 ‘ |
9 Wiilfel (Sehiffbarmachung des Leinezubringers) . — 6.4 =~
[0 Hildesheim ; - 236 — |
i Lehrte | — 2.6 -
12 Peine - 15.6 — |
13 Magdeburg 't Rl P — 10.0 .‘ —
Summe 3. Mittellandkanal einsehl. 8 Zweigkaniile 3249 88,7 413.6
4. Weserkanalisirung von Minden — Hameln. .‘ |
| Weserkanalisirung von Minden his oberhallb Rinteln 434
2 Rinteln bhis Hameln RO 5y — 150 JI! i1
Summe 5 und 4. Mittellandkanal und Weserkanalisirung Minden—Hameln | 368.3  106,4 - 474.7
Summe Rhein-Elbe-Kanal einsehl. Kanalisirung der Weser Minden— Hameln | 409.1 106,4  515.6
5. Weserkanalisirung Minden — Bremen.
1 Weserkanalisirang innerhalb des Bremer Staatspehietes 10,9 == —
2 i von der Bremer Landesgrenze bis Minden 138.4 | == | =
Summe 5. Weserkanalisirung Bremen—D>Minden | 149,35 - 149,35
6. Zweigkanal nach Braunschweig - 20.6 20,6

AN

haltungskosten des Rhein-Elbe-Kanals,

Anzahl der Sehleusen

Baukosten

Jihrliche
Verwaltungs-,
Betriebs- und

Haupt- | Zweig- - Zu- II{:lll]lfl.- Z“‘p_i_::- Zu- Unterhaltungs- Bemerkungen
kanal | kaniile saummen AR kaniile sammen kosten
\ M. M. M. M.
5 — | 28867000 - o
2 = — 12000000 - = l 85100
= - 4171000 - —
278
N 9260000 - t 127800
f - T 45298000 — 15295000 309200
) - - 2629000 | = ‘ ) |
36600
[ 1438000 | o \ A
4 = 4 4067 000 — A067000 36600
— = = 79652400 —
D — — 58952000 = —
|
— -~ 5027000 — -
= - 6848000 — —
2 = — 827800 = =
— 9 — fe 5314500 1 347 300 | einschitfig
9 - = 4707000 = zweischiffig
— 2 — — THH6000 _— @
— | — 1000000 — ecinschiffig
= 3 . = 9485000 —
— — — - 449000 —-
— 1 - 6392000 - -
— 1 . o H428000 . zweisehiffig
5] 11 16 151 337200 40331500 191668700 1 347 300
7 B | 14622000 &
. 3 i 10 k800 5120000 i 19761000 ( 276000 | dayon:
: ' - — - - 193200 M. auf Minden—Rinteln
12 1 26 [ 165959200 45460500 200119700 1623300 | "2o 000\ aaf Rinteln  Hameln
23 14 37 215324200 45460500 2607=1700( 2169100
1 ‘ |
(LU — 3322000 — — 27600
14 | — <a 39306000 = 586400
15 - 15 42628000 - 42628000 414000
i & 2 8301000 3301000 63000 | einschitfig.
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C. Beschreibung des beeinflussten Verkehrsgebietes.

Der Einfluss eines Rhein-Elbe-Kanals wird sich fast auf ganz Deutsch-
land erstreeken, denn durch denselben werden die bisher getrennten Wasser-
strassen vereinigt. der fernste Nord-Osten mit dem liussersten Siid-Westen
Deutsehlands in schiffbare  Verbindung gebracht. Ein genaues Bild dieses
ganzen Verkehrsgebietes zu geben, wiirde unmiglich sein, es muss daher ge-
nilgen, die Verhiiltnisse der hauptsiichlichsten, vom Kanal durchzogenen oder
in_hervorragendem Maasse von demselben heeinflussten Gegenden zu betrachten.

A. Rheinisch-Westfilisches Industriegebiet.

Zu den durehzogenen und beeinflussten Gegenden gehiirt in  erster
Linic das rheinisch-westfilische Industriegebict, welehes fiir sich allein in  der
Lage ist, dem nenen Wasserwege geniigende Frachtmengen zuzufiihren.

Die wirthsehaftlichen Verhiiltnisse des rheinisch-westfiilischen Industrie-
gebiets sind so aussergewiihnlich. entwickelte, dass sie kaum mit denjenigen
anderer Bezirke verglichen werden kinnen. Ein engmaschiges Netz von Eisen-
bahnen iiberspannt die Gegend., Kohlengrube reiht sich an Kohlengrube: rings-
um Schornsteine, Firdergeriiste und Berghalden.  Dicht aneinander liegen volk-
reiche Stidte und Ortschalten, welehe schon im Aeusseren alle Anzeichen regster
gewerblicher Thiitigkeit tragen.  Hochifen. Eisen- und Stahlwerke, Giessereien,
Maschinenfabriken, Briickenbauanstalten, Zink- und Kupferhiitten, Schiffswerften
und viele andere Fabriken, zum Theil griissten Umfanges. vereinigen sich zu
einem Bilde hochentwickelter Industrie. wie es sich auf dem Festlande nicht
zum zweiten Male findet und kaum in den gewerbreichsten Distrikten Englands
angetroffen wird.  Es erschien zweckmiissig, die wichtigsten Merkmale dieses
grossartigen Getriebes, niimlich den Eisenbahnverkehr und den Kohlenbergbau
zeichneriseh darzustellen.  Zu diesem Behuf sind  zuniichst in der Anlage 7
simmtliche Eisenbahnen des Industriegebiets als buntfarbige Binder eingetragen.
deren Breite der Grisse des Verkehrs entspricht. wie sie sich aus der Zahl der
itber die betreffende Strecke im Etatsjahre 1892 (1. April 1892 bis Ende Miirz
1893) bewegten Giiterwagenaxen ergiebt. Beriiecksiehtigt man, dass eine Giiter-
wagenaxe durchsehnittlich mit etwa 3,0 t beladen war, so ist aus der Gesamnnt-
breite des Verkehrsbandes auch auf die ungefiihre Menge der auf den einzelnen
Linien bewegten Giiter zu schliessen.  Das Jahr 1892 wurde gewiihlt. weil es
den Ermittelungen des Kanalverkehrs zu Grunde liegt.

Die Beziehungen zwischen Fliicheninhalt, Einwohnerzahl und Eisenbahn-
verkehr sind in folgender Zusammenstellung sowohl fiir das Industriegebiet
(Verkehrshezirke 22, 23 und 28 der deutschen Eisenbahnen) wie fiir ganz
Deutsehland veransehanlicht,
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Zusammenstellung
VoI
Flicheninhalt, Einwohnerzahl und Eisenbahnverkehr im Ruhrgebiet

withrend des Jahres 1897.%)

und in Deutschland

Lau- Gesammtdeutsehland
fende Bezeichnuone Einheit | Ruhrrevier ohne | mit
Nummer Ruhrrevier
1 Flicheninhalt . . . . . . . . . . qlkm 3600 H36900 540000
2 Einwohnerzahl am 1. Dezember 1805 . . . | Personen| 2400000 495(_)!)“(;1;‘ 52200000
3 Auf 1 gkm Fliicheninhalt kommen Einwohner N 656 93| a7
4 Gisenbalnlinge, Ende 1897, . . . . . . km 1220 45620/ 46 840
B Auf je 100 qkm Flicheninhalt kommen Bisen-
bahnen . . . . . . . o L i . 33 8. 8.,
G Auf je 10000 Einwohner degel. w. w ' mhom 5 B 94 b
1 Versand und Empfang der Eisenbahnen S9000000f 309000000 398000000
8 Antheil am  Eisenbahn - Giiterverkehr Deutseh-
lamds . . .. o L L . e e . . e 22 ks 100
8 Versand und  Empfang der  Eisenbahnen fiir |
1 km Eisenbahn : t 73000 6800 8500
10 Versand und  Empfang der Eisenbahnen fiir
I gkm Flicheninhalt . . . . . . | - 25000 H80 T40
11 | Versand und Empfang der Eisenbahnen fiir
I Einwohner. . . . . | PR 2 AT 6., Tia

Aus obigen Zahlen ergiebt sich, dass das rheinisch-westfilisehe Industric-
gebiet an Flichenraum zwar nur Y150 des deutschen Reiches umfasst. dass es
aher von '/,, der gesammten Bevilkerung bewohnt wird und den Kisenhahnen
fast ein Viertel des gesammten Verkehrs zofihrt.  Beurtheilt man die Leb-
haftigkeit des Verkehrs nach der Zahl der versandten und empfangenen Tonnen,
so entfielen auf 1 km Eisenbahn im Ruhrgebiet 73 000. im iibrigen Deutsehland
nur 6800, d. h. kaum e¢in Zehntel; auf 1 qkm Fliicheninhalt im Ruhrgehict
25000, im itbrigen Deutschland 580, d. h. nicht cin Vierzigstel; aul 1 Ein-
wohner im Rubrgebiet 37 t, im ulmuvn Deutsehland 6,2 t, d. h. etwa ein Sechstel.

Der Schiffsgitterverkehr der drei grossen Rheinhiifen des Industrie-
gebietes Ruhrort, Duisburg und Hochfeld, einsehliesslich des Umsehlages am
Duishurger Rheinufer, betrug im Jahre 1896 10 200 000 t. welche Zahl dicjenige
aller  Binnenhiifen Europas weit iiberragt und in fortwiihrender und ansser-
ordentlicher Steigerung begriffen ist, denn sie betrug ohne den Verkehr am
Duishurger Rheinafer

187H . . . . . . 2900000t
1880 . . . . . . 3500000t
1885 . . . . . . 4500000 t
1890 . . . . . . 6200000 t
1894 . . . . . . 8200000t
1806 . . . . . . 9700000 t.

Sehifffalivtsverkehr in

den Rheinenhrehiifen

Rubrort, Duishurg,
Hocehleld.

*) Nach C. Thamer im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1898, Seite 906 . Berlin, Julius Springor.
) In den Angaben 7, 9, 10 und 11 sind sowoll Ewplang wie Versand enthalten, um riehtize Vergleichs

W Lrthu zu erhalten,
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Dic oben geschilderte Giiterbewegung verdankt ihre Entstehung haupt-
siichlich dem Kohlenberghau, weleher einerseits grosse Mengen Brennstofie in
IForm von Steinkohle, Koke und Briketts nach fast allen Theilen Deutschlands
und dariiber hinaus zum Versand bringt, andererseits aber Veranlassung wurde
zur Ansiedelung einer hochentwickelten, mannigfaltigen Industrie, in welcher die
Verhiittung und Verarbeitung des Eisens den ersten Rang einnimmt.

Simmtliche Kohlengruben des Reviers sind auf Anlage 6 durch Kreise
angedeutet, deren Flicheninhalt der im Jahre 1898 stattgehabten Forderung
entspricht, Besitzt eine Zeche mehrere Schiichte, so sind dieselben zusammen-
vetasst, wenn andernfalls ihre Einzelkreise in einander gefallen wiiren. Schiichte,
welehe noch nicht in Benutzung genommen wurden, sind mit der beabsichtigten
Leistung punktirt eingetragen. " Der Grubenplan giebt ein sehr anschauliches
Rild von der dichtgedriingten Lage der Kohlenzechen, von deren geographiseher
Vertheilung und von der Bedeutung der einzelnen Anlagen. Da auch die tibrige
Industrie aul das Gesammtgebiet in dhnlicher Weise vertheilt ist, wie die Kohlen-
gruben, so zeigt sich bereits durch einfache Anschauung, wohin ungefihr der
neu zu erbauende Kanal gelegt werden muss, wenn er dem grossten Verkehrs-
bediirfniss sich miglichst anpassen soll.

In dieser Weise ergiebt sich, dass die Riehtung der sogenannten Siid-
Emscher-Linie, weleche in der Kanalvorlage vom Jahre 1894 als Linie IV be-
zeichnet wurde, dem Verkehrsbediirfniss am meisten entsprechen wiirde. Wie
indess an anderer Stelle bereits auseinandergesetzt ist, hat die Verzigerung,
welehe der Bau dureh die Ablehnung der Kanalvorlage vom Jahre 1894 erfahren
hat, die bedauerliche Folge gehabt, dass an die Ausfihrung der Sid-Emseher-
Linie jetzt wegen der ausserordentlich hohen Kosten nicht mehr gedacht werden kann.
Wiihrend die im Jahre 1895 wieder aufgenommenen Vorarbeiten und inshesondere
anch die wirthschaftlichen Ermittelungen zuniichst noeh die Siid-Emscher-Linie
ins Auge fassten, musste schliesslich der Gedanke an die Ausfihrbarkeit auf-
ceweben werden. Tiglich wuchsen Hiuser, Fabriken und Zechenanlagen dort
in die Hohe, wo die Kanallinie geplant war, ohne dass es miglich gewesen
wiire, hindernd einzugreifen. Die Staatsregierung sah sich daher gezwungen,
nunmehr eine Linie im Fmscherthal zu verfolgen, welehe noch ausfiibrbar ist.
Diese hat allerdings gegeniiber dem Std-Emseher-Kanal den Nachtheil, dass sie
nicht in der Mitte, sondern zur Zeit noch mehr am Nordrande des Induostrie-
bezirkes verliiuft. Dabei ist aber zu beriicksichtigen, dass Kohlenfirderung und
Verkehr sieh immer mehr nach Norden verschieben und dass daher die Emscher-
thallinic von Laar nach Herne schon in einigen Jahren nicht mehr am Rande
des eigentlichen Industriegebietes liegen wird.

Die Kohlenforderung im Ruhrgebiet betrug im

Jahre bei einer Belegschalt yon
1840 rund 1000000t rund 9000 Mann
1860 . 2 000 000 t . 13 000
1860 .. 4000000 t . 29 000 .
1864 .. 8000000 t . 39000 .
1870 . 12000000 t . 51 000

1874 ., 16 000000 t o 84 000
1880 .. 22000000 t . 80 000

1884 .. 28000000 t . 101 000

1890 .. 35000 000 t . 128000 .
1892 . 37 000000 t w144 000
1894 .. 41000000 t w | 1D3000 5
1895 .. 41 000 000 t . 165000
1896 .. 45000 000 1 . 162000

1897 .. 48000000 t . 176 000
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Eine genaue Darstellung des - allmiiligen Wachsthums der rheiniseh-
westfilischen Kohlenindustrie ist unter Benutzung einer bereits frither von dem
Wasserbauinspektor Priismann  gefertigten ihnlichen Zusammenstellung  als
Anlage 8 beigefiigt.

Bemerkenswerth ist fiir den vorliegenden Fall besonders, dass die "i._f%a
Kohlenforderung seit dem Jahre 1892, welehes den nachfolgenden Kanal- %
verkehrs-Bereechnungen zu Grunde gelegt wurde, bis 1897, also in 5 Jahren
um 11 Millionen Tonnen oder rund 30 Prozent gestiegen ist.  Dieser Zuwachs
in wenigen Jahren wiirde allein geniigen, dem Kanal iiherreiche Verkehrs-
mengen zuzufithren.

d.a

Die Gesammtsteinkohlenerzeugung Deutsehlands erreichte im Jahre 1894  Kohlenerzeugung in
die Hihe von rund 77 000 000 t, an denen demnach das Rubrrevier mit 53 s “""“"l'lﬁ“" .'"“I den
betheiligt war.  Der Verbrauch im Inlande betrug unter jerticksiehtigung von ::;::l:{:-t;":::.:.l;::f;n
Ein- und Ausfuhr 70 000 000 t.#) Die Zahlen iiber die Entwickelung des Rulir- 0 )
kohlenberghaues sind hemerkenswerth sowohl wegen der absoluten Hihe, wie
wegen der andauernden Steigerung, welche dieselben seit mehr als 50 Jahren
erfahren haben. Es ist auch anzunehmen, dass diese Steigerung in der niichsten
Zukunft anhalten wird. Hierzu bereehtigt zuniichst der Umstand, dass Gross-
hritannien, welehes riiumlich und hinsichtlich der Einwohnerzahl viel kleiner als
Deutsehland ist, im Jahre 1894 191000000 t Steinkohlen gefirdert und
158 000 000 t im eigenen Lande verbraucht hat. Gewinnung und Verbraueh
iibertrafen demnach die deutsehen Verhiltnisse um mehr als das Doppelte und
auf 1 Einwohner umgerechnet. sogar um das Dreifache. Die ‘Steinkohlenausfuhr
Englands betrng 33 000 000 t und iiberstieg die deutsche von 12 000 000 t um
beinahe das Dreifache.

Auch die Vereinigten Staaten von Nordamerika forderten im Jahre 1894
genau das Doppelte an Steinkohlen wie Deutsehland, nimlich 154 000 000 t.

Frankreich steht hinsichtlich der Kohlenforderung erheblich hinter
Deutschland zuriick; es erzeugte 1894 27 000 000 t Mineralkohle (Steinkoble
und Braunkohle), withrend die Kohlenforderung Deuntsehlands einsehl. 22 000 000 t
Braunkohle 99 000 000 t betrug.

Die Gesammterzeugung der Erde an Mineralkohlen betrng 1894
550 000 000 t, an der

Deutschland mit etwa 18 ¢/,

Grosshritannien mit 35 %,
die Vereinigten Staaten 28 9/, und
Frankreich mit b Y,

betheiligt waren.

Yoraussetzung eines vermehrten Absatzes deutscher Steink«.)hl(-n ist indess
das Vorhandensein hinreichender Kohlenflitze. In dieser Beziehung sind Be-
fiirehtungen einstweilen nieht zu hegen. Nach einer Zusammenstellung, welche
der Denkschrift von Priismann und Duis iiber den westlichen Theil des
Rhein-Weser-Elbe-Kanals vom Jahre 1893 beigegeben ist, waren im Ruhrgebict
noch vorhanden, soweit Aulschliisse stattgefunden hatten,

bis zur Teufe von 700 m . 10 627 000 000 t,
3 ,. . 1000 m 18121 000 000 t,
therhaupt . . . . . . 30009000 000 t.

Bei einer jihrlichen Forderung von 50000000 t wiirde der bis zur
Teufe von 700 m vorhandene Vorrath noch 200 Jahre, die gesammte, bisher
hekannte Kohlenmenge aber selbst bei 100 000 000 t Jahreserzeugung fiir 300

Vorhandene Kohlenmenge,

*) Gliickauf, Berg- und Hiittenminnische Wochenschrift, 1896, No. 12, Seite 223,

Essen, Verlag von G. D. Baedecker. Die einheimische Erzeugung betrung im Jahre 1894

77000000 t, die Einfubr an Kohlen und Kokes 5000000 t, die Ausfuhr 12 000 000 t, der

Verbrauch iw Inland daber 70000000 t. Ausserdem betrug die Braunkohlenerzengung
Dentsehlands 22 000 000 t und die Einfubr 7 000 000 t bei unbedeutender Ausfubr,
Sympher, 4
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Jahre ausreichen, Grossbritannien sieht weit eher der Erschiipfung seiner Kohlen-
flitze entgegen. Gegenwiirtiz gehen die Schiichte des Ruhrgebiets bis zur
Teufe von 700 m hinab; die Ersehliessung bis 1000 m ist nur eine_Frage der
Zeit und es ist anzunehmen, dass in Folge technischer Vervollkommnungen aueh
ein noch tieferer Abbau miglich sein wird.

Die Eisenindustrie hat mit der Gewinnung der Steinkohle gleichen
Sehritt gehalten.  Im Jahre 1894 wurden in ganz Deutsehland 4 700 000 t#)
(einsehl. Luxemburg 5 400 000 t) Roheisen erzeugt, davon 2070000 t oder
449/, im Rheinisch-Westfilischen Industrie-Gebiet,  An  der Herstellung von
Ferticfabrikaten ist das Ruhrrevier in noeh htherem Grade betheiligt.

In Grossbritannien wurden im Jahre 1894 7 500 000 t Roheisen erblasen,
in den Vereinigten Staaten Nord-Amerikas 6 800 000 t. An Schweisseisen und
Stahl wurden 1893 in Deutschland (einsehl. Luxemburg) 4 300 000 t, in Gross-
britannien 4 300 000 t, in Nord-Amerika 8 900 000 t erzengt®)  Deutschland
hat damit England fast erreicht, withrend die in starker Entwicklung begritfenen
nordamerikanischen Staaten mehr als Deutschland und England zosammen her-
stellen.  Frankreich steht auch hinsichtlich der Eisenerzeugung weit hinter
Deutsehland zuriiek.  Im Jahre 1894 wurden 2 100 000 t Roheisen und im
Jahre 1893 1500000 t Schweisseisen und Stahl gewonnen.

An der Gesammtroheisen-Erzeugung der Erde von 26 000 000 t waren
Deutschland mit 18°/, (einschl. Luxemburg mit 21 9/,)
Grossbritannien mit 29 0/,

Vereinigte Staaten mit 26 ¢/,

Frankreich mit 89/,
betheiligt und an der Herstellung von Schweisseisen und Stahl, die 1893 ins-
gesammt 22 000 000 t betrug,

Deutsehland mit 20 °/, (einschl. Luxemburg)

Grossbritannien mit 20 %/,

Vereinigte Staaten mit 41 °/;

Frankreich mit 7 9/,.

Betrachtet man nun die Wege, welehe die im Industriegebiet ge-
wonnenen oder daselbst aus anderen Gegenden bezogenen Giiter zuriieklegen,
so geben sie die Richtung an, welche der nene Kanal einschlagen muss.

Da ist zuniichst der gewaltize Verkehrsstrom, der sich jetzt auf den
Kisenbahnen den Rheinruhrhiifen zuwendet und dort auf den Rhein iibergeht.
Der Empfang und Versand der Orte Ruhrort, Duisburg und Hocehfeld (Verkehrs-
bezirk 28) von und nach dem eigentlichen Industriegebiet (Verkehrshezirke 22
und 23) bezifterte sich 1897 auf rd. 12 000 000 t

(darunter 8 000 000 t Kohlen,
700 000 t Eisen,
400 000 t Steine,
1000 000 t Eisenerze,
300000 t Getreide und
300 000 t Holz),

welehe meist auf den Rhein umgeschlagen werden oder von dort kommen.
Ferner wurden aus den Verkehrsbezirken 22 und -23 allein an Kohlen
und Kokes mit der Eisenbahn verfrachtet nach
Rheinproving, links des Rheines . . . 2800000 t
Lofhringen: . .« . & &« & « o w o 900 000 t
Seite 3 700 000 t

# Sehriidter, Die Deckung des Erzbedarfs der deutschen Hochiifen in der Gegen-
wart und Zukuntt. Sonder-Abdruck ans der Zeitschrift Stahl und Eisen, 1896, No 6.
#4) Gliickanf, 1896, S, 943,



Uchertrag . . 3 700000 t

Girossherzogthum Hessen ohne Oberhessen 150 000 t

Bayern . . . . .« . . < &+ & . « 800000 ¢

Luxemburg . . . . - .« . . . . 900 000 ¢

Belgien . . . . . . . . . . . 700000t

Holland . . . . . . . . . . . 2350000t
Zusammen . . 8100000 t*)

Die Eisenbahnbeziige der Verkehrsbezirke 22 und 23 an Eisenerz be-
tfrugen 1894 von

Lothringen . . . . . . . . . . 230000t
Luxemburg. . . . . . . . . . 380000t
Belgigh o « .7« & o5 o« = » - 30000%
Holland . . . . . . . . . . . 560000 t

Zusammen . . 1200000 ft.

Die wenigen hier erwihnten Verkehrsgebiete besitzen lediglich in
Kohle und Eisenerz einen Eisenbahn-Giiteraustauseh von mehr als 9 000 000 t,
welehe im Verein mit dem 12 000000 t betragenden Waarenaustausch zwischen
Rheinruhrhifen und Industriegebiet 21 000 000 t ergeben, die zum grissten Theil
geeignet sind, dem Kanal zuzufallen.

Nicht minder wichtig, wenn auch an Grijsse nicht so gewaltig, ist der
Verkehr des Industriegebiets nach dem Osten, insbesondere nach den vom
Mittelland-Kanal durehzogenen Gegenden. Hierbei kommen besonders in Betracht
die Verkehrshezirke

11. Provinz Hannover, Oldenburg ete.
18. Regierungshezirk Magdeburg und Anhalt.

Allein an Kohlen und Kokes bezogen die genannten Verkehrsbezirke

im Jahre 1897 aus dem Industriegebiet rund . . . . . . . . 3150000 f
ferner an Eisen und Eisenwaaren . . . .« + « « » « = 250000t
an Diingemitteln (meist Lunstllchcm A ool = 90 000 t

Der Gesammtaustanseh der Verkehrsbezirke 22 23 und 28 einerseits

mit 11 und 18 andererseits belief sich im Jahre 1897 auf rund
3 600 000 t Versand |
500 000 t Empfang |

Der Emplang bestand hauptsiichlich in Holz, Eisen, Kartotfeln, Mehl
und Salz.

Hierzu tritt noeh der Giteraustauseh des Industriegebietes mit allen
iihrigen dstlichen Verkehrsgebieten, insbesondere mit Bremen in Folge der Kanali-
sirung der Weser. Zur Kennzeichnung der hier fiir den Wasserweg noeh zu ge-
wimmenden Transportmengen werde nur angefithrt, dass die Weserhiifen (Ver-
kehrsbezirk 9) im Jahre 1897 rd. 650 000 t westfilische Kohle und Koke mit
der Kisenbahn bezogen.

Jedenfalls ist schon aus den angegebenen wenigen Zahlen ersichtlich,
welel’ bedeutende Verkehrsstrime vom Industriegebiet nach Osten gehen. Ver-
cleicht man sie indess mit den nach Westen gerichteten, so fillt die weit
erissere Stirke der letzteren auf, die einen Hauptgrund darin findet, dass im
Westen die leistungsfihige und billige Wasserstrasse des Rheins zur Verfiigung
steht. Diese iibernimmt nicht nur selbst die Befiirderung zahlreicher Giiter,
sondern sie triigt auch zur allgemeinen Entwickelung von Handel, Industrie und

des Industriegebictes.

# In der Anlage 9 ist einé vom Oberbergamt Dortmund gefertigte Zusammen-
stellung {iber den Versand von Kolilen, Kokes und Briketts ans dem Bezirke des genannten
- Oberbergamts im Jahre 1897 beigefiigt, welche noch etwas hiihere Angaben enthilt. Die
Abweichung rithrt daher, dass das Oberbergamt Dortmund ein griisseres (rebiet umflasst, als
die Eisenbalnverkehrsbezirke 22 und 23.
4*

Empfang von Eisenerz
mit der Eisenbahn.

Verkehr nach Osten.

Vergleichung des

Verkehrs nach Osten
wit dem nach Westen.
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Verkehr bei und verbindet ausserdem das Binnenland mit den grossen Sechiifen
am Niederrhein.

Nach dem Osten und nach den deutschen Seehiifen ist eine ihnliche
Verbindung bisher nicht vorhanden,

B. Gebiet des Mittellandkanals, Bevergern—Elbe.

Wendet man sich von Westen dem Gebiete des dstlichen Kanaltheils
Bevergern—Elbe zu, so begegnet man auch hier einem verhiiltnissmiissig leb-
haften Verkehr, welcher durch ecinige grosse Orte und verschiedene gewerbliche
Anlagen von bedeutender Ansdehnung besonders geweekt wird, Hier sind haupt-
siichlich zu nennen die Stidte Hannover-Linden und Magdeburg, ferner Osnabriick
mit den Eisen- und Stahlwerken des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiitten-
vereins, Minden als Anschlusspunkt an die Weser, die landwirthschaftlich-industriell
hoch entwickelte Gegend zwischen Hildesheim und Braunschweig, die Ilseder
Hiitte und das Peiner Walzwerk bei Peine sowie endlich die Provinz Sachsen
mit ihrer bedeuntenden Landwirthschaft, ihrer Zuckerindustrie und den Kali-
bergwerken von Stassfurt. Hierzu tritt dann noch das grosse, dureh die Kanali-
sirung der Weser zu ersehliessende Gebiet mit den Hauptorten Bremen, Bremer-
haven, Geestemiinde und Hameln.

Eine sehr iibersichtliche Zusammenstellung derjenigen Massengiiter und
Industrieen, welehe vom Kanal als Verkehrsweg Nutzen ziehen werden, findet
sich in einem vom Kanalverein fiir Niedersachsen an den Oberpriisidenten von
Hannover erstatteten ,Gutachten iiber die wirthschaftliche Bedeutung des Rhein-
Elbe-Kanals fiir Handel und Verkehr, fiir Land- und Forstwirthschaft, Landes-

Jkaltur wos. w und ist als Anlage 10 beigefiigt. Aus dieser Liste ist die SIOSSe

Zahl und die Vielseitigkeit der in Betracht kommenden Gewerbszweige zu ersehen.

Die Anlage 10 enthiilt ferner einen Auszug aus einer von demselben
Vercin bearbeiteten ,Verkehrstatel fiir den binnenlindischen Rhein-Elbe-Kanal®,
die den Eisenbahnyerkehr der hauptsiichlichsten Orte enthiilt, welche in den
von dem Kanal durchzogenen Provinzen durch den letzteren beeinflusst werden.
AMlle 165 aufgefithrten Stationen hatten im Jahre 1892 cinen Empfang und
Versand von

67 000 000 t,

daranter
64 000 000 t

Wagenladungsgiiter.  Bis zum Jahre 1897 waren diese Zahlen bereits auf
93 000 000 t

hezyw.
91 000 000 t

gestiegen.

Die vorhandenen Verkehrsbeziehungen- zwischen den westlich der Elbe
am Rhein-Elbe-Kanal gelegenen Gegenden, besonders dem rheinisch-westfilischen
Industriegebiet einerseits und den @stlich der Elbe gelegenen Provinzen anderer-
seits sind gegeniiber den oben angefiihrten Zahlen verhiiltnissmiissig  gering.
Nur die Provinz Brandenburg und Berlin weisen noch einigermaassen erhebliche
Beziige aus dem Ruhrgebiet auf, niimlich

500000 t in Empfang und

=]
80000 t in Versand.

Der Mangel einer Wasserstrasse hat hier ganz augenscheinlich lihmend
eingewirkt, wie sich schon aus dem einzigen Umstande ergieht, dass zwischen
dem nicht annihernd so bedeutenden, ahber genau so weit entfernten ober-
schlesischen Industriegebiet und Berlin ein Eisenbahngiiteraustauseh besteht, der
an Gewicht denjenigen zwischen Reichshauptstadt und Ruhrgebiet um das
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bfache iibertrifft. Ebenso ist der Verkehr des letzteren mit den dstlicher ge-
legenen Provinzen ein verhiiltnissmiissig unbedentender; er vollzieht sich ausserdem
meist auf dem Umwege iiber See. [/nd doch wiire nichts natiirlicher, als dass
der landwirthschaftliche Osten und der industrielle Westen ihre Erzeugnisse
gegenseitig austauschten!

Ueberblickt man nochmals alle dargelegten Einzelheiten, so kann man Gesammtbild der wirth-
den Gesammteindruek der augenblicklichen wirthschaftlichen Zustiinde in dem Schaftlichen Zustinde in
vom Rhein-Elbe-Kanal beeinflussten Gebiete wie folgt zusammentassen: dB::le;‘::R::’:;‘:'lf.lszﬁjnal

1. Das rheinisch-westfilische Industriegebiet nimmt einen erheblichen, ' :
viellach sogar iiberwiegenden Antheil an dem Gesammtgiiterverkehr Deutschlands
gerade in solchen Massengiitern, welche fiir den Wassertransport geeignet sind.

2. Das Industriegebiet ist in einer lebhaften Entwicklung begriffen, die,
wenn die vorhandenen giinstigen Vorbedingungen erhalten und weiter ausgehildet
werden, auch ferner andauern wird. Die Moglichkeit dazu ist durch die reichen
Kohlenvorriithe gewihrleistet, und die englischen Verhéltnisse zeigen, dass
sowohl der eigene Verbrauch, wie die Ausfuhr noch erheblich gesteigert
werden kinnen.

3. Ein Vergleich ergiebt, dass die Bergwerks- und Hiittenindustrie
Deutschlands derjenigen I'rankreichs weit iiberlegen und es daher anzunehmen
ist. dass ein Ausbaun der deutschen Wasserstrassen von einem noch viel er-
heblicheren Verkehrsaunfsehwung als in Frankreich begleitet sein wird.

4. In der Richtung des Rhein-Elbe-Kanals sind sowohl westlich wie
vstlich vom Industriegebiet sehr starke Verkehrsstrime vorhanden. Tm Westen
macht sich jedoch der giinstige FKinfluss des Rheins, welcher nach dem Binnen-
lande und nach der See eine wohlfeile Wasserstrasse bildet, sehr bemerkhar,
withrend das Fehlen eines iihnlichen Schifffahrtsweges nach den istlichen Landes-
theilen und den deutsechen Nordseehiifen eine gleich lebhafte Verkehrsentwicklung
bisher verhindert hat.

Hiernach eriiffnen sowohl die rtlichen wie die Verkehrsverhiiltnisse
ausserordentlich  ciinstige  Aussichten fiir  einen  wirthschaftlichen Erfolg  des
Rhein-Elbe-Kanals; die weiteren Untersuchungen werden zeigen, in welechem
Maasse die daraul gegriindeten Hoffnungen vor der Kritik der naekten Zahlen
Bestand hahen.



IL. Transportkosten

"~ auf

Eisenbahnen und Wasserstrassen.

Zusammensetzung der
Eisenbahntarife.

Spezialtarife,

Ausschlaggebend fiir die Bauwiirdigkeit und die Ertragsfiihigkeit cines
Kanals ist in der Regel die Transportkostenersparniss, welche der Wasserweg
gegeniiber der Eisenbahn gewiihrf. Es ist daher nicht nur fiir den vorliegenden
Zweck, sondern fiir alle am Schiffsverkehr Betheiligten von hesonderer Wiehtig-
keif, die Frachten auf den beiden verfigbaren Transportwegen zu kennen und
mit einander vergleichen zu kinnen. Es soll daher, che an die Ermittelung
der dem Rhein-Elbe-Kanal zufallenden Verkehrsmengen und der dadureh ge-
wiihrleisteten Ertragsfihigkeit herangetreten wird. ein Ueberblick iiber die be-
stchenden Eisenbahn- und Wasserstrassenfrachten sowie iiber die auf dem neuen
Kanal zu erwartenden Transportkosten mit und ohne Abgaben gegeben werden.

A. Transportkosten auf Eisenbahnen.

Fiir den Verkehr auf den \{f’anssurstrassen, inshesondere auf den mit
Staatsmitteln zu erbauenden Kaniilen, kommen hauptsiichlich Massengiiter in
Betracht und zwar solche, welehe von den Eisenbahnen in ganzen Waggon-
ladungen von wenigstens 10t Gewicht zu den Spezialtarifen 1, 11 und 111 sowie
7z Ausnahmetarifen gefahren werden.

Die Eisenbahnfrachtsiitze werden bekanntlich zusammengesetzt aus einer
Abfertigungsgebiihr, welche im Allgemeinen unabhiingiz von der Transport-
entfernung ist, und aus dem Streckensatze, weleher im Allgemeinen fiir jeden
Kilometer Transportentfernung in gleicher Hithe berechnet wird.

Die Bildung der Frachtsiitze der Spezialtarife erfolgt nach folgenden
Einheiten: s

Abfertigungsgebiithr fir 1t zu 1000 ke:

hei Entfernungen bis 50 km 60 Pf. (
von b1 bis 100 ,, 90
iber 100 ,, 120 )

Streeckensidtze fiir 1 thm (Tonnenkilometer):

Spezialtarife T bis T11L

Spesaltarife I . . . . . . 45 Pf
% [T v e e o o o DD
» 111
s 100 ki - v a0 om w208

iither 100 o i S
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Die Ausnahmetarife kinnen hier nieht simmtlieh erwithnt oder angefithrt
werden; einige besonders niedrige und fir den vorliegenden Fall Bedeutung
habende hetreffen die Versendung von Kohlen und Eisen nach den Seehiifen und

sind als Anlage 11 nach einer his 1. Oktober 1898 ergiinzten Zus:unm(-nst(-llung:\‘

heigegeben, welehe der XX. Kommission des Abgeordnetenhauses zur Vorberathung
des Antrages Letocha®) seitens der Regierungskommissare iiberreicht worden ist.
Die am Schlusse der Zusammenstellung angegebenen besonders niedrigen Aus-
nahmesiitze tiir Schiffsbaucisen gelten erst seit dem 1. Febroar 1898.

Von hesonderer Bedeatung ist der am 1. Januar 1890 eingefithrte sog.
Rohstofftarif fiir Diingemittel, Erden, Kartoffeln und Riiben, welcher seit dem
1. April 1897 aut mineralische Brennstoffe im Versande von den Produktions-
stiitten und auf Holz des Spezialtarifs 111, seit dem 1. September 1897 auch
auf Erze des Spezialtarifs 111 (wegen ,Eisenerze zum Hochofenbetrieh* vergl.
unten) ausgedehnt ist und namentlich aut Entfernungen von mehr als 350 km
wesentliche Ermissicungen zur Folge hat, mit folgenden Einheiten:

hei Entfernung von
1—350 km

fiir jedes km mchr
Anstoss von -—

Streekensatz
2,2 Pt /tkm

Abfertigungsgehiihr

70 Pf./t

14 .

Fiir kurze Entfernungen sind did® niedrigeren Frachtsiitze des Spezial-
tarifs III in den Rohstofftarit eingestellt worden. i

Ein besonders fiir die rheinisch-westtiilische Eisenindustrie wichtiger
Ausnahmetarif ist ferner derjenige fitr Eisenerz zum Hochofenbetrieh, welcher
cine Abfertigungsgcbithr

WOl ol & w5 Bl B g wfe wle s w0 PR
einen Streckensatz fir 1—100 km von 2.2 Pf./tkm,

desgl. fiir jedes weitere km von 15

festsetst,
Der soe, Diingekalktarit hetriigt
bei Entfernungen  Abfertigungsgebiihr  Streckensatz
bis 50 km 90 Pt./t 2,6 Pr/tkm
ither 50 Anstoss von 14

Fiir rohe Kalisalze pp. werden berechnet:
bei Entternungen
bis 200 km
201—350km Anstoss von 1,8 =
iiher 350 ., = ,, 1,0 o

Ein sehr niedriger Tarit in den hauptsiiehlich in Betracht kommenden
Gegenden ist ferner der Ausnahmetarit 5 fiir Wegebaumaterialien (zur Herstellung
und Unterhaltung der dem dffentlichen Verkehr innerhalb des Deutschen
Reiches dienenden befestigten, ungepflasterten und nicht asphaltirten Wege-,
auch Chausseeflichen), Er beruht auf folgenden Einheiten:

Streckensatz
2,2 Pf./tkm,

Abfertigungsgebiihr
70 Pf./t

Abfertigungsgebiihr Streckensaty

1— 50 km 60 Pf. 2,6 Pf.
h1—200 Anstoss von 10 4
iiber 200 durchgerechnet zu 1,4 ,
(Auf Entfernungen bis 65 km mit den Frachten des Rohstofftarifs

gleichgestellt.)

#) Drucksache Nr, 202 des Abgeordnetenhauses, 18. Legislaturperiode, IL. Session 1895.
Bericht der XX. Kommission zur Vorberathung des Antrages des Abgeordneten Letocha und
Genossen wegen Ermiissigung der Eisenbahnfrachtsiitze fiir Montan- und landwirthschaftliche
Produkte ans Schlesien, Nr. 188 der Drucksachen.

Ausnahmetarife.

o,
Y

N {/
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Ferner bestehen vom Rubirgebiet ab im Verkehr nach Belgien und den
Niederlanden sehr billige  Ausnahmetarife fir Kohlen und Koks in Massen-
sendungen und vertragsmiissigen Sonderziigen.

Von den hauptsiichlichsten Massengiitern entfallen, soweit nieht Aus-
nahmetarife Platz greifen, auf:

Spezialtarif T:

Giiter des Spezialtarifs 1. Asbest, Bavmwolle, Blei und Bleighitte, cinige Chemikalien, Cichorien.

Eisen- und Stahlwaaren einsehl. Maschinen, Farbhilzer, Gerbstoffe,
(Borke, rohe oder gemahlene — Gerberlohe s, Specialtarif 111),
Getreide, Glas in Tafeln und Platten, Harz, Heringe, nicht mittel-
curopdische Hilzer, hessere Holzwaaren, Malz, Mihlenfabrikate, Oel-
friichte, Oclsaaten, Papiere, Pech, soweit nieht unter 111 angefiibrt.
Reis, Rohzueker, Schwefel, Soda, getrocknete Stirke, Thonerde,
Traubenzucker, Wolle, Zink, Zinkbleeh, Zueker zur Ausfubr.,

Spezialtarif II:

Giiter des Spezialtarifs 11, Asphalt, Bleiglanz (reiner). Cocosfasern, Dachfilz, Dachpappe. Eisen

Giiter des Spezialtavifs 111,

Verhiiltniss zwischen
Fluss- nnd Kanal-
schifffalirtskosien,

und Stahl (Faconeisen uw. s. w.), Hohlglaswaaren, mitteleuropiiisches
Holz, Holzstoff, Holzwaaren (gewihnliche), Hopfen, Jute, Kleie, Mais-
kuchen, Malztreber, Melasse, Oclkuehen. Reisabfiille, Sehlempe,
Schmirgel, fein bearbeitete Steine: Talk, Thon in Kisten. Thonerde-
hydrat, bessere Thonwaaren, Puzzolanerde.
Spezialtarit TII:

Abfille  der eisten Arten, Borke (Gerberlohe), Braunkohlen,
Cementwaaren, Drainrihren, Diingermittel. Eisen (roh), Erde, Erd-
sorten, Erze, frische Futterkriuter, Gyps. Heu, geringwerthizes
mittteleuropiiisches Holz, einige grobe Holzwaaren, gebrannter Kalk
Kartoffeln, Kreide, Lohe, Magnesia, Malzkeime. Mineralsle, Pech
aus Braunkoblentheer, Holztheer. Petrolenm- oder Steinkohlentheer,
Pressriickstinde von Kartoffeln oder Riben, Rohr, Riihen, Salze,
Schiefer, Sehlacken, Spath, feuchte Stiirke (auch feuchte Sehlamm-
stiirke), rohe, cinfach bearbeitete, gebrannte und gemahlene Steine,
Steinkohlen, Steinkohlentheerdle, Stroh, Theere, Thon. lose oder
in Siicken, Thonerde, schwefelsaure, priiparirte, zur Austuhr, Thon-
erdehydrat zur  Ausfubr, phosphorsaure Thonerde als Diingemittel,
einfachere Thonwaaren, Torf und Torfstreu, Trass, Watte, Weiss-
kohl, Werg.

B. Transportkosten auf Wasserstrassen.

‘Die Kosten des Sechiffstransportes auf kiinstlichen Wasserstrassen soleher
Abmessungen, wie des Dortmund-Ems- und des Rhein-Elbe-Kanals sind in der
Praxis noeh nicht erprobt. Man muss sich deshalh einstweilen noch auf
Berechnungen stiitzen, die aber an den Schifffahrtsverhiiltnissen unserer grossen
Stréme einen Anhalt finden. Im Allgemeinen sei schon jetzt bemerkt, dass ein
Kanal, welcher von Schiffen gleicher Grissse hefahren wird wie ein Fluss, auf
seinen  schleusenfreien Strecken billigere Frachten gewiihrt, als der letstere.
Dies hat seinen Grund hauptsiichlich darin, dass ein Kanal stets mit rossem
vollausgenutzten Tiefgang der Schiffe befahren werden kann, wiihrend dies bei
nieht kanalisirten Stromen meist nur withrend eines kleinen Theiles des Jahres
moglich ist. Selten werden freie Flisse dadurch einen Vortheil vor Kaniilen
voraus haben, dass auf ihnen Sehleppziige von grisserer Liinge gebildet werden
koinnen, weil andererseits die wechselnde Ausnutzang der Schleppkraft  hei
Berg- uud Thalfahrten erhéhte Schleppkosten im Gefolge hat.



1. Schifffahrtsbetriebskosten (Hauptkosten).

Die mit den Eisenbahnfrachtsitzen zu vergleichenden Schiffabriskosten
scheiden  sieh in Hauptkosten und Nebenkosten.  Erstere wmfassen die Schiff-
fahrtshetriehskosten, cinsehliesslich Versicherung der Fahrzenge sowie Verzinsung
und Tilgung des in den Betrichsmitteln angelegten Kapitals, letztere die Hafen-
eehithren, die etwaigen Umlade- und Leiehterungskosten, sowie die Versicherungs-
gebithr der Ladung.  Zu diesen Haapt- und Nebenkosten treten dann noch bei
Kaniilen und kanalisirten Fliissen meistens Kanalabgaben und nisthigenfalls die
Eisenbahn-An- und Abfubrkosten.  An- ond Abfahren mit Landfuhrwerk sowie
Lade- und Lischkosten sind bei einem Vergleich nicht zn beriicksichtigen, da
sie. aoch in den Eisenbahnfrachtsiitzen nicht enthalten sind und  bei beiden
Verkehvswegen im Allgemeinen, wenn nicht besondere drtliche Verhiltnisse zu
hertieksichtigen sind, als gleieh angenommen werden kiinnen.

Dice Sehifffahrtshetrichskosten (Hauptkosten) setzen siech zusammen aus
den Apsgaben fiir den Aufenthalt im Abgangs- und Bestimmungshaten (Liege-
kosten) und aus den Aosgaben  withrend  der  ecigentlichen Fahrt  (Streeken-
kosten).  Die ersteren sind  fast unabhiingig von der Wegeliinge, die letzteren
wachsen in gleichem Verhiiltniss mit  dieser.  Die Zeiten fiir Warten, Beladen
und Loschen sind  bei dem  jetzt meist @blichen unregelmiissigen Schiftfahrts-

hetriehe  so wross. dass die  Licgekosten die Streekenkosten — ohne Kanal-
abgabe hei Transport-Entfernungen  von 2300 km  Linge meist noch
ithertreffen.

Die ohnehin fiir die Ermittelung der Transportkosten vorzunehmenden
Berechnungen  sind  so weit ausgedehnt, dass sie aut fast alle in Deutschland
vorkemmenden  Schitftahrtsverhiiltnisse  und - Schitfsgrissen Anwendung  finden
Kinnen.  Dies  erschien nothwendig, weil es bei der Beurtheilung der wirth-
schaftlichen Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals nieht nur auf die Kenntniss der
auf ihm zu  erwartenden  Frachtsiitze ankommt, sondern weil es zur Pritfung
etwaiger wirthsehaftlicher Verschichungen wiehtig ist, zu wissen, wie sich nach
Srhauung  des Kanals  die Verkehrshezichungen  soleher  Gegenden  gestalten
werden, denen nur Wasserstrassen geringerer Leistangstithiekeit zur Verfiigung
stehen.  Ferner bhenutzen  die auf dem  Rhein-Elbe-Kanal zu verfrachtenden
Giiter vielfach die ansehliessenden Wasserstrassen, so dass alsdann dem Kosten-
vergleich in der Regel die sehiffsgrisse zu Grunde gelegt werden muss, welehe
den Ahmessungen der Kleinsten zo beriihrenden Wasserstrasse entspricht.

Die schr cingehenden Untersuchungen sind ausziglich in der Anlage 12
wicdergegeben,  An dieser  Stelle migen  nur die  allgemeinen  Annahmen, -,
ferner die Eintheilung nach Sehiffserosse,  Daver der jihrlichen Sehifftahrtszeit 5%
und Ausnutzung der Tragtihigkeit. sowie die Endergebnisse mitgetheilt werden,
wihrend  alle  Einzelheiten, die Begriindungen und die Vergleiche der berech-
neten mit  den jetzt  diblichen  Sehiffstrachten  der Anlage 12 iiberlassen
werden sollen.

Fiir alle Bercehnungen gemeinsam sind folgende Annahmen: \nnalmen bei Berechnung

1. Es wurden die Transportkosten fiir grobe Massengiiter ermittelt, der Schiffalirtskosten.
2. Als Binheit der Berechnung  diente ein Tariftonnenkilometer

(Tarif-tkm), d. h. die Transportleistung, welehe der Forthewegung einer Tonne

Waaren auf 1 Kilometer Linge auf sehleusenfreicr Strecke  entsprieht. e

Sehleusen oder mechanisehe Sehiffshebewerke wurden die in der Anlage 12, Seite 4

und 5, nither angegebenen Zuschliige gemacht. Da auf dem iistlichen Theil des

Rhein-Elhe-Kanals nur schr wenig Schleusen bei grosser Kanallimge vorkommen,

Komnnen aut diesem Theilstiick der Gesammtanlage die Schifffahrtskosten  fiir

cinen Kilometer wirklicher Linge meist gleieh denjenigen fiir cinen Tarifkilo-

meter gesetzt werden,

Sympher. b
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3. Simmtliche Berechnungen wurden fiir durchgehenden Tag- und
Nachtbetrieb mit doppelter Mannschaft und fiir cinfachen Tagesbetrieb mit ein-
facher Mannschaft ausgefithrt. Zur Zeit bildet der Tageshetrieh die Regel.
auf stark besetzten Kaniilen wird aber hiiufiz Tag- und Nachtverkehr ein-
gerichtet werden miissen, namentlich an den Schlensen, um die Leistungsfihig-
keit der Wasserstrasse zu erhéhen.

4. Den Ermittelungen wurde eine jibrliehe Betriebszeit von 10 Monaten
(Verhiltnisse des Rhein- und Elbegebietes), 9 Monaten (Odergekict) und 8t/
Monaten (Weichselgebiet) zu Grunde gelegt. Die Zahl der wirklichen Betrichs-
tage wurde dabei zu 270 bezw. 250 und 230 angenommen.

Nebenkosten aller Art und Abgaben wurden einstweilen nicht heriteksiehtigt,

Es wurde zuniichst die Ermittelung der Schifffahrtsbetrichskosten fiir
600-t-Sehiffe  als Normalfahrzeuge auf dem Rhein-Elbe-Kanal vorgenommen.
Hierauf folgten gleiche Berechnungen fiir 150-, 200-, 300-, 400-, 450-, 1000-
und 1500-t-Schiffe unter der Voraussetzung dazu geeigneter Kanalanlagen.

Dann wurden die durch weehselnde Wassersiinde stark und ungiinstie
beeinflussten Verhiiltnisse an freien Flissen der Betrachtung unterzogen.

a) Schifffahrtskosten aunf Kaniilen.

Folgende allgemeine Voraussetzungen sind gemacht:
1. Die Fortbewegung geschieht mit Dampt;
2. ein Schiffszug wird gebildet von 1 Sehleppdampfer und 2 Sehlepp-
kithnen:
3. die Fahrgesechwindigkeit betriigt aut freier Strecke ohne
Kreuzung . 0 G Gy 5 Gagnd e i . 5 km/Stunde:
4. die tagliche Fahrtlinge ist ant schleusentreier Strecke mit Riick-
sicht auf’ Verzigernng bei Kreuzungen und sonstige Autenthalte
a) bei 24 stiindigem Tag- und Nachthetrieh mit

doppelter Mannsehaft . . . . . . . . . 100 km,
h) hei 13 stiindigem Tageshetrich mit  einfacher

Manhisehaff < . .2 = & & @ @ = = & ¥ 60 km.
5. Volle Hinfracht (beim Rhein-Elbe-Kanal vom Industriegebiet nach
Westen und Osten gerechnet), 1/, Riiekfracht.
Danaeh ergiebt siech folgende Zusammenstellung der Schifftahriskosten
fitr grobe Massengiiter auf Kanéilen mit Dampfschleppbetrieb:
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Zusammenstelhmg

der
Schifffahrtskosten fiir grobe Massengiiter
auf
Kaniilen mit Dampfschleppbetrieb
fiir
verschiedene Schiffsgrossen und denselben entsprechende Kanalabmessungen
ohne

Beriicksichtigung der Kanalabgaben, Hafengebithren, Hafenfrachten, Anschlussfrachten,
Lade-, Losch- und Umladekosten, sowie Versicherungsgebﬂhren fiir die Ladung.

-

Anzahl Durchsehnittliche ‘ﬂchlﬁ[dhrtbkusttu fiir | Tarif-Tonnenkilometer®)
der wirklichen hei Sehiffen einer Tragfihighkeit von
Betriebstage Tonnen
(Dauer der Betriebs- 150 | 200 300 400 450 600 1000 1500
zeit in Klammern 5 :
in Pfennigen
angegeben) ) g B _
Pf PE | PE Pf. | Pf. Pf. PE. Pf.
1. 270 Betriebstage
(10 Monate)
(Rhein- u. Blbegebiet)
(. Tag- und
A Tag 150 .12 90 90 100

Nachtbetrieh - +0,79| - +U o:} +U 48— + 0,41, o = 0, 58 = + 0, 30ﬁ + 0,23|— 40,21

5 { 70 |7 )
P. Tagbetrieb . it +U,T?. ge + 0,62- 12 + 0O, lJ - + 041 — + 040—0 - Uddl— + 038% + 0,26
"

2. 250 Betriebstage
(9 Monate)
(Odergebiet)

9. Tag-
[. Tag- und lhO 110 100 100

Nachtbetrieb 1—034 = +n 67 —+u 49 — -[—ULLZ‘—~ +0, 40 + 0,33
|
= 0OF bl |
B. Taghetrieb . l?’+oﬁ9if-+‘gm5:’+~m51i 044L—%-045‘ Y 40,37
1

3. 230 Detriebstage
(8'/, Monate)
[Weichselgehiet)

# Tag- und 150 120 105
Nachthetrieh -l-Ub? --{-069 = =0, 55 - -I-O 461 rO‘}d-— + 0,37

. 8 . ' 3
B. Tagbetrieb . 1—50 40,86 }0 )—i-() 71— i + 0,5 3‘5| g -+ 047 ti[;) +0,46 bl? + 0,39

%) | Tarifkilometer = 1 Kilometer schleusenfreien Kanals.
##) 1y — Anzabl der aul der Fahre zuriickgelegten Tarifkilometer,
b



Grisse der Schiffe auf
den 4 Hauptstromen.
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Hervargehoben wird besonders, dass der rechnungsmiissive Betrag der

Schifffahrtskosten (Hauptkosten) ohne Nebenkosten und Abhgahen auf dem Rhein-
- = : V. o . 90

Elbe-Kanal fiir  600-t-Schiffe hetragen  wird ( -
n

\

l],.’%] Pf. fiir 1 ‘Farifs

Tonnenkilometer
Hierbei ist der fiir Korze und mittlere Transportlingen ctwas hishere
Betrag des Tag- und Nachthetriebes statt desjenigen fiir cinfachen Taghetrich

angenommen. Der Buchstabe n bedeutet in der obigen Formel die Anzahl der

aut der in Betracht kommenden Reise zuriiekzulegenden Kilometer  (Tavit-
kilometer).
b) Schifffahrtskosten anf Fliissen.
Hinsichtlich der Einzelheiten in  der Bereehnung von  Flussfrachten

muss auch hier auf die Anlage 12 verwiesen werden, Die Sehifffahrtsverhiiltnisse
auf den deuntschen Strémen haben sich ganz erheblich gebessert, jedoch sind
sie namentlich mit Bezng anf Sehiffsgrossen noch in der Entwicklung begriffen.
So verkehren auf dem Rhein Sehiffe von mehr als 2000 t, auf der Elbe von
mehr als 800 t, auf der Oder und Weichsel von mehr als 400 t Tragtiihickeit,
aber dic Zahl dieser grisssten Schiffe ist jetzt noch sehr gering.  Die Durek-
schnittstragtihigkeit der Sehlepp- und Segelkihne betrng im Jahre 1896 auf

a) Rhein (in Rubrort-Duishurg-Hocehteld cingegangene Sehiffe) 450 t

hy Elbe (in Magdeburg angekommene Schiffe) 300 t
¢) Oder (in Breslau zu Berg angekommene Schiffe) . . . 190 t
d) Weichsel (in Thorn durchgegangene Sehitfe) . . . . 125 1.

Man sicht hieraus, in welechem Maasse die Normalschiffe des Rhein-
Flbe-Kanals selbst dem Durchsehnitt der Rhein- und Elbschiffe iiberlegen sein
werden und dadureh Transportkosten in Aussieht stellen, die nieht einmal die
mittleren Frachtsiitze der grossen Strome errcichen.

In Erwiigung jedoch, dass die Durchsehnittstragfiihiekeit stark dureh
die alten, an Zahl stindig abnehmenden kleinen Schiffe hinabgedriiekt wirds
weleh' letztere gegen die neuen grossen Fahrzeuge den Wetthewerh nieht mehr
anfnehmen und” daher oft zu Preisen fahren. die kaum ilre Selbst-
kosten decken, muss angenommen werden, dass die Schiffsgrisse. welehe fiir
die Hohe der augenblicklichen Frachtsiitze auf den  versehiedenen Strimen
massgebend ist, die durchsehnittliche iibersteigt.

Zur Zeit konnen

kiinnen

1. auf dem Rhein Schiffe yvon. . . . . . 600 t Tragfihigkeit
2., der Elbe LS g e e s 400 ,.
Sa. Oder = i e omn e 3D i
3h. 4 o . im Yerkehr mit Berelin und
Hamburg Schiffe von : 200 t i
4. ant der Weichsel Sehifte von . . . . . 150 t i

als fiir die Frachtbildung massgebend  angeschen  werden.,  Bis  zur
gesetzten Fertigstellung des Rhein-Elbe-Kanals im Jahre 1908, spitestens aber
10 Jahre nach Inbetriebnahme desselben wird dic  Durchsehnittstragtiihielkeit
der Schiffe aunf allen Stromen, namentlich wenn  dies im dureh
Umbau des Finow- und des Bromberger Kanals unterstiitzt werden sollte, sich
erheblich gesteigert haben, so dass alsdann

VOrats-
den

Osten

1. aut dem Rhein Sehiffe von . 1000 t Tragfithigkeit,

2. . der Elbe L . 600 t -
3. . . Oder . Ly 400 t "
4. .. . Weichsel ., . 400 t

fiir die Frachthildung massgehend sein werden,
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Die Kenntniss dieser Verhiiltnisse ist erforderlich fiir die spiiter vor-
sunchmende Betrachtung des durch den Rhein-Elhe-Kanal ermiglichten Waaren-
austausches  zwisechen Ost und West und  der  wirthsehattlichen Versehiebung,
welche der neue Wasserweg zu Glunsten  der westlichen  Industric gegenitber
der sehlesischen im Gefolge haben wird.

Unter Beriieksichtigung der versehiedenen klimatisehen Verhiltnisse und
der wecehselnden Wasserstinde ergiebt sich hei cinfachem Taghetrieh —
da letzterer aut den freien Fliissen die Regel bildet —  folgende Zusammen-
stellung  der  durchsehnittlichen  Sehifffahrtskosten  fir  grobe Massengiiter  auf
Flisssen von den Eigenschaften der deutschen Hauptstrime Rhein. Elbe, Oder
and Weichsel, wobei wieder die Annahme gemacht wurde, dass die Schiffe in
der ecinen Riehtung so voll beladen sind, wie es der Wasserstand  erlaubt,
wihrend in der anderen Richtung nur '/, jener Giitermengen befordert werden.

Schifffahriskosten auf
Fliissen fiir grobe
Massengiiter.



Zusammenstellung der durchschnittlichen Schifi-

von den Eigenschaften der deutschen Hauptstrome Rhein, Elbe, Oder und Weichsel bei einfachem Tag-
Lisseh- und Umladekosten, sowie Ver-
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Betriebsleistung einer

sriisseren Rheinrhederei.
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Dass die vorstchend theoretisch berechneten Schifffahrtskosten mit den
wirklich bezahlten Durchsehuittsfrachten im Allecmeinen guf iibereinstimmen, in
der Regel sogar etwas hiher als die letzteren sind. ist in der Anlage 3 dureh
zahlreiche Beispiele des Weiteren dargelegt.  Auch ist zum Sehluss die Betriehs-
leistung ciner grosseren Duishurger Rheinschifffahretsrhederei im Jahre 1895 hei-
gefiigt, aus  der ersichtlich ist. mit weleh  ausserordentlicher Regelmiissiekeit.
Piinktlichkeit und Sehnelligkeit sieh ein neuzeitlich geleiteter Binnensehitfsverkehr
abwickelt, der thatsiichlich mit den gleichen Eigenschaften der Eisenbahnen
wetteifert und nichts mehr von dem veralteten Sehlendrian erkennen  lisst. der
frither und theilweise noech  heute  auf Nebenwasserstrassen — iiblich war.
Wenn man derartige genane Aufzeichnungen betrachtet und wiirdigt, so kann
man nicht mehr im Zweifel sein, woher die ausserordentlichen Erfolge und dic
niedrigen Sehifffahrtskosten auf dem Rhein, der Elbe und der Oder kommen,
und dass die Fortschritte, welehe unter theilweise ungiinstigen Fahrwasseryer-
hiiltnissen erreicht wurden, sich auf dem grossen, stets vollsehitfigen und strimungs-
freien Rhein-Elbe-Kanal weiter entwickeln und zu noeh grisserer Regelmiissigkeit
und noeh piedvigeren Frachtséitzen fithren werden.

2. Nebenkosten.

Zu den Hauptkosten treten noeh die Nebenkosten, fiir welehe, soweit
nicht besondere, bekannte Yerhiiltnisse  vorliegen. folgende  Durchsehnittssiitze
anzunchmen sind:

a) Hafengebiihr, sowohl im Abgangs- wie Bestimmungs-

orte je 15 PLA, also zusammen . . . . . . . . = 30 Pl
b) Umladen vom Gruben- oder Eisenbalinwagen ins Schiff
(Kippen) . . < o v v v v v v v v o « . .= 10 PEA
¢) Umladen vom Sehiff’ aut die Eisenbahn
L. bei grossen Mengen grithster Giiter und dazn  ge-
cigneten Vorrichtungen . . i o a= 22 PN
2. bei grossen Mengen, aber ohne ]msundcrt \*mrlvhtuuwvn = 40" Pt
3. beim Umladen von kleineren Mengen von hesseren
Giitern odervon Getreide olme besondere Vorriehtungen
mit Sacken und Wiegen . . . . . . . . . .= 100 Ptjt
d) Umschlags- oder Leichterungskosten  beim Uehergang

vom Kanal aut einen anderen Wasserweg (oder umge-
kehrt), der von Schiffen mit abweichenden Abmessungen
befahren wird, wie bei e#);

¢) Beim 1mschlag  zwischen Eisenbahn und Sehiff in
Ruhrort, Duisburg, Diisseldorf, Kiln und Mannheim eine
Hafentracht von . . . R e
talls dieselbe nieht Inmvnb in tll‘l] lJlsvnlmlmtariﬂ-n enthalten.

15 PLt,

f) Versicherungsgebithr fiir die Ladung, je nach Waaren-
gattung, Art des Schifffahrtsweges und Transportlinge
verschieden, fiir mittlere Kanal-Transporte und Kohlen
oder dhnliche griibste und billigste Massengiiter . . . = 5 Pf/t.

*) Bei einem Umsehlag vou Schiff zu Schiff sind ausser den eigentlichen unter ¢
berechneten Umladekosten noch die durch den Aufenthalt der an dem Umsehlag betheiligten
Fahrzenge entstehenden Ausgaben zu berficksichtigen und zwar in der Weise, dass die Sehiff-
lahrtskosten hei derartigen Versendungen so berechnet werden, als wenn zwei vollstindig
getrennte Schiffsreisen vorligen, dic eine vom Abgangsort bis zum Umschlagsplatze, die
andere vom Umschlagsplatze bis zum Bestimmungsort. Der in den Schifffabrtskosten ent-
haltene Theil , Liegekosten” muss also bei derartigen Reisen zweimal aufgewendet werden.
Die Gesammtkosten eines nothwendigen Umschlags von Schiff zu Schiff hetragen also ausser
den unter ¢ angegebenen Umladekosten noeh durehsehnittlich 1 M.jt
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g) Die Eisenbahnfrachten fiir die Zu- Dezw. Abfihrung der Giiter, wenn
Abgangs- und Bestinimungsort nicht anmittelbar am Kanal liegen.
Die Hihe der Eisenbahntrachten ist aus den Tarifen zu entnehmen
oder kann auof Grund der oben gegebenen Eisenbahntarifsitze be-
rechnet werden.

3. Kanalabgaben.
a) Allgemeine Grundsitze.

Die Feststellung des Abgabentarifs muss spiterer Zeit vorbehalten bleiben,
denn bis zur Erittnung des Rhein-Elbe-Kanals kinnen manche Verhiltnisse sich
so verschieben, dass die fiir die Ertragsbercchnung jetzt gemachten Annahmen
sich als ungecignet fiir die wirkliche Gestaltung der Abgaben erweisen. Indess
mussten schon hente iiber die ungetiihre Hshe der Abgaben und die Gesichts-
punkte, nach welchen die Klasseneintheilung unter Zugrundelung der jetzigen
Waarenpreise und wirthschattlichen Verhiltnisse zu erfolgen haben diirfte. An-
nahmen gemacht werden, Ersteres ist nothwendig, umn die Ertragstihigkeit der
Kanalanlage nachweisen zu konnen, letzteres, um zu zeigen, in welcher Weise
die Hiohe der Abgaben benutzt werden kann, um Vortheile und Nachtheile ein-
zelner Landestheile erforderlichenfalls auf das dem Gesammftwohl zweckmiissigste
Maass zuriickzufithren.

Dureh theoretische Untersuchungen ist allerdings nachgewiesen worden,
dass der wirthschaftlich criisste Gesammtnutzen eines Verkehrsweges vielfach
dann erzielt werden wird, wenn die Kanalabgaben niedrig gebalten werden oder
gar ganz austallen. An cin Vorgehen in dieser Richtung ist unter heutigen Ver-
hiiltnissen nicht zu denken.

Zundichst wiirden einer derartigen Absieht fiskalische Bedenken ent-
gegenstehen, denn erstens erfordert die Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung
des Kanals eine jihrliche Ausgabe von rund 10 Millionen M., welche etwa zur
Hilfte vom Staat getragen werden und im Staatshaushalt eine nicht unwesent-
liche Rolle spielen, und zweitens wiirde ein abgabenfreier Kanal den Staats-
eisenbahnen zu viel Frachten entzichen, Frachten, welche zun Theil weit besser
den Eisenbahnen verblieben. Der letztere Umstand ist sogar wichtiger als der
erstere, denn die den Eisenbahnen entzogenen Reineinnahmen werden den Be-
trag tiir Verzinsung, Tilgung und Unterhaltung des Kanals noch erheblich
fibertreften.

Ferner wiirde die Abgabenfreibeit des Rhein-Elbe-Kanals den aller-
erissten Widerspruch in den Kreisen finden, welehe Keinen Vortheil, sondern
zum Theil sogar Nachtheil von der Anlage haben. Es kaun in der That hart
erscheinen, dic Kosten fiir eine so gewaltige Anlage, welehe den Betheiligten
ohnehin schon grossen Nutzen gewiihirt, theilweise denjenigen aufzubiirden, welche

3 durch den erhihten Wetthewerh der Begiinstigten ihre eigenen Anlagen und
- Ermeugnisse bedroht sehen,  Werden dagegen Abgaben erhoben, welehe im
Stande sind. die aut den Kanal verwendeten Kosten ganz oder zum grossten
Theil zu decken, so entfillt der hauptsichlichste Grand des Widerspruchs, denn
ein wirthschaftlicher Fortsehritt, der aut Kosten der Betheiligten angestrebt
wird, sollte nicht aufoehalten werden, selbst wenn er mit einigen unvermeidlichen
~Nachtheilen von geringerer Bedeutung verbunden ist,

) Bemessung der Abgaben,

Ueber die Nothwendigkeit einer angemessenen  Abgaben - Erhebung
mithin ein Zweifel nicht bestehen.  Hinsichtlieh der Hihe der Abgaben
, wenn soust angingig, der Grundsatz zu befolgen, dass die Bewerbstithigkeit
Bywpher, [
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der deutschen Hifen und Produktionsgebiete thunlichst unterstiitzt wird. Ferner
ist der Kanal selbst in zwei Theile zu scheiden, in den westlichen mit hohen
Abgaben und in den ostlichen mit niedrigen Abgaben. Dieser Begriff ist nicht
streng geographisch zu nelimen, wenngleich er im Wesentlichen aueh  Grtlieh
diec Kanaltheile bezeichnet, auf welehen hohe und niedrige Abgaben erhoben
werden sollen.

Der westliche Kanaltheil von Laar bis Herne erfordert bei geringer
Linge so bedeutende Baukosten, dass trotz des zu erwartenden lebhaften Ver-
kehrs eine hohe Kanalabgabe nothwendig wird, um die Betrige fiir Verzinsung
und  Unterhaltung zu bestreiten. Die istliche Strecke Bevergern—Magdeburg
bedarf vermiige der verhiiltnissmiissig geringeren Herstellungskosten nur niedrigerer
Abgaben.

Es ist ferner ein grosser Unterschied, ob der Verkehr den westlichen
Kanaltheil nur auf geringer Linge bertthrt, dann auf den Rhein ibergeht und
hier auf dem weitaus lingsten Theil der Fahrt den Vorzug villiger Abgaben-
freiheit geniesst oder ob an die Fahrt auf der Streeke Laar —Herne eine lange
Reise nach dem mit Abgaben helasteten Gstlichen Kanaltheil anschliesst. Erstere
Transporte vermigen naturgemiss einen hiheren Einheitssatz fir 1 Tonnen-
kilometer zu zahlen als letztere, denn die Gesammtabgabe ist wegen der kurzen
Fahrt unbedeutend und der Vortheil unmittelbaren Anschlusses an den Rhein,
gegeniiber der jetzigen Nothwendigkeit eines BEisenbahnzwischentransportes ver-
hiiltnissmiissiz gross,

Die Unterscheidung nach hohen und niedrigen Abgaben soll demnach
im Allgemeinen folgende sein:

a) Hohe Abgaben triigt

der Verkehr zwischen Rhein einerseits und dem Industriegebiete bis

Dortmund andererseits sowie im Industriegebiete selbst fiir den auf der

Strecke Laar —Herne zuriickgelegten Weg, wiihrend fiir die dabei auof

den Dortmund - Ems-Kanal entfallenen Wege die unter b bezeichneten

niedrigen Abgaben berechnet werden ;
b) niedrige Abgaben triigt

der gesammte iibrige Verkehr, inshesondere zwischen dem Rhein und

Industriegebiet einerseits, dem Dortmund-Ems-Kanal nordlich des Dort-

munder Zweigkanals und dem Mittellandkanal andererseits.

a) Hohe Abgaben.

Die fritheren Erhebungen iiber den dem Sid-Emscher-Kanal (Linie IV
der Kanalvorlage des Jahres 1894) zufallenden Verkehr ergaben bereits die
Nothwendigkeit, Abgaben in Hohe von 1 Pf. fiir 1 Tonnenkilometer zu erheben.
Dieser Satz kann fiir die weitaus meisten und grobsten Massengiiter heibehalten
werden, wiihrend die besseren Waaren entsprechend hoher zu belasten sind.
Zu bemerken ist hierbei noch, dass die Abgaben nach wirklichen Léngen-
kilometern, nicht nach den bei den Schifffahrtskosten in Frage kommenden
Tarifkilometern  berechnet werden.  Es  wird angenommen, dass einstweilen
3 Tarifklassen zu bilden sind, welehe der Tarifeintheilung der Eisenbahnen
fiir Massengiiter ungetihr entsprechen.

Klasse I (entsprechend etwa Spezialtarit 1 der

Eisenbahnen) . . . 2 Pf/tkm Abgabe,
» 1L (entsprechend etwa bpvzmltaut Il der
Eisenbahnen) . . . . . i « 1b 7

, I (entsprechend etwa pr.l.lltant III and
den  niedrigeren  Ausnahmetarifen fiir
Massengtiter . . ... : = . . . 10
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Die Einfiithrung einer hesonderen Klasse fiir Stiickgiiter und sehr werth-

volle Waaren, welche cigentlich nicht anf den Wasserweg gehiiren oder — falls
sie iln doch aufsuchen — im Stande sind, auch besonders hohe Abgaben zu

tragen, kann dem Bediirfniss vorbehalten bleiben, falls eine zu starke Ablenkung
dieser hoch tarifirten Giiter von den Eisenbahnen erfolgt.

Setzt man nach Analogie des Verkehrs aut den mirkischen Wasser-
strassen®) voraus, dass etwa
100/, der Klasse I,
100, . . I
809/, .. .10

zufallen, so erhiilt man eine durchschnittliche Abgabe fiir ein Tonnenkilometer von
10 10 80

100 * 21 100" * 100

Abgaben in der angegebenen Hihe erscheinen im Verkehr mit dem
Rhein oder aunf den kurzen Wegen im Industriegebiet zuliissig: besondere Aus-

.1 = 1,15 Pf.

nahmefille kimnen erforderlichen Falls beriicksichtigt werden. Nimmt man an,

dass die vom Rhein kommenden oder dahin gehenden Gitter noch durchschnittlich
40 km anf dem Kanal zuriicklegen, so betriigt die Abgabe fiir 1 Tonne in
Klasse [ 80 Pf.
o B0
. I 40

Die Eisenbahnfracht fir 40 km Linge von Ruhrort aus, welche die
bisher dort umgeschlagenen Gitter zu tragen haben, belduft sich fiir 1 Tonne bei
Spezialtarif 1 auf . . . . . . . . . .240 M
" | RS R 1.1,
o 111 und naech dem Rohstofftarif auf 1.60 ..

Die Ersparniss in der Benutzung des Kanals ist mithin fiir die vom
Kanal beriihrten Gegenden, selbst wenn den Abgaben noch die geringen Streeken-
kosten des Schifffahrtsbetriebes mit 0,20 —0,30 M./t und einige Nebenkosten
zugercelnet werden, so gross, dass der vorgeschlagene Abgabentarif nicht als
zu hoch angesehen werden kann. Im Gegentheil wird sieh viclleicht das Be-
diirfniss geltend machen, gewisse vom Unterrhein nach dem  Industriegebiet
gelangende Gitter — namenflich landwirtschaftliche Erzeugnisse — mit einer
noch hoheren Abgabe zu belasten, sei es dureh Versetzung in eine héhere
Klasse, sei es durch Ausnahmetarife, z B. fir das der Klasse I angehirige
Gretreide.

b) Niedrige Abgaben.

Die niedrigen Abgaben sind genau auf die Hilfte der hohen fest-
gesetzt unter Beibehaltung der bei den letzteren befolgten Grundsiitze und
Klasseneintheilung.

Sie hetragen daher in

Klasse I (109, aller Giiter) 1 Pf./tkm Abgabe

5 JL 0%, SRR 1 ¢ 2 {5 e ,_.
5 LI (809, « ) 0560 . -
durehsehniftlich 0.675 .. "

Die Angemessenheit dieser Siitze ist durch Probeberechnung ermittelt:
sie haben, wie im Theil ITT nachgewiesen, einen so starken Verkehr zur Folge,

# Auf den miirkischen Wasserstrassen machten die groben, ermissigte Abgaben
zahlende Giiter iwm Jahre 1893 78¢, die besseren, volle Abgaben zahlenden Waaren 227,
aller Transporte aus,
it

Durchschnittliche Abgahe
im westlichen Verkehr.

Angemessenheit der
Kanalabgaben im
westlichen Verkehr.

Durchschnittliche Abgabe
im dstlichen Verkehr,

Angemessenheit der
Abgaben im dstlichen
Verkehr.



Begiinstigung einzelner
(iiterarten.

Geringste Transportlingen
auf dem Rhein-Elhe-Kanal.

=0 ppf Hn

dass Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals sowie Unterhaltungs- und
Betrichskosten von den Einnahmen gedeckt werden. Ueberschliglich zeigt auch
folgende Betrachfung, dass die gewiihlten Sitze nicht zu hoeh sind.

Setzt man der Einfachheit wegen die Expeditionskosten der Eisenbahn
fir 100 km itberschreitende Entfernungen gleich den Liege- und Nebenkosten
des  Schiffstransportes, so sind den Streckenkosten der Bisenbahn dicjenigen
der Wasserstrasse, einschlicsslich Kanalabgabe, gegenitber zu stellen.

Eisenbahn Rhein-Elhe-Kanal
Spezialtarit 1 45 Pf/tkm Klasse I 1,5 Pf/tkm

- Ir 36 ., - IT 1.05°

. Ir 26 . 3 1 0,8 %

Niedrigste Ausnahmetarife fiir
Export- und Dampferkohlen
nach den Nordseehiifen rd.
1,30 Pf/tkm y 1 0.8

Zwischen den Siitzen der BEisenbahn und Wasserstrasse bleibt mithin
trotz der Abgabe ein erheblicher Spielraum, so dass dem Kanal reichliche
Transporte zufallen miissen. selbst wenn der Wasserweg liinger und hiinfig eine
Eisenbahnanschlusstracht erforderlich macht,

a

Ebenso wie heim westlichen Theil des Kanals hat man es auch beim
ostlichen in der Hand, gewisse Verkehre durch Zutheilung in die passende
Klasse oder durch Ausnahmetarife zu belasten oder zu begiinstigen, z. B. durch
Versetzung binnenlindischer Getreidetransporte von Klasse I in die niedrigere

Klasse II.

C. Vergleichende Bemerkungen iiber Transportkosten auf Eisenbahnen
und Wasserstrassen.

Aus den Angaben iiber die Héhe der von der Entfernung unabhiingigen,
also bereits bei dem kiirzesten Transport ertorderlichen Liege- und Nebenkosten
ist bercits zu ersehen, dass der Wasserweg fiir ganz Kurze Entfernungen gar
nicht in Betracht kommt. Um die Grenze zu bestimmen, hbei der die Wasser-
versendung tiherhaupt erst anfiingt, wohlfeiler zu werden als die Benutzung
der Eisenbahn, miissen 3 Hauptfiille mit steigenden Nehenkosten unter-
schieden werden.

1. Abgangs- und Bestimmungsort liegen unmittelbar an der Wasserstrasse,
es bedarf also keines Eisenbahnanschlusstransportess

2. Der Abgangs- oder Bestimmungsort liegt nicht am Kanal, es bedarf
also eines Umschlages zur Eisenbahn und einmaligen Eisenbahn-
transportes.

3. Abgangs- und Bestimmungsort liegen nicht am Kanal, es bedarf also
eines doppelten Umschlages zwischen Eisenbahn und Wasserstrasse
und doppelten Eisenbahntransportes.

Fitr die Verhiiltnisse des Rhein-Elbe-Kanals ergieht sich in diesen
Bezichungen Folgendes:
1. Liegen Abgangs- und Bestimmungsort unmittelbar an der Wasserstrasse,
so hetragen beim Kohlenversand allein Liege- und Nebenkosten
090 + 030 + 010 + 0056 = 1,35 M./t
Liegekosten Hafengebithr Kippen Versicherung
filr welehen Satz Giiter nach dem Rohrstofftarit’ aut etwa 30 km, nach
Spezialtarit’ I auf 28 km Linge mit der Eisenbahn beftrdert werden.
Bei vergleichender Berechnung ist zn erschen, dass Kohlensendungen
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bei Entfernungen unter 50 km und Giiter des Spezialtarifs 111 hei
Entfernungen unter 10 km Linge der Wasserstrasse  iiberhaupt  nicht
zufallen,  wenn  der Transport ausser den  Sehifffahrts- Haupt- und
Nebenkosten noch eine Kanalabgabe von 0.5 Pf./tkm zu tragen hat.

2. Liegt der Abgangsort nicht unmittelbar am Kanal, sondern ist noch
eine Eisenbahnbefiirderung bis zum Kanalbhafen erforderlich, so erhihen
sich die Wasserversandkosten um  die BEisenbahntracht, welche z B.
nach dem Rohstofftarit fir 1 km Entfernung 0,6!)';\[.;'5_. fiitr 9 km
0.80 M./t und fiir 14 bis 17 km 1,00 M./t hetriigt; der geringste
Wasserstrassenfrachtsatz wiichst daher, wenn die Bahnansehlussfracht zu
durchschniftlich 0,80 M./t (entsprechend  ciner  Bahnanschlusslinge
von 9 km fiir  Giiter  des  Rohstofftarifes)  angenommen  wird,
auf 1,36 + 0,80 = 2,15 M./t

Dies entspricht beim Rohstofftarif ciner Entfernung von 66 km.
— Bei einmalig erforderlicher Ansehlussfracht kommt der Wasserweg
fitr Kohlen und Rohstoffe bezw. fiir Sendungen nach Spezialtarif 111
erst in Frage, wenn die Transportentfernung wenigstens (00 bezw. 70 km
betriigt  und  die  Kanalabgabe der unter 1. eemachten  Annahme
entspricht.

3. Liegen sowohl der Abgangs- wie der Bestimmungsort nicht am Kanal,
sondern missen z. B. fur Anfuhr 0,80 M./t, fiir Abfuhr 1,00 M./t
Fisenbahnanschlussfracht hezahlt werden, so betriigt der mindeste Wasser-
strassentrachtsatz etwa

1,35 + 080 + 1,00 + 0,22%) = 3,37 M/t

Dies entspricht beim Rohstofftarif einer Entfernung von rund

120 km. Bei doppelt erforderlicher Anschlussfracht kommt der Wasser-

weg filr Kohlen und Robstoffe hezw. fir Sendungen nach Spezial-

tarit 111 erst in IFrage, wenn die Transportentfernung wenigstens

190 bezw. 160 km betriigt und die Kanalabgabe der unter 1. gemachten

Annahme entspricht.

In der Anlage 138 sind die Ergebnisse der obigen Angaben und Be-
rechnungen iiber Transportkosten aut Eisenbahnen und  Kaniilen graphiseh
dargestellt.

Hiernach ist fiir jeden einzelnen Fall cine vergleichende Berechnung
und eine Beurtheilung der Frage ermiglicht, ob bestimmte Giiter spiiter der
Eisenbahn verbleiben oder ob sie auf den Kanal iibergehen. Im Allgemeinen
wird der Uebergang nur stattfinden, wenn die Wasserstrassen-Frachtsiitze etwa
159/, billiger sind, als di¢ entsprechenden Fisenbahn-Frachtsiitze.  Dieses Ver-
hilltniss ist jedoch nur eine iiberschliigliche Annahme; bei stets gut fahrbaren
Wasserstrassen  (Kaniilen, kanalisirten Fliissen) geht es auf 109/, und weiter
hinab, wiihrend es bei mangelhaften Schifffahrts-Verhiiltnissen (Weser, Warthe,
Weichsel) auf 209/, und mehr steigt.

Benutzen die Giiter nieht nur den Rhein-Elbe-Kanal, sondern auch eine
der ansehliessenden vorhandenen Wasserstrassen, so sind den Kanal-Frachtkosten
diejenigen aul dem  berithrten Strome ete. zuzufiigen.  Hat die anschliessende
Wasserstrasse ungiinstigere Schifffabhrtsverbiiltnisse als der Kanal. so werden im
Allgemeinen sowobl die Grisse und Beladung der Sehiffic wie die Bercehnung
der Transportkosten  sich nach den Verhiiltnissen  jener Wasserstrasse richten
milssen.  Kine hiiufige Ausnahme  hiervon wird allerdings die sein, dass die
Schiffe wohl nach ihrer Linge und Breite aber nicht mit vollem Tiefeang auf
einen angrenzenden Fluss  iibergehen konnen.  Sie werden sich  dann fiir die

*) Umschlagskosten vom Schiff zur Kisenbahn.

Giemischte Fluss- nnd
Kanalschifffahrt.
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Fahrt im Kanal Ladung nach Zwischenorten suchen und nach dem Lischen
dieser Theilfracht in der Lage sein, mit geringerem Tiefgang auf die an-
sehliessende Wasserstrasse  tiberzugehen,  In o solehen  Fiillen werden vielfach
fiir die Fahrt auf dem Kanal die Kanal-Schifffahrtskosten fiir 600-t-Schiffe in
Ansatz zu bringen und diesen die Streckenkosten fiir die entsprechende
Transportlinge auf dem Flusse in solcher Hohe hinzuzurechnen sein, wie sie
den durchsehnittlichen Wasserstands-Verhiilinissen des Stromes entspricht.

Beispiele zur Berechnung Um die Ermittlung  zuteeffender Transportkosten zu  veranschaulichen,

von Fraehisitzen anf migen den Schluss dieser Betrachtungen einige Beispiele bilden, wie die Schiff-

Eisenbahnen und tahrtskosten sich fiir bestimmte Sendungen berechnen und wie sie sich gegen-
Wassserstrassen.

iiber den entsprechenden Eisenbahn-Frachtsitzen verhalten. .
s mGgen grissere Kohlensendungen untersucht werden, welche wenigstens
ein 600-t-Schiff filllen und von Zechen stammen, die bei Herne¥®) gelegen sind,
1. nach Hannover,
2. nach Schinebeck/Elbe,
3. nach ‘L\[_;mnhvim.
1. Kohlen von Herne nach Hannover.
Kanalentfernung Herne—Hannover rd. 260 km.
Da nur eine Schleuse vorhanden ist, kann die Tariflinge gleich der
wirklichen gerechnet werden. Die Zeche liege unmittelbar am Hafen
von Herne. so dass cine Eisenbahn-Anschlussfracht nicht erforderlich ist.

Die Schifffahrts-Hanptkosten betragen fiir 1 Tonne

90 - 260 08 PR 7% o o w o oAb e e e n ol SBIMER
dazu Nebenkosten, Hafengebithr . . . . . . . . . 0,30
Umladen vom Eisenbahnwagen ins Sehiff . . . . . . 010
Versicherungsgebithr der Ladung . . . . . . . . 0056 .
ferner Kanalahbgabe 260.05 Pf. . . . . . . . . 130 .,
Gesammkosten auf dem Wasserwege . . . . . . . 343 M/t

Die Kosten des Eisenhahnbezuges sind:

Herne—Hannover (Nord) . . . . . . . . . . . D5B70 M/t
Zechensehlussfracht »d. . . . . . . . . . . . . 010
Gesammkosten auf der FEisenbahn . . . . . « .« DHBOM/M

Der Bezug auf dem Wasserwege ist mithin 237 M./t oder rd.
2,40 M/t billiger als auf der Eisenbahn.

2. Kohlen von Herne nach Schinebeck.

Die Zeche mige 7 km vom Hafen Herne entfernt liegen und mit
diesem durch die Staatshahn verbunden sein; die Kohlen haben daher
eine Eisenhahn-Anschlussfracht von 0,80 M./t zu zahlen.
Wasserweg-Entfernmng Herne —Sehiinebeck:

a) auf dem Kanal bis Magdeburg »d. . . . . . . . 430 km
b) auf der Elbe bis Sechonebeck rvd. . . . . . . . . 14

In diesem Falle wird das Sehiff jedenfalls voll beladen; kann dasselbe
nieht mit vollem Tiefgang auf die Elbe iibergehen, so wird es so ein-
cerichtet werden, dass ein Theil der Ladung fiir Magdeburg hestimmi
und dort geloseht wird. Alsdann sind auf dem Kanal die Schifffahrts-
kosten fiir volle Ladung eines 600-t-Se.iffes, anf der Elbe diejenigen
fiir Durehschnittstrachten, und zwar naech den Verhiiltnissen cinzusetzen,
wie sie siech nach Vollendung des Rhein-Elbe-Kanals im Jahre 1908

#) In diesen und den folgenden Vergleichen ist Herne als Mittelpunkt des Rheinisch-
Woestfiilischen Industriegebietes angenommen. Ungefihr dasselbe Resultat wiirde sich ergeben,
wenn Dortmund als Verkelrsmittelpunkt gewihlt wiire,
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gestaltet haben werden, Danach herechnen sich die Transportkosten
auf dem Wasserwege, wie folet:

Eisenbahnanschlusstracht . . . .. . . . . . 08OMJ
Sechifffahrts-Hauptkosten:
auf dem Kanal 090 + 430.03 . . . . . . . . . 219
, der Elbe 14,048 . . . . . . . « « . « . 0T,
Nebenkosten: v
Hatengebithe <. . . R B, s Nos e o« 0301,
Umladen vom Luls(*nh.lhm\.lwvn in's Se hlﬁ % tanw e a e QA9
Versicherungsgebiihr der Ladung . . . . . . . . 010
Kanalabgabe 430 .05 P£ . . . . . .. . . . . 215 5

Fiir die Mchrkosten, in 2 Hifen zu loschen und ein-
malige Hafengebithr in Magdeburg, sowie zur Ab-

rndung . . . e e e e e e e e e e e 029,
Gesammtkosten auf dem Wasserwege . . . . . . .  6.00M/t
Dic Kosten des Eisenbahnzuges wiirden sein:
Herne—Sehonebeek . . . . . . . . . . . . . 890MA
Zochenansehlussfracht rd. . . . . . . . . . . 010
Gesammtkosten aof der Eisenbahn . . . . . . . . 9,00M/t

Dic Ersparniss bei der Benutzung  des Wasserweges
betriigt in diesem Falle also . . . . . . . . . 300M/t

3. Kohlen von Herne nach Mannheim.

Die Zeche miige zwar nicht unmittelbar am Kanal liegen, aber im
Besitz cines eigenen Ansehlusses an den Hafen sein. Die Beforderungs-
kosten von der Zeche zum Haten sollen dabei 0,20 M./t betragen.

Wasserweg-Entfernung Herne —Mannheim

a) auf dem Kanal bis Laar rd. . . . 7 o @ - A0 ER
oder mit Beriicksichtigung von '? l)oppl lwhlu-uw nozu
je 4 km rd. 68 Tarifkilometer.

b) auf dem Rhein von Laar bis Mannheim . . . . . . 3563 km

Die Hauptreise vollzicht sich hierbei auf dem Rhein, so dass es richtiy
sein wird, nach den dadurch erwachsenden Kosten die Gesammtaus-
gabe zu berechnen.  Die Rheinschifffahrtskosten Laar—Mannheim  sind
entweder nach dem Durehsehnitt wirklich bezahlter Frachtsiitze, wie sie
in Anlage 12 aut Seitc 42— 43 Spalte b, 7, 8, 9, 10 angegeben sind, oder
nach der Zusammenstellung aut Seite 38—39 dicser Schrift zu bereehnen
und zwar fitr 600-t-Schiffe, da nur solehe vom Rhein auf den Kanal iiber-
gchen kimnen.  Da in diesem Falle die wirklich bezahlten Schiffsfrachten
eeniigend  sieher bekannt sind, sollen  die letzteren in die Rechnung
cingesetzt werden;  sie  stimmen  iibrigens mit  den  theoretisch er-
mittelten  fast genau iiberein, wenn man berficksichtigt, dass in ihnen
die Hafengebithren bereits  enthalten, letstere  also nicht mehr an-
zurechnen  sind.

Die Kanalschifffahrtskosten treten dann nur als zusiitzliche Strecken-
kosten auf und zwar, wenn eine Theilabladung in Rubrort-Duisburg
heabsichtigt wird, mit dem fiir vollbeladene 600-t-Schiffe berechneten
Betrage, sonst aber mit dem auch fiir den Rhein zutreffenden Einheits-
Streckenkostensatze.  Letzteren Fall als  den wahrsceheinlicheren  ange-
nommen, erhilt man als Kosten bei Benutzung des Wasserweges:
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Anfohr von der Zeche zum Hafen Herne . . . . . 0,20 Mt
Kosten der Rheinschifffahrt Laar-Mannhein einschl. ]Lm\n- ;
gebtthren . . . & . . Sl

Kosten der Kanalsehifffahrt Ilvlm- L.«l:ll 66 048 Pi 088,
Nebenkpsten, Umladen vom Eisenbahnwageon in's bvhlﬂ’ 0,10

Versicherungsgebithr der Ladung . . . . . . . . 010
Kanalabgabe 40 . 1,0Pf . . . . . . . . . . . 040 ,
Gesammtkosten auf dem Wasserwege . . . . . . . 388 M/t

Bisher stehen fiir den gleichen Kohlentransport zwei Wege zur Ver-
fiigunes
1. unmittelbar mit der BEisenbalin von Herne naeh Mannheim,
2. bis Ruhrort - Duisburg mit der Eisenbahn, hier Umschlag in's
Rheinsehiff und von da nach Mannheim zu Wasser.
Die Kosten zu 1 berechnen sich, wie folget:

Eisenbahnfracht Herne—Mannheim . . . . . . 8§20 M./t
Zechenanschlusstracht vd. . . . . . . . . . 010 .,
Gesammtkosten auf der Eisenbabn . . . . . . 830 M.t

oder 4,42 M./t theurer als auf dem alleinigen Wasser-
wege.
2. Die Kosten auf dem zusammengesetzten Wege iiber Ruhrort-
Duisburg hetragen:
Eisenbahnfracht Herne  Ruhrort —Duisburg, einschl.

Zeehenansehlussfracht und Hafenfraecht . . . . 1,80 M/t
Kippen in’s Rheinsehiff nach bestehendem Tarif. . 0,06 .
Rheinfracht bis Mannheim einschl. Hafengebiihren

nach jetzigen Verhiiltnissen . . . . . . . . 27 .
Gesammtkosten des zusammengesetzten Eisenbahn-

Wasserweges . . . . . . . . . . . . . 461M/k

Die Ersparniss betriigt jetzt 0,73 M./t, wird sich aber, wie in der Anlage
12 auf Seite 42—43 aus dem Unterschied der Spalten 11 und 4 ersichtlich, wenn
zur Rheinfahrt ein 1000-t-Schiff’ benutzt wird oder wenn spiiter das 1000-t-Schift
fir die Hihe der Rheinfracht iiberhaupt massgebend sein wird, um 0,32 M./t
also anf 0,41 M./t ermiissigen. Diese Ersparniss wird trotz ihres geringen Be-
trages hiiufig zur Benutzung des Kanals fithren, da die auf Seite 45 erwiihnten
und mit durchschnittlich 159/, der gegenitherstehenden Eisenhahnfracht bewertheten
Nachtheile des Wasserweges auch bei der zusammengesetzten Eisenbahn-Rhein-
Versendung iiher Ruhrort vorhanden sind.

Wie sich fiir umfangreiche Ermittelungen und Vergleiche einer grossen
Anzahl yerschiedener TFrachtsitze Vereinfachungen der vorstehenden Berech-
nungen vornehmen lassen, die im grossen Durchschnitt ebenfalls zu zutreffenden
Ergebnissen fithren, wird im folgenden Absehnitt dargelegt werden,  Fir Einzel-
bereechnungen wird die vorbeschriebene Weise indess die richtigsten Aufsehliisse
ohne allzugrosse Mithe ergeben. Als Hiilfsmittel bei derartizen Untersuchungen
kann der als Anlage 2 beigegebene Uchersichtsplan des Rhein-Elbe-Kanals in
Verbindung mit den Wasserstrassen Deutschlands dienen, iiher dessen Einrichtung
daher einige kurze Erliiuterungen folgen mogen.

Auf dem Uebersichtsplan, Anlage 2, sind ausser dem Rhein-Elbe-Kanal die
bedeutenderen deutschen schiffbaren Wassersteassen in starken blauen Linien
zur Darstellung gebracht, jedoeh nur soweit, wie ein unmittelbarer erheblicher
Verkehr zwischen dem genannten Kanal und den vorhandenen Wasserstrassen
zu erwarten ist.  Andere in geringerem Grade sehitfhare oder fiir den Verkehr
unbedeutendere Flisse und Kaniile sind sehwaeh ausgezogen oder ganz  fort-
gelassen,  Zu den Wasserstrassen, welehe so wenig schiftbar sind, dass sie fir



den vorliegenden Fall als Schifffahrtswege nicht angesehen werden konnen,
gehtren 1. a. die Lippe, Ruhr, Mosel, Lahn, der Main oberhalb Wiirzburg, der
Neekar oberhalb Heilbronn, die Saale oberhalb Halle, die obere Netze u. s. w.

Eine Anzahl von Stiidten, welehe meist anmittelbar an den vorhandenen
Wasserstrassen oder am Rhein-Elbe-Kanal liegen, sind in die Karte eingeschrieben.
Neben ‘ihuen ist eine Zahl vermerkt, welche in Kilometern die Entfernung von
der Miindung des Ilusses oder von dem sonst angenommenen Nullpunkt der
betreffenden Wasserstrasse angiebt. So sind z. B. die Entfernungen auf dem
Rhein-Elbe-Kanal von der Miindung in den Rhein ab gezihlt und zwar ohne
Unterbrechung iiber Henrichenburg, Bevergern, Hannover nach THeinrichsherg
und Magdeburg. Die Lingen der Strecke Emden—Bevergern sind fiir sich an-
gegeben.  Die meisten Entfernungen sind dem  Fithrer aunt deutschen Schifffahrt-
strassen, bearbeitet im Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, Druck und Verlag
des Berliner Lithographisechen Instituts, Berlin 1893% entnommen.

Die Eiscnbahnen sind durch feine rothe Linien bezeichnet.

In die Karte sind ferner eingetragen die Reichs-, Staats- und Provinz-
grenzen.



III. Der Verkehr des Rhein-Elbe-Kanals und seine
finanziellen Folgen.

A. Ermittlung des vorhandenen Verkehrs.

1. Beschreibung der Verkehrs-Ermittlung.

Die folgenden Untersuchungen beschriinken sich lediglich auf die der
augenblicklichen Gesetzes-Vorlage zu Grunde liegende Kanallinie, welche fiir die
Verbindung von Dortmund mit dem Rhein die sogenannte Emscherthallinie von
Laar bis Herne vorsieht. Dic in ganz gleicher Weise filr die Siid-Tmscher-
Linie und die Lippe-Kanalisirung angestellten Ermittlungen sind nicht weiter
herticksichtigt.

Erhebungen des Verkehrs Ucher den jetzt vorhandenen Eisenbahngiiterverkehr, weleher sich nach
Gureh die Eisenbahn- Erbauung des Rhein-Elbe-Kanals diesem voraussichtlich zuwenden wird,®) und
Verwaltang. itber den dadurch entstehenden Ausfall an Eisenbahn-Einnahmen sind auf An-

ordnung des Herrn Ministers der dffentlichen Arbeiten seitens sidmntlicher
Bestimmungen iiber die  Preussischen Eisenbahndirektionen eingehende Erhehungen angestellt. Auf Grund
Art der Verkehrserhebung. yeiterer Verhandlungen wurde alsdann bestimmt, dass alle im Jahre 1892/93
bewirkten Sendungen, soweit sie miglicherweise dem Kanal hiitten zutallen
kinnen, einzeln ermittelt, und die fiir jede Sendung entrichtete Fracht mit der-
jenigen verglichen werden sollte, weleche hei Benutzung des Rhein-Elbe-Kanals
hiitte gezahlt werden miissen. Zugleich wurden Bestimmungen getrotfen iiber
die Art und Weise der Erhebungen, iiber die Hohe der Wasserstrassenfrachten,
iiber den nothwendigen Frachtgewinn zur Ueberleitung des Eisenbahnverkehrs
aut den Kanal und iiber alle sonst erforderlichen Einzelheiten.
Das Wesentliche iiber die festgestellten Grundsiitze, weleche bei den
Irmittlungen zur Anwendung gebracht sind, mige im Folgenden angetithrt werden.
Zuniichst wurden Bestimmungen iiber die Hiohe der Schitffahrtskosten
und der Kanalabgaben getroffen. Mit Riicksicht aut die miglichste Ver-
cinfachung der ausserordentlich umfangreichen Arbeiten wurde fiir die Kr-
mittlung jeder einzelnen Schiffstracht von der im Absehnitt 1T dargelegten
Berechnungsart etwas abgewichen, denn diese muss bei jeder besonderen
Transportlinge mit einem wechselnden Einheitssatze arbeiten und ausserdem
iiberlegen, wie beim Uebergange aut eine anschliessende Wasserstrasse die auof
letzterer erwachsenden Transportkosten zu ermitteln und zuzuschlagen sind.
Es wurden daher fiir die Frachtsiitze auf dem Rhein - Elbe - Kanal und
den angrenzenden Wasserstrassen Mittelwerthe eingetiihrt, welche Liege- und

*) Fiir die Bestimmung des in Folge der Weserkanalisirung von Bremen bis
Hameln anf den Rhein-Elbe-Kanal (ibergehenden Verkehrs sind nachtriiglich besondere Er-
mittlungen angestellt, die in Aunlage 16 dargelegt sind.
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Streckenkosten in sich begreifen und so reichlich bemessen sind, dass sie die
im Absehnitt Il berechneten und die auf vorhandenen Wasserstrassen wirklich
bezahlten Frachten in der Regel ilbersteigen. Der genaue Nachweis hierfiir
ist in der Anlage 12 auf Scite 38 erbracht.

Die Durchschnittssiitze, welehe auf Grund obiger Ueberlegung den
Verkehrsermittlungen zu Grunde gelegt wurden, betrugen fir 1 Tonnenkilometer
groben Massengutes

a) aaf dem Rhein . . . . . . . .7z Berg 0.7 I'f. zu Thal 0.7 Pt
b} . der nichtkanalisirten Weser oberh.
Famen . o b o o o o a2 o an X4
- ¢) o der Elbe. . . . . . . . < » » 1.0 ., o 5 @7 4
d) . , Saale bis Halle . . . . ., & T4 5. 5 145
o) . den Mirkischen Wasserstrassen,
einschliesslich Abgabe . . . . . o LU & » = 1.0 .
f) , der Oder. . . . . <"« ¢ « 5 » 1O s o oa LU R

¢) 4, den ostlichen Wasserstrassen . . » o« 1LO o o« & LU 4

Wo diese Sitze, wie z B. auf den mirkischen und den Gstlich der

Oder belegenen Wasserstrassen, gegen die jetzt bestehenden Frachten etwas
nitdrig erseheinen, ist zu beachten,

1. dass es sich im Verkehr mit dem Rhein-Elbe-Kanal meist um sehr
grosse Entfernungen (bis zu 1000 km) handelt, fiir welche der Ein-
heitssatz ohnehin sehr gering ist,

2. dass eigentlich nur die Streckenkosten anzusetzen sind, da die Liege-
kosten bereits in den erhohten Kanalfrachtsitzen stecken, und

3. dass viele der in Frage kommenden Wassersirassen dureh den
in Frage stehenden Umbau der Berlin-Stettiner Wasserstrasse und
dureh die chenfalls erwiinsehte Aenderung des Bromberger - Kanals
demniichst in weit leistungsfihigere und billigere Schifffahrtswege
verwandelt sein werden.

Fiir die Befordernng auf dem Rhein-Elbe-Kanal witrde ein Binheitssalz

yon 0,5 Pf/tkm (ohne Abgaben), zuziiglich eines festen Betrages von 0,20 M./t
fiir Spesen genau dem im Abschnitt TI fiir 600-t-Sehiffe berechneten Fracht-

190 : : . .
satze von (95 + 0,3) Pf./tkm bei der mittleren Transportlinge von 3560 km

entsprochen haben. Um indess keinenfalls zu ciinstig fiir den Kanalverkehr
qu rechnen, wurde dieser Schiffsfrachtsatz von 0,5 Pf./tkm nur fiir die nach
dem Mittellandkanal auf weite Entfernungen bestimmten Kohlensendungen den
Verkehrsermittlungen zu Grunde gelegt, im Uebrigen aber cin Einheitssatz von
0.7 PL/tkm
angenominen.
Einschliesslich der Kanalabgaben IIL Klasse ergeben sich daher
Gesammteinheitskosten
auf dem Dortmund-Rhein-Kanal von . . . . . 17 Pf./tkm,
auf dem Mittellandkanal und auf der mithenutzten
Strecke des Dortmund-Ems-Kanals  fiir simmi-
liche Giiter mit Ausnahme von Kohlen . . . . 12 ..
auf dem Mittellandkanal und auf der mitbenutzten
Strecke des Dortmund-Ems-Kanals far Kohlen . 1,0 i
Ausserdem wurden fiir jede Tonne die bereits erwiihnten 0,20 M. an
Spesen und die im Abschnitt II angegebenen Nebenkosten in Rechnung gestellt.
Wic die hoheren Abgaben fiir Giiter der Spezialtarife I und IT und
filr bessere Giiter beriicksichtigt wurden, ist auf Seite 64 niher dargelegt.
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Wendet man statt der theoretisech richtigen Trennung des Frachtsatzes
in Liege- und Streckenkosten den einfacheren mittleren Einheitssatz von 0,7
(bezw. 0,5) Pf./tkm an, so werden sich, da fiir die mittlere Transportlange
ein Unterschied bei Berechnung der Fracht nicht entsteht, die gemachten Fehler
im Allgemeinen ausgleichen: bei kurzen Entfernungen wurde zu giinstig, bei
langen zu ungiinstic fiir den Kanal gerechnet. Da indess bei sebr kurzen
Transportlingen ein verhiiltuissmiissig grosser Fehler zu Gunsten des Schifffahrts-
verkehrs gemacht wird und dadurch, namentlich im Industriegebiet, der Wasser-
strasse viele Verkehre hinzugerechnet werden wiirden, welehe ihr thatséichlich
nicht zufallen, da ferner jede Ueherschiitzung vermieden werden sollte, so sind
in Uebereinstimmung mit den Ausfiihrungen im Abschnitt 1T Seite 45 diejenigen
Transporte aus der ganzen Betrachtung .ausgeschieden, welche nicht eine
Versandlinge erreichten von:
a) 40 km, wenn Abgangs- und Bestimmungsort,
b) 70 , wenn nur entweder der Abgangs- oder der Bestimmungsort.
¢) 160 ,, wenn weder der Abgangs- noch der Bestimmungsort an
einer schiffbaren Wasserstrasse lagen.

Fine Ausnahme von dieser, namentlich im Industriegebietsverkehr streng
innegehaltenen Regel wurde nur hinsichtlich der nach den Rheinruhrhifen zum
Weiterversand auf dem Rhein bestimmten Sendungen gemacht, da in diesem
Falle nicht nur die kurze Transportlinge auf dem Kanal, sondern auch die
sich anschliessende, meist viel grissere Versandlinge auf dem Rhein in
Betracht kommt.

Die Eisenbahn-Ansehlussfrachten fiir den Fall, dass Abgangs- oder
Bestimmungsort nicht an der Wasserstrasse liegen, wurden nach den bestehenden
Eisenbahntarifen berechnet. Eine Ausnahme fand jedoch bei Kohlen statt.
Hier wurde angenommen, dass der Kohlenabsatz auf dem Kanal hauptsichlich
den nither gelegenen Zechen zufallen wird, um so mehr, als das bestehende
Kohlensyndieat in der Lage ist, die Verschickungen so einzurichten, dass sie
fir die Gesammtheit der Zechen das giinstigste Ergebniss liefern. Eine weit
vom Kanal entfernte Zcche, welche jetzt beispielsweise Kohlen nach Hannover
liefert, wird dies in Zukunft nicht mehr thun, der Bedarf vielmehr durch eine
Zeche gedeckt werden, welche gar keine oder nur geringe Zufuhrkosten zum
Kanal hat, Unter diesen Umstiinden erschien es zweckmissig, fiir die Anfuhr
von Kohlen zur Wasserstrasse cinen Mittelsatz von 0,40 M./t einzufithren
Dieser geniigt, wenn die eine Hilfte aller zu versendenden Kohlen unmittelbar
am Kanal gewonnen wird, nm die andere Hiilfte anf 9 km Entfernung mit der
Eisenbahn heranzufahren, oder um den in der Nihe des Kanals gelegenen
Zechen zu gestatten, sich auf eigene Kosten ein Anschlussgleis, ecine Drabiseil-
bahn oder dergl. zu erbauen und selbst zu befreiben.

Nachdem in dieser Weise die Hiohe der Schifffahrtskosten hestimmt
war, wurde durch iiherschliigliche Berechnungen das Gebiet begrenzt, auf welches
der Rhein-Elbe-Kanal, einschl. der Zweigkaniile nach Osnabriick, Minden, Linden,
Hannover, Lehrte, Peine, Braunschweig und Magdeburg, seinen Einfluss ausiiben
wird. In diesem Bezirk wurden siimmtliche Sendungen des Betriebsjahres 1892,
welehe in ganzen Wagenladungen von wenigstens 10 t nach den Spezial- und
Ausnahmetarifen gefahren wuorden und weleche miglicherweise den Rhein-Elbe-
Kanal hitten benutzen konnen, nach Richtung, Waarenbezeichnung, Gewicht,
Tarifklasse, erhobener Fracht und Antheil der Preussischen Staatsbahnen an
lefzterer ermittelt und mit allen Angaben in das nebenstehende Formular ein-
getragen.

Da seit dem Jahre 1892 hinsichtlich der Eisenbahnfrachten insofern
eine wesentliche Aendernng eingetreten ist, als der Robstfofftarit auf Kohlen,
Erze und Holz des Spezialtarifs 1T ausgedehnt wurde, so musste die dadurch
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Aol der Eisenbahnfracht
. . von dem An-
Befirderungsstrecke Bezeichnung e Tarif- | Erhobene Preussi- e
des schen Bezeichnung | bahn- |
| _ wicht | klasse Fracht Staats- des | Ent-
Artikels. bahnen o
yonu nach Hafens nung
£ M. el M. | PL km
Bruch  Hamover N. | Koblen | 14690| "0 | 86671 | se6rs s R
Bochum owso| , | 5204 — s2oat —| Meme 9
Wanne | 7908 i 45 866 | 45866 —| Broch D
Essen 4071 . 24426 —| 24426 —| Frintrop 9
Dortmund f Eisen 1729 Il 14697 —| 14697 — — -
Aplerheck Hildeshein Kohlen 16302 "0 | s9661 | 89661 | Dortwund 9
Wanne o 3593 22276 — | 22276/—| Bruch H
Bismarck . 3030 0 19089 —| 19089 — — |
Ranxel Peine b9 697 382060 I— 382060 —| Herne T
Riemlke 3249 21118 |—| 21118 |— b
— Hamm — ,,_,_,i_,Scjuwissmlhlm-l:p 30241 AT, 5 154992 15422 i Fli]tru_}l 29
—Aplerbeek . Hambueg | Stabeisen 835 Bal 7181 usx‘:; | Dortmund 9
O Eisenblech 510 4437 4487 8
Dk 1 1 D Qe nﬂj-lol 79 410
Freoppraerraes e o - PR
b Commtr— et 67— T A5 T3
Eving . Hamnover Kohlen 9 990 Rnt:::’it?ﬂ'- 53 0563 49 660 — | Dortinund 3
. ~ Linden 7420 40810 —| 87620 — 3
‘ | Peine 7090 . | 48988 —| 40910 | 3
Magdeburg ; Holz 634 A.-T. 2863 | —| 2863 — — =
- Connen | Linden Malz 805 I 8 452 —| 8462 - Bernburg = 16
Herne Amsterdam Kohlen 86 940 R"tl:lsl_t#.ﬂ" 462521 (158753 = = = |
——Sehalke—— | Diisseldorf 24570 o 41769 — | 41769 —1 Bismarck 3
K 99— 124752 47— . 5
Amsterdam . 112 880 - 575688 — [223 390 — ;i 3
Carnap Capellen = 7 350 33 810 - 33 810 - - |
Duishurg Haf, Miinster Getreide 5300 1 26500 —| 26500 — —
Hochfeld Haf. Dortmund Roheisen 5150 111 11840 | 11840 — — -
Ruhrort-Ha, Hoorde Bisener 33800 ““thl“r‘l‘f’ﬁ 87-600-—{ 67600 —| Dortinund—9
Rotterdam Horde 106200 A-T. [615960 207360 | 9 |

*) Bei den neuesten Berechnungen ist so verfahren, als wenn der Rohstofftaril bereits im Jahre 1802 aul Kohlen, Brz
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& . i . R ] e DN .
mg:::;; Wasserfracht aunf G esammt-
b. | Neben- i, b. y betrag
& | Auntheil Dortmund-Rhein- Dortmund-Ems- 2t .. e der
Tlisen- Ptg::Si- kosten Kanal Kanal Mittellandkanal -;Lii:;]t?;. Andere |Spalten7a,
' tf,rn::;t ;t?;i:' Strecke Stroecke i | Strecke | l Sllj,a],t e: { |I ::I:::Z: 2 :::: :
M. ba:;.“m M. M. | M. ‘ ! M. ) ];dn c” M. M.
I I I
!
5876 DH8TG| 8814 Bruch-Herne 441 Herne-Bevg. | 14984 Bevg.-Hann. 26883‘| 42308‘ — HG998
3652 3652| 5478 , | . | 9813 . 16708 26021 35151
3163 3163 4745 237 . | 8066 ., ., | 14472 22775 — | 30683
1628 1628 2443| Frintrop-. | 1018 4152 7450 12620 — | 16691
= — 865 Dortd.- ,, 2262 . 3797 609 — 6924
6621 6521] 9781 o 17769, Hild, 32604 50373 — | 66675
| 1437/ 1437 2156[ Bruch- 108 Herne- ,, aﬁsafl 7186 10959 — 14552
1212‘ 1212| 1818] Bism.- 273 3091 _ 6060 9424 — | 12454
23870 23879| 35818 60891 Peine 128349 189240 — | 248937
1300 1300[ 1949 3314| 6985 10299 — | 13548
~h141l H14t| 1814 ————Hiltrop=;—— 1742 7802 9b4 | 16499
919 9191 HOt - —— — Dot 1092- . Hhe o 3337 4429 1607 74hH6
1o al0p —dvef 667, | 2038 2706982 4503
_j - 1 Hee—— i i&QM—%QS&
- . e e
3996 5994 . 10889 Hann. 18282 20171 — | 39161
2068 - | 4452 . | 8088 Lind. 12688 20776 28196
2836 4204 7728 , Peine 15244 22972 — 30062
= | 317 | h Magd- ., | 1157 1157! . 1474
1288 1288 483 | Lind. = 1594 1594 644 4009
34776| 34776| 52164] Herne-Laar 57380 57380 151276| 295596
9828 9828 1474z Bism- 12531 ; 5; 12581 5897 42998
—996 e | 25445; 3144l 10638
45152/ 45152| 67728 57569 BT569, 195959| 366408
2040 2940 4410[ Carn- , | 2720 27200 9930 20000
— | 20650 Laar-Herne = 2480 Herne-Mstr.| 3943 6428 260 9338
B | 9575 . | 3399 Dtd. | 1546 4945 309 7829
21040 27040| 24536 S 22308 10140 i - 32448 838| 84162
84960, 84960 76464 , 70092 , , 31860 i| 10195211 159087| 422463
\ \
| i
' l




Antheil von Giitern der
allzemeinen Wagen-
ladungsklassen und von
Stiickgiitern am Kanal-
verkehr.
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verursachte Herabsetzung der Fracht dureh nochmalige Neurechnung beriick-
sichtigt werden; die heziiglichen neuen Eisenbahnfrachtsitze sind also bei der
Ermittelung des Verkehrs, der Frachtausfille w. s. w. so in Rechnung gestellt,
als wenn sie im Jahre 1892 bereits bestanden hiitten.

Diese Aufzeichnungen fiillten die linke Hiiltte, Spalte 1 6. der doppel-
seitigen Zusammenstellung,  Die rechte Seite wurde fiir die aul die Sehiffs-
befirderung heziiglichen Eintragungen freigehalten. Die letzteren wnfassten zu-
néichst in Spalte 7 die Angaben, ob und event. von bezw. nach welehen Binnenhiifen
am Beginn oder Ende der Wasserbeforderung noch ein Eisenhahrtransport erforderlich
sein wiirde, sowie welche Eisenbahnfracht dafiir gezahlt werden miisste. Ferner
wurde eine Spalte (8) fir Nebenkosten, cine (9) fiir die Wasserfracht (Schifffahrts-
kosten + Abgaben) und eine (10) fiir dic Gesammtkosten bei Benutzung des
Wasserweges bestimmt. Die Spalte 9 ist noch geschieden, um die Vertheilung
der Wasserfracht auf die ecinzelnen Absehnitte des Rhein-Elbe-Kanals und die
iibrigen sonst etwa berithrten Wasserstrassen ersichtlich zn machen.

Die Spalte 10 wmfasst alle Kosten irgend einer Art, weleche mit der
Benutzung  der Wasserstrasse  verbunden  sind;  ein Vergleieh  zwischen der
Eisenbahniracht, Spalte 5, und der Angabe in Spalte 10 zeigt demnach, ob der
Transport hilliger mit Hiilfe des Kanals oder der Eisenbahn auszufithren
gewesen wire,  Indem nun alle diejenigen Sendungen, welche billiger mit der
Eisenbahn  gefahren wiiren, blau durebstrichen wurden, verblieben diejenigen
welehe vom Wasserwege Nutzen gehabt hiitten.  Aus diesen wurden noch die-
Jenigen  Verkehre dureh rothes Durchstreichen ausgesondert, welche von der
Benutzung des Kanals nur einen Vortheil gezogen haben wiirden, der kleiner
gewesen wiire, als 15%, der Eisenbahnfracht. Man ging in Uebereinstimmung
mit den Darlegungen in Absehnitt I davon aus, dass im Alleemeinen erst
cine Ermissigung der Transportkosten um 159, genligend Anreiz bicten wiirde,
um die Giiter von der Eisenbahn aut' die Wasserstrasse abzulenken.

Auf diese, allerdings sehr mithsame und zeitraubende Weise, gelang
es, sich ein moglichst zutreffendes Bild des fiie den Kanal in Frage kommenden
Verkehrs, soweit er den Versand in 10-t-Wagenladungen der Spezial- und
Ausnahmetarife wmnfasste, zu schaffen.

Nach dem Vorbilde anderer Wasserstrassen, z B. der Elbe, werden
sich dem Wasserwege aber aunch Stiickgiiter und Giiter der alleemeinen Wagen-
ladungsklassen zuwenden und zwar wegen der damit verbundenen grossen
Ersparniss in vielleicht hohem Maasse. Man wird miglicherweise, was bereits
im Abschnitt 1l angedeutet wurde, indess der Zukuntt vorbehalten bleiben
kann, eine besonders hohe Abgabe auf Stiickgiiter legen kinnen und miissen,
einestheils um die Massengiiter mehr zu entlasten, anderentheils um die Ab-
wendung von der Eisenbahn in gewisse Grenzen einzuschrinken. Fir die
Ertragstihigkeit des Kanals wird daher die getroffene Annahme nicht zu giinstig
scin, dass Stiickgiiter und Giiter der allzemeinen Wagenladungsklassen im
gleichen Verhiiltniss dem Kanal zufallen werden, wie die Massengiiter der
Spezial- und Ausnahmetarife.  Nach Angabe der Eisenbahnverwaltung aus dem
Bericht iiber die Ergebnisse des Betriebes der Preussischen Staatseisenhahnen
im Rechnungsjahre 1892/93 (Seite 36/37) sind am Gesammtgiiterverkehr be-
theiligt gewesen:

a) die in der Zusammenstellung I behandelten Giter der

Spezial- und Ausnahmetarife in Mengen von mindestens

1810 6 1V TR = S R IR B e
b) die Giiter der allgemeinen Wagenladungsklassen und der

in Mengen unter 10 t autgegebenen Giiter der Spezial-

und Auspahmetarife mit . . . . . . . . . . . . T4
) die -FPrachtsttickgiiter mit + « & =« w & o & ¢« & o« BB
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Nach dem vorbezeichneten Bericht, Anlage 16, ‘Spalte e (Seite 213/214)
sind  dieselben Giiterklassen an der Gesammtgeldeinnahme betheiligt gewesen
die vorstehend unter a) bezeichneten mit 69,3 °/,

5 s Db o o 1879
i 34 o e) - w 12,69/,

Dem Verkehr, welcher spiiter auf den Kanal iibergehen wird, wurden
daher Zuscehlige gemacht, welehe nach Menge und  bezahlter Eisenbahnfracht
den figr b) und ¢) angegebenen Verhiiltnisszahlen entsprachen. Die fiir diese
hesseren Waaren auf der Wasserstrasse erwachsenden Schifffahrtskosten  sind
bei den Giitern unter b) gleich dem 1Y,-fachen, hei den Stiickgiitern gleich
dem 2-fachen Betrage der Kosten fiir Massengiiter bhemessen.  Die Hihe der
Anschlussfrachten wurde wie die der Eisenbahnfrachten veriindert.

Es wurde ferner vorausgesetzt, dass von diesem dem Kanal rechnungs-
miissig zufallenden Gesammtverkehr ein gewisser Bruchtheil den Eisenbahnen
verbieiben wiirde, da manche kleinere und ecilige Sendung den letzteren Weg
trotz der hitheren Kosten wiihlen und der Kanal nor wihrend etwa 10 Monaten
henutzhar sein wiirde. Der letztere Umstand wird zwar cine sehr erhebliche
Verminderung der Transportmengen nicht zur Folge haben, da das Bestreben
daranf gerichtet sein wird, gerade die weit iiberwicgenden und der billigen
Fracht am meisten bediirfenden Massengiiter wie Kohlen, Diinger, Baumaterialien
w. 8. w. wihrend der Sehifffahrtszeit zu hefordern, um nieht im Winter die hohen
[lisenbahnkosten bezahlen zu miissen. - Trotzdem erschien es, um sicher zu
echen, geboten, den den Eisenbahnen verbleibenden Antheil am  rechnungs-
miissigen Kanalverkehr auf

209/, beim Mittellandkanal (Bevergern—LElbe)
und auf

400/, beim Dortmund-Rhein-Kanal (Laar-—Herne)
zu bemessen. Dem Kanal verbleiben daher nur 80 bezw. 600/, der ermittelten
Transportmengen.

Der Unterschied, weleher in dieser Beziehung zwischen dem westlichen
und istlichen Kanaltheil gemacht wird, hat seinen Grund darin, dass im Verkehr
des Industriegebiets mit dem Osten die absolute Transportkostenersparniss fiir
jede Tonne wegen der grosseren auf dem Kanal zuviickzulegenden Entfernung
durchsehnittlich eine viel bedeutendere ist, als im Verkehr innerhalb des Industrie-
gebiets oder im Austausch des letzteren mit dem Westen. Hier handelt es sich
hiiufig um kurze Entfernungen, z. B. nach den Rhein-Ruhbrhiifen, in denen der Ueber-
gang auf den Rhein stattfindet. Gerade in diesem Verkehr sprechen Umstinde
mit, welehe geeignet sind, die Benutzung des Kanals zu erschweren. Es lisst
sich néimlich nicht verkemnen, dass die Ablenkung des Verkehrs auf eine neuoe
Transportstrasse nicht lediglich nach dem Ergebniss der Bereechnung des billigsten
Weges erfolgt, sondern, dass dabei drtliche und perstnliche Verhiltnisse, bestehende
Geschiftsheziehungen und Gewohnheiten, vorhandene Anlagen, Hifen, Verlade-
vorrichtungen, Lagerpliitze, Speicher und dergl. mitsprechen. Diese Nebenumstiinde
verdienen besondere Beachtung in den vorhandenen Rhein-Ruhrhiifen Ruhrort,
Duisburg und Hochfeld. Es wird das Bestreben aller an dem bisherigen Umschlags-
verkehr dieser Iiifen Betheiligten, zu denen auch der Fiskus gehiirt, sein, den
einmal vorhandenen Anlagen auch nach Erbanung des Dortmund-Rhein-Kanals eine
vortheilhafte Ausnutzung zu sichern. Dazu kommt, dass die hauptsiichlichsten
Rhedereien an den wichtigsten Massengiitern, der Kohle, dem Erze und dem
Eisen, mehr oder weniger als Eigenthiimer, Producent oder Consument betheiligt
sind, dass es ihnen also moglich ist, innerhalb gewisser Grenzen den Verkehr
g0 zu lenken, wie es ihnen am zweckmiissigsten erscheint. Da ferner diese
grossen Rheder fast durchgingig nur Schiffe  besitzen, welehe wegen ihrer
Grisse den fiir 600-t-Sehiffe zn bauenden Dortmund-Rhein-Kanal nicht hefahren
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konnen, und da die genannten Rhedereien es miglichst vermeiden werden,
zweierlei weit von einander unterschiedene Schiffsklassen zu erbauen, so ist an-
zunehmen, dass namentlich in den ersten Jahrzehnten des Kanalbetriebes das
Bestreben der mit den Rhein-Ruhrhiifen gemeinsame Interessen habenden Rheder
dahin gehen wird, den Verkehr in der bisherigen Weise den Hifen zn erhalten
und damit die Verkehrsentwickelung des Kanals zu hemmen. Die Moglichkeit
eines derartigen nachtheiligen aber durchaus natiirlichen Einflusses musste bei
der Bemessung des den Eisenbahnen im westlichen Verkehr verbleihenden An-
theils beriicksichtigt werden.
Steigerung des Fisenbahn- Bei der fortwithrenden Steigerung der Giiterbewegung, die auch seit
giiterverkehrs bis znr dem, den Ermittelungen zu Grunde gelegten Jahre 1892 bis jetzt in verstirktem
Kanaleriffnung. Maasse angehalten hat, wiirde es nieht richtig gewesen sein, den Bereehnungen
iiber die Ertragsfihigkeit des Kanals den Verkehr von 1892 zu Grunde zu legen.
Seit ciner langen Reihe von Jahren ist im Eisenbahnwesen eine darchschnitt-
liche Verkehrssteigerung von 3 Prozent, im Rheinisch-Westkilischen Industrie-
gebiete sogar von mehr als 5 Prozent gegeniiber der Giterbewegung
des Vorjahres zu beobachten gewesen. Es wurde daher eine 8- bezw.
b prozentige Verkehrssteigerung auch fiir die Zeit bis zur etwaigen Vollendung
des Kanalbaues und fiir die ersten ‘10 Betriebsjahre angenommen, was um so
angingiger erschien, als der billige Transportweg eine erhebliche, nicht in
Reehnung gezogene Entwickelung neuen Verkehrs zur Folge haben wird.

Dadureh wird der fir 1892 ermittelte, dem Dortmund-Rhein-Kanal zu-
fallende Verkehr bis zum Jahre 1908, also in 16 Jahren rund auf das 2,2fache,
bis zum Jahre 1918, also in 26 Jahren rund aut das 3,6 fache gesteigert. Diese
Annahme entspricht der Entwickelung, welehe das rheinisch-westfilische Industrie-
gebiet in den letzten Jahrzehnten genommen hat; hat doch die Kohlenttrderung
des Ruhrreviers in den 26 Jahren von 1870 bis 1896 sich von 12000000 t auf
45000000 t, also fast aul das 4fache gehoben. Von 1896 1897 hat die
Steigerung nochmals 3000000 t betragen und zwar vollzieht sich dieselbe ver-
hiiltpissmissig am schnellsten im niirdlichen Theil des Industriegebietes, in
welchem die Emscherthallinie gelegen ist.

Eine nur halb so starke Zunahme in den niichsten 10—20 Jahren
wiirde, ohne den Eisenbahnen den geringsten Abbruch zu thun, dem Kanal
allein an Kohlen so viel Verkehr zufithren, dass auch noch der Bau der Lippe-
linie eine wiinschenswerthe und ertragstihige Anlage sein wird.

Aut dem Mittellandkanal erhiiht die 3 prozentige jihrliche Zunahme den
Verkehr des Jahres 1892 bis zum Ertffuungsjahre 1908 auf das 1.6fache und
bis zum Jahre 1918 rund auf das 2,2 fache.

Wenn man mit gewissem Reeht diesen Aunahmen gegeniiber einwenden
wird, dass die Verkehrsverhiltnisse sich auf ecine so lange Zeit nicht voraus-
sehen lassen und dass auch Riickschliige zn erwarten sind, so ist doch ein
grosser Sicherheitsgrad dadurch gegeben, dass die auf der Grundlage des Verkehrs
von 1892 aufgebaute Steigerung heute bereits weit iberholt ist. Wihrend nach
den Annahmen im Jahre 1897 gegeniiber 1892 eine Verkehrssteigerung hiitte
stattfinden sollen:

a) im Rheinisch-Westfilischen Industriegebiet von rund . . . 289/,

b) im Gebiete des Mittellandkanals von . . . . . . . . 169,

hat thatséichlich eine solche stattgehabt

a) im Rheinisch-Westfilischen Industriegebiet von . . . . . 439/,

b) in den vom Mittellandkanal beeinflussten Stationen der

Eisenbahndirektion Hannover von . . . . . . . . . 339

Dadureh ist also cine bedeutende Sicherheit dagegen geboten, dass die

Verkehrssteigerung in den 16 bezw. 26 Jahren nach 1892 iiberschiitzt ist.
Alleinige Beriicksichtignng Erwiihnt sei noch besonders, dass die angestellten Ermittelungen nach
vorhandenen Verkehrs. qur Art jhrer Entstehung nur den heute schon wirklieh vorhandenen Ver-
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kehr hetreffen, iiber dessen thatsichliches Bestehen mithin ein Zweifel nicht
obwalten kann. Nicht beriieksichtigt wurden daher einstweilen alle jene noch
zu erwartenden Giitertransporte, welehe hisher wegen zu theuerer Eisenbahn-
frachten nicht bestanden und durch den billigen Wasserweg erst geweckt oder
herangezogen werden sollen.

Hiermit sind die wichtigsten der Grundsiitze, welehe bei der Ermittelung
des dem Rhein-Elbe-Kanal zufallenden Verkehrs massgebend waren, angefiihrt
und der Rechnungsgang im grossen Ganzen beschrieben. Auf die vielfachen
Einzelheiten einzugehen, kann an dieser Stelle unterbleiben.

2. Ergebniss der Verkehrsermittlung.

Das Endergebniss der vielbiindigen Verkehrsermittlungen ist als Anlage 14> 7,

auszugsweise in 2 Hauptzusammenstellungen beigegeben.  Dieselben befreffen e
die Ermitflungen i

AN

1. fiir den Dortmund-Rhein-Kanal, Laar —Herne (Emscherthallinie),
2. fiir den Mittellandkanal, Bevergern-LElbe.

Die in den Hauptzusammenstellungen 1 und 2 gegebenen Zahlen haben
als Grundlage fiir alle folgenden Berechnungen gedient.

B. Verkehrsmengen, Ersparniss an Transportkosten und Ertrags-
fdhigkeit des Kanals.

1. Dortmund-Rhein-Kanal (Laar—Herne).

(Hierzu die folgenden Zusammenstellungen I—VIL)

Die Verkehrsberechnungen des Dortmund-Rhein-Kanals (Laar—Herne)  Bemerkungen zu
umfassen nur diejenigen Transporte, welche den Mittelland-Kanal (Bevergern— Znsammenstelluag 1.
Elbe) nicht berithren. Die von dem Verkehr des letzteren auf dem Dortmund-

Rhein-Kanal vernrsachten Transportleistungen und Abgaben werden bei den
Verkehrsherechnungen zum Mittelland-Kanal beriicksichtigt werden.

Von dem unter A ermittelten Verkehr werden nach den gemachten
Annahmen 400/, auch ferner der Eisenbahn verbleiben, dem Kanal also nur
609/, zufallen.

s ist ferner anzunehmen, dass bei giinstigen sonstigen Verhiltnissen, Verkehr, welcher einen

. "3 Yo e

z. B. bequemer Lage des Versand- oder Empfangsorts zur Wasserstrasse, auch geringeren Vor m:‘l
3 L T Y g e . 9 Fei M n_
ein Theil des Verkehrs unter B. auf den Kanal ithergehen wird. als 15% der Eisenbah
) fracht von der Kanal-

Trotzdem wird derselbe in den folgenden Berechnungen nicht beriiek- benutzung hat.

sichtigt werden, Er bildet aber eine erhebliche Verkehrsreserve, die im Stande
ist, etwaige sonstige Ucherschiitzungen auszugleichen oder die rechnungsmiissige
Ertragsfiihigkeit noch wesentlich zu erhiihen.

In der Zusammenstellung I sind nuar die Giiter enthalten, welche in
ganzen Wagenladungen von wenigstens 10t nach Spezial- und Ausnahmetariten
gefahren wurden,

Werden die Sendungen der allgemeinen Wagenladungsklassen und der Verkehr, zuziiglich der

X e e T v i e 6 e i " - e . : Sendungen der allge-
Stiiekgiiter hinzuge tti;_j:t., S0 ergiebt sich folgende Z}L‘ad.m_n1(,11:~tellung IT des dem o on agonladungs-
Kanal rechnungsmissig zufallenden Verkehrs nach dem Stande des Jahres 1892. klassen und der Stiick-

g* giiter,



1. Dortmund-Rhein-Kanal (Laar—Herne).
j

Zusammenstellung

derjenigen Giiter, welche im Jahre 1892 in Wagenladungen von wenigstens 10 t Gewicht nach den Spezial- und Ausnahmetarifen versandt sind und bei
Benutzung des Dortmund-Rhein-Kanals (Laar—Herne) eine Ersparniss an Fracht erzielt haben wiirden.
(Mit Ausnahme desjenigen Verkehrs, welcher auch den Mittellandkanal (Bevergern—Elbe) beriihrt haben wiirde und spiter betrachtet werden wird.)

B [ & | g O - ® k" 5. 6 7. | K| 0 |
Kosten Kosten der Wasserversendung
der ‘ :
Bisenbaln. ‘ ‘ Wasserfracht auf SR
Gewicht Ver- AiachlEes Nébeii- Q. b. c. ‘ Zmsammen anderen betrag‘
sendung. st e {Dortmund- Dortmund- Mittel- a4+ b + ¢, Wasser- |Spalte X 4
g racht cost ; : SHISGLS ? IR
Bisenbahn- rach ‘ OSten | phein- Ems- land-  Rhein-Elbe- . P J
fracht Kanal Kanal Kanal Kanal strassen | 8 und 9
¢ M. M | M | M. M. M. L | M

A. Sendungen, bei welchen die Wasserfracht eine Ersparniss von mehr als 159/, der Eisenbahnfracht ergiebt.
Dortmund-Rhein-Kanal (Laar—Herne) | 3744 000 | 18694000 2729000 | 2300000 1829000 | 293 000 - 2122000 4985000 12136000

(Antheil der Preussischen Staatsbahnen) 111 576 000y (1 690 000)

B. Sendungen, bei welchen die Wasserfracht eine Ersparniss von weniger als (5% der Eisenbahufracht ergiebt.

Dortmund-Rhein-Kanal (Laar—Herne) | 2347000 | 68983000 | 2569000 | 1266000 | 1360000 134 000 — 1494000 1048000 | 6377 000

(Antheil der Preussischen Staatsbahnen) (5 647 000) | (2103000
|

(9



1L
Zusammenstellung

des Verkehrs, welcher dem Dortmund-Rhein-Kanal bei seinem Vorhandensein im Jahre 1892
aus dem Eisenbahnverkehr rechnungsmiissig zugefallen sein wiirde.
(Mit Ausnahme desjenigen Verkehrs, welcher auch den Mittellandkanal beriihrt haben wiirde und spiiter betrachtet werden wird.)

Ca M S T (A e 4 5. 6. | 1 | s | 9 || 10
Kosten Kosten der Wasserversendung
der fr
Eisenbahn- Wasserfracht aul ‘ (fesammt-
Gewicht] Ver Anschluss- | Neben- ¥ ‘ b & Zusammen | gpderen ‘ Betrag
sendung. ‘ Dortmund- Dortmund- — Mittel- a-+b-+4e : i
= 5. e [ Kkoste ; ‘ PO 8 © ' Wasser- Spalte
Eisenbahn-| fracht Hoien Rhein- Ems- land-  Rhein-Elbe- pid ; “ ;
fracht Kanal Kanal Kanal Kanal Strassen 3, 4, 8 w. 9
t M. . M. M. M. M. AL M. MG Y
Dortmund-Rhein-Kanal. | .
a) Giiter der Spezial- und Ausnahme- I
Tarife  in  Wagenladungen von ‘ -
wenigstens 10 © 2246 000 [ 11216000 | 1637000 | 1380000 | 1098000 ‘ 175 000 — 1273000 | 2991000 I 72381 000
- |
b) Giiter der allgemeinen Wagen- , | |
ladungsklassen und Giiter der -
Spezial- und Ausnahme-Tarife in \ } .
Wagenladungen unter 10 t 183 000 | 2 541000 371 000 | 173000 @ 110000 19000 — [ 129000 374 000 | 1047 000
d |
¢) Frachtstiickgiiter . 91 000 | 2039000 298 000 112 000 63 000 l 10 000 — 73 000 243 000 726 000
Zusammen 2525000 | 15796 000 [ 2306000 | 1665000 ‘ 1271000 204 000 — 1475000 3608000 | 9054000
(Antheil der preussischen Staats- '
bahnen) (9782 000)| (1 428 000) | ,
|

19



Verkehr unter Beriick- Beriicksichtigt man ferner die natiirliche, im Vorstehenden zu 59, be-
sichtigung der natiirlichen o ocone jihrfiche Verkehrssteigerung, so werden sieh die dem Kanal zufallenden
Verkehrssteigerung. : 1¢ g . Syl :
> Giitermengen bis zum Jahre 1908, dem vorausgesetzten Vollendungsjahre des
Rhein-Elbe-Kanals, in der Weise vermehrt haben, wic es die Zusammen-

stellung I1I angiebt.



IIL.
Zusammenstellung

des rechnungsméssigen Anfangsverkehrs auf dem Dortmund-Rhein-Kanal im Jahre 1908, soweit er von
der Eisenbahn auf den Kanal iibergehen wird.

o Bow ™o m | T 3. 4. b, =6 _ T S T _10.
Kosten Kosten der Wasserversendung
der . |
Eisenbahn- Wasserfrach T‘ aul | Gesammt-
Gewicht Ver- Anschluss- | Neben- | a. b. (7 | Zusammen | apderen | Betrag
sendung. | Dortmund-  Dortmnnd- Mittel- a+b+te |
. | W‘l i [ R
Eisenbahn-| fracht | kosten | = pyoin 1 pg land- _ [Rhein-Elbe| ' oceer- | Spalte
fracht Kanal Kanal Kanal | Kanal | sStrassen &, 4, 8 u. 9
t M. M. M, M. M. M. M. M. ‘ M.
| | l
. [
o O
446 000 — 3216 000 7865000 19738000 car

Dortmund-Rhein-Kanal . 5505000 | 34436000 | 5028000 3629000 | 2770000
I

\
(Antheil der Preussischen Staatsbahnen) (21 324 000)| (3 113 000)




Bemerkungen zn
Zusammenstellung 1.
Beriicksichfigung der
histheren Kanalabgaben
fiir die Tarifklassen

I und TII.

R e

Zu der Zusammenstellung IIT ist noeh Folgendes zu bemerken:

In den Berechnungen der Schififahrtskosten auf dem Dortmund-Rhein-'
Kanal wurde die eigentliche Schiffsfracht mit 0,7 Pf./tkm, die Abgabe mit
1,0 Pf./tkm angenommen. In Wirklichkeit werden die Abgaben indess nur fiir
die niedrigste Klasse auf 1,0 PL/tkm festzusetzen, fiir bessere, auf der Eisenbahn
hither tarifirende Giiter aber hoher zu bhemessen sein. Eine nennenswerthe Ver-
minderung des Kanalverkehrs wird dadurch nicht herbeigefiibrt, da die besseren
Giiter iiberhaupt nur etwa ein Fiinftel der Gesammtmenge ausmachen und bei
Benutzung des Wasserweges ohnehin einen grissseren Gewinn haben als minder-
werthige Massenerzeugnisse.

Die in Aussicht genommenen Kanalabgaben haben nach Seite 42
folgende Siitze:

Klasse 1 2,0 Pf/tkm
% IT 15 8
1r 1.0

Die durchschnittliche Abgabe betriigt 1,15 PL/tkm statt 1,00 Pf./tkm,
wie in Zusammenstellung I—III angenommen war. Es ergiebt sich also eine
durchschnittliche Mehreinnahme von 159/, s ist daher folgende herichtigte
Zusammenstellung IV gemacht, in welcher die Betriige der Spalte 5—8 so er-
hitht sind, dass die darin enthaltenen Kanalabgaben durchsehnittlich nicht 1,0,
sondern 1,15 Pf./tkm betragen.



ILV.
Zusammenstellung

des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs auf dem Dortmund-Rhein-Kanal im Jahre 1908, soweit er von der Eisenbahn aul den Kanal fibergehen wird, unter
Beriicksichtigung der hheren Abgabensitze fiir die oberen Tarvilklassen [ und II.

aoypdw s g

- N 4. 5. 6. 1. 8. 0. w | o |12
Kosten Kosten der Wasserversendung Ersparniss | Ausfall
Eiqeiil'.l'lm- Wasserfraecht auf Be h(ti . =
i s A - Gesammt- enutzung | Bisenbahn-
Gewicht chﬁ; ) e Neben- i b. e. Z“i" t:.lmen . Betrag w([l;: . Bin-
enaung. | selliuss- Dortmund- Dortmund- ;. AR , Ll
- s Mittelland- : asser- | Spalte 3, e : )
Binsibabo:|. Pk kosten Rbisin s littelland- by o Wasser- | Spalte 3,4, | \og0s _ nahmen
fracht Kanal Kanal Kanal  Ripe-Kanal ~ strassen 8 u 9 |Spalte2—10[Spalte 2—3
f M. M. M. M. M. M. M. M. M. M M.
|
Dortmund-Rhein-Kanal . 5 505 000| 54436000 | 5028000 3629000 3008000 478000 3486000 7 865 000 20008 00014 428 000| 29 408 000
(Antheil der Preuss. Staats-
(21 324 000)|(3 113 000) (18 211 000)

bahnen)

f

G9



.

Bemerkungen zn den Zun-
sammenstellungen T1—IV.

Finanzielle Ergebnisse
des rechnungsmiissigen
Anfangsverkehrs,

— 66 —

Zu den Zusammenstellungen II bis IV werde noch Folgendes hemerkt;
Zusammenstellung IV giebt die jihrliche Ersparniss an”' Fracht hei
Benutzung des Wasserweges im Jahre 1908 zu 14428000 M. an.
Aus Zusammenstellung IT ist ferner zu ersehen. dass der Ausfall am
Eisenbahnverkehr im Jahre 1892 betragen haben wiirde 2525000 t mit
15796000 — 2306000 = 13490000 M. Ausfall an Brutto-Einnahme,
davon
9782000 — 1428000 = 8354000 M. Antheil der Preussischen Staatseisenbahnen.
Nach Zusammenstellung 1111V Wlir(lr} der Ausfall sich im Jahre 1908
steigern auf:
5505000 t
mit
29408000 M. Ausfall an Brutto-Einnahme,
davon

18211000 M. Antheil der Preunssischen Staatseisenbahnen.

Es ldsst sich nun zu Zusammenstellung IV eine weitere Znsammen-
stellung V der finanziellen Ergebnisse machen, aus weleher der Kanalgiiter-
verkehr nach Gewicht und geleisteten Tonnenkilometern, der Austall an Brutto-
Einnahmen im Bisenbahnverkehr, die Ersparniss an Fracht bei Benutzung des
Wasserweges, die Kanalabgabe auf dem Rhein - Elbe - Kanal, die Kosten der
Kanalanlage, die Hohe der Verzinsung und der etwaige Ueberschuss der Kanal-
einnahme zu entnehmen sind,



‘r .

Zusammenstellung

der finanziellen Ergebnisse auf dem Dortmund-Rhein-Kanal nach Massgabe des rechnungsmissigen Anfangsverkehrs im Jahre 1908.
- ol o | 8 | & | 5 | s % | wi® | e B 1. | 12 | 8 4,
Kanal-Giter- I"E ": l’l" 1'1[';1“ = Einnahmen an Kanalabgahen Kosten der Kanalanlage
‘racht bei Benutzung
Verkeh y auf den Strecken ERE
erkehr Ausfall dos Wasserweges . l.hbnr
je in Prozenten Zu- Jiihrliche | chuss
- - H zinsung .
Aul dem Brutto des Asafalls a. b. ! nan Ot | : g der
O inns : ! | des K anal-
Rh.-E.-K. [ Einnahme 5 Dort- Dort- Mitel. | A4b4e¢| Bau haltungs- | iy Zite Kanal
< asoy . . ) -] o | an- AL .
Cetat zuriick- im , im Kisenbahn- | mund- mund- land- Rhein- | kapital il .k £ b ].mnahl‘ne
welegte Eisenbahn-| Ganzen Biitto: Rhein- Ems- fagal Elbe- Betriebs- 31’1.':1 3 | iiber die
Tonnen- Verkehr Ginnahme, Kanal Kanal Kanal Lostai ;;mnl Kosten
kilometer Spalte 8 |
t tkm AL M. o M. M. M. M. M. M M. M. M.
14 428 000 49,1 1819000 | 247 000%) - 2 066 000 |45 000 000 359 UUU“‘*Ji 1 360 000 1709 000 8b7 0OO

Dortmund-Rhein-Kanal.

(Antheil der Preussischen
Staatsbahnen) .

.| 5 5065 00V

201 000 000 | 29 408 000

(18 211000)
(1. Dortmund-
Rhein-Kanal
158 000 000
b. Dortmund-
Ems-Kanal
48 000 000)

& 6

(509000)**)

#) Diese Abgaben entfallen fast ausschliesslich auf die zom Rhein-Elbe-Kanal gehirende Strecke Herne—Dortmund—Bevergern des Dortmund-Ems-Kanals.

*##) Die Hohe der jihrlichen Unterhaltungskosten, fiir welche die betheiligten Kommunalverbiinde die Garantie zu iibernehmen haben, ist in max. auf 509 000 M. festgesetzt:
thatsiichlich werden die Unterhaltungskosten Anfangs diesenHichsthetrag nicht errcichen; vielmehr ist anzunchmen, dass wiithrend der ersten 10 Jahre eine Summe von 359 000 M.

geniigt, und dass erst mit dem 11. Jahre der volle Betrag von 509000 M, zur Verwendung gelangt.
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Bemerkungen zu Die Zusammenstellung V giebt ein vollstindiges Bild des rechnungs-
Znsammenstellung V. miissigen Anfangsverkehrs und der bereits dann viillig gesicherten Ertragsfihigkeit,
wenn die auf dem Dortmund-Ems-Kanal durch den Dortmund-Rhein-Kanal ver-
Verrechnung der Ein- a}llassten Verkchrsabgaben dem letzteren zu Gute gerechnet werden. Ein derartiges
nahmen auf der Strecke ¥ erfahren ist nieht nur zuliissig, sondernzur Gewinnung eines zutreffenden finanziellen
Herne—Dortmund—Be- und wirthschaftlichen Bildes sogar erforderlich. Jede Verkehrsanlage ergieht
vergern des Dortmund- niimlich ein finanziell hinreichendes Ertriigniss, wenn die von ihr auf der eigenen
Ems-Kanals. oder auf einer anderen, im gleichen Besitz befindlichen Linie verursachten Ein-
nahmen die Ausgaben decken. In dieser Weise erweisen sich sogar viele sechwach-
hetriebene Nebenbahnen als ertragsfihig, indem sie nicht nur eigene Finnahmen
aufweisen, sondern auch den anschliessenden Haupthahnen solche verschaffen
[Unabhingig von diesem theoretisch richtigen Standpunkte ist es. dass bei der
durch die Garantieleistung der Provinzen nothwendig werdenden Vertheilung der
Einnahmen auf die einzelnen Strecken auch dem bereits hestehenden Dortmund-
Ems-Kanal ein seinen Leistungen entsprechender Antheil an dem Gesammterlis
zugewendet werden soll. Eine Erirterung hieriiber wird weiter unten im Ab-
schnitt Garantieverpflichtungen der Provinzen folgen.
Steigerung des finanziellen Die finanziellen Verhiltnisse des Dortmund- Rhein- Kanals
Ertrages bis zum Jahre yorden mit weiterer Verkehrs-Steigerung noch erheblich giinstizer.
e Es wiirde unrichtig sein, einen neuen fiir Jahrzehnte oder Jahrhunderte
bemessenen Verkehrsweg nach seinen Anf angsleistungen zu heurtheilen; vielmehr
wird er ein Urtheil iiber seine I*lﬁragsfiihigkeit erst nach einiger Zeit gestatten.
Beachtenswerthe Beispiele hierfiir sind der, anfinglich nur cinen sehr schwachen
Verkehr aufweisende Suez- Kanal und in Deutschland der Kaiser - Wilhelm-.
der Oder-Spree-Kanal und der kanalisite Main nach Frankfurt, welch letzterc
sammtlich in ziemlich lebhafter, stindig steigender Entwickelung sich befinden.
Nimmt man fiir die letztere 10 Jahre Frist an, so ist diese mit Riicksicht auf
die lange Lebensdauer des Kanals gering bemessen. Zehn Jahre nach Erifinung
des Kanals, d. h. im Jahre 1918 wird der Verkehr rd. anf das 3,blache  des-
Jenigen von 1892 gestiegen sein. Die bewegte Giitermenge  hetriigt dann
8918000t und die dadurch auf dem Rhein-Elbe-Kanal verursachte Transport-
leistung 326 000 000 Tonnenkilometer,
Erweiterung der Bei einem so starken Verkehr sind indess Erweiternngen der haunlichen
baulichen Aulagen.  \plagen wahrscheinlich nithig. Die im Entwurf einstweilen vorgesehenen Doppel-
schleusen vermigen zwar den Anfangsverkehr, kaum aber einen derart ge-
steigerten Umlanf zu bewiiltigen.#) Dritte und vierte Einzelschleusen oder doppelte
Zugschleusen werden daher erforderlich. wenn der Verkehr in der eben heseh riebenen
Weise wiichst. Eine Verdoppelung oder Verlingerung der Sehleusen und sonstige
Ergiinzungen werden indess nur verhiltnissmiissig geringe Aufwendungen erfordern,
die in den reichlichen Ueberschiissen vollstindig Deckung finden.

o *) Ueber die Leistungsfihigkeit des Kanals sind in der Anlage 15 udhere

o
1.\'?’@' © Angaben gemacht,
5"\\



Hiernach entwickelt sich fur das Jahr 1918 folgendes finanzielle Bild: Finanzielles Ergebniss

des Jahres 1918,

VI
Zusammenstellung

der Einnahmen und Ausgaben auf dem Dortmund-Rhein-Kanal naeh Maassgabe des voraussichtlichen

Verkehrs im Jahre 1918,

T 6. . | & 9. | 10 T 12, 13. | 1a
Kanal- Finnahmen an Kanalabgaben Kosten .
Giiterverkehr auf den Strecken der Kanalanlage llolher-
schuss
Auf dem Jihrliche Yer e
Rhein-Elbe[ . b. . Thitops | St der Kanal-
Kanal Dort- Dort- T Zu- Ban- . - || ZIRSINE Zu- Einnahme
Gewicht  zurtiek- | pund- und- Mittel- haltungs- | 5o Ban- . o
zelegte Rhbein- R land-  sammen kapital und kapitals ~ samuen iiber die
Tonnen- s = Gl Betriebs- i gt Kosten
kilometer | Kanal Kanal Kana Eekton mit 30, ’
i thm M. M. M. M. M. M. M. M. M.
Dortmund-
Rhein-Kanal |8 918000 326 000 000] 2 947 000 400 000 - 3347000 45000000 509 000 13850000 1859 000| 1 488000
{ lmlll:::lr-t (einschl.
Rhein- 2%
Kanal Tilgung
266 000 0U0 renng
b. Dort- L 575 000)
mund
Ems-Kanal
70 000 000)

Aus der Zusammenstellung VI ist zu ersehen, dass die Ertragsfihigkeit
des Dortmund-Rhein-Kanals anscheinend villig gesichert ist. Die Einnahmen
aus Kanalabgaben betragen hereits im Jahre 1918 3347000 M. und ergeben
bei einem Bedarf von 1859000 M. fiir Unterhaltungskosten und 3prozentige
Verzinsung des Baukapitals einen jihrlichen Ueberschuss von 1488000 M.,
welehe zur Tilgung oder zu anderen Zweeken zur Verfiigung stehen.

Bemerkung zn
Zusammenstellung VI.

2. Mittellandkanal (BevergernElbe),
cinschl. Kanalisirung der Weser und aller Zweigkaniile.
(Hierzu die folgenden Zusammenstellungen I—VL)

Zu siimmtlichen Zusammenstellungen iiber den Verkehr des Mittelland- Verkehrs-
Kanals haben, soweit therhaupt anwendbar, auch die Bemerkungen Giiltigkeit, #usammenstellungen I -1V
welehe bei dem  Dortmund-Rhein-Kanal  gemacht wurden.  BEs migen daher fige Midetiandkmp
zundehst die Zusammenstellungen 1 bis IV ohne weitere Frliinterungen foleen.



2. Mittellandkanal (BevergernﬁEl_be).
I.

Zusammenstellung

derjenigen Giiter, welche im Juhre 1892 in Wagenladungen von wenigstens 10 t Gewicht nach den Spezial- und Ausnahmetarifen versandt sind und bei

Benutzung des Mittellandkanals (Bevergern-—Elbe) eine Ersparniss an Fracht erzielt haben wiirden.

] M ¥ - 9 | s 1 5. 6. 5 7. 8. 9. | 1o,
Rosten Kosten der Wusserversendung
der
Eisenhahn- Wasserfracht auf
Gewicht Vor. Gesammt-
sendung. ) ‘ ® 2 & Zusammen drdatan Betrag
Eisenbahn- fracht i kosten Dortmund- Dortmund- Mittelland- a+b+e \Vassgi‘. Spalte 9y 4,
fracht Rhein- Ems- e Rhein- e [ 8und 9
A A | Kanal Kanal s Elbe-Kanal >s5en
t ML M. M. M. M. M. M. M. . M.
A, Sendungen, bei welchen die Wasserfracht eine Ersparniss von mehr als 159/, der Eisenbahnfracht ergiebt.
Mittellandkanal (Beverzern— Elbe) 2734000 | 27 813000 | 3645000 1800 000 219000 2497000 6826000 9542000 2859000 ' 17 846 000
(Antheil der Preuss. Staatshahnen) . 19@30’000) (2 936°000)
4

B. Sendungen. bei welchen die Wasserfracht eine Ersparniss von weniger als 159/, der Eisenbahnfracht ergieht.

454 000 | 3997 000 35000 582000 | 3416000

(3 805 000)

921 000
(737 000)

Mittellandkanal (Bevergern— Elbe) 335 000 431 000

(Antheil der Preuss. Staatsbahnen) .

1112000 | 1578000

0L



II.
Zusammenstellung

des Verkehrs, welcher dem Mittellandkanal bei seinem Vorhandensein im Jahre 1892
aus dem FEisenbahnverkehr rechnungsmiissig zugefallen sein wiirde.

_Tl'l,

o | TR 2. ] % 4 | & 6 i 7 5. 9.
Kosten Kosten der Wasserversendung
der e ! )
. Eisenbahn- _ Wagseriracht aul (resammfi-
Gewicht Ver- | Anschluss- ~ Neben- e b. £ Zusammen anderen betrag
sendung. . ] Dortmund- Dortmund- ' Mittel- a+b+e Wassor- Spalte
Eisenbahn-| [racht kosten Rhein- Ems- Jand- Rhein- ey . paie
fracht Kanal Kanal Kanal ~ Elbe-Kanal strassen . 3,4, 8 u.9
t M. M. M. | M. M. M. M. M. M.
Mittelland - Kanal.
a) Giiter der Spezial- und Ausnahme-
tarife in Wagenladungen von iiber
O & = 6 e 2188000 | 22250000 | 2916000 | 1440000 | 175000 1998000 5461000 | 7634000 2287000 14277000
| |
b) Giiter der allgemeinen Wagen- |'
ladungsklassen wund Giiter der |
Spezial- und Ausnahmetarife in
Wagenladungen von unter 10 t 182 000 | 5040000 661 000 180 000 19 000 212 000 580 000 811 0CO 286000 1938 000
| I
¢) Frachtstiickgiiter . 89 000 | 4045000 530000 117 000 11 000 125000 | 343000 479000 186 000 | 1312000
Zusammen | 2459 000 | 31335000 | 4107000 1737000 l 205000 2335000 | 6384000 8924000 ' 2759000 17527 C00
(Antheil Msi&chen Staats-
bahnen,~”~ . . . . . . . . . (30 145°000) | (3 285000)

1L



TIIL.

Zusammenstellung

des rechnungsméssigen Anfangsverkehrs auf dem Mittelland-Kanal im Jahre 190%,

soweit er von der Eisenbahn auf den Kanal iibergehen wird.

& N | 2. | 3. 4, 5. 6. | 7. | 8. 9. 10.
Kosten Kosten der Wasserversendung
der _
Risenbahn- | Wasserfracht auf
Gewicht se:g;,(- Anschluss-| Neben- ”D t:m. o tl.». l ; : l Alflli:ljien . (]":sa:mmt-
- ortmund-  Dortimund- littel- a e elrag
2 : coste ; _ ' Wasser-
li.ls.enbahn- fraes kosten Rhein- Tims- land- Rhein- strassen &H4,8u.9
fracht Kanal Kanal Kanal  Elbe-Kanal o
f M. M. M. M. M. M. M. M. M.
I
Mittelland-Kanal 3934000 | 50137 000 327 000 3736000 10214000 14277000 4414000 2801200 =

(Antheil derPre ussigshﬁn Staatsbahnen)

(48 1 Mom

6 571 000 | 2 780 000

(52567000)

(8]



Iv.
Zusammenstellung

des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs auf dem Mittelland-Kanal im Jahre 1908, soweit er von der Risenbahn auf den Kanal iibergehen wird, unter

Beriicksichtigung der hoheren Abgabensitze fiiv die oberen Tarifklassen I und II.

i ]
b
E e - — e m— -~ R — =
B I TN e 4, B B g W L g 'l 8 [ do. | 1 i
Kosten Kosten der Wasserversendung Ersparniss .
der . ) . ’ bei Ausfall
Eisenbahn- Wasseoriracht ant Gesammt- | 5 tsnng an
_ ) Ver- a. b. e, Zusimmen  anderen T 1 e :
Gewicht An- Neben- [ ALTaE o Hisenbahn-
sendung. Satiluss. e ‘Dortmund- Dortwund- Mittelland- | ai{—h 0| Wasssr- Spalte Wasser- S
Bisenbahn-| kosten Rhein- Ems- ein- weges |
fracht feacht Kanal Kanal kanal | ppe anal| StTassen | 3,4, 8 u. 9. Jgpaite 2-10f Spalte 2—3
t M. M. we . M. M. Mo M M M, M.

3034000 50 137000 | 6 571000 2 780 000 ‘ 349000 | 3952000 10886000 15217000 4 414 000 | 28 982 000} 21 155 000| 43 566 000

Mittellandkanal

(18 154000 |(5 2567000, (42 928 000)

(1!
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Bemerkungen zu den Zu-
sammenstellangen I—I1V,

Kanalisirung der Weser,

Antheil Bremens
an der Kanalisirung.

Antheil Preuassens
an der Kanalisirung.

Werth der Weser-
Kanalisirang fiir den
Rhein-Elbe-Kanal.

— 74 —

Beziiglich der Kanalabgaben ist zu den Zusammenstellungen 111 und IV
zu erwihnen, dass dieselben in den zur Verkehrsermittelung dienenden Be-
rechnungen zu 0,6 Pf./tkm fiir alle Transporte angenommen sind, welehe den
Mittellandkanal heriihren. Der Voraussetzung nach handelt es sich nimlich
dabei um recht eigentlich binnenlindisehe Verkehre, die nach den Ausfihrungen
des Abschnittes 1 Seite 41 moglichst begiinstigt werden sollen. Die in Wirk-
lichkeit zu erhebenden Sitze haben nach Seite 43 folgende Hihe:

Klasse 1 (10 9/, aller Giiter) 1,00 Pf./tkm
II (10 %, i ) 076
o L (80 O 5 ) 0,50
durchselmittlich 0.675 PI./tkm.

Aueh hier ergiebt sich, wie im Verkehr des Industriebezirks mit dem Westen.
cine durchschnittliche Vermehrung der den Verkehrsermittelungen und den Zu-
sammenstellungen I--IIT zu Grande gelegten Abgabe um 15 9/,.

In Zusammenstellung 1V ist diese Erhihung beriicksichtigt.

Nachtriiglich hat sich nun ergeben, dass die Speisung des Rhein-Elhe-
Kanals aus der Weser die Kanalisirung der letzteren von Bremen bis zur Ent-
nahmestelle des Speisewassers oberhalb Rinteln erforderlich maeht. Um der
Kanalisirung einen wirthschaftlich bedeutenden Endpunkt zu geben, ist heschlossen,
dieselbe bis nach Hameln hinaof fortzufiihren. Die Verbesserung des Fahrwassers
auf der Weser von Bremen bis zur Kreuzungsstelle mit dem Mittellandkanal
bei Minden hesitzt einen derartiz grossen Werth fiir Bremen. dass aul eine
erhebliche Betheiligung dieses Staates an den Kosten des (resammtunternehmens
zu rechnen ist. Diese Betheiligung ist in der Weise in Aussicht genommen, dass
Bremen die Kanalisirang von Bremen bis Minden auf eigene Kosten ausfihrt
sowie die Ausgaben fiir Unterhaltung und Betrieh dauvernd iibernimmt, wogegen
ihm die auf dieser Strecke aufkommenden Einnahmen iiherlassen werden.

Die Kanalisirung von Minden bis Hameln tbernimmt Preussen, und zwar
wird die in Folge der Wasserentziehung zu kanalisirende Strecke von Minden
bis Rinteln als Zubehir des Hauptkanals, die Strecke von Rinteln bis Hameln
als Zweigkanal behandelt,

(renaueres tiber die Weserkanalisirung und deren Einfluss auf den Ver-
kehr ist in der Anlage 16 zusammengefasst. Die Verkehrsermittelungen sind

“in_etwas anderer Weise vorgenommen, als beim Hauptkanal, weil naehtriiglich

gleich eingehende Untersuchungen nur schwer anzustellen gewesen wiren, und
die Verhiltnisse hier eine vereinfachte Behandlung gestatteten.

Die Kanalisirung der Weser hat fir den Rhein-Elbe-Kanal und dessen
Ertragsfihigkeit einen grossen Werth. Erst dureh die Kanalisirung wird die
Maglichkeit eines regelmiissizen und lohnenden Sehiffsverkehrs zwischen Mittel-
landkanal und Weser geboten. Dadureh werden dem Mittellandkanal grosse
Verkehrsmengen und Einnahmen aus Kanalahgaben zugefiibrt. Bin allerdings
nur  missiger Zuschuss zu diesen Einnahmen wird auch durch den  auf
der kanalisirten Weser von Minden bis Hameln sich abwickelnden Verkehr
geliefert.

Ueber die Hihe der auf der Weser zu erhebenden Abgaben sind be-
stimmte Festsetzungen hisher nicht getroffen. Den Berechnungen sind im Wesent-
lichen die von Bremen vorgeschlagenen Siitze zu Grunde gelegt, jedoch ist auf
etwaige Ausfille Bedacht genommen, die namentlich dadurch entstehen kinnen.
dass ein Theil der Interessenten gegen eine gleich hohe Besteuerung des eigent-
lichen Weseryverkehrs Einsprueh erhoben hat.
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Danach sind hinsiehtlich der Abgaben auf der kanalisiten Weser von
Bremen bis Hameln folgende Annahmen  gemacht:

Klasse I, enthaltend Stiickgiiter und Getreide . . . . . 0,756 Pf./tkm

» L ewthaltend im Wesentlichen die Giiter der Eisen-

bahn - Spezialtarife I und II und der hisheren
Wagenladungstarifklassen . . . . . . . . 0560 Pf/tkm

» I enthaltend im Wesentlichen die Giiter des Eisenbahn-
Spezialtarifs TIT und die billigeren Ausnahmetarife 0.25 Pf./tkm.

Fahrzeuge von weniger als 150 t Tragtihigkeit (ausgenommen Giiter-
dampfer), welche nicht auf den Mittellandkanal iibergehen oder von dort kommen.
zahlen keine Abgabe; Fahrzeuge, welche Gilter betordern. die von der Weser
oberhalb Hameln stammen oder dorthin bestimmt sind, zahlen auf der Weser
nur die halbe Abgabe.  Ebenso sind einige vorliufige Annahmen iiber Aus-
nahmebestimmungen fiir Sechiffs- und Exportkohle sowie fiir Ausfubreisen ge-
macht worden.

Dic Berechnungen iiber die durch die Weserkanalisirung zu erwartenden
Transportmengen, Einnahmen u. s. w, sind in der Anlage 16 und deren Anhiingen
nicdergelegt.  Das FErgebniss derselben, soweit es den Rhein-Elbe-Kanal selbst
und die Strecke Minden-—Hameln, also den von Preunssen auszufiihrenden Theil
des Gesammtunternehmens betrifft, ist in den folgenden Zusammenstellungen V
und VI gesondert aufgefiihrt,

Hbhe der Abgaben aul
der kanalisirten Weser.

Ergebniss der Verkehrs-
berechnung der
Weser-Kanalisirung.
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Zusammenstellung

der finanziellen Ergebnisse aul dem Mittelland - Kanal nach Massgabe des rechnungsmiissicen Anfangsverkehrs im Jahre 1908,

10.

a B | . 2 |8 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 [ 8 | ' 11, | 12 | 1. | .
Lanal-Giiterverkehr . 5 arniss; Jinnahmen an Kanalabgaben Loste er Kanalanlage Ieber-
Kanal-Giiterverkehi Lrsparni m | Einnah n K labgzah Kosten d Kanalanlag Ueber
Ausfall an | Pracht bei Benutzung Fden Skrack sahifse
| oy Wasseriwveoos ant den sStrecken P . : i
Auf dem Brutto- des W ?‘a‘““("‘\ Zu- Jihrliche Yeor- | der
Rhein-Elbe- |  Einnahme in Pro a4 b. C. SAILBIL . FIENLE Kanal-
Kanal im : senten des| Tyopp Dort- | Mittel- 0+ b+¢| Bau- | Unterhaltungs- [;hl: &ne Lin
Gewiceht o tn Ausfulls an ‘ | o ) All- )
' aurlickgelegte] poo o " Eisenbahn-| mund-  mund- | jynd- Iihl‘b"“ kapital e kapitals sammen | nahme
Tounen- ranzen Brutto- | Rhein- | Ems- = 4 Do ot mit itber die
. Verke B : Kanal | e, Betrichskosten o C :
kilometer Sk ]',;l{':flilljjz;gt’ Kimal Kinal Kanal 3% Kosten
t thkm M. M. LA M. M: | M M. M. ' M. AL M. M.
A. Mittellandkanal I '
1. ohne den durch die ‘ |
Weserkanalisirung her-
vorgerufenen Verkehr . 2934000 1253000000 43566000 21155000 48,6 165000 1886 000%) 5 155000 7206000 | 192000000 1 247000 BT760000/ 7007 000] 199000
Dortmund- 999 < (1 847000y
Rhein-Kanal  20000000|([ (42928096 ' ’
Dortmuud- Preussisch
Ems-Kanal . 328000000 Stints.
e 3 e Mittelland- T
der durch die Weser- || s hahuen
2. kanalisirung  hervorge- Kanal. . ... 896000000 |
rufene Kanalverkehr 1715000 304000000 1432000
Dortmund-
Ems-Kanal . 89000000
Mittelland-
Kanal. . . . 216000000
A, Zusammen 5649000 1557000000 G587 000 -
B. Weser von Minden
bis Hameln 5827000 |1 2070000/ 35,5 — Y 994000 1792000 956000
1. der durch den Mittel-
landkanal  und  die 5827000 I
Weserkanalisirung  her- | Antheil d.
vorgernleneWeserverkehr (95 000) | 6000000 Prenssi- 16000
(bereits in der! schen
Angabez A 2 Staats- N 9ss000 |
2. der vorhandene Weser- | ¢"thalten.) | balnen 20000000, - g000), | ( 500000| ¢ 886000
verkehr . . | 280000 14000000 | H0 000 G l
B. Zusammen 3256000 20000000 66000 |
A, - B. Zusammen . . 5879000 1577000000 | 49898000 | 28225000 47,0 165000 2180000 6658000 8998000 | 212000000 1483000 G860000 784300011 155000
(Antheil der Prenss. Staats- |
bahnen) . . . . . (48 765 000) (1623 000)**)

40T

#) Diese

1623000 M. festgesetzt; thatstiehlich werden die Unterhaltungskosten anfangs diesen Huchstbetrag nicht erreichen; vielmehr ist

Summe von 1247000 - 286000 = 1483 000 M,

Abgaben entfallen smmtlich auf dic zum Rhein-Elbe-Kanal gohtirende Strecke Herne —Dortmund—Bevergern des Dortmund-Ems-Kanals,
*¥) Die Hhe der jihrlichen Unterhaltungskoston, fiir welehe die betheiligten Kommunalverbinde die Garantie zu iibernehmen habe

anzunehmen, dass wiihrend der ersten 10 Ja

geniigt, und dass erst mit dem 11. Jahre der volle Betrag von 1628000 M. zur Verwendung gelangt.

n, ist im Maximum anf 1847000276 000 =

hre eine

9L
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. Zusammenstellung
der Einpahmen und Ausgaben auf dem Mittelland-Kanal nach Maassgabe des voraussichtlichen Verkehrs im Jahre 1918,
| 1 2, | 6/ 1. 8. 9. | 1. | . | a2 1. | 14
Kanal- Einnahmen an Kanalabgaben Kosten der Kanalanlage Ueber

Giiterverkehr

aul den Strecken

schuss

Ant dsin | Jithrliche .'\'er- dep
Rhein:Elbe: a. b. c. Unter- AZinsung Kanal-
Kanal Dort- Dort- Mitte]- Zu- Bau- haltungs- des Ziu- Einnahme
Gewicht zuritck- mund- mund- land- sammen lkapital und Buu- sammen iiher
welegte Rhein- Ems- Kanal Betriebs- | kapitals die
Y o < N
Tonnen Kanul Kanal kosten | mit 3/, Kosten
kilometer
£ thkm M. M. M. M. M. M. | M. M. M.
|
A. Mittelland-Kanal '
1. ohne den durch die Weser hervor-
gerufenen Verkehr <3 mo H 311 000 1692000000 223000 ‘ 2 546 000 6959 000 | 9 728 000 |192 000000 | 1 347000 5760000 7107000 | 2¢21 000
2. der durch die Weserkanalisirnng
hervorgerufene Verkehr 2315000 410000 000 —— 397000 1934000 2331000
'A. Zusammen 7626 000 2 102 000 000 8 893 000
(123 000) ‘ 1 544 000
(bereits in |
. x ler Anga- : ; - =
B. Weser von Minden bis Hameln| " "0 ' 27000000 89000 | 89000 | 20000000 | 276000  €00000 876 000
enthalten)
4311000
A 4+ B Zusammen 7937000 2129000 000] 223000 2943000 8982000 12 148 000|212 000000 | 1623000 6360000 7983000 | 4 165000
(einsehl.
Ya % Til-
gung

| 7420 000)

L
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Zusammenstellung V' gieht die jihrliche Ersparniss an Fracht bei Be-
nutzung des Wasserweges im Jahre 1908 zu 23 225000 M. an.
Der  rechnungsmiissige  Ausfall an  Eisenbahneinnahmen betriigt  im
Jahre 1908
49 393 000 M.,
von denen
48 755 000 M.

auf die Preussischen Staatshahnen entfallen.

Die Zusammenstellung V  giebt ferner ein vollstindiges Bild des
rechnungsmiissigen Anfangsverkeltrs und der bereits dann villlig gesicherten
Ertragsfihigkeit des Mittellandkanals unter der einstweilizen auch auf Seite 68
gemachten und begriindeten Voraussetzung, dass die dureh den Mittellandkanal
iiberhaupt erst ermiglichten Verkehre und Verkehrseinnahmen auf dem Dortmund-
Rhein-Kanal und dem Dortmund-Ems-Kanal dem Ertrage des Mittellandkanals
hinzugerechnet werden diirfen.

Naeh Zusammenstellung VI weist der Mittellandkanal im Jahre 1918
nach Deckung aller Kosten und Zinsen bereits cinen erheblichen Einnahme-
Uebersehuss von 4 165000 M. auf.

Der eigentliche Kanal-Verkehr des Jahres 1908 steigt bei 3 prozentiger
Jihrlicher  Zunahme von 5649 000 t mit 1557 000 000 tkm auf 7 626 000 t
mit 2102 000 000 Tonnenkilometern im Jahre 1918. FEinschliesslich des Ver-
kehrs auf der Weserstrecke von Minden bis Hameln steigern obige Zahlen sich
im Jahre 1908 auf

5 879000 t
mit
1577 000 000 tkin
und im Jahre 1918 aof
7937000 t
mit
2129 000 000 tkm.
Kanal und Weser sind im Stande, diesen Verkchr ohne nennenswerthe [r-
giinzungen zu bewiiltigen, jedoch sind die Betriebs- und Unterhaltungskosten im
Jahre*1918 entsprechend der Fussnote zu Zusammenstellung V' um 100 000
hezw. 40 000 M. erhiht.

3. Der ganze Rhein-Elbe-Kanal,
einsehl. Kanalisirung der Weser,

A

Nachdem die Ertragsfihigkeit der einzelnen Theile des Rhein-Elbe-
Kanals gepriift und nachgewiesen ist. hedarf es noch eines Ueherblickes iiber
die finanzielle Gestaltung der Gesammtanlage. Dieser ist in  der Hauptsache
eine Zusammenfassung des Vorhergehenden und betrifft daher ebenfalls nur die
Transporte, welehe auf Grund des vorhandenen Eisenbahnyerkehrs ohne Heran-
zichung der neu zu erwartenden Giiter gewonnen werden,

Die folgende Haupt-Zusammenstellung 1 zeigt die Verhiiltnisse im Jahre
1908, die Haupt-Zusammenstellung 11 diejenize im Jahre 1918.



dor finanziellen Ergebnisse des ganzen Rhe

l..

Haupt-Zusammenstellung

in-Elhe-Kanals bei dem rechnnngsmiissigen Anfangsverkehr des Jalires 1908.

: o R N A R N N IR T T
Kanal)- Ersparniss an Einnahme an Kmnalabgaben Dibais
Giterverkehr Ausfall Fracht bei ant den Strecken Fusrn o . ] Dis Rel Zur 3- sehuss
at Benutzung des . X ] - Jiihrliche] Rein- 16 Rein-1 o ozent. | der Rein-
Kot 5 “I'ut-f-lfl- \\‘;155[—}]‘\\'@}_{1 'S ’ ’ & + 2 + i [v'nt.-{f']" Ei“' emnf-thtn:t, Ver- Einnahme
: [l%lhl;.;]fni Ein- 1 haltungs-| nabme Bau- ar\grle: zinsung | iiber die
Elbe-Kanal | nahme in Dort- | Dort- o ‘ Rhein- | und Be- | Spalte 9| kapital yin:u: des Bau-| 3proz
A = Iy Miattel- = Y “ - Tt
Gewicht  zuriick- |imEisen- EI r"d;;};{i\ﬂ mund- | mund- li . Elbe- triehs- |— Spalte dés Baﬁ- kapitals Ver-
gelegte hahn- m an Risen- | Rhein- = Ems- i kosten 10 Keoitals sind er- | zinsung
Tonnen- |y (Ganzen  bal < 4 Kanal | Kanal : forderlich | des Bau-
: erkehr an halm- Kanal Kanal i
kilometer Brutio- kapitals
Einnahme
t tkm M. M. % M. M. M. M. M M. M. L/ M, M.
a. Dortmund-Ehein- =)
Kanal ......... | 5505000 201000000 |29 408 000]14 428 000 49,1 1819000 247 000 — 2066000 3869000| 1707000 | 45 000 000 3.8 1 360000 857 00O
b. Ergiinzungen des
Dortmund - Kms-
| LT T T L p in den Angaben zu & wnd ¢ enthalten 37000 (—87000)| 4 000 000 — 120 000 | (— 157 000)
¢. Mittelland-Kanal
(einschl. Weser |
von Minden bis )
Hameln) ...... | 5879000 1 577 000 000 [49 893 000]28 2256 000 47,0 165000 2180000 6 653 000 8998000 | 1483 000 |7 515 000 [212 000 000 3,6 6 360000 | 1 155 000
Zusammen |11 884 0001 778 000 000 |78 801 (00|87 6683 0001 47,8 1084 000 2427 000 l 6 663 C00 11 064 000] 1 879 000 | 9 185 000 [261 000 000 3,0 7830 000 | 1 365 000

(Antheil der Preuss.
Staatshalmen),

(66966000)

#) Diese Abgaben entfallen fast ausschliesslich auf die zum Rhbein-Elbe-Kanal gehiirende Strecke Herne—Dortmund—Bevergern des Dortmund-Ems-Kanals.
##) Diese Ahgaben entfallen simmtlich auf die zum Rhein-Elbe-Kanal gehiirende Strecke Herne—Dortmund—Bevergern des Dortmnnd-Ems-Kanals.

6L



1.

Haupt-Zusammenstellung

der finanziellen Ergebnisse des ganzen Rhein-Elbe-Kanals nach Maassgabe des voraussichtlichen Verkehrs im Jahre 1918.

1. | 2 | s 4. b. 6. | = | & | s 10. n | o1 | s
Kanal- Einnahme an Kanalabgaben
Die !
Giiterverkehr auf den Strecken Jiithrliche Rein- Uebersohuss Der L‘Iabur-
) Rei ) Zur tor Rei schuss ent-
el b, - o Zusammen i T e Gprozamtig; ‘F‘?l' I‘m” Spridht der
Auafl dem g oi- | Einnahme o nahme | Vepgingume | 1002 11}1@ dprozen-
haltung: Bau 8l iber a I
Rhein-Elbe- ) at+h+e > . a1 ergiebt | des Bau- | "MCT 'f’ tigen
G izl Dortiimul- [_)m-nn!llnlf| Mittel- Bhoin- il Spulte 6 Kapital Veor- kapitals S‘yru%eunge Versinsung
Tewlcht : 3 : > . . - 2 o1 erzinsun SINES
e zuriickgelegte] Rhein- TFans- Land- Elbe- Betriehs- | Spalte 7 zinsung | sind er- des J ames
o g 2 ae Ban. | forderlich o Kapitals
lonmen- Kanal Kanal Kanal Kanal kosten lhbl?'m Baukapitals ‘?uu
kilometer kapitals
t thm M. M. : M. M. M. M. M. o M. M. M.
| |
|
o'
o
a. Dortmund-Rhein-
Kanal ..... e 8 918 000 | 326 000 000 2947 000 400 000 — 3347000 509 0001 2838 0D 45 000 000 6,8 1 860 (GO0 1 488 000 ==
bh. Erginzungen des I
Dortmund - Ems-
Kanalsi . ; won v o in den Angaben zu a und ¢ enthalten 87000 | (— 87 000) 4 000 000 - 120000 | (— 157 000) —
¢. Mittellandkanal '
(einsehl. Weser von
Minden bis Hameln) 7937000 2129000000 223000 2943000 SYLR2000 12148000 1623000 10525 000 212000 000 5,0 6860000 4165000 =
Zusammen 16856000 2455 000000| 3170000 8343000 8982000 15495000| 2169000] 18 326 000 261 000 000 f.1 7830000] 5496 000|183 COO GOD

\

(einschl.
I'f: ll.'}o ‘l‘i]_
gung
4185 000)
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Die Haupt-Zusammenstellongen I und 11 ergeben hinsichtlich der Ge-
sammtanlage Folgendes:

Der Gesammtyerkehr des Jahres 1908 betriigt 11384000 t mit
1778000000 auf dem Rhein-Elbe-Kanal (einsehl. 20000000 tkm auf der Weser
von Minden bis Hameln) zuriickgelegten Tonnenkilometern. In dieser Zahl sind
die auf den anschliessenden Wasserstrassen, Rhein, Weser unterhalb Minden
uud oberhalh Hameln, Elbe, sowie die auf dem Dortmund - Ems - Kanal ohne
Zuthun der neu hinzukommenden westlichen und 6stlichen Kanaltheile zuriiek-
gelegten  Tonnenkilometer  nieht  enthalten.  Bs  entfallen 5505000 t it
201000000 tkm, also mit rund 37 km mittlerer Transportlinge, auf den
Emscherthal-Kanal, d. h. auf den Verkehr des Industriegebiets nach Westen
und nach Orten, welche ohne Beriihrung des Mittellandkanals erreicht werden,
auf den letzteren aber einschl. des Weserverkehrs von Minden bis Hameln
5879000 t mit 1577000 000 tkm bei 268 km durchschnittlicher Transport-
linge, soweit sie nur auf dem Rhein-Elbe-Kanal zuriickgelegt wird. Kin-
sehliesslich des Weges auf den anschliessenden Wasserstrassen betriigt die Versand-
entfernung  der von dem Dortmund-Rhein-Kanal auf den Rhein iibergehenden
oder im Bezirk selbst sich abwickelnden Verkehre durchschmittlich rund 250 km
und digjenige der den ostlichen Kanaltheil benutzenden Transporte etwa 380 km.

Die gesammte Transportleistung der den Rhein-Elbe-Kanal irgendwo
benutzenden Versendungen wird rund 3%, Milliarden tkm betragen, mithin mehr
als aul allen Wasserstrassen Deutsehlands im Jahre 1875 und eben so viel
wie im Jahre 1895 auf siimmtlichen franzosischen Wasserstrassen geleistet wurde,
Allein aus diesen Zahlen ergicht sieh die ungeheure wirthsehaftliche Bedeutung
des Rhein-Elbe-Kanals. Diese wiichst noch erheblich in den folgenden Jahren.
Bereits 1918 werden rechnungsmiissig befordert werden: 16850000 t mit
2455000 000 auf dem Rhein-Elbe-Kanal einsehl. Weser von Minden bis Hameln
ruriickgelegten Tonnenkilometern, davon

. a) im Verkehr des Industriegebicts nach dem Westen 8918000 t mit
526 000 000 tkm und

h) im Verkehr des iistlichen Kanaltheils 7937 000 £ mit 2 129 000 000 tkm.

Die den Rhein-Elbe-Kanal benutzenden Transporte werden alsdann eine
Verkehrsleistung auf dentschen Wasserstrassen von reichlich 5000 000 000 tkm
darstellen und den Wasserstrassenverkehr Deutsehlands um etwa 4 000 000 000 tkm
vermehren,

Ganz ausserordentlich sind die Vortheile der am Kanalyverkehr Betheiligten
in Folge der bedentenden Frachterspariiss, welehe der Wasserweg  gegeniiber
dem bisherigen Eisenbahntransport gewiibrt, Diese  Ersparniss  betriigt  im
Jahre 1908 rechnungsmiissig

rd. 37700000 M.
und wiirde bei waehsendem Verkehr noch entsprechend steigen.

Dieger Gewinn ist so ausserordentlich gross, dass ihm gegeniiber die
filr Verzinsung und Kanalunterhaltung in Betracht kommenden Summen kaum
ins Gewicht fallen und die beabsichtigten Kanalgebiihren als miissige Dhe-
zeichnet werden miissen.

Der Ausfall an  Eisenbalm-Roheinnalime wird im Jahre 1908 rech-
nungsmissig

. rd. 78 800 000 M.
betragen, von denen
rd. 67 000000 M.
auf die Preussischen Staatsbalmen entfallen.

Die Ertragsfihigkeit des Gesammtunternehmens ist eine durehaus
gesicherte. Selbst  beim  rechnungsmiissigen  Anfangsverkehr ist schon ein
Uebersechuss von 13565 000 M. vorhanden, der sich bis zum Jahre 1918 auf

Sympher 11

Bemerkungen zn den
Hanptzusammensiellungen
I und II.

Mittlere Transportlinge.

Transportleistung des
Rhein-Elbe-Kanals.

Hiihe der Fracht-
ersparniss,

Ansfall an

Eisenbahn-Einnalmen.

Ertragsfihigkeit des
Gesammiunternehmens.
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5496000 M. steigert. Dies geniigt, um die siimmtlichen Unterhaltungskosten
und die Verzinsung des Baukapitals fiir die in den Rhein-Elbe-Kanal fallende
Strecke  Herne—Dortmund—Bevergern des Dortmund-Ems-Kanals zu  decken.
Nimmt man die Baukosten dieses Theils ohne die oben bereits bertieksichtigten
Ergiinzungen zu 50000000 M. und die jiihrlichen Unterhaltungskosten  zu
400000 M. am, so werden fiir 3prozentige Zinsen und Unterhaltungskosten
1900000 M. erforderlich, denen der oben bezifferte Finnahmetiberschuss von
5496 000 M. gegeniibersteht.

Voraussichtlich ist hiermit die Hohe der Entwickelung keineswegs
erreicht, denn erstens ist anzunehmen, dass die Verkehrssteigerung auch iiber
das Jahr 1918 andauvern wird, and zweitens griindete diese ganze Betrachtung
sich auf die heunte vorhandenen, von den Eisenhahnen bewiltigten Transporte,
ohne die neu zu schaffenden oder aus anderen Richtungen abzulenkenden
Verkehre zu beriicksichtigen. Hiernach ist die Wahrscheinlichkeit vorhanden,
dass bereits vor dem 16. Betriehsjahre, von welchem ab die planmiissige
Tilgung des Baukapitals mit jihrlich 1/, Prozent der Bausumme in Aussicht
genommen ist, mit der Tilgung durch Ueberschiisse hegonnen werden kann.

4. Die allmilige Verkehrsentwickelung.

Das giinstige Bild, welches die Ertragsfiihigkeit des Kanals bietet, wird nur
wenig dadurch gefriibt, dass der rechnungsmiissige Anfangsverkehr nicht sofort
in den ersten Jahren vorhanden sein wird. Der dem Kanal rechnungsmiissig zu-
fallendeVerkehr wird sich nieht plitzlich von der Eisenbahn ab- und dem Wasser-
wege zuwenden.  Vielmehr bedarf jede neue Verkehrsstrasse einer gewissen Zeit
der Entwickelung. Dies wird insbesondere auch bei einem so nmfassenden Werke,
wie es der Rhein-Elbe-Kanal mit allen Nebenanlagen darstellt, zutreffen. Erst
allmiilig wird der Verkehr die neuen Einrichtungen kennen lernen, die erforder-
liche grosse Dampfer- und Schleppschiff flotte gebaut, werden bestehende Fabriken
sich an die Wasserstrasse verlegen und neue an derselben entstehen. Der Um-
trieh der Forsten wird sich auf Absatz von Grubenholz erst allmilig einrichten:
ein gewisses Abwarten wird sich in allen Beziehungen am Rhein-Elbe-Kanal
ehenso bemerkbar machen, wie es sich an den meisten neueren Wasserstrassen
geyeigt hat.

Es ist sehwer, vorher zu bestimmen, wie schnell die Entwickelung des
Kanalyerkehrs stattfinden wird.  Man ist dabei auf Sehiitzungen angewiesen,
die sich zwar auf vorhandene Beispiele stiitzen, aber doch vielleicht nicht zu-
treffen konnen, weil die Verhiiltnisse vielfach andere sein werden. Es ist daher
jedenfalls grosse Vorsicht geboten.

Bei der Schiitzung des anfinglichen Verkehrs und der folgenden Ver-
kehrsentwickelung kimnen nun zwei Gesichtspunkte obwalten:

1. hinsichtlich des anfinglich verminderten Ertrages und der in Folge
dessen zu leistenden Zuschiisse zu den jihrlichen Ausgaben fiir
Unterhaltung und filr Verzinsung des Baukapitals,

2. hinsichtlich des Verlustes der Eisenbahnen an Einnahmen,

Nimmt man einen missigen Anfangsverkehr und eine langsame Ent-
wickelung bis zur vollen Betriehsentfaltung an, so erscheint ein verhiiltnissmiissig
ungiinstiges Bild der Ertragsfibigkeit des Kanals, aber andererseits sind die
Ausfiille an Eisenbahneinnahmen ebenfalls gering und werden bald dureh die
allgemeine Verkehrssteigerung wieder ausgeglichen.

Nimmt man dagegen einen hohen Anfangsverkehr und eine schnelle
Entwickelung an, so erscheint die Ertragsfihigkeit des Kanals in einem sehr
giinstigen Lichte; Zuschiisse zur Unterhaltung und Verzinsung sind selbst im
ersten Jahre kaum erforderlich, aber andererseits muss mit einem erheblichen
Ausfall an Eisenbahneinnahmen gerechnet werden.
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Will man sich vor Ueberraschungen unangenehmer Art sichern, so wird
es zweckmiissig sein, sich die unangenehmen Folgen jeder der heiden Mog-
lichkeiten vor Augen zu halten.

Es muss daher untersucht werden

1. welche Folgen wird es hinsichtlich der Ertragsfihigkeit haben,
wenn der Anfangsverkehr gering ist und

2. welehe Folgen wird es hinsichtlich der Ausfille an Eisenbahn-
cinnahmen haben, wenn der Anfangsverkehr hoch ist.

Bei diesen Betrachtungen muss aber so unparteiiseh verfahren werden,
dass nicht angenommen wird, die beiden gekennzeichneten ungiinstigen Fiille
kinnten zn gleicher Zeit eintreten. Tritt vielmehr der fiir die eine Seite
ungiinstige Fall ein, z B.. dass den Eisenbahnen sofort grosse Verkehre entzogen
werden, so hat dies die natiirliche Folge, dass der Kanal sich rentirt und, statt
Zuschiisse zu fordern, Ueberschiisse liefert.

- Unter Beriicksichtigung dieser Umstiinde ist es erklirlich, dass es vor-
sichtig sein wird, die voraussichtlich wirklichen Ertrige aus Kanalabgaben im
(regensatz zu den rechnungsmissigen unter der Annahme zu berechnen, dass
der wirkliche Anfangsverkehr nur 30 Prozent des rechnungsmiissigen und die
Dauer der Verkehrsentwicklung etwa 10 Jahre betriigt, wiihrend die Eisenbahn-
verwaltung sich iusserstenfalls auf einen Einnahmeverlust gefasst macht, der
schon im ersten Jahre 75 Prozent und bereits im 2. Jahre 100 Prozent des
rechnungsmiissigen erreicht.

Zundichst soll an dieser Stelle die finanzielle Entwickelung des Kanal-
betriehes unter der ersterwiihnten ungiinstigeren Annahme dargestellt und spiiter
bei Besprechung des Ausfalls an Eisenbahneinnahmen die zweite Voraussetzung
gemacht werden.

Da die Verkehrszunahme nach den bisherigen Erfahrungen und nach Voranssichtlich wirklieher
der gemachten Voraussetzung im Ruhrrevier stirker sein wird, als im Gebiet  Anfangsverkehr des
des Mittellandkanals, so wird das Bild der allmiligen Verkehrsentwickelung hei Jabres 1908 und seine
den beiden neuen Kanaltheilen ein verschiedenes sein, wobei indes der wirkliche Rpwties gk e}
Anfangsverkehr durchweg zu 30 Prozent des rechnungsmiissigen angenommen
werden kann. In Prozenten des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs des
Jahres 1908 ausgedriickt, -wird der Verkehr sich voraussichtlich wirklich wie
folgt entwickeln:

Dortuuind thein Mittelland-Kanal
Kanal
Betriebsjahr Voraussichtlich wirklicher Verkehr
in Prozenten des rechnungsmissigen
Anfangsverkehrs

1 1908 30 30
2 1909 50 b0
3 1910 68 67
4 1911 84 82
b 1912 98 95
6 1913 111 106
1T 1914 123 115
8 1915 154 122
9 1916 144 127
10 1917 153 131
Anfangsentwicklung abgeschlossen
11 1918 | 162 I 156

13%
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Die Annahme einer derartigen Entwickelung griindet sich auf eine Ab-
wiigung aller in Betracht kommenden Verhiiltnisse, wobei jedoch das Bestreben
dahin ging, den Verkehr nicht zu hoch zu schiitzen sowie die Leistungen und
Ertrige des Kanals nicht zu giinstiz darzustellen. Als Anhalt dienten ferner
die Betriebsergebnisse der neueren deutschen Kaniile

1. der Mainkanalisirung bis Franklurt,
2. des Oder-Spree-Kanals,
3. des Kaiser Wilhelm-Kanals.

Bei diesen Kanilen ist die Verkehrssteigerung wie folgt vor sich

gegangen:

Mainkanalisirung ()‘!el"zi-”;“‘:‘li{f”:al Kaiser Wilhelm-
Verkebran derMindung | Wilbelm. Kanal Kanal
olrﬂ ul‘ﬂ d/o
des rech- des rech- des rech-
nings- nungs- | Netto-Reg.- | nungs-
miissigen miissigen _ miissigen
Anfangs- Anfangs- kongen Anfangs-
t  verkehrs t verkehrs | verkehrs
1. Betriebsjahr 290000 | 32 629 000 63 [ 1751000 32
2 e 493 000 &b 730 000 73 | 2346 000 43
3. ,, 735 000 82 775 000 78 | 3009 000 55
4. T 925 000 103 902 000 90
) g 793 000 88 804 000 80
6. - 1 000 000 111 | 1191 000 119
s T 1 006 000 112 | 1226 000 123
8 = 1195000 133 | 1450 000 145 ‘
9. , 1047000 | 116 I
16. X 1 550 000 172 ﬁ
11. . 1387000 | 1h4 |

Dabei ist der rechnungsmiissige Anfangsverkehr des Kaiser Wilhelm-
Kanals nach der Begriindung der betreffenden Gesetzesvorlage vom Jahre 1886
zu D500 000 Registertons und das 1. Betriebsjahr vom 1. Januar 1896 ab .
gerechnet, wihrend bei den beiden anderen Kaniilen als rechnungsmiissiger
Anfangsverkehr analog der Bestimmung fiir den Rhein-Elbe-Kanal derjenige
angesehen ist, welcher sich im ungefiihren Durchsehnitt des 5. und 6. Betriehsjahres
thatsiichlich entwickelt hat. Bei siimmtlichen Zahlen der Mainkanalisirung und
des Oder-Spree-Kanals ist der im letzten Jahre yvor dem Neubau vorhanden
gewesene Yerkehr mit 204000 bezw. 243 000 t in Abzug gebracht. Beim
Mainkanal ist danach der rechnungsmissige Anfangsverkehr des Zuwachses zu
900 000 t, als erstes Betriebsjahr 1887 angenommen, withrend die entsprechenden
Zahlen fiir den Oder-Spree-Kanal 1000000 t und 1891 sind. Wenn auch diese
Annahmen nicht ganz einwandsfrei sind, da vorherige authentische Annahmen
iiber den zu erwartenden Verkehr fehlen, so zeigt doch die obige Entwickelungs-
reihe in allen drei Fillen eine allniilive Steigerung des Verkehrs, die duorceh-
schnittlich der filr den Rhein-Elbe-Kanal angenommenen ungefihr entspricht.

Legt man die auf voriger Seite angegebene allmilige Entwickelung
der Ertragsherechnung zu Grunde, so erhiillt man statt der Hauptzusammen-
stellung 1 des rechnungsmissigen Anfangsverkehrs auf Seite 79 folgende Zu-
sammenstellung des voraussichtlich wirklichen Anfangsverkehrs des Jahres 1908:



Zusammenstellung

der finanziellen Ergebnisse des ganzen Rhein-Elbe-Kanals bei dem voraussichtlich wirklichen Aunfangsverkehr im Jahre 1908.

= N B = | & Ju& | &5 [ & 9. 1 & [ % ] ow | [ w |ias] 5.
= = Ersparniss an Fraeht | i i =3 Die Fehl-
Kanal-Giiterverkehr | A uof bei Benutzung Einnahme an Kanalabgabe | jsu0e Rein-|  Zur . ,
Ausfall des Wasserweges = Jibrliche Rein- ein- | 3 prozen- gzjf:ra!%ﬂ(:ﬁ
. an | in auf den Streeken Unter- nahmel tigen f oo e
"\'f‘ (l‘em Brutto- |Prozeuten | zusammen oo Einnahme Bau-  |ergiebt| Versin- e ,_; s
Rhein-Elbe- | ginnahme it des i b. = atbte oot Ver- |sung des ‘muai'lrvu
Cans alla - L alte O ¥ e i - 4 {
Gewicht | o ]_\];m‘l]l im Kisen- l‘lﬁuﬁiil'::.ﬁlb‘ Dork Doyt Mittel- =~ Rhein- Buf o |SEESD kapital f'l"w l"lB);':‘ll‘i Ver-
|I.lllllL gelegte bk Ganzen |? sen- | ypund- mund- Tibe- | Betriebs- |q. . Sung RAPIES | sung
Mopkion- ¢ bahn- Rhein- Ty land- 4 Spalte 10 des | sind er- R
iSlemetr verkehr Brutto- ) . | R Kanal kosten Bauka-| forderlich l'lq )il"lts‘
| Einnahme Kanal Kanal o pitals KRS
t tkm M. M. % M. M. | M M. M. M. M. % M. M.
a), Dortmund-Rhein- ‘
JCE111Y. | RN . 1652000 60000000 | 8822000 4328000( 49,1 546 000 | 74 000%) | — 620000 359000 | 261000| 450000000 0,6 |1 350000 1089000
b)! Ergiinzungen des |
Dartmund - Ems- [
MENIS o o s b in den Angaben zu a und ¢ enthalten \ 37000 | (—37000)| 4000000 — 120000| 157 000
. }
¢) Mittelland - Kanal
|
einschl. Weser von ‘
: : | »
Minden bis Ha- ‘
meln . . ... . . | 1925000 483000000 | 14 818000 | 6968000/ 47,0 49000 654 000%%) 2081000 2 734 000 | 14830001251 (00| 212000000] 0,6 | 686000051090 0
Zusammen . . [ 3577000 | 543 000000 | 28 640 000 |11 296 000': 47.8 595000 728000 | 2081 000 |3 354 000] 1879 000|1 475 000|261 000000 0,6 |7830000|6 855000
|
{Antheil der Preuss. |
Staatsbahuen) . . . (20 089 000),
|
i

) Diese Abguben entfallen fast ausschliesslich auf die zum Rhein-Elhe-Kanal gehtrende Strecke Herne—Dortmund—Bevergern des Dortmund-Ems-Kanals.
*%) Diese Abgaben entfallen siimmtlich auf die zum Rhein-Elbe-Kanal gehtirende Strecke Herne— Dortmund—Bevergern des Dortmund-Ems-Kanals.

as
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Hiernach wird der Rhein-Elbe-Kanal, als Ganzes betrachtet, im ersten
Betriehsjahre voraussichtlich wirklich zwar die Unterhaltungs- und Betriehs-
kosten decken, aber nur einen Reingewinn von 0,6 9/, abwerfen. Die Transport-
kostenersparniss wird auf rd. 11 000 000 M. und der Ausfall an Eisenbahnroh-
einnahmen auf rd. 24 000 000 M. heruntergehen, von denen rd. 20 000 000 M.
anf die preussischen Staatsbahnen entfallen.

Die ersten Jahre werden daher voraussichtlich Zubussen zur Verzinsung
des Baukapitals bedingen, die aber schnell abnehmen und sich bereits nach
10 Jahren in die oben berechneten erheblichen Ucherschiisse verwandeln, aus
denen die Fehlbetriige bald gedeckt sein werden. Das Gesammtergebniss der
angestellten Berechnungen bestiitigt demnach die vielfach ausgesprochene Ansicht
dass der Rhein-Elbe-Kanal dem Verkehr durch niedrige Frachtsiitze ausser-
ordentlich grosse Vortheile bieten und ferner als Ganzes ertragsfihig sein wird,
wenn auch das zuniichst ausgefiihrte Theilstiick von Dortmund nach den Emshiifen
fiir sich Fehlbetrage liefert, so lange es nicht in der urspriinglich heabsichtigten
Weise nach Westen und Osten ergiinzt sein wird. FEs kann wohl ohne
Uebertreibung behauptet werden, dass noeh nie fiir einen neuen
Transportweg so iiberzeugende, auf wirklich vorhandenen Verkehrs-
mengen fussende Ermittelungen zu Gebote gestanden haben, wie
fiir den Rhein-Elbe-Kanal, und dass daher mit berechtigtem Zu-
trauen an die Ausfithrung in der Erwartung grossen Verkehrs und
reicher Einnahmen herangetreten werden kann.

5. Die Zweigkanile gesondert.

Bisher wurde der Hauptkanal einschliesslich simmtlicher Zweigkaniile
als Gesammtanlage betrachtet und dabei als bauwiirdig befunden. Einzelne
Stichkanile bediirfen indess noch einer gesonderten Priifung, ob ihre Her-
stellung durch die zu erwartenden Verkehrsmengen gerechtfertigt ist.
Beabsichtigte Zweigkaniile Die Anlage folgender Stich- oder Anschlusskaniile, welehe siimmtlich
vom Mittelland-Kanal abzweigen, steht ausser der gesondert behandelten Kana-
lisirnng der Weser von Bremen bis Hameln in Frage:
1. Osnabriick,
2. Minden (Weserabstieg),
3. Linden und Leine,
. Wiilfel und Hildesheim,
Lehrte,
. Peine,
. Magdeburg, ferner
8. Braunschweig.

O o=

=1

Die Erbauung der Zweigkaniile nach Minden, Linden, Wiilfel, Lehrte
und Magdeburg hat auf jeden Fall zu erfolgen, da auch ohne niheren zahlen-
missigen Nachweis die Bedeutung dieser Orte und Stichkaniile fir den Haupt-
kanal angenfillig ist. Es wird daher geniigen, hieriiber nur noch wenige
Worte hinzuzufiigen.

Aweigkanale nach Minden, Inshesondere eriibrigt eine zahlenmiissige Priifung der Frage, ob die
" Linden und Magdeburg. yyeser pei Minden, ob Linden und Magdeburg an den Hauptkanal anzuschliessen
sind.  Wiirde letzteres nicht geschehen, so michte es den Anschein gewinnen,

als sollten die Hauptverkehrspunkte absichtlich vermieden werden.

Zweigkaniile nach Lehrte Auch die Ausfithrung des kurzen Stichkanals nach Lehrte und die
T Sl v 3 5 . o
und Wiilfel. Schiftbarmachung des Leinezubringers bis zu den gewerbreichen Orten Dihren

und Wiilfel erfordern so geringe Kosten, dass der dagegen zu erzielende wirth-
schaltliche Nutzen einer besonderen Begriindung picht bedarf.
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Der Stichkanal nach Braunschweig liegt theilweise in ausserpreassischem
Giebiet und wird — wenn iiberhaupt — von Braunschweig zur Ausfiihrung
gebracht werden miissen.
Gienauer zu untersuchen waren mithin noch die Zweigkaniile nach
Osnabriick,
Hildesheim,
Peine.
Die beziiglichen Ermittelungen fiihrten zu dem Vorschlage, si@mmtliche
8 Zweigkaniile auszubauen, jedoch in miglichst einfacher und billiger Weise,
also vor Allem einschiffic mit Ausweichen und ohne kostspielige Uferdeckung.
Auf einen Sehnellverkehr braucht nicht gerechnet zu werden. Die Befirderung
kann durch kleine Dampfer und Motorboote oder aber bei sehleusenreichen
Zweigkaniilen durch Pferdetreidelei erfolgen. Die Schleusen miissen jedoch
die gleichen Abmessungen wie diejenigen des Hauptkanals erhalten, damit eine
Besehriinkung des Verkehrs hinsichtlich der Schiffsgrisse nicht staftfindet. Auf
diese Weise lisst sich bei allen 3 Zweigkaniilen nachweisen, dass die [iir die
Stichkaniile aufzuwendenden Zinsen und Unterhaltungskosten dureh die ent-
sprechenden Abgaben im Haupt- und Stichkanal gedeckt werden. Zwar wiirde
cin wesentlicher Theil dieser Abgaben dem Hauptkanal auch verbleiben, wenn
die Zweigkaniile nicht gebant wiirden, weil der Verkehr den ersteren bis zu
dem, dem Bestimmungsorte niichsten Umschlagshafen theilweise doch benutzen
wiirde.  Allein es ist nichf zu verkennen, dass die unmittelbare Heranfithrung
des Stichkanals bis an den anzuschliessenden Hauptort den Anreiz zur Be-
nutzung der Wasserstrasse wesentlich erhtht und namentlich die Entwickelung
nenerer Industrieen und Transporte begiinstigt, so dass nur beim Bestehen des
Zweigkanals auf eine lebhafte Verkehrssteigerung in den berithrten Gegenden
zu rechnen ist. Ferner gehen dem Wasserwege viele Transporte aus der Um-
gegend verloren, welehe bei Herstellung des Stichkanals von diesem auf Eisen-
hahn und Landweg umsehlagen, den Hauptkanal aber vollstindig meiden, wenn
die Abzweigung nicht gebaut wird, Die Stfichkanile sind die Saugadern des
Verkehrs, die mnebenbei den Vorzug haben, dass sie die so sehr winschens-
werthe Decentralisation der Industrie begiinstigen und aueh andere als die
unmittelbar am Hauptkanal gelegenen Gegenden der Vortheile der billigen
Wasserstrasse theilhaftiz machen. Es kann deshalb nur empfohlen werden, mit
Kanalansehliissen bedeutender und entwickelungsfiihiger Orte an bestehende oder
neue Hauptwasserstrassen nicht zu behutsam vorzugehen, auch wenn man auf
Grund ecines scharfen Rechenexempels hoftt, dem heate bestehenden Verkehr
einen Umschlag zur Eisenbahn zumuthen zu kinnen. Ausserdem wilrden die
den Provinzen iibertragenen Garantieverpflichtungen kaum iibernommen worden
gein, wenn nieht die durch Zweigkaniile berithrten Orte einen unmittelbaren
Ansehluss an  den Kanal erhalten und dadureh die Vortheile des Wasser-
verkehrs miglichst weiten Gebieten zu Theil werden wiirden.
Nach diesen allgemeinen Bemerkungen migen die 3 in Frage stehenden
Stichkaniile einzeln besprochen werden.

a) Osnabritek.

Der Zweigkanal nach Osnabriick erlangt seine Bedeutung durch die
grossen Werke des Georgs-Marien-Bergwerks- und Hiittenvereins zu Georgs-
Marienhiitte, Osnabriick nnd am Piesberg. In Georgs-Marienhutte liegt ein be-
deutendes Hochofenwerk, welches seinen Kohlenbedarf zum grossten Theil aus
Westlalen bezieht und sein Roheisen theils dem Osnabriicker Stahlwerk zufiihre,
theils anderweit absetzt. Das Osnabriicker Stahlwerk ist namentlich als Schienen-
walzwerk weit und breit bekannt; am Piesberge bestehen, nachdem das alte,
frither stidtische Kohlenbergwerk eingegangen ist, nur noch grosse Steinbriiche,
in denen vornehmlich gute P'flastersteine gewonnen werden.

Stichkanal nach
Braunschweig.

Die Zweigkaniile nach
Osnabriick, Hildesheim
und Peine,

Die iibrigen Zweigkaniile
im Einzelnen,



Baun- und Unterhaltungs-
kosten.

Verkehrsermittelung,

Hishe der Eimmahmen.

Nutzen des Zweigkanals
fiir Osnabriick.

Sonstige Griinde fiir die
Erbanung des Zweig-
kanals.
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Die Baukosten des einschiffigen Zweigkanals sind auf rd. 5 300 000 M.
veranschlagt, denen etwa 30 000 M. Unterhaltungskosten hinzutreten. Es wird
mithin ein jihrlicher Gesammtaufwand von zunichst

3 - 5300000
100
erfordert, der sich nach Beginn der Tilgung auf 220 000 M. steigert.

+ 30000 = rd. 190 000 M.

Die Verkehrsermittelungen haben nun ergeben, dass die _Georgs-Marien-
hiitte fiir den Kanalverkehr nur geringe Bedeutung hat. Die von Westfalen aus
nieht erheblicher Entfernung bezogenen Kohlen werden wahrscheinlich dem
Wasserwege nicht zufallen, weil sie im nichstgelegenen Hafen nochmals zu
cinem ziemlich langen und theuren Anschlusstransport zur Hiitte umgesehlagen
werden milssen.  Ebensowenig wird das zumeist nach dem Osnabriicker Stahl-
werk bestimmte, in Georgs-Marienhiitte hergestellte Roheisen den Kanal auf-
suchen. Aus diesen Umstiinden erklirt sich trotz der grossen Gewerbsthitigkeit
von Stadt und Umgegend die verhiiltnissmiissige Kleinheit des Verkehrs, weleher
dem Osnabriicker Stichkanal zufallen wird,

Nach den Eisenbahn - Verkehrsermittelungen wiirden dem  Stichkanal
nach Osnabriick im Jahre 1892/93 cinsehliesslich der geringen Transporte nach
und von Georgs-Marienhiitte, Ottosehacht, Evershurg, Velpe u. s. w., aber aus-
schliesslich Piesherg zugefallen sein

115000 t mit 102000 M. Einnahme.
Hinzu treten fiir die vom Piesberg ausgegangenen, in den Eisenbahn-Zusammen-
stellungen nicht enthaltenen Versendungen an Steinen etwa 15 000t, so dass
der ganze Verkehr von 1892/93 sich auf etwa '
120000 t mit rd. 120 000 M. Einnahme
belaufen haben wiirde, Derselbe wiichst nach der iiblichen Annahme bis

1908 auf 190 000 t mit 190 000 M. Einnahme und bis
1918 , 250000 t , 250000 M. i
Diese Betriige decken den Bedarf fiir Zinsen und Unterhaltung reiehlich.

Aul den Stichkanal selbst entfallen von der letatbezeichneten Einnahme efwa
22000 M. fitr 3900000 tkm, der Rest auf den Hauptkanal. Weit bedentender
noch als die Kanaleinnahme ist der Nutzen, den die Stadt und niichste Um-
gebung Osnabriicks dureh Ersparung an Transportkosten gegeniiber den jetzt
geltenden Eisenbahn-Frachtsiitzen hat. Dieser Nutzen beziffert sich auf durch-
schnittlich 2,30 M./t oder nach Maassgabe des Verkehrs im Jahre 1908 auf
440000 M. und im Jahre 1918 auf 575000 M. Wird der Stichkanal nicht
gebaut und dadurch ein Umschlag in Bramsche oder Eversburg nothwendig, so
werden nach zutreffender Ansicht der Osnabriicker Stadtverwaltung und Handels-
Kammer die meisten Giiter den Wasserweg iiberhaupt nicht aufsuchen, dem
Hauptkanal mithin viele Einnahmen entgehen. Trotz des verhiltnissmiissig ge-
ringen Betrages, welcher von den durch den Osnabriicker Verkehr aufgebrachten
Gesammtabgaben  auf den Zweigkanal selbst entfillt, kann der letztere daher
bauwiirdig genannt werden.

Auch aus anderen Griinden erseheint es unzweekmiissig, den Osnabriicker
Stichkanal nicht auszufithren.  Zuniichst wiirde es unrichtig sein, wenn nicht
einmal der wegen seiner Steinbriiche bedeutende Piesberg au die Wasserstrasse
angeschlossen werden sollte. Es ist ferner anzunehmen, dass die GGeorgs-Marien-
hiitte alles versuchen wird, sich durch regelmiissigen und besonders hillig ein-
gerichteten Schifffahrtshetrieb Vortheile durch Benutzung der Wasserstrasse zu
sichern, die hei den bisherigen durchsehnittlichen Reehnungsannahmen nicht
erkennbar sind.  Bezugs- und Versandorte werden erforderlichenfalls wechseln,
iiberbaupt wird eine so nahe gelegenc Wasserstrasse auf die Dauer von
giinstigstem  Binfluss auf ein grosses Eisenwerk sein, das jidhrlich Hundert-
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tausende Tonnen von Rohmaterialien gebraucht und von Fabrikaten verschickt.
Jedenfalls aber wird eine erhebliche Steigerung der Gewinnung an Piesberger
Steinen die Folge des Stichkanals sein. In Zukunft sind daher noch giinstigere
finanziclle Ergebnisse, als oben berechnet, zu erwarten, so dass der Anschluss
der industriereichen Stadt Osnabriick nicht nur natiirlich und erwiinscht erscheint,
sondern auch wirthschaftlich zweckmiissig sein wird.

h) Hildesheim.

Der Zweigkanal nach Hildesheim ist auf den ersten Blick nicht in
gleichem Maasse bauwiirdig, wie einige der iibrigen in Frage stehenden Stich-
kanile, weil er theuer ist und an einem Orte endigt, der sich nicht im Besitze
einer ausgedebnten und ausgeprigten Industrie befindet. Bei niherem Ein-
gehen gewinnt die Anlage aber erheblich an Werth. Die Griinde hiertiir sind
die folgenden :

Zundchst ist der Ortsverbrauch Hildesheims ein ziemlich bedeutender.
Der Eisenbahngiiterverkehr der Stadt betrug im Jahre 1890/91 368 000 t, im
Jahre 1892/93 395000 t, darunter 117 000 t Kohlen. Dazu tritt ein sehr leb-
hafter Verkehr der reichen Hildesheimer Umgegend. Wiirde der Stichkanal
ausgefithrt, so wiirde derselbe nach angestellten Untersuchungen ein Gebiet be-
cinflussen, welches, ausschliesslich der Stadt Hildesheim selbst, einen Eisenbahn-
giiterverkehr von rund 1400000 t besitzt, daranter 250 000 t Kohlen, welche
sumeist ans Westfalen stammen. Endlich hat der Zweigkanal nach Hildesheim
pum Theil die Bigenschaft als Zubringer von Speisewasser aus der Leine. Nach
dem neuesten Entwurf betragen die Baukosten eines einschiffigen Kanals von
Williel — bis wohin aus anderen Griinden der Leinewasserzubringer schiffbar
gemacht wird — nach Hildesheim bei rund 24 km Linge rd. 9 500 000 M.
Hierzn wiirden dann noch rd. 40 000 M. an Unterhaltungskosten treten. Der Ver-
kehr nach Hildesheim und Umgegend miisste mithin jihrlich

5 900900 1 40000 = 525000 M.

und nach Einfithrung der Tilgung 375 000 M. aufbringen.

Nach den angestellten Eisenbahntransportermittelungen wiirde der Kanal-
verkehr im Jahre 1892/93 nach Hildesheim allein 117 000 t mit 165000 M.
Einnahme auf dem Haupt- und Zweigkanal betragen haben. Hierbei ist aber
nicht der erhebliche Getreide-, Mehl-, Fufterstoff- und Diingemittel-Verkehr be-
riicksichtigt, der sich zwischen den Unterweserhiifen und Hamburg einerseits,
sowie Hildesheim mit seinen grossen Miihlen und Getreidehandlungen anderer-
seits bewegt. Derselbe kann nach zuverliissiger, sachverstindiger Schitzung
anl etwa 30000 t jihrlich angenommen werden. Der dem Kanal zufallende
Hildesheimer Stadtverkehr ist daher nach dem Stande von 1892/93 auf 147 000 t
mit etwa 210000 M. Einnahme zu schiitzen. Bis zum Jahre 1908 wiirde der
Verkehr sich anf rund

235 000 t mit 330 000 M. und bis 1918 auf rund

320000 t .. 450000 M. Einnahme
erhtht haben.

Die Betheiligung der Umgegend ist etwa folgendermaassen zu schéitzen.

Von dem Fisenbahngiiterverkehr der Stadt werden reichlich 35 °/, dem Kanal
mufallen; die Annahme, dass ein gleiches mit 17,5 9/, des Eisenbahnverkehrs
der Umgegend der Fall sein wird, erscheint nicht zu hoch, denn unter den sich
danach dem Stichkanal zuwendenden

17,6 . 1 400 000 .
? - « = 240000 t
100 7
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sind allein 150 000 t Koblen, welehe nach vergleichenden Frachtberechnungen
den Wasserweg vorziehen werden. Der wirkliche Kanalverkehr nach Hildes-
heim und Umgegend ist daher nach dem Stande des Jahres 1892/93 auf

387 000 t mit 550 000 M. Einnahme zu schitzen.

Beilidufig sei erwihnt, dass die Stadt und Handelskammer Hildesheim
sogar rund 800 000 t berechnet hatten, was indess sehr reichlich erseheint.
Der Verkehr des Jahres 1892/93 erhisht sich bhis

1908 aut rund 620 000 t mit 880 000 M. Einnahme und bis

1918 ,, ,, 830000t , 1180000 M. 1

Von der fiir 1918 berechneten Einnahme wiirden rund 110 000 M. fiir
20000000 tkm auf den Stichkanal selbst entfallen, der Rest auf den Haupt-
kanal. Diese Zahlen zeigen, dass eine gute Verzinsung der aufzuwendenden
Baukosten zu erwarten ist. Ueberlegt man ferner, dass bei Nichtausfiithrung
des Stichkanals wenigstens die Hiilite des Stadt- und Umgegendverkehrs den
Wasserweg nicht aufsuchen wiirde, so witrden zuniichst die auf dem Stichkanal
selbst zu erhebenden 110 000 M., ausserdem aber die Hilite der dem Haupt-
kanal zufallenden Abgaben in Hohe von rund 530 000 M. (1418) ausfallen, also
rund zusammen 640 000 M. oder 315000 M. mehr, als die jihrlichen Aunf-
wendungen fiir den Zweigkanal betragen.

Die jihrliche Ersparniss an Transportkosten wird fiir 1 t durchsehnittlich
340 M., also fir den Verkehr der Stadt Hildesheim allein im Jahre 1908
800 000 M., im Jahre 1918 1080000 M. gegenitber den heutigen Eisenbahn-
tarifen betragen. Diese Zahlen steigern sich fiir den Gesammtverkehr des
Stichkanals auf 2100000 M. im Jahre 1908 und auf 2 800000 M. im Jahre
1918. Der Kanal nach Hildesheim erhiilt indess eine Bedeutung, die tiber das
eben Besprochene miiglicherweise sehr hinausgehen wird, durch die in den letzten
Jahren in der Niihe von Hildesheim und Salzdetfurth gemachten Aufschliisse eines
fiir die Landwirthschaft als Diinger ausserordentlich werthvollen Kalisalzes, des
Sylvinits.  Wenn, wie anzunehmen und durch die Kanalanlage sehr zu befordern
ist, der Abbau des Sylvinits in grosserem Maassstabe betrieben werden wird,
so vermehren die Transporte auf dem Hildesheimer Zweigkanal sich in ausser-
ordentlicher, indess zur Zeit nicht zu schiitzender Weise,

Naceh den obigen Darlegungen kann die Ausfiihrung des Hildesheimer
Zweigkanals nur empfohlen werden.

¢) Peine,

Der Stichkanal nach Peine beansprucht cin besonderes Interesse durch
das Peiner Walzwerk und die in der Nihe belegene llseder Hiitte. Die Bau-
kosten sind zu rund 6400000 M. mit rd. 30000 M. Unterhaltungskosten hei
einschiffiger Anlage veranschlagt. Die jihrliche Ausgabe an Zinsen und Unter-
haltungskosten wird mithin betragen

3 . 6400000
- 100
und nach Einfithrung der Tilgung rund 250 000 M.

Nach den Ermittelungen des Eisenbahnverkehrs fir 1892/93 wiirden

einem vorhandenen Kanal in diesem Jahre

289 000 t mit 420 000 M. Einnahme

zugefallen  sein, welehe sich nach dem gewdhnlichen Reehnungsgange bis
zum Jahre

+ 30 000 = rand 220 000 M.

1908 aunf 447000 t mit 673 000 M. und bis

1918 , 603000t , 908000 M. Einnahme
gesteigert haben wiirden. Von letzteren wiirden rund 55 000 M. fiir 9 600 000 tkm
auf dem Stichkanal selbst, der Rest anf dem Hauptkanal vereinnahmt werden.
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In ziemlieh genauer Uebereinstimmung mit obigen Zahlen kommt ein
sehr sachgemiiss verfasstes, auf eingehende Berechnungen gegriindetes Gutachten
der Leitung der genannten Werke zu dem Ergebniss, dass die letzteren allein,
ohne die Stadt Peine, dem Kanal im Jahre 1905 506 000 t zufiithren wiirden.
Darin sind indess nicht einbegriffen diejenigen Verkehre, welche sich erst in
Folge des Kanalbaues entwiekeln werden. Hierzu gehiirt die weitere Ausdehnung
des Absatzes an Hoehofensehlacke fiir Wegebauzwecke und die dann tiberhaupt
erst mogliche Verwerthung grosser Mengen Kalkmergel und minderwerthiger
Eisensteine, welche jetzt als Abraum der Eisenerze ungenutzt bei Seite geworfen
werden. Die Hochofenschlacke wurde bisher hauptsichlich in der Provinz
Hannover zum Wegebau verwendet. Nachdem in den betreffenden Bezirken der
Neubau beendet, sind nur noch geringere Mengen Schlacken zur Unterhaltung
erforderlich. Inzwischen ist eine Ausdehnung des Absatzgebietes bis Schleswig-
Holstein und Brandenburg iiber Berlin hinaus eingetreten, jedoch steht ecinem
Massenvertrieb die theure Eisenbahnfracht entgegen. Bei der fiir 1905 in Aus-
sicht genommenen Roheisenerzeugung von 200000 t betriigt die Sehlacken-
erzeugung 150 000 t, von denen anniihernd 100000 t dem Kanal zufallen
werden. An Kalkmergel werden jihrlich 100000 t, an minderwerthigen, aber
zu Grundmauerwerk geeigneten Eisensteinen 30000 t hei Seite gesetzt, von
denen ein erheblicher Theil die Wasserstrasse aufsuchen diirfte.

In diesen letzten Angaben ist der Verkehr der im Aufblithen begriffenen
Stadt Peine und deren Umgegeud nicht enthalten. Derselbe wird seitens des
Magistrats fiir 1908 auf rund 100000 t geschitzt.

Es kann demmach angenommen werden, dass die nach und von Peine
hestimmten Kanalversendungen die aufgewendeten Kosten reichlich decken, dass
aber namentlich die minderwerthigen, zuletzt genannten Giiter sich nur dann
dem Wasserwege zuwenden werden, wenn die Anfuhr mit geringen Kosten ver-
bunden ist. Die Ilseder Hiitte besitzt hereits heute eine ecigene, aber noch er-
heblich leistungsfihigere Bahn bis zom Staatshahnhof Peine und Kann ohne
nennenswerthe Kosten ecin  Gleis nach dem geplanten Hafen vorstrecken.
Wesentlich ungiinstiger aber werden die Verhiltnisse, wenn die Kanalgiiter in
Lehrte auf die Staatshahn umschlagen oder, wenn die beiden Eisenwerke eine
etwa 15 km lange Zweigbahn zum Anschluss an den nichsten Kanalhalen bauen
miissen. Im ersteren Falle wiirden fiir jede Tonne rund 1,10 M. Anschluss-
fracht, also filr 603 000 t 670 000 M. jihrlich zu zahlen sein, cin Betrag, dessen
Ersparung die Aufwendung von 6400000 M. fiir einen Zweigkanal zu einer
wirthsehaftlichen Nothwendigkeit macht.

Es ist selbstverstindlich, dass die Stadt Peine und namentlich die beiden
grossen Eisenwerke Peiner Walzwerk und Ilseder Hiitte die ausserordentlichen
Vortheile, welehe ihnen der ganze Kanalbau sowohl wie der Stichkanal bieten,
dureh starke Betheiligung an der Garantie bethiitigen. Nach den eisenbahn-
seitigcen Verkehrsermittelungen betriigt die Frachtersparniss im Jahre 1908 fiir
447000 t 1381000 M., also fiir jede Tonne etwa 3,10 M.; allein die beiden
Eisenwerke haben demnach im Jahre 1908, wenn die eigenen Verkehrsangaben
zu Grunde gelegt werden, einen jihrlichen Fraehigewinn von

3.10. 506 000 = rund 1570000 M.,

ein Betrag, der wohl geeignet ist, fiir das Zustandekommen des grossen Werkes
ein erhebliches Opfer, wenn auch nur in Form einer Zinsgarantie, zu iiber-
nehmen. Es ist iibrigens an keinem einzigen Punkte des Kanals so leicht, die
wirklichen Interessenten und deren Nutzen an der neuen Anlage so klar zu
legen, wie in Peine. Diesem Vortheil steht andererseits eine gewisse Ver-
pflichtung gegentiber, den neuen Verkehrsweg fiir einen der Hauptfrachtnehmer
s0 gilnstig wie moglich zu gestalten, d. h. in diesem Falle, den Stichkanal bis
Peine zu erbauen.

12%

Nutzen des Stichkanals
fiir Peine,



anl O

d) Sehlusshemerkung iiber die Zweigkanile. |

Die obigen Ausfiihrungen und Zahlenangaben haben gezeigt, in wie
erheblichem Maasse die 3 besprochenen Zweigkaniile zu der Ertragsfihigkeit
des Ganzen beitragen. Es konnte daher empfohlen werden, simmtliche
vorgeschlagenen Zweigkaniile zur Ausfiihrung zu bringen. Dureh
dieselben werden die Wohlthaten der durchgehenden Wasserstrasse
weiteren Kreisen zugiinglich gemacht, die Kanaleinnahmen erhiiht
und die Beschaffung der Garantiebetrige erheblieh erleichtert.

C. Der Einfluss des Rhein-Elbe-Kanals auf die Eisenbahnen.

L Der anfingliche Verlust und der allmilige Ersatz an Roh- und Rein-
einnahme der Eisenbahnen.

Es wiirde keinem Zweifel unterliegen, dass hei den aussergewihnlich
glinstigen Ergebnissen der iiber Verkehrsmengen, Transportkostenersparniss und
Ertragsfihigkeit angestellten Untersuchungen der Rhein-Elbe-Kanal alsbald zur
Ausfithrung  gelangen wiirde, wenn nicht zu befiirchten wiire, dass die Eisen-
bahnen durch die zu erwartende Verkehrsentzichung erhebliche Verluste an Roh-
und Reineinnahme erleiden wiirden. Die im vorigen Abschnitt besprochenen
Verkehrsermittelungen zeigen in der I Hauptzusammenstellung, dass der rech-
nungsmissige Ausfall an Robeinnahme der Eisenbahnen im Jahre 1908 rd.
79 000 000 M. betragen wird, von denen rd. 67 000000 M. auf dic Preussischen
Staatshahnen entfallen. Da indess der Kanalverkehr sich erst allmiilig  ent-
wickeln und inzwischen wieder eine allgemeine Verkehrssteigerung  stattfinden
“wird, so tritt eine so erhebliche Abnahme der Eisenbahneinnahmen in Wirklich-
keit nicht ein. Auch ist der Verlust an Roheinnahme nicht ein soleher an
Reineinnahme, so dass die Gefahr einer starken Verminderung der Eisenbahn-
iihersehiisse erheblich geringer ist, als es nach Ausweis der obigen Zahlen den
Anschein haben konnte.

Wie bereits auf Seite 83 angefithrt, wird der Ausfall an Eisenbahn-
einnahmen verhiltnissmissig gering sein, wenn der Kanalverkehr sich in der
langsamen Weise entwickelt, wie es bei den Ertragsberechnungen zur grilsseren
Sicherheit vorausgesetzt wurde. Nach diesen Annahmen wiirde der Verlust an
Roheinnahme sich im ersten Betriebsjahre nur auf

rd. 24 000 000 M. ’

belaufen, von denen
rd. 20000000 M.

auf Preussen entfallen. Dieser Ausfall wiirde durch stetige Steigerung der jihr-
lichen Eisenbahneinnahmen in weniger als einem Jahre vollstiindig ausgeglichen
werden, so dass wohl ein kurzer Stillstand in der Zunahme, aber kaum ein
eigentlicher Riickgang der Eisenbahnertriige zu erwarten sein wiirde,

Indess ist es aueh denkbar, dass die am Kanalverkehr Betheiligten,
zumal es sich vielach um grosse Versendungen einzelner Verfrachter handeln
wird, sich von Anfang an mit grosser Lebhaftigkeit dem billigeren Verkehrs-
wege zuwenden und dadurch gleich anfangs erheblich griissere Giitermengen,
als in der Ertragsberechnung angenommen, dem Kanal zufiihren und der Eisen-
bahn entziehen. Seitens der betheiligten Eisenbabnverwaltungen wird, wie
bereits erwiihnt, dementsprechend angenommen, dass im ersten Jahre 75 Prozent
des rechnungsmiissigen Anfangsverkehrs dem Kanal zufallen werden, und dass
der Rest im zweiten Betriebsjahre iibergehen wird, Langsamer wird sich natiir-
lich derjenige Verkehr entwickeln, der erst in Folge des wohlfeileren Transport-
weges geweckt und dem Kanal zufallen wird,

Nach diesen Annahmen wiirde also schon im zweiten Jahre auf den
vollen Verlust der zu 79 bezw. 67 Millionen Mark bezifferten Eisenbahnausfiille
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ztt rechnen sein. Da die preussischen Fisenbahnen =z 7. eine Jahreseinnalme
von rd. 1 100 000 000 M. haben, die sich bis 1908 voraussichtlich noch erheb-
lich steigern diirfte, so wiirde die durchschnittlich 3prozentice jdahrliche Ver-
mehrung der Eisenbahneinnahmen den Verlust des ersten Jahres wahrscheinlich
nicht zu decken vermigen, die frithere Einnahme daher erst im zweiten oder
dritten Jahre wieder erreicht werden.

Der  wirkliche Verlust entspricht indess nicht dem Ausfall an Roh-
einnahme, letztere muss vielmehr, um die Reineinnahmen erkennen zu lassen,
um die Summe verkiirzt werden, welehe die Eisenbahnen in Folge der ver-
ringerten Betriebsleistung wirklich ersparen. Ueber das Verhiltniss von Roh-
einnahme zu Reineinnahme sind vielfache Ansichten laut geworden, ohne dass
es bisher gelungen wiire, eine wissenschaftlich allgemein anerkannte Berechnungs-
methode aufzustellen.  Besonders schwierig ist diese Frage im vorliegenden Falle.

Hier handelt es sich ecinerseits, wenn der Kanal gebaut wird, darum,
festzustellen, wieviel wird an den heutigen Betriebsausgaben gespart, wenn der
dem Kanal zufallende Verkehr nieht mehr von den in ihren Einrichtungen auf
die volle hisherige Leistung ausgeriisteten Eisenbahnen befiordert zu werden
braucht. ~ Diese FErsparnisse sind naturgemiss verhiiltnissmissiy gering, sie
machen nur einen kleinen Bruchtheil der Roheinnahme aus. Die preussische
Eisenbahnverwaltung bemisst sie fiir den auf sie entfallenden Antheil zu etwa
14000000 M., also wenig mehr als 20 9/, der Roheinnahme. Der Verlust an
Reineinnahme der preussischen Staatsbahnen wiirde sich demnach beim rech-
nungsmissigen Anfangsverkehr auf 53000000 M. und beim wirklichen
Anfangsverkehr entsprechend geringer helaufen.

Andererseits ist aber auch fiir den Fall, dass der Kanal nicht gebaut
wird, zu beriicksichtigen, dass dann der stetig wachsende Eisenbahnverkehr
Umiinderungen und Erginzungen der bestehenden Bahnanlagen und Betriebs-
einrichtungen erfordern wird, die verhiiltnissmiissig viel hiohere Ausgaben he-
dingen, als nach dem soeben mitgetheilten Verhiiltniss der Ersparnisse zu den
Einnahmen angenommen werden kimnte. Wiirden die bereits stark belasteten
Eisenbahnen nicht zuniichst durch den Bau einer leistungsfihigen Wasserstrasse
unterstiitzt, so wiirde die Staatshahnverwaltung sich bald vor der Nothwendigkeit
sehen, nicht nur die Eisenbahnen im Industriegebiet zu vermehren, sondern auch
his nach den Provinzen Hannover und Sachsen neue Gleispaare auf den vor-
handenen Linien anzulegen oder aber ganz neue Giiterbahnen zu bauen.

Es erscheint indess iiberflissig, in eine weitere Ertrterung iiher Roh-
und Reineinnahme sowie iiber das Verhiiltniss des Verlustes an letzterer zu der
Ersparniss an Transportkosten einzutreten, da auch die Eisenbahnverwaltung
der Ansicht ist, dass gegeniiber dem Verluste aueh Vortheile zu erwarten sind,
die zwar nicht ziffernmiissig ausgedriickt werden kimnen, die aber trotzdem fir
die Eisenbahneinnahmen von erheblicher Bedeutung séin und in absehbarer Zeit
die Verluste nicht nur ausgleichen, sondern in Mehreinnahmen verwandeln werden.
Die Miglichkeit, auf den Wasserstrassen billig zu befirdern, wird die Bewegung
einer Menge von Giitern zur Folge haben, welche die bisherigen hiheren
Transportkosten nicht vertrugen und daher ungeniitzt blieben. Diese neuen
Verkebrsgiiter werden vielfach auch seitlich auf die Eisenbahnen iibergehen
oder durch diese dem Kanal zugefiihrt werden.

Ferner ist mit Sicherheit anzunehmen, dass der giinstige Einfluss des
Kanals die Erweiterung bestehender und die Schaffung neuer Industrieen be-
glinstigen wird, welche, namentlich dureh Versand hiher tarifirter Fabrikate,
den Eisenbahnen neue Einnahmen zubringen.

S0 z B. wird der billigere Bezug von Kohlen und Eisen die Veran-
lassung werden, dass die Maschinenfabriken Hannovers einen neuen Aufsehwung
nehmen und alsdann ihre Erzeugnisse, welche sehr hiufig den Wasserweg nicht
withlen werden, den Eisenbalnen zufihren. Irgend welche Zahlenangaben hier-
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iiber zu machen, ist indess unmiglich. Man ist nur auf Beispicle angewiesen.
Von einem giinstigen Zusammen- und Wechselwirken der Eisenbahnen und
Wasserstrassen zeugt w. A, der Rhein. Trotz der ausserordentlich grossen
Wassertransportmengen, welche z B. aber- und unterhalb Ruhrort im Jahre 1895
einen  kilometrischen Fluss-Verkehr von rd. 8 000 000 t erzeugten, wird der
Rhein iiberall von wenigstens zwei gleichlaufenden Eisenbahnen begleitet, welehe
cine sehr starke Giiterbewegung haben. Diese ist viel lebhafter als sie sich
voraussichtlich ohne Vorhandensein des schiffbaren Stroms entwiekelt hiitte, denn
dann wiirde das Rheinthal nicht mehr Verkehr aufweisen, als manche anderen
fruchtbare Landstriche, wiihrend heute auf den nebenlanfenden Eisenbahnen
eine Giiterbewegung herrseht, fast so gross wie in einem Industriegebiete.

Auch bei den wenigen neu angelegten oder vielmehr zu erhihter
Schiffbarkeit gebrachten Wasserstrassen lisst sieh eine Abnahme des Eisenbahn-
verkehrs nicht erkennen, wenngleich einzelne grobe Giiterarten, z B. Kohlen,
sich von der Eisenbahn ab- und der Wasserstrasse in erhishtem Maasse zuge-
wendet haben. Der Main z B. bietet das merkwiirdige Bild einer gewaltigen
Schifffahrtsentwickelung, begleitet von einer bis dahin in gleichem Maasse nicht
heobachteten Zunahme des Eisenbahnverkehrs. Uebrigens zeigt auch das Bei-
spiel des Oder-Spree-Kanals, dass die Eisenbahnen trotz der stark entwickelten
Kanalschifffahrt eine Verkehrsabnahme mit Ausnahme eines verhiiltnissmissig
geringen Betrages an oberschlesischer Kohle nieht zn verzeichnen gehabt haben.
Der Umstand, dass eine lebhafte Wasserstrasse blithende Stiidte und gewerh-
reiche Ufer autweist und dadurch anch zur Entwickelung der Eisenbahnen bei-
trigt, sollte alle Einwiinde beseitizgen, welehe von dem Kanalban eine Ver-
minderung an Eisenbahn-Verkehr und -Einnahmen befiirchten. BEs zeigt sich
gerade auch in Deutschland, dass fast alle Stidte, welche in den letzten
30 Jahren einen grossen Aufschwung in Handel und Gewerbe genommen und
starke Eisenbahnverkehre aufzuweisen haben, an Wasserstrassen liegen. Nur
das Vorhandensein bergbaulicher Bodenschiitze hat naturgemiiss auch in anderen
Gegenden einen lebhaften Verkehrsaufsechwung gezeitigt, aber daneben auch das
dringende Verlangen nach Wasserstrassen. Dieses ist im Saargebiet und in
Oberschlesien in der Hauptsache bereits befriedigt, wihrend es im Ruhrrevier
noch unerfiillt ist. Im Jahre 1890/91, fiir welches cine beziigliche Zusammen-
stellung vorliegt, befanden sich im Bereich der deutschen Eisenbahnen 40 Orte
mit einem Lokal-Eisenbahnverkehr (Versand 4 Empfang) von mehr als 1 000 000 t.
Von jenen 40 Plitzen lagen 16 an gut schiffbaren Wasserstrassen, davon 4
zugleich in bergbaulichen Bezirken, 21 nicht an schiffbaren Wasserstrassen, aber
in bergbaulichen Bezirken und zum grissten Theil (14) in geringer Entfernung
vom Rhein bezw. von der Oder, endlich nur 3 ohne Anschluss an Schifffahrts-
wege und ohne Beriihrung mit dem Bergbau. Hiernach sind von 15 Stidten,
welche nicht in bergbaulichen Bezirken liegen und mehr als 1000 000 t Eisen-
bahuverkehr aufweisen, 12 an gut schiffbaren, 3 nicht an schiffbaren Wasser-
strassen belegen. Dieses Verhiiltniss zeigt, dass das Zusammenwirken von
Eisenbahn mnd Wasserstrasse geeignet ist, gerade den Eisenbahnverkehr zu
heben, und ist um so bedeutsamer, als die Zahl der mit Wasser- und Schienen-
weg ausgestatteten Orte verhiltnissmiissig gering ist gegeniiber der Zahl der
nur mit Eisenbahnstationen versehenen Plitze.

Allem Anschein nach wird die giinstige Wechselwirkung zwischen
Wasserweg und Eisenbahn auch beim Rhein-Elhe-Kanal zu erwarten sein, denn
fast anf der ganzen Strecke finden sich theils hoch entwickelte Werke, theils
kleinere Anlagen einer vielgestaltigen Industrie, die siimmtlich geeignet und
bereit sind, sich weiter auszudehnen, wenn ihnen der billigere Bezug von Roh-
materialien dieses gestattet. Der Absatz der vermehrten Erzeugnisse muss aber
nothwendigerweise hauptsiichlich den Eisenbahnen zufallen, und hierin werden
die letzteren den erwiinschten und rechtmiissigen Ersatz fiir Das finden, was



srenT

ihnen der Wasserweg an groben Massengiitern entzieht. Wenn auch nicht mif
mathematischer Gewissheit, so doch mif grosser Wahrscheinlichkeit kann daher
gesehlossen werden, dass die in fritheren Abschnitten nachgewiesenen Einnahme-
ausfille des Eisenbahnverkehrs in Wirkliehkeit gar nicht oder doch nur vor-
iibergehend eintreten. Dann erscheint als Schlussergebniss aller Berechnungen
ohne einschriinkende Nachtheile allein der grosse Gewinn an Transportkosten-
ersparniss, den die Wasserstrasse gewidhrt und der sich jihrlich aaf viele
Millionen Mark beziffert. Diese Millionen aber wirken weiter, indem sie Land-
wirthschaff und Gewerbe heben, Gelegenheit zu vermehrter industrieller Arbeit
schaffen und die Erzeugungskosten derjenigen Giiter vermindern, fiir welche
ein niedriger Preis die Bedingung fiir eine ausgedehntere Verbreitung auf dem
Weltmarkte ist.

2. Einfluss der Wintersperre des Kanals auf den Eisenbahnbetrieb.

Von vielen, indess mit den im vorliegenden Fall obwaltenden Ver-
hilltnissen weniger vertrauten Seiten ist auch eingewendet worden, dass die
Eisenbahnen die gleichen Anlagen und Betriebsmittel vorsehen miissten, sei es,
dass der Kanal gebaut oder dass er nicht gebaut wiirde, denn wiihrend der
durch Eis bedingten Wintersperre des Wasserweges miissten die Eisenbahnen
ohnehin auf den vollen Verkehr geriistet sein. Dies sei um so mehr der Fall,
als die Zeit des grissten Eisenbahnverkehrs und des fast jihrlich wiederkehrenden
Wagenmangels gerade in die Wintermonate fiele, in denen der Kanal nicht
benutzbar sei.

Diese letztere Ansicht ist nach den angestellten Untersuchungen un-
richtig, vielmehr wird voraussichtlich die Wintersperre des Rhein-Elbe-Kanals
zu  Unzutriiglichkeiten im Eisenbahnverkehr wenig oder gar keine Ver-
anlassung geben.

Die Wintersperre durch Eis betriigt in den Gegenden des Rhein-Elbe-
Kanals etwa 8 Wochen; sie Eillt fast ausschliesslich in die Zeit von Ende
December his Mitte Mirz und zwar hauptsiichlich in die Monate Januar
und Februar.

Nach der Statistik der Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen®)
betrug der Giiterverkelr in den am meisten in Betracht kommenden Verkehrs-
hezirken 22, 23 und 28 (Ruhrrevier und Rheinhafenstationen)

Binnen- | Ver- Em- Zu-
Zie it verkehr | sand plang | sammen

Tausend Tonnen

1. Januar—31. Marz 1892 . . . . . .| 1642 | 6975 | 3882 | 12499
1. April—30. Juni 1892 . . . . . . .} 1632 | 7161 | 4311 | 13104
1. Juli—30. September 1892 . . . . .| 1773 | 8119 | 4938 | 14830
1. Oetober—31. December 1892 . . . .| 1744 | 8230 | 445D i 14429
1. Januvar—31. Mirz 1893#*%) . . . . .| 1687 7638 3897 | 13222

*#) Statistik der Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen nach Verkehrsbezirken
geordnet. Ierausgegeben im Kiniglich Preussischen Ministerium der offentlichen Arbeiten,
Berlin, Heymanns Verlag, Band 41— 45,

#%) Das erste Vierteljahr von 1898 ist noeh mit herangezogen, um die jihrliche
Verkehrssteigerung zum Ausdruck zu bringen. Ohne dies wiirde der geringere Verkehr des
ersten Jahresviertels noch deutlicher zur Erscheinung gekommen sein.

Daner der Wintersperre,

Vertheilung des Giiter-

verkehrs im Enhrgebiet

auf die einzelnen Jahres-
zeiten.



Wagengestellungen im
Ruhrgebiet in den
cinzelnen Monaten.
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Hiernach ist das von Kanaleissperre hauptsiichlich heimgesuchte erste
Jahresvierteljahr nieht das verkehrvsreichste, sondern das verkehrsiirmste. Das
Mittel der beiden ersten Jahresviertel aus 1892 und 1893 steht mit 12 861 000 t
um 1969 000 t oder um etwa 139/, hinter dem hiichsten Vierteljahre 1. Juli his
30. September zuriick. Das dritte und vierte Kalendervierteljahr sind in der
Hihe des Verkehrs nicht wesentlich verschieden.

In dhnlicher Weise wie die vorstehenden Vierteljahreszahlen, nur in
noch eingehenderer Weise, zeigen die amtlichen Aufzeichnungen der fritheren
Eisenbahndirection Kéln (rechtsrh.), dass der grisste Verkehr nicht in den Monaten
Januar und Februar, sondern zu einer Zeit stattfindet, in welcher die Schiff-
fahrt durch Eis nicht behindert ist. In den einzelnen Monaten der 10 Jahre
1886—1895 wurden an Kohlen- und Kokeswagen zur Beforderung von Kohlen,
Kokes und anderen Giitern gestellt:



(testellung und Fehlen von Kohlen- und Kokeswagen zu 10 t im Ruhrkohlenrevier fiir Versand von Kohlen,

Wokes und anderen Giitern.

Jahr

aardus

Mouat

1856

gestellt gefehlt

1887

gestellt gefehlt

1888

gostellt gefehlt

1884

wostellt gefehlt

1890%)

westellt gefehlt

gestellt

gefehlt

1592

gestellt gelehlt

1893

gestellt gefehlt

1894

gestell gelehlt

1895

gestellt wefehlt

Bemerkungen

Juanunar . . .
Fehrnar . .
83511 /SRS
April

Mai

JUT v .
Juli ..
Angust
September .
October . .
November .

December .

Januar . .
Februar . .
Mirz . ...

= December .

#) Die Angaben fiir 1890 sind nur fiir den V

219 EJS-’)l
216 144
915819 —
219910
229 3‘23‘ 6
212 208 3

246 001 6
2349 698

246096 —
252 832 648
251792 18
251 631 31

gar nicht

938044 41
291309 148
951748 86
981 048 -

427 843 147
9035 189 48
945368 31
062621 89
265458 600
967 416| 2 948
270375, 4784
268007 374

256276 GUS| 289 463 60| 248 348 196 | 264 ﬁ(lﬁi
247 587 1027|268 029 2 887 | 245 962 102] 280 122
265 908, 4 431 | W5 469 225 | 2585429  B62| 290 736
988 968 4 134|269 6564 264 | 229 249, 116] 280 489
268 739 8867|174 079 16| 249 086 364 | 279 826
276 012 2607248017 813|286 785 80314 4568
284 979 932|304 248 561214 871 71822 441
295 014 1821315 5567 970 | 246 004 5| 816 065
279969 1720294 8304 13894 | 256 BU]l 1121817099
808233 61701819 426 12 887 | 276 324 8 754 | 834 626
202232 241918303 726 12 721 | 242061 7 148 | 806 932i
271 518 2201|285 180 762|231 QTBM 289 878

57 844

11 504
420
182
108

$183
441

66
138

290038
b74
226

979169 68|287879 1143|8324128 354|32,185 178
968798 35[285814  s4f301585  66]292028 2689
999464  2|828650  7|331973  56|825650 104
965324  sa[207221 23|s30745s  63|s06820 168
982662 108|8058881 14317103 519|339328 8S
980473  83|201610 17335511 — |31n908 1208
308389  16|81154% 51|841964 83|67 048 1814
817120 2|88t668 168|358919 56 [870270 267
310714 111|825 616 3810|343 424 5008|882 176 16 337
223549 1264 | 840562 5231 | 367805 12 114 | 362 892 29 199
a21 487 151 |325994 2519(341828 2261|854 12| 5525
312276 81|818745 883 |822646 460|362 533 1930

Binstellung der Schifffahrt anf dem Rhein wegen Eis oder

12, his 23

18., 5 A8

28. bis 31.

1. bis I1.
=IS. 5 B

L. o ‘e

6. bis 10.

11, bis 31.

1. bis 81.

X5 iy

crsand von Koblen und Kokes gemacht.

16,

12. bis 17.
2 o 25,
25. bhis 31.

kalter Witterung.

1. bis

41,

1. his 24,

{ 5. bis 19.
[28: ,, *3l.
1., 28.
1, , l4.

~
=



llGichste
Wagengestellnngen
im Herhst.

Wagenmangel im Herbst.

Vertheilung des Giiter-
verkelhrs in Gesammt-
Preussen aunf' die
einzelnen Jahreszeiten,

Entlastung der Eisen-
~ bahnen dureh Verschiffung
der Kohlen im Sommer,
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Daraus ergieht -sich, dass die hichsten Wagengestellungen 7 Mal im
Monat Oectober, 2 Mal im Monat November, 1 Mal im Monat August stattfanden.
In keinem dieser Monate wiire der Rhein-Elbe-Kanal durch Eis
gesperrt gewesen, Gerade in den von der Wintersperre am meisten he-
drohten Monaten Januar und Februar sind Gestellongen und Bedarf erheblich
geringer als in den [rostfreien Monaten des grissten Eisenbahnverkehrs: in vier
Jahren weist sogar der Februar die geringsten Gestellungen anf. Nach um-
stechenden Angaben fiel nur einmal (1890/91) ein grosser Wagenmangel in die
Zeit, in weleher die Rheinschifffahrt wegen Fis oder kalter Witterung gesperrt
war.  Dieser Wagenmangel hatte aber mit der Sehliessung der Schifffahrt gar
keinen oder nur geringen Zusammenhang: sie riihrte bei geniigendem Vorrath
an leeren Wagen daher, dass die Ablaufgleise der grossen Sammelbahnhife des
Ruhrgebiets mit so geringem Gefiille versehen waren, dass das selbstthiitige
Abrollen der Wagen in Folge der grossen Kiilte unmdglich wurde. Die Eisen-
bahnverwaltung war daher nicht in der Lage, die vorhandenen Wagen den
Zechen zuzustellen. Auf diese Weise fehlten am 21. Januar 1891 5289 Wagen,
withrend nur 6592 gestellt wurden, eine Zahl, die hinter der sonst iiblichen
um fast die Hiilfte zuriickblieb. Alle anderen Zeiten, in denen erheblicher
Wagenmangel eintrat, fallen in die frostfreien Monate September,
October und November,

Aehnlich, wie die Vertheilung des Verkehrs im Ruhrrevier. gestaltet sie sich
im ganzen preussischen Eisenbahngebiete, nur tritt hier die geringere Beanspruchung
der Betriebsanlagen in den Wintermonaten fast noch sehirfer hervor. In den
Verkehrsbezirken 1—4, 6—19 und 21—28, welche ungefihr mit dem Bereich
des preussischen Staates zusammenfallen, vollzieht sich der Griiterverkehr in den
einzelnen Vierteljahren wie folgt:

Binnen-  Ver- Em- Zu-

T e it verkehr — sand | plang  sammen
&

Tausend Tonnen

I. Januar -31. Mdrz 1892 . . . . . .| 8272 17901 15671 41844
Lo April—30. Juni 1892 . . . . . | 8175 18383 16373 42931
L. Juli—30. September 1892 . . . . .| 9300 20365 18042 47707
1. October — 31. December 1892 . . . .| 12448 21268 18716 | H2432
1. Januar - 31. Mirz 1893 . . . . . .| 8403 19284 16558 44245%

Das Mittel aus den beiden ersten Jahresvierteln von 1892 und 1893
ist mit 43 045 000 t fast das verkehrsiirmste aller betrachteten Vierteljahre und
bleibt um 9 387 000 t oder 189/, hinter dem verkehrsreichsten zurlick.  Die
Eisenbahnen sind daher im Stande, den Transport von 12 Millionen Tonnen,
weleher ihnen im ersten Vierteljahr jedes Jahres vielleicht deshall zufallen
kimnte, weil dann der Rhein-Elbe-Kanal dureh Eis gesperrt sein wird, im
Allgemeinen mit denjenigen Einrichtungen und Betriebsmitteln 7u hewiiltigen,
deren sie fiir den weit stirkeren Herbstverkehr ohnehin bediirfen.

Endlich ist hierbei noch zu bemerken, dass das Bestreben der Zechen
und Kohlenhiindler dahin geben wird, die Versendungen mit dem Kanal, also
meist auf Lingere Entfernungen, im Sommer und Herbst zu bewirken. Er-
miissigte  Sommerpreise der Koblen, wie sie z B. im Saarbriicker Gebiet
ublich sind, werden im Verein mit den niedrigen Schifffabrtskosten einen starken
Anreiz fiir den Hiindler oder Grosskonsumenten bieten, den Winterhedarf

*) Siehe Bemerkung *# zu Seite Y5,
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thunlichst wiihrend der Sehifffahrtszeit zu decken, so dass die Eisenbahn-
sendungen sich noch mehr als jetzt zu den Zeiten vermindern, wo die Sehiff-
fahrt des FEises wegen stockt. Der Kanal wirkt in dieser Bezichung in
wesentlich giinstigerer Weise als der Rhein, trotzdem auch auf diesem Sommer-
kobien [iir den Winter in erheblichem Maasse abgefahren werden. Nach einer
Berechnung der fritheren Eisenbahndirektion Koln (rechtsrh.) empfingen Mann-
heim-Ludwigshafen im Jahre 1892 nur 59 000 t Kohlen, meist vom Saarrevier,
mit der Hisenbahn und 1 534 000 t Ruhrkohlen zu Wasser, von denen rd. 600 000 t
am Platz bliechen. Von jenen ohnehin kaum nennenswerthen 59 000 t Eisen-
bahnkohlen wurden im ersten Vierteljahr nur 18 000 t herangebracht, trotzdem
die Schifffabrt wiithrend fast des ganzen Januars gesperrt war, ein sicheres
Zeichen, dass Mannheim im Sommer grosse Vorriithe fiir den Winter sammelt
und dadurch die Eisenbahnen im Winter entlastet. In noeh hiherem Maasse
wird dies beim Rhein-Elbe-Kanal der Fall sein, denn withrend der Rhein gerade
in den verkehrsreichsten Herbstmonaten oft grossen Wassermangel sowie stark
verminderte Schifffahrt aufweist. und dadurch mittelbar den grossen Wagen-
mangel im  Ruhrrevier steigert, wird der Kanal stindig mit vollbeladenen
Schiffen befahren werden kimnen. Die dann bestehende Verbindung zwischen
allen deutschen Stromen wird ferner hewirken, dass die Schiffe sich gerade
dahin wenden kiinnen, wo der meiste Bedarf an Riumten ist.  Alle diese Um-
stiinde wirken zusammen, dass die Wintersperre des Rhein-Elbe-Kanals den
Fisenbahnen nicht vermehrte Leistungen auf kurze Zeit aufbiirdet, sondern
dass wahrseheinlich im  Gegentheil eine gleichmiissigere Ver-
theilung des Eisenbahnverkehrs und eine Entlastung von langen
Transporten in der geschiiftsreichsten Zeit stattfindet.

D. Die Garantie-Verpflichtungen der betheiligten Provinzen.

Der heste Prifstein fiir die Wirthschaltlichkeit einer geplanten Anlage
ist jedenfalls das Zutrauen der Betheiligten, wenn es sich in der Bereitwilligkeit
ausdriickt, zu den Kosten des Unternchmens in erheblichem Umfange beizutragen.
Aus diesem Grunde enthielt auch das Gesetz iiber den Bau des Dortmund-Ems-
Kanals die Bestimmnung, dass die Betheiligten die Grunderwerhskosten zu tragen
hiitten.  Bekanntlich bereitete das Aufbringen dieses, 6 Millionen Mark iiber-
steigenden Betrages so grosse Schwierigkeiten, dass letzterer durch ein neues
Gesetz vom Jahre 1888 auf die his dahin fest iihernommene Summe von fast
5 Millionen ermiissigt werden musste,

Im vorliegenden Falle ist daher ein anderer Weg heschritten. Von
ciner sofortigen baaren Zahlung der Betheiltigten ist abgesehen, jedoch wird
eine Garantieverpflichtung fitr den Fall verlangt, dass der Kanal die voraus-
gesetzten und von den betheiligten Handels- und Industriekreisen stets mit
Ucherzengung  verfochtenen Verkehrsmengen und Ertriige aus Abgaben nicht
erreichen sollte.

Die von der Staatsregierung verlangte Garantieverpflichtung ist im
Wesentlichen die, dass die Betheiligten das Aufkommen der Betriebs- und Unter-
haltungskosten ganz sowie der Zinsen und Abschreibungs-(Tilgungs-)Betrige
der Baukosten antheilig garantiren und zwar letztere fiir den Hauptkanal zu
einem Drittel, fiir die Zweigkanile zur Hilfte. Der Zinsfuss ist zu 3 Prozent,
der jahrlieche Abschreibungsbetrag zu !/, Prozent der Baukosten mit der Maass-
gabe bestimmt, dass der Beginn der Abschreibung (Tilgung der Baukosten) bis
zum 16, Betriebhsjahre hinausgeschoben werden kann.  Genauer ist die Ver-
pflichtung folgende:

18+

Gestaltung des Kohlen-
verkehrs in Mannheim.

Umfang der verlanglien
Garantieverpllichtungen.



Vertheiluug der Ein-
nahmen aut’ die einzelnen
Kanaltheile.
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a) Dortmund-Rhein-Kanal.

Die Interessenten miissen gegebenenfalls fir die Betriehs- und Unfer-
haltungskosten bis zum Hochstbetrage von 509 200 M. und die 31/, prozentige
Verzinsung und Abschreibung des veransehlagten B Baukapitals (45 298 000 M.)
zu My aufkommen. Die sich hieraus ergehende jihrliche Gesammty erpflichtung
betriigt 1037 700 M., wiithrend der Staat fiir eine cleiche Verzinsung und Ab-
schreibung des ]watos des Baukapitals 1056 930 M. anfzubringen haben wiirde.

b) Erganzungen des Dortmund-Ems-Kanals.

Hier tibernimmt der Staat sowohl die durch die Ergéinzungshauten yer-
anlassten jihrlichen Betriebs- und Unterhaltungskosten im Betrage von Jjithrlieh
36 600 M. wie auch die 3!/, prozentize Verzinsune und Absehreibung des ge-
sammten Baukapitals (4 087 000 \|J sur Hohe von 142 300 M., insgesammt also

Jihrlich 178 900 M,

¢) Mittellandkanal.

Die Interessenten haben fur den Mittellandkanal einschliesslich Kanali-
sirung der Weser von Minden bis Hameln die Betriehs- und U nterhaltungskosten
bis zum Hochsthetrage von 1623 300 M. und ferner an Zinsen und Absehreihung
von einem Drittel der Baukosten des Hauptkanals und der Hiilfte der Baukosten
der Zweigkanile (insgesammt 211 419 700 M.) 2 731 750 M., zusammen jihrlich
4 365 060 M. zu iibernehmen. Der Antheil des Staates an der Verzinsung und
Absehreibung des Baukapitals betriigt 4 667 940 M,

d) Insgesammt.

Die etwaigen Gesammtleistungen oder Verpflichtungen hetragen daher

Jihrlich

fiir die Interessenten 5392 750 M.,
fiir den Staat 5903 770 M.

An dieser Stelle mige noch bemerkt werden, dass die Verrechnung der
Einnahmen zweeks Ermittelung der von den Provinzen zu leistenden ehwaigen
Zuschiisse von der Ertragsberechnung in den Hauptzusammenstellungen I und 11
auf Seite 79 und 80 und in der Zusammenstellung  auf Seite 85 in  einem
wesentlichen  Punkte abweiechen wird.  Nach den Darlegungen auf Seite 68
ist s theoretiseh zwar angingig und richtie, die simmtlichen Einnahmen,
welehe aus dem Verkehr der neu zu erbauvenden Kanaliheile erwachse i, den
letzteren gut zu rechnen und den Neubau als finanziell und wirthschaftlich
berechtigt zu erkliren, wenn die dureh ihn insgesammt hervorgerufenen Fin-
nahmen die von ihm verursachten Kosten decken. Prakfisceh ist aber eine
derartig  summarische  Behandlung  nicht miglich.  Zuniichst beansprucht der
Staat mit Recht den Theil der Gesammteinnahme, der sich aus denjenigen Ab-
gaben ergieht, welehe die hier in Frage stehenden Verkehre in Folge der Mit-
benutzung  des Dortmund - Ems - Kanals entrichten miissen:  Sodann sind - der
Dortmund - Rhein - Kanal und  der Mittelland - Kanal in ihren Einnahmen und
Garantieverpflichtungen villig getrennt zu behandeln.

Jdedem der drei Theile des Rhein-Elbe-Kanals

a) dem Dortmund-Rhein-Kanal von Laar bis Herne,
b) dem Dortmund-Ems-Kanal von Herne bezw. Dortmund bis Bevergern,
¢) dem Mittellandkanal von Bevergern bis zur Elbe
sind mithin diejenigen Einnahmen zu iberweisen, die dem auf ihmn stattfindenden
Verkehr entsprechen.

Hiernach sind fiir die Vertheilung der Einnahmen und die Be urtheilung
der voraussichtlichen Ertragsfihigkeit des Kanals folgende. entsprechend anders
gruppirte Zusammenstellungen maassgebend.
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Zusammenstellung I

der finanziellen Ergebnisse des Rhein-Elbe-Kanls bei dem rechnungsmassigen Anfangsverkehr

des Jahres 1908.

] 2. 4. 5. 5.
. i [C T d.
z " : b .c' Znsammen
@ Dortmun<- Dortmund- |  Mittel- a4 i
E Rhein- lims- land- RHEin
._55 Kanal Kanal Kanal Elbe-Kanal
M. M. M. M.
il Einnahme an Kanalabzaben, welche veranlasst werden
durch den Bau
a) des Dortmund-Rhein-Kanals 1 819 000 247 000 -
h) des Mittellandkanals, einschl. Weser von Hameln
his Minden
«) ohne den durch die Weserkanalisirung hervor-
gerufenen Verkehr 166000 1886000 | 5155000 —
A) der dureh die Weserkanalisirung hervorge-
rufene Verkehr - 294 000 | 1498 000 |
Zusammen b. des Mittellandkanals _ "165000 2180 000 {:1 6:‘:3 000 |
¢) des gesammten Rhein-Elbe-Kanals . 1984000 2427000 6653000 || 064000
2 Die  jihrvlichen Unterhaltungs- wund Befriebskosten®)
betragen . 359 000 37000 1483000 | 1879000
B Reineinnahme mithin . 1625000 2390000 5170000 i 9 155 000
4. Baukapital . 45000000 4000000 212000000 261 000 000
by Die Reineinnahme orgiebt Verzinsung des Baukapitals von 3,6 rd. 60°%, 2,4 D
6. Zur 3 prozentigen Verzinsung des Baukapitals sind er- i
forderlich 7 1350000 120000 6 360 000
it Daher Ueberschuss bezw. Fehlbetrag der Reineinnahme | yeberschuss | Ueborsehuss Fehlbotrag
gegeniiber einer 3 prozentigen Verzinsung 275000 | 2270000 | 190 000 =
4. Gesammtiiberschuss 1 355000 M.

#) Dic Hijhe der jihrlichen Untorhaltungs- und Betriebskosten ist in Max, auf rd. 509000 - 87000 - 1623000=2 169000 M.

festgosetzt; thatsiichlich werden die Unterhaltungskosten anfangs diesen Hichsthetrag nicht erreichen: vielmehr ist anzunehmen, dass
wiilirend der ersten 10 Jabre ecine Summe von 859000 437000 -+ 1483000 =1879000 M. geniigt und  dass erst mit dem 11. Jahre
der volle Betrag von 2169000 M. zur Verwendung gelangt,
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Zusammenstellung II

der finanziellen Ergebnisse des Rhein-Elbe-Kanals bei dem voraussichtlich wirklichen

Anfangsverkehr im Jahre 1908.

4. 2, a 8. 4. 5. |0 A
- R = = = ol = B e — ST E— ‘
& a. h. g d.
= Dortmund- Dortmund- | Mittel- Zusammen
""E Rhein- Ems- land- | & ‘,l' b+c s
< Kanal | Kanal Kanal th"EH'EM'
z [ Kanal
= AL M. M M
1 Einnahme an Kanalabgaben, welehe veranlasst werden
durch den Ban
a) des Dortmund-Rhein-Kanals
. . gy 546000 74000 = =
b) des Mittelland-Kanals einschl. Kanalisirung der
Weser von Hameln bis Minden . 49000 654000 2031000 -
¢) des gesammten Rhein-Elbe-Kanals . 595000 728000 2031000 3354000
2. Die jihrlichen Unterhaltungs- und Befriebskosten® be-
tragen . 350000 37000 1483000 1879000
3 Reineinnahme mithin . 236000 691000 548000 1475000
4. Baukapital . 45000000 4002000 | 212000000 261000000
b. Die Reineinnahme ergiebt Verzinsung des Baukapitals von 0,6% 17,3%, | 0,3, 0,6°
|
|
6. Zur 3 °%,igen Verzinsung des Baukapifals sind erforderlich 1350000 ‘ 120000 | 6360000 —
7. Ueberschuss bezw. Fehlbetrag der Reineinnahme gegen- | !
£ ' Fehlbetrag | Ueberschuss | Fehlbetrag
iiber einer 3 °/yigen Verzinsung | 114000 571000 5812000 i —
|
8. Gesammtfehlbetrag 63556000 M.

*) Bewziiglich der Hihe der Unterhaltungs- und Betriebskosten wird aul die Bemerkung in Zusammenstellung 1 verwicsen.
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Zusammenstellung III

der finanziellen Ergebnisse des Rhein-Elbe-Kanals bei dem voraussichtlichen Verkehr des Jahres 1918.

| 2. | 5. 4. b. I
= e b. c. ‘ d.
i Dortmund-  Dortmund- Mittel- | Zusammen
L ; : 3
< Rhein- Bms- land- a+b+4e
@ N - in-? "
= Kanal Kanal Kanal Rhe!n Llbe
= Kanal
&
M. M. M, M.
1 Einnahme an Kanalabgaben, welche veranlasst werden
durch den Bau
a) des Dortmund-Rhein-Kanals 2947000 400000 =
b) des Mittelland-Kanals, einschl. Kanalisirung der
Weser von Hameln bis Minden . 2235000 | 2943000 8932000 —
¢) des gesammten Rhein-Elbe-Kanals 3170000 3343000 8982000, 15495000
9, Die jihrlichen Unferhaltungs- und Befriebskosten be-
tragen 509000 37000 | 1623000 2169000
3. Reineinnahme mithin . 2661000 3306000 7359000 | 13326000
- ] ) ‘ |
4. Baukapital 45000000 4000000 | 212000000 | 261000000
|
A, Die Reineinnahme ergiebt Verzinsung des Baukapitals von 5,9°%% 82,67, 3,5 5%
i Zur 3proz. Verzinsung des Baukapitals sind erforderlich 1 350000 120000 360000 | =
T Ueberschuss der Reineinnahme iiber die 3proz. Verzinsung 1311000 3186000 999000
Gesammtiibhersehuss 5496000 :




Verzinsung wnd
Abschreibung (Tilgung).

Anfiingliche Zuschiisse,
und Yerhiiltniss derselben
zu der Transportkosten-

Ersparniss.
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Wiihrend der ersten 15 Jahre wird von den verpflichteten iffentlichen
Verbiinden voraussichtlich nur eine 3 prozentige Verzinsung des Baukapitals ver-
langt werden; mit dem 16. Jahre beginnt dann die !/, prozentige Tilgung, durch
welche, sofern etwaige Ueberschiisse nicht eine Beschleunigung herbeifiihren, in
weiteren 66 Jahren die gesammte Kanalschuld ahgetragen sein wird. Nach
81 Jahren, vom ersten Betriehsjahre ab gerechnet, also spiitestens im Jahre 1988
ist die anfingliche Bausumme getilgt.

Die Annahme, dass der Kanalverkehr sich erst allmilig entwickelt,
fithrt dazu, dass zuniichst erheblichen Ausfiillen an der rechnungsmiissigen Fin-
nahme und damit entsprechenden Zuschiissen seitens der Provinzen entgegen-
gesehen werden muss.  Die Letzteren haben sich dieser Ansicht aueh nicht
verschlossen, sondern Berechnungen iiber die voraussichtlichen Leistungen angestellt.
Wenn  trotz  der hiernach erforderlichen Zuschiisse und trotz der Unsicherheit,
welehe  naturgemiiss  derartigen Berechnungen innewohnt, die Verpflichtungen
iibernommen wurden, so hat hierzu wohl wesentlich die Ueberzeugung hei-
getragen, dass ein Vergleich der voraussichtlichen Zuschiisse mit der I'ransport-
kostenersparniss, welehe in der Hauptsache den betheiligten Provinzen und
Stidten zu Gute kommt, erschen lisst, dass der Kanalbau den beriihrten Gegenden
weit iiberwiegende Vortheile bietet, und dass die von den Provinzen und sonstigen
itfentlichen Verbiinden iibernommenen Garantieverpflichtungen trotz ihrer fiir die
kommunalen Haunshaltsetats nicht unbetriichtlichen Hihe verhiltnissmiissig gering
sind.  Dies zeigt sich noch auffilliger und fir die Betheiligten verstiindlicher,
wenn man  die von einzelnen Stiidten und Kreisen iibernommenen Garantie-
antheile mit den zu erwartenden Frachtersparnissen vergleicht.

E. Schlusshemerkung zum Abschnitt IlI.

Die vorstchenden Berechnungen sind, wie nicht iibersehen  werden
wird, unter Voraussetzung der jetzigen Eisenbahntarife gemacht. Durch ent-
sprechende Gestaltung  der letzteren und der Kanalabgaben wird der Staat in
der Lage sein, den Verkehr auf dem Rhein-Elbe-Kanal in  gewissen Grenzen
zu regeln und aut das fiir zweekmiissig erachtete Maass zu beschriinken.  Es
wird dabei miglich sein, dem Kanal alle die Verkehre zu  belassen, deren
Uehergang auf einen "billigeren Verkehrsweg aus wirthsehaftlichen Griinden
erwiinseht ist, aber thunlichst diejenigen Transporte der Eisenbahn zu erhalten,
welehe entweder nieht auf’ die Wasserstrasse gehiren oder aber von dieser nur
einen so kleinen Vortheil haben, dass er gegeniiber dem dadureh heryor-
gerufenen  Ausfall  an Eisenbahneinnahmen  gering  zu nennen st ine
Schmiilerung  der letzteren kann daher in den meisten Fillen soweit ver-
mieden werden, wie es die wirthschaftlichen Gesammterfordernisse des Staates
fiir zweckmiissig erscheinen lassen.  Es ist ein besonders giinstiger Umstand,
dass ein derartiges YVorgehen der Eisenbahnverwaltung den wirthschaftlichen
Gesammtnutzen der Kanalanlage nicht schmiilert.  Dieser wird aul jeden Fall
erreicht, sei es durch die niedrigen Kanalfrachten, sei es durch gelegentliche,
als zweckmissig  erkannnte Herabsetzung der Eisenbahntarife.  Selbst wenn
dadurch dic Einnahmen des Kanals vermindert und eine  zeitweise, miissice
Heranziehung der Provinzen zu der Verzinsung und Tilgung  der Baukosten
nothwendig werden sollten, tritt dieser Nachtheil weit zuriick gegen die  be-
deutende  Ersparniss  an Transportkosten, die in keiner Weise™ eingeschriinks
werden  kann.



[V. Der Einfluss des Rhein-Elbe-Kanals auf das Erwerbsleben.

Wenn im vorhergehenden Abschnitte hauptsiichlich die finanzielle Seite
des Rhein-Elbe-Kanals behandelt, dabei aber die allgemein-wirthsehaltliche De-
deutung bereits gestreift wurde, so bedarf es jetzt einer kurzen Zusammenfassung
des durch den Kanal im Allgemeinen zu erzielenden wirthschaftlichen Erfolges
und alsdann noch einer Betrachtung der Einwirkung, die der Kanal auf das
cewerbliche Leben der unmittelbar beriibrten und der nur mittelbar heein-
flussten Landestheile ausiibt. Dabei sind zundchst die Hauptgiiter — nach Arten,
Verkehrsrichtung, Herkunft und Bestimmung getrennt — anzufithren, welche sich
von der Eisenbahn dem Kanal zuwenden und daher Nutzen von der Anlage des
letzteren ziehen werden. Dann ist zu untersuchen, welche Betriebe dureh den
billigen Wasserweg vergrissert oder iiberhaupt erst hervorgerufen und welche
Verkehre dadurch nen geweckt werden. Endlich ist es eine der wichtigsten
Aufgaben, den mittelbaren Einfluss auf einige besonders wichtige Gewerbe
und Gegenden zn priifen, welche, weil nicht selbst am Kanal liegend, vielfach
Nachtheile von dem letzteren befiirchten.

A. Im Allgemeinen.
Die Ursache, aus welcher die von der Kanalanlage zu erwartenden wirth-
schaftlichen Vortheile in der Hauptsache entspringen, ist die Ersparniss an
Transportkosten, welehe der neue Verkehrsweg gegeniiber der Eisenbahn gewiihren

wird. Dieselbe wird bei dem zuniiehst zu erwartenden missigen Anfangsverkehr

(309/, des rechnungsmissigen)
rd. 11 300000 M.
betragen und sich im 11. Betriebsjahre 1918 aul
ril. 55 000 000 M. jhrlich
erhivhen.  In welehem Maasse diese Tranportkostenersparniss an sich schon als
ein wirthsehaftlicher Gewinn in Rechnung zu stellen ist, hiingt davon ah, welcher
Verlust an Eisenbahn-Reineinnabhmen dadurch entsteht und ob, bezw. in welehem
Maasse dureh den Kanal ein Frsatz fiir jenen Einnahmeverlust hervorgerufen wird,
Aber weit iiber diesen, vorher sehwer in richtiger Hihe abzusehitzenden
Gewinn  hinaus macht sich der segenbringende Einfluss jener Transportkosten-
ersparniss in der Fntwickelung von Industrie, Landwirthschaft, Handel und Weohl-
stand bemerkbar., s wird geniigen, dies in kurzen Worten weiter auszufiihren,
Die Ermissigung der Transportkosten, weleh’ letzstere in wirthschaft-
lichem Sinne unfruehtbar aufgewendet werden, weil sie weder neue Giiter er-
zeugen noch vorhandene verbessern, ist eine dringende Forderung neueren
Frwerbslebens fiir alle Stinde und Berufsarten.  Deutsehland. welches untfer den
industriellen Staaten bereits cinen sehr hohen Rang cinnimmt, leidet unter dem
Uehelstande, dass seine Erzeugungs-, Verarbeitungs- und Verbrauchsstitten zu
weit von cinander getrennt sind,  In England und Belgien liegen z. B. Eisen

Sympher 14

Hiihe der Transportkosten-
rsparniss.

Sonstiger
wirthsehaftlicher Nutzen.



Kohlen und Eisen.

Landwirthsehaftliche
Erzengnisse.

Hebung der Landwirth-
sehaft und Industrie,
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und Kohlen nahe Deisammen; es hedarf keiner hohen Transportkosten. die oft
den Materialwerth iiberwiegen. um Frze und Kohlen zusammenzufithren und zu
verarbeiten. In Deutschland sind die grossten Eisenindustriebezirke auf Bezug
wenigstens eines der Rohstoffe, Erz oder Kohle und Coke, aus grisserer Ent-
fernung angewiesen, weil die nahe gelegenen Bergwerke entweder zn wenig
oder minderwerthige Erzeugnisse liefern.  Sie erstreben durch niedrige Eisenbahn-
Ausnahmetarife oder Wasserstrassen die wirthsehaftliche Entfernung #) zwischen
Gewinnungs- und Verbrauchsort zu vermindern.

Da ferner fiir Kohle und Eisen das ganze Land Verbraucher ist und
heide Massengiiter mehr als die Ilfte aller in Deutsehland zum Versand ge-
brachten Waaren ausmachen, so erhellt hicraus das grosse allgemeine Interesse
an billigen Transportkosten fir Kohle und Eisen. Bs ist kaum nithig, bei der
allgemeinen Verbreitung dieser beiden wichtigsten Erzeugnisse des Berg- und
Hittenwesens  besondere Industriezweige als hauptsiichlich betheiligt  heraus-
zugreifen; nicht zum wenigsten sind die mit der Landwirthschaft verbundenen
Gewerbe als Brennercien, Brauereien. Zuckerfabriken, Ziegeleien ete. auf hillige
Brennstoffe sowie billige Maschinen und Eisenwaaren angewiesen. Der gewihnliche
Hausbrand und die tiglichen Beditrfnisse machen endlich jeden Einzelnen zun
einem an missigen Kohlen- unid Eisenpreisen interessirten Konsumenten.  Der
Nutzen der geringeren Transportkosten kommt indess nieht nur dem Letateren
zu Gute, sondern ehen so sebr dem Produzenten. diesem durch hessere Preise,
jenem durch billigeren Einkauf. Die gleiche Ungunst weiter Entfernungen be-
nachtheiligt den Versand landwirthschaftlicher Erzeugnisse der ackerbautreibenden
Provinzen nach den gewerblich hochentwickelten und stark bevilkerten Industrie-
gebieten.  Letztere werden daher unnatiirlicher Weise mit Getreide aus fremden
Liindern versorgt, withrend der Ueberschuss deutsehen Kornes im Auslande einen
Absatz suchen muss.  Aueh der iiberwicgende Theil der Landwirthsehaft hat
daher ein Interesse an billigen Frachtsiitzen, welches seinen sprechendsten Aus-
druek in dem Verlangen nach Staffeltarifen fand,

Die billigen Transportkosten, an und fir sich bereits sehr erwiinsceht,
wiirden nunaber in - weiterer wohlthiiticer Wirkung die Veranlassung zu ciner
hedeutenden Hebung gewerblicher und landwirthschaftlicher Thitigkeit in allen
Jenen Gegenden sein, auf welehe der Rhein-Elbe-Kanal seinen wiinstigen Einfluss
ausithen wird.  Billige Kohlen und Robstoffe firdern die Industrie, billige Diing-
stoffe die Landwirthschaft.  Die erfolgreiche Bekiimpfung fremder Waaren auf
dentschem Markte und der Wetthewerh mit denselben im Auslande werden die
Arheits- und Absatzgelegenheit fir alle Erwerbszweize vermehren,

Wenn die hohen Transportkosten bisher dazu zwangen, die Fabriken
miglichst in der Niihe der Kohlengruben auf engstem Raume zusammen zu
pressen, wird der Kanal mit allen an iln angrenzenden Wasserstiassen die
Moglichkeit bieten, die Industrie iiber das ganze Land zu verbreiten, zu de-
centralisien und - damit eine Mehrung jener sozialen Missstinde zu verhiiten,
welehe die Folze allzu grosser Menschenansammlungen in reinen Industrie-
gebicten: sind. Eudlich wiirden die ermiissigten Transportkosten Veranlassung
aur Erweekung ganz neuer Betriche werden, welehe sich hauptsiichlich mit der
Gewinnung bisher werthloser Bodenerzengnisse hefassen.

Ersparung an baaren Auslagen, Vermehrung der landwirthschaftlichen
und gewerblichen Erzeugung, Beschriinkung ausliindischer Waaren beim cigenen
Verbraueh und Verminderung sozialer Uebelstiinde sind die Einzelvortheile, aus
denen sich der Nutzen der Transportkosten-Verminderung zusammensetzt,

*} Dieser schr zweekmiissige Ausdruck findet sich in einer als Manuseript gedruekéen
Sehrift des Generaldirektors der Kette® Bellingrath: Ueher die besonderen Bezichungen der
Elbschiffabirt zum Mittollandkanaie.
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I Allzemeinen muss daher jedes Mittel, welehes geeignet ist, die allzu- Verminderung der
orossen Entfernungen im cigenen Lande wirthsehaftlich zu vermindern, als ¢in  Wirthschaftlichen

3 . gt < Entfernungen.
Fortsehritt und als cine Stirkung gegen den unvermeidlichen Wetthewerh des = s

Auslandes hegriisst werden.  Der Wunseh nach niedrigen Frachten hesteht bed
Jedem, der irgend eine Waare zu bezichen oder zu versenden hat, und die
hilligste Frzeugung im Inlande  durch miiglichste  Hérabminderung der wirth-
sehaftlich unfruchtbaren Transportkosten muss das Ziel jeder gesunden Verkehrs-
politik sein.  Ein Land, welches wie Deutschland in der eliteklichen Lage ist,
den weitaus grossten Theil seines Bedarfs selbst aus cigenen Mitteln und Roh-

stoffen zu crzeugen — sowohl in landwirthsehaftlicher wic in gewerblicher Be-
zichung steht zweifellos in sieh am selbststiindigsten und  glinstigsten da,

wenn es im Inlande mit moglichst vielen und miglichst billigen Verkehrswegen
ausgestattet ist, wenn seine einzelnen Theile sieh also wirthsehaftlich miglichst
nahe gertickt sind.  Es hedarf dann am wenigsten der auslindischen Erzeugnisse
und ist beim Eingehen von Handelshezichungen allen den Staaten iiberlegen, in
denen die Transportyerhiiltnisse nicht in gleich giinstiger Weise ansgehildet sind,
Manches Andere, was in fritheren Zeiten gewissen Léindern Uehergewicht verlich,
wie grissere Gesehicklichkeit der Arbeiter und bessere Masechinen, oder was in
cinigen iiberseeisehen landwirthsehaftlichen Staaten noeh jetat einen Yorsprung
wewiihrt, wie hilligere Arbeitslohne, natiivliche Fruchtbarkeit des jungfriiulichen
Bodens: Alles dies versehwindet allmilig vor der gleichmachenden Zeit und
Entwickelung. Bleibend aber ist der Vorsprung eines gut ausgebildeten
und ortliche Vorziige glitcklich ausniitzenden Verkehrsnetzes, welehem
England zum grossen Theil seine iiberlegene.  sichere Stellung im Handels-
verkehr mit allen anderen Staaten verdankt.

In gleichem Sinne fiir Deutsehland zu wirken, wird der Rhein-Elbe-Kanal
berufen sein.

B. Im Besonderen.

1. Der Einfluss auf vorhandene Verhdltnisse und Verkehre.
a) Der Dortmund-Rhein-Kanal (Laar—Herne). .

Unter diesem Abschnitt sollen alle diejenigen Verkehre behandelt werden,
welehe sieh im eigentlichen Industriegebiet oder im Austausch desselben mit
dem Rhein und dem Dortmund-Ems-Kanal vollzichen. Dagegen werden die
Giiter, welche auch die Strecke Bevergern—~Elbe berithren, u. A, also der ge-
sammte vom Rhein bis jenseit Bevergern oder umgekehrt durchgehende Verkehr,

bei dem Mittellandkanal betrachtet werden,
. el . Zereliedernng des
Der rechnungsmiissige Anfangsverkehr desJahres 1908 zeigt folgendes Bild: verkehrs nach Herkunfis-
und Bestimmungsorten.
A. Westliche Verkehrsrichtung. Westliche
Verkehrsrichiung.

1. Vom Industriegebiet nach dem Oberrhein . . . . . . 1670000 t
2 . . . . Unterrhein . . . . . 1915000 t
; . . Ruhrort, Duishurg, Hoehfeld-
Hafén « s ~ =5 = w 247 000 ¢t
L . . Ruhrort, Duisburg. Hochfeld-Platz 2H 000 t
| « dem Industriegebiet . . . . 27000 t
Vom Dortmund- -
6. Ems-Kanal nird- 4 (}h(_'l'l']lf:l{l SR P 8 OUQ t
T: Hok der: Tifizm: Unterrlm‘m Ol e v e 3000 t
8. 1 — Ruhrort, Duisburg, Hoehfeld- _
2 Hafennk . = = 5 &% = = 2000 t
0. Lokalverkehr des Industriegebicts, ohne den Versand
nach Ruhrort, Duisburg, Hoehfeld . . . . . . . . . 8000 ¢

——

susammen 3 905 000 t



Nestliche
Verkehrsrichtang,

Einfluss auf die
Rhein-Ruhrhiifen.

Zergliederung des
Verkehrs nach
(iitergatiungen.

— 108 —

B. Oestliche Verkehrsriehtung.

1. Yom Oberrhein . . . . . . nach dem Industricgebiet 324 000 t
2. ., Unterthein . . . . . = o 637 000 t
3. Von Ruhrort. Duisbure., Hoeh-

feld-Hafen . . . . . . . . 3 i 391 000 t
4. Von Ruhrort., Duisburg, Hoch- '

feld=Platz . . . + -« <« o o o i - 15 000 t
h. Yom Industriegebiet . . . . 129 000 t
6. . Oberrhein . { nach dt).m‘ Dort- ‘ 20 000
_ . . mund-Ems-
b o Unierdiein P Kanal niirdlich der L
8. Von Ruhrort, Duishurg, Hoch- bivralivais L

feld-Hafen SPETERENS 35000 t

9. Lokalverkehr des Industriegebiets, olne den Empfang von
Ruhvort. Duisburg, Hoehfeld . . . . . . . . . . 47 000 t
zusammen 1 600 000 t

Gesammtverkehr ohne Durehgang 5 505 000 f.

Wie aus obigen Zahlen ersichtlich und zu  erwarten, nimmt der
Giiiteraustausch  mit dem Rhein in Hohe von rd. 4600000 t hei weitem
die hervorragendste Stelle ein.  Von grosser Bedeutung ist ausserdem noch
der Verkehr mit Ruhrort, Duishurg, Hoehfeld-Hafen im Betrage von rd.
700000 t. Diese 700000 t bedeuten den Abbruech, den der Kanal dem
Umschlagsverkehr jener drei Hafenorte thun wird. Der Verlust ist im Verhilt-
niss zu dem gesammten Rheinverkehr derselben, welcher bereits 1896 rd.
9 600 000 t betrug und im Jahre 1908 ohne Hinzutreten des Kanals 12 000 000 t
mit Sicherheit erreicht haben wird, ein missiger. Der Verlust wird sich in
Wirklichkeit gar nicht hemerkbar machen, da er im ersten Jahre wahrscheinlich
nicht mehr als etwa 200 000 t betragen und durch die natiirliche Verkehrszunahme
villig ausgeglichen werden wird. Verhiltnissmissiz unbedeutend ist die Lokal-
giiterbewegung, wenn man von derjenigen nach den Rheinruhrhiifen absieht.
Dies hat seinen Grund darin, dass die Benutzung der Wasserstrassen erst hei
grisseren Lingen lohnend wird.

An dem Waarentransport des westlichen Kanaltheils werden alle Arten
des Bergbaues und der Industrie betheiligt sein.  Selbstverstindlich spielen
Kohle und Eisen dabei die Hauptrolle.

Die Hauptgiitermengen sind folgende:

1. Kohlen und Cokes 3242000 t
2. Eisen jeder Art 519 000 t, daven nach Spezialtarit T 63 000 t
11 205 000 t
: 1T 244 000 t
Ausnahmetarifen 7 000 t

3. Eisenerz . . . . . 685000 t
4. Holz aller Avt . . 78000 t
Hh. Steine . . . . . 59000t
6. Sand . . . . . . 44000t
7. Getreide . . . . . 76000t
8. Thomasschlacke . . 4000 t
9. Sonstige Giiter, einschl.

derjenigen der allgem,
Wagenladungsklassen
und der Stickgiiter . 798000 t
zusammen 5 505 000 t.
Auffillig ist die geringe Menge des westlichen Versandes von Thomas-
schlacke, die aber auch in der Statistik der Giiterbewegung Deutsehlands mit
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schr niedrigen Zahlen vertreten ist. Das dem Kanal zufallende Eisenerz ist zum

weitaus grossten Theil auslindischen Ursprungs und  wird  bisher iiber die

holliindischen Hiiten theils mit der Eisenhahn, theils auf dem Rhein mit [Imschlag

in den Rubrhiifen bezogen. Minette fillt bei den verhiiltnissmiissig niedrigen  Minetteverfrachiung.
unmittelbaren Tarifen dem Kanal nieht zu; die hohen Frachsitze nach Ober-

lahnstein werden auch nach Herstellung des Dortmund-Rhein-Kanals den Umsehlag

zur Wasserstrasse im Allgemeinen nicht lohnend machen.  Vielleicht findert sich

dies, wenn leer vom Oberrhein zuriickkehrende Schiffe mit ganz besonders

niedrigen Frachten fiir Erzsendungen von Oberlahnstein nach stlich gelegenen

Hochofenwerken zufrieden sind.

b) Der Mitiellandkanal (Bevergern

Elbe).

Unter diesem Absehnitt sollen alle diejenigen Verkehre hehandelt werden,
welehe den Mittellandkanal ganz oder theilweise henutzen.
Der rechnungsmiissige Anfangsverkehr des Jahres 1908 zeigt folgende Zergliederung des Ver-

Betheiligung der hauptsichlichsten Giitereattungen in abgerundeten Zahlen. kehrs nach Richtung und
{iiitergattungen.
a) Ohne den Verkehr mit b) Verkehr mit der o e
der Weser Weser
| | |
Westliche Oestliche Westliche Oestliche Westliche Oestliche .
Zu- Zu- Zu-

Verkehrsrichtung  gommen | Verkehrsrichtung  gqmmen | Verkehrsrichtung | sammen

Tonnen | Tounen  Tounen | Tonnen  Tonnen | Tounen | Tounen = Tomnen  Tounen

1. Kohlen und Cokes . 18000 1715000 | 1 733 000 - 815 000 §156 00 18 000 9 530 000 | 2 48 00O
2. Eisen jeder Art. . 95000 628000 | 718000 —® — — 95000 623000 718000
3. Getreide, Kartoffeln,
Riiben ete. . . . 132 000 42000 | 174000 = 1400007 140000 182 000 ‘ 182000 314 000
4. Diingemittel, einschl, ‘
Thomasschlacke . . b2 000 80000 | 132000 70 000 110 000 180 C00 122 000 190000 812 000
b: Holz: . . . . . . 100 000 9 000 | 109 000 25000 25 000 0000 | 125000 34 000 | 159 000
6 Zacker: . . & u . 88 000 42 000 76 000 | 200 000 - 200 000 283 000 42 000 | 276000
7. Miihlenfabrikate . . 46 000 7000 58 000 — - — 46 000 7000 58 000
8. Cement, Kalk . . . 19 000 30000 49 000 - — — 19 000 30 000 49 000
L L R 81 000 ‘ - 31 000 — ‘ —_ 81000 | — 31 000
10. Gebrannte Steine u.
Thonwaaren . . . 6000 18000  24000f — - = 6000 18000 24000
11. Melasse, Syrup . . 5 000 7000 12 000 - b 000 7000 12 000

12. Soustige Giiter, ein- \
schliessl. derjenigen
der allgem. Wagen-
ladungsklassen und .
der Stiickgiiter . . 273000 | 551000 824 000 98 000 | 232000 | 330000] 371000 783000 1 1564 000

zusammen | 810000 | 3 124 000 3934000 8930001322000 | 1715 000] 1 203 000 | 4 446 000 5649 000

An der Giiterbewegung sind in erster Linie die Bergwerks- und Hiitten-
industrie, in zweiter die Landwirthschaft, in dritter das Bauwesen betheiligt.

Unter den nach Osten verfrachteten Giitern befinden sich hauptsiichlich
Kohlen und Eisen; nach Westen gehen Getreide, Holz, Zucker, Fisen, Miihlen-
fabrikate und Malz; Diingemittel, Melasse, Syrup, C'ement, Kalk, gebrannte Steine
und Thonwaaren werden ziemlich gleichmiissig in beiden Richtungen befirdert.

*) Der Verkehr mit der Weser in den bei 2, 7, 8, 9, 10 und 11 aufgefiihrten
Artikeln ist unter 12 enthalten, bezw. garnicht in Anrechnung gebracht.

##) Nur anf der kurzen Strecke von Minden bis Hildesheim und Umgegend, also
eigentlich kein Ustlich gerichteter Getreideverkehr.
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Dieses nur in den griihsten Ziigen gezeichnete Bild stellt den Gesammt-
charakter des geplanten Verkehrsweges ziemlich rviehtig dar:

Nach Osten hewegen sich die Massengiiter von Kohlen und Eisen und
kommen fast cleichmiissie allen Abnehmern zu Gute, der Industrie, der Land-
wirthschaft und jedem cinzelnen Einwohner fiir den eigenen Gebraueh.

Nach Westen benutzt hauptsiichlich die Landwirthschaft den Kaunal, um
die im Osten iiber Bedarf crzeugten Bodenfriichte dem industrie- und stiidte-
reichen Westen zuzufithren.

Fiir die Beziige der iibrigen Gewerbe ist keine ausgesproehene Verkehrs-
richtung erkennbar; die Frachtgiiter werden sich vielmehr bald naeh hier, hald
nach dort wenden, je nachdem Angebot und Nachfrage dies zweekmiissig
erscheinen lassen;: fiir die meisten Erwerbszweige bedeutet der Kanal daher nur
cine grosse Verkehrserleichterung, ohne dass von einer Uebervortheilung des
Westens vor dem Osten oder umgekehrt gesprochen werden kann.

Im Verkehr mit Hamburg kommen wegen des schr grossen Umweges
auf der Wasserstrasse Kohlen gar nicht in Frage, sondern nur Giiter der Spezial-
tarife I, 11 und III und einiger Aunsnahmetarife.

Aul Einzelheiten niher einzugehen, muss der erforderlichen Beschriinkung
balber verzichtet werden, zumal es ohnehin mangels geniigender Unterlagen
kaum miglich sein wiirde, von allen einzelnen ibrigen  Gewerbszweigen ein
eutreflfendes Bild nach der Fertigstelling des Kanals zu gewinnen.

¢j Der Durchgangsverkehr,

Der eigentliche Durchgangsverkehr, weleher den Rhein-Elbe-Kanal in
seiner ganzen Linge benutzt, wird anfiinglich sehr gering sein und nach
ithersehliiglicher Berechnung im Jahre 1908 etwa 50000 t hetragen. Der
Durchgangsverkehr.  welcher die ganze, im cigentlichen Industriegebiet
belegene Verbindungsstreeke vom  Rhein his  zur Lippekreuzung
hin oder zuriieck befihrt, dessen Abgangs- und  Ankunftsort also  jenseits
Laar bezw. Lippekrenzung gelegen ist, betriigt im Jahre 1908 in beiden Ver-
lkehrsrichtungen 632 000 t.  Er tritt an Bedeutung daher wesentlich hinter den
Verkehr des Industriegebietes zuriick: der letztere verdient mithin eine weit
grissere Beachtung und Beriieksiehtigung.

d) Verhiiltnissmiissige Grisse des Kanalverkehrs,

Die gesammten, auf dem Kanal zur Beforderung gelangenden Giiter.
soweit sie dem vorhandenen Eisenbahnverkehr entstammen, werden rechnungs-
miissig im Jahre 1908

5505000 + 5649000 = 11 154 000 t
betragen. Diese Menge ist an und fir sich zwar sehr erheblich, erscheint aber
nicht zu hoch, wenn man bedenkt, dass nach Anlage 10 allein die dort verzeich-
neten 165 Orte, welehe in den vom Kanal durchzogenen Provinzen liegen und
von dem letzteren beeinflusst werden. im Jahre 1892 einen Gesammtverkehr

in Emplang und Versand von
67 000 000 1

hatten, der bis 1897 hereits auof
93 000 000 t
gestiegen war, und im Jahre 1908 wahrscheinlich mindestens

120 000 000 t
hetragen wird.
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Da diese Zahl sowohl Empfang wie Versand enthilt, so sind die meisten

Gitter doppelt geziihlt; in Wirklichkeit werden im Jahre 1908 daher etwa
70 000 000 t
(viiter bewegt werden, von denen der Kanal nur etwa
169/, oder ein Sechstel

zu sich ablenkt. 2

Ein weiterer, dem Kanalverkehr giinstiger Einfluss. der aber hei den
Verkehrsermittelungen nicht beriieksichtigt wurde, wird auf vorhandene Verhiilt-
nisse dadurch ausgeiibt, dass betriichtliche Mengen Kohlen und Eisen, welche
bisher aus anderen Productionsgebieten (namentlich englische Kohlen auf dem
Berliner Markte) stammen, dem Ruhrgebiet und damit aueh dem Rhein-Elbe-
Kanal zufallen werden. Genauere Angaben finden sich in den folgenden Ab-
schnitten unter Kohlen- und Eisenindustrie. Die Ertragsfihigkeit wird duareh
diese noeh hinzutretenden Verkehre, welche den Kanal fast in seiner ganzen
Linge durchlaufen. wesentlich erhioht werden,

2. Der Einfluss auf nen zn weckende Betriebe und Verkehre.

Mit Recht wird es als ein Hauptvorzug eines neuen Verkehrsweges
angesehen, dass er neues Leben schafft, bisher unbenufzbare Sehitze hebt und
Gelegenheit zor Beschifticung und Erniihrung zahlreicher Bewohner bietet, die
sonst vielleicht gezwungen sein wiirden, anderwiirts Arbeit zu suehen oder gar
ausguwandern.  Gerade dureh Auswanderung wegen zeitweiser Uebervilkerung.
hervorgerufen dureh wirthschaftlichen Stillstand, hat Deuatsehland in fritheren
Jahrzehnten so viele Hunderttausende an kriiftigen Arbeitern und dadureh auch
an Wehrkriiften verloren, dass jede Moglichkeit, aul heimischem Boden neue
Erwerbsgelegenheit zu schaffen, mit Freuden begriisst werden muss.

In iberraschender Weise hat sich in allen Culturlindern  der wirth-
schaftliche Aufsehwung gezeigt. den der Eisenbahnbau im Gefolge gehabt hat.
Bei den ersten Anlagen und Ertragsermittelungen der Eisenhahnen rechnete man
auf Grund des bestehenden Verkehrs mit so geringen Zahlen, dass diese durch
die Entwickelung in Wirklichkeit bald verzehnfacht wurden.  Eine gleich unsichere
Ermittelung erscheint zwar jetzt ausgeschlossen, wenn es sich darum  handelt,
cinen Theil des Massengiiterverkehrs von den Eisenbahnen auf eine nene Wasser-
strasse abzulenken: aber immerhin ist es sehwierig, die Verkehrszunahne richtig
s schitzen,  Jedenfalls bleibt zu hoffen. dass. wenn auch unicht in gleichem
Maasse, so doeh auch jetzt noeh eine erhebliche Steigerung der Transportmengen
und der gewerblichen Entwickelung die Folge der ungewihnlichen Frachtkosten-
Ermiissigung sein wird.

Der Natur der Sache nach kann es sieh nur wum Sehiitzungen handeln,
die um so ungewisser sind. als bisher Beispicle von solcher Ausdehnung und
von so weitgreifendem Einfluss wie Dbeim Rhein-Elbe-Kanal fehlen,  Es ist daher
wichtiz und giinstig. dass bereits der vorhandene Verkehr so bedeutend ist. dass
er die neue Anlage ertragsfiihie machen wird und der erhoffte Zuwachs nur
dazu dienen soll, die Sicherheit des FErfolges zu erhithen.  Die neuen Verkehre
haben vor den vorhandenen noeh den besonderen Vorzug. dass sic meist keine
Verschiebung, sondern cine Vermehrung des Absatzes bedeuten und dass sie dem
Kanal Binnahmen verschatfen, ohne den Eisenbahnen solehe zu entzichen. ja,
dass sie im Gegentheil vielfach die Veranlassung werden, auch den Eisenbabnen
neue Transporte zozufithren, die ohne sie gar nicht zu crwarten gewesen wiiren.

Die in den Eiscnbahnverkehrsermittelungen nieht beriicksiehtigten. aber
doeh zu  erwartenden Kanalgiiter lassen sieh seheiden in solehe, die hisher
andere Verkehrswege eingeschlagen haben und in solehé, welehe iiher-
haupt erst neu geweekt werden,  Vielfach greifen heide Klassen incinander:
wenn siimlich dureh die billige Transportgelegenheit cine andere Verwendungs-

Verhinderung der
Uebervilkernng und
Answanderung.

Wirthschaftlicher
Aufsehwang nach dem
Ban der Eisenbahnen.
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art als die bisher iibliche ermoglicht wird, z B. bei Holz, welches frither als
Brennholz in der Nihe des Gewinnungsortes Verwendung fand, wihrend es
spiiter als Nutz- oder Grubenholz in entfernteren Gegenden verkauft werden kann.

Zu der ersten Klasse von Giitern gehdren hauptsiichlich landywirthsehaft-
liche Erzeugnisse, Getreide, Kartoffeln, Zucker, Spiritus, Holz u. s. w. Diese
Giiter gehen jetzt vielfach unter Benutzung der dstlichen Strime nach Hamburg
und den Ostsechiifen, von da iibers Meer nach Rotterdam und dann rheinauf-
wiirts, um den Bedarf des Westens zu decken.  Andere Sendungen gehen ins
Ausland, wiihrend sie als Ersatz fiir fremde Beziige der westlichen Provinzen
dienen kinnten.  Nach den dariiber erstatteten sachverstiindigen Gutachten ist
es gering anzuschlagen, wenn man die aussergewihnliche Verkehrszunahme in
westlicher Richtung nach Entwickelung des Kanalanfangsverkehrs

auf 250 000 t Getreide und Mithlenfabrikate,
auf 100 000 t Kartoffeln, Zueker jeder Art und Spiritus
scehiitzt.

Diese Zahlen erscheinen mnicht zu hoeh, gegeniiher der Einfubhr von
Holland und Belgien, welche 1894 lediglich in Getreide und Miihlenfabrikaten
rd. 1600 000 t
hetrug, sowie gegenitber der Ausfulr gleicher Waaren deutscher Herkunft aus
den Elb- und Ostseehiifen in Hhe von mehr als

400 000 t.

Ferner ist aof eine erhebliche Zufuhr von Nutz- und Grubenholz aus
den mittleren und ostlichen Provinzen mnach dem rheinisch-westfilisehen In-
dustriegebiet zu rechnen. Nimmt man an, dass der Bedarf im heutigen Um-
fange wie bisher zum grisssten Theile aus Rheinland, Westfalen, Siiddeutschland
und den nichst gelegenen Provinzen gedeckt wird, so kann doeh vorausgesetzt
werden, dass fiir die mit der Kohlenfirderung gleichen Schritt haltende Zu-
nahme an Holzverbraueh andere Gegenden herangezogen werden miissen. Be-
steht dann  der Rhein - Elbe - Kanal, so wird zweifellos fast der cesammte
Mehrbedarf den am Kanal oder 6stlieh davon belegenen Provinzen zufallen,
Dieser Mehrbedart seit 1892/93 beziffert sich fiir die 11 000 000 t betragende.
Steigerung der Kohlenforderung im Rubrgebiet bis 1897 bereits aul” mehr als
250000 Festmeter = 125000 t und wird bis 1908 wahrscheinlich rd. 500000 Fest-
meter oder 250000 t Holz zu Nutz- und Grubeunholz betragen. Diese miissen.
falls der Kanal nicht erbaut wird, zum grissten Theile wahrscheinlich aus
Scehweden., Finnland v, s w. aul’ dem Seewege herancebracht werden.  Nach
dem Gutachten des Mirkischen Forstvereing wiirde die Provinz Brandenburg
allein im Stande sein, den Bedart zu decken. Erheblichen Nutzen und Verkehr
erwartet man  aueh nach dem Bericht des Oberpriisidenten von Hannover aus
der Ausbentung der Torfimoore bei Vinte und im Kreise Githorn.

Von besonderer Wichtigkeit fiir die Landwirthsehaft ist  Kiinstlicher
Diinger, der in erheblich grisseren Mengen als jetzt verwendet werden kann.
In Betracht kommen an deutsehen Erzeugnissen hauptsiichlich Thomasschlacke,
Kalisalze und Mergel. Die Vermahlung der Thomassehlacke zu Phosphatmehl
hat in den letaten 10 Jahren sehr grosse Fortsehritte gemacht.  Das Bestreben
der Fabrikanten und Landwirthe geht  seit langer Zeit dahin, die Eisenbahn-
tarife zu crmiissigen, um den Verbrauch auszudelnen. In weit hilherem Maasse
witrden die  niedrigen Kanalfrachten den Verbraueh steigern.  Aehnlich liegen
die Verhiiltnisse bei den Kalisalzen., Die vielfach in der Niihe des Rhein-Elbe-
Kanals erbohrten Kalilager haben so reiche Funde ergeben. dass demmiichst
mit dem  Abbau  begounen werden  soll. Dadureh  werden grosse Mengen
Transportgiiter zo gewinnen  sein, wenn  billige Frachten die Verhreitung he-
fordern.  Allein das newe Salzdetfurter Kaliwerk in der Niihe von Hildesheim
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wird auf eine Erzeugung von jihrlich 150 000 t geschiitzt. Endlich sind auch
die in der Provinz Hannover und in anderen, dem Kanal benachbarten Gegenden
vorhandenen Mergellager einer Steigerung in der Ausbeute Fibig. Lediglich
anf dem Grubenfelde der Ilseder Hiitte bei Peine werden jihrlich 100 000 t
Kalkmergel als unbenutzbar auf die Halde gestiirzt, wiihrend sie bei billigem
Wasserversand ein sehr werthvolles Meliorationsmittel fiiv die dstlich von Lehrte
belegenen kalkarmen Bezirke bilden wiirden. Es ist wohl nicht zu reichlich
geschitzt, wenn man den durch billige Kanalfrachten veranlassten ausser-
gewohnlichen Verkehrszuwachs in Diingemitteln nach Entwickelung des Kanal-
anfangsverkehrs zu
rd. 300 000 ¢

annimmt.

Iin Ganzen ist demnach die ausserordentliche, durch den Kanal erst zu
erweckende oder von dem bisherigen Absatzwege abzulenkende Verkehrsmenge
land- und forstwirthschaftlicher Erzeugnisse und Bediirfnisse auf reiehlich

1 000 000 t
7 sehiitzen.

Betrachtet man nunmehr die Bergwerks- und Industriegiiter, so ist zu-
niehst ganz  allgemein  anzunehmen, dass der billigere Bezug von Kohle und
Eisen einen erhithten Verbraueh zur Folge haben wird, der beim Eisenbahn-
verkehr trotz der aueh hier yorhandenen regelmiissigen Verkehrssteigerung nicht
erreicht werden wiirde.  Wohlfeile Kohle befirdert die Ausdehnung alter und
die Anlage neuer Fabriken, wodurch wiederum der Verkehr in Kohlen und
Robprodukten, die meist dem Kanal, sowie in Fabrikaten, die vielfach der
Eisenbahn zufallen, erhoht wird. Eine zahlenmiissige Schiitzung anzustellen, ist
nicht miglich, jedoch ist im Abschoitt I. €. und in der Anlage 10 ecine ge-
nauere Beschreibung und Aulziihlung der zumeist in  Betracht kommenden
Industrieen und Gewerbszweige gegeben.

Aus den eingegangenen Gutachten und sonstigen Erhebungen ist ferner
zu ersehen, dass viellach aul die stirkere Gewinnung von Bodenschiitzen ge-
rechnet wird. Die westfiilischen Gebirgsziige an der Porta und von Vletho bis
tief in den Kreis Litbbecke hinein enthalten reiche Lager von Sandsteinen,
Fisensteinen und Kalk, die Ebenen Thon zu Ziegeleien. In der Provinz Han-
nover ist fiir die Steinbriiche des bekannten Piesberger Sandsteines eine be-
deutende Ausdehnung nach Erbanung des Kanals zu erwarten; andere Sand-
steinbriiche, deren vermehrte Ansheute dem Kanal zofallen wiirde, finden sich
am Gehnwalde, im Wichengebirge, im Solling, am Deister und Siintel; Kalk-
steinbriiche im Ith und in den Sieben Bergen, Thon-, Kies- und Sandlager in
den vom Kanal gekreuzten Flussthilern, Die Ilseder Hitte wird jidbrlich
100 000 t Hoehofensehlacke als Wegebaumaterial aul den Kanal bringen, die
bisher in der Umgegend ein nuon nicht mehr aufnahmefiihiges Absatzgebiet
fanden, aber schwer die hohen Eisenbahnfrachten auf weitere Entfernungen
tragen konnten.  Alle diese und viele andere Giiter, welehe jetzt wegen zu
hoher Frachtkosten ein beschriinktes Absatzgebiet haben, werden in erhdhtem
Maasse gewonnen werden und dem Kanal bisher unberiicksichtigte Verkehrs-
mengen zufithren. In wie viel grosserem Umfange hiitten z. B. beim Bau des
Kaiser-Wilhelm-Kanals  deutsche Baustoffe Verwendung finden konnen, wenn
dureh eine hillige Wasserstrasse die Zufuhr der natiirlichen Steine Mittel-
deutschlands erleichtest worden wiire. Ferner werden dem Kanal hedeutende
Verkehre aus der Abfuhr von stiidtischen Abfallstoffen zufallen.  Derartige
Versendungen, die wegen der hohen Kosten aunf der Eisenbaln ausgeschlossen
sind, erfolgen in besonders ausgedehntem Maasse in dem Kkanalreichen Holland
Den Groninger stiidtischen Abfallstoffen verdankt die Kolonisitung der Hoch-
moore am Stadskanal zum grossen Theil ihre blithende Entwickelung, denn der
zn Compost in besonderer stidtischer Fabrik verarbeitete Abfall kann in den
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leer zuriickfahrenden Torfschiffen den Moorkolonisten als gecignetes Diinge-
mittel billig zugefithrt werden.

Wenn aunch hinsichtlich der erst zu erweckenden Verkehre nur all-
gemeine Schiitzungen moglich sind, so kann doeh aus obigen Aufzihlungen
und Beispielen so viel ersehen werden, dass mit Sicherheit auf bedeutende
Giitermengen  gerechnet  werden  darf, weleche den bereits vorhandenen
Verkehr wahrscheinlich um mehrere Millionen Tonnen steigern und die
Ertragsfihigkeit des Kanals erhithen werden, ohne den Eisenbahneinnahmen
Abbrueh zu thun,

-

3. Der Einfluss auf einzelne grosse Gewerbe und Wirthschaftsgebiete.

Der Rhein-Elbe-Kanal, welcher im Allgemeinen dureh Verbilligung,
Firderung und Erweekung des Verkehrs nutzbringend nicht nur fiir die niichst-
hetheiligten Stiidte, Kreise und Provinzen, sondern fiir ganz Deutsehland wirken
wird, macht im Einzelnen auf gewisse grosse Gewerbe und Wirthschaftsgebiete
einen hesonderen Einfluss geltend, der auch vielfach als ein nachtheilicer an-
gesehen und bezeichnet wird. Die Nachtheile werden sogar in letzter Zeit
vielfach so stark betont, dass unter der Menge der von den versehiedensten
Seiten vorgebrachten Bedenken die grossen allgemeinen Vorzilge der Kanal-
anlage zu verschwinden drohen. Die Bedeutung des neuen Verkehrsweges
wird von einem Theil derjenigen, welche meist in Wahrune bestimmter Inferessen
dem Kanal als Gegner gegeniiberstehen, sehr heruntergesetzt; es wird vorher-
gesagt, dass nur wenige (diter sich von der Eisenbahn ab- und dem Wasser-
wege zuwenden wiirden. Dann aber werden oft von derselben Seite die den
iibrigen Erwerbsgebieten drohenden Schiiden so stark ausgemalt, dass noth-
wendiger Weise auf grosse Benutzung des Kanals durch die von der Anlage
begiinstigten Concurrenten geschlossen werden muss. Es wird Aufgabe der
gesetzgebenden Factoren sein, die Berechtigung der vorgebrachten Klagen und
den Umfang der zu erwartenden Schiiden zu pritfen. Soweit sich indess iiber-
sehen lisst, sind die wirthschaftlichen Nachtheile in keinem der in Betracht
kommenden Einzelfille so einschneidend und so bedeutend, dass ilnen gegen-
iiber auf die Vorzige der ganzen Anlage verzichtet werden miisste.

a) Land- und Forstwirthschaft,

In den Kreisen der Landwirthe macht sich eine weitgreifende Abneigung
gegen Wasserbauten bemerkbar. Der Grund ist, abgesehen von Verstimmungen
iber Sehiden, welche den Flussregulirungen zumeist mit Unrechi zur Last
gelegt werden, hauptsiichlich in den heutigen niedrigen Getreidepreisen zu suchen.
Bei genauer Untersuchung der Ursachen fiir das Sinken der Preise gelangte
man neben anderen, allerdings viel wichtigeren Ergebnissen aueh zu der Ueber-
zeugung, dass viel fremdes Getreide den Weg iiber die natiirlichen Wasser-
strassen in's Inland findet, ohne dass es moglich ist, aunf diesen mit deutschem
Gelde ausgebauten Stromen von jenen fremden Verkehren wenigstens die Er-
stattung der gemachten Auslagen zuriickzufordern. Hier liegt in der That ein
Missverhiiltniss vor, dessen nachtheilige Folgen zu beseitigen, nach Moglichkeit
versucht werden sollte. Inshesondere treten die dadureh hervorgerufenen handels-
politischen Nachtheile an den Miindungen der Elbe und hauptsiichlich des Rheins
auf; diese kinnen mit gewissem Reeht . Einfallthore fiir fremdes Getreide® we-
nannt werden. Beiliiufig bemerkt, wird indess der Einfluss der Strime auf die
Bildung der Getreidepreise erheblich iiberschiitzt: Selbst in sonst sehr heachtens-
werthen Verdffentlichungen wird der Regulirung der Wasserstrassen eine Ver-
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billigung von rd. 50 M. fiir cine Tonne*®) beigemessen. Thatsiichlich betriigt
7. B. die Eisenbahnfracht fiir Getreide von Hamburg nach Magdeburg
(261 km) 12,50 M./t, von Rotterdam nach Duisburg (215 km) 7,50 M./t und
von Rofterdam nach Mannheim (499 km) 18,40 M./t, wiihrend fiir Wasserfracht
durchsehnittlich etwa 3,00 bezw. 2,00 hezw. 4,00 M./t bezahlt wird. Die durch
dic Wasserstrasse herbeigefihrte Transportermiissigung beziffert sich daher in
den angefithrten Fiillen nur auf rd. 5 bis 156 M./t, ist daher in allen Fillen
erheblich niedriger als der z Zt. geltende Getreidezoll von 35 M./t, der also
selbst durch die leistungsfihigste deutsche Binnenwasserstrasse, den Rthein, nur
sum geringen Theil illusoriseh gemacht wird, Dieser Nachweis diirfte fir die
Wiirdigung der als Einfallthore verrufenen grossen Strome, die der Land-
wirthschaft iibrigens bei der Austubr von Zucker, Einfuhr von Futtermitteln
w.dergl, anch wesentlichen Nutzen gewihren, von nicht unerheblicher Bedeutung sein.

a. Einfuhr auslindischen Getreides und Holzes.

Wenn in der oben bezeichneten Hinsicht den Klagen der Landwirthe
iiher nachtheilige Folgen der in die See miindenden Strome in gewissem
Umfange beigestimmt werden muss, so wird doch, wie dic angefithrten Zahlen
heweisen, die Wirkung der wasserwiirtigen Einfubr auslindischen Getreides auf
die Preisbildung wesentlich iiberschiitzt.  Ferner wilrde das  vorgeschlagene
Mittel, durch Ablehnung des Rhein-Elbe-Kanals weiterem Uebel vorzubengen,
das Gegentheil von dem erreichen, was von jener Seite erstrebt wird. Es ist
nicht die Absicht und, wie weiter unten nachgewiesen werden wird, auch nicht
der Erfolg des Rhein-Elbe-Kanals, dass auslindisches Getreide noch weiter in
Deutschland hineindringt, sondern der Kanal bietet gerade den deutschen, haupt-
siichlich den ostelbisehen Feldfritehten cin Mittel, dem durch Wasserstrassen
begiinstigten Wetthewerh fremden Getreides mit gleichen Waffen zu begegnen.
Betrachtet man den als Anlage 2 beigegebenen Uebersichtsplan  der  deutschen
Wasserstrassen, so stebt der Rhein-Elbe-Kanal an seinen beiden Enden mit
den gefiirchtetsten Einfallthoren ausliindischen Getreides, dem Rhein und der
Elbe, in Verhindung. Soll der Kanal der fremden Gefreideeinfubr niitzen, so
muss diese nothwendig auf dem Wege iiber cinen jener Strime oder iiber die
Weser erfolgen; letztere spielt in Bezug auf Getreide indess bisher eine un-
wesentliche Rolle. Ist nun anzunchmen, dass ausliindischer Weizen oder Roggen
die Elbe hinaufgeht, in den Kanal ecintritt und in den von diesem berithrten
rein landwirthschaftlichen Gegenden hei Wolmirstedt. Neuhaldensleben, Oebis-
felde, Fallersleben, Lehrte verkauft wird? Eine derartige Moglichkeit erseheint
villic ausgeschlossen, denn jene Gegenden haben selbst Ueberschuss an Brod-
frueht, welche sie aueh heute unter vorheriger Aufwendung von Transport-
kosten gegen den auslindischen Wetthewerb anderweit absetzen miissen.
Hiehstens wird soviel in durchaus berechtigter Weise eingefiihrt, als zur Ver-
mischung behufs Erzielung backfihigen Mehls erwitnscht ist. Das von der Elbe
in den Kanal eingedrungene auslindische Getreide muss also wenigstens bis
nach Hannover gelangen, um endlich cinen halbwegs aufnahmefiihigen Markt
zu finden. Hierhin kann es aber bereits jetzt iiber die Weser oder auf dem
schr viel kiirzeren und deshalb trotz der hohen Eisenbahntarife nicht wesentlich
theureren Wege ither Bremen gelangen, ohne davon nennenswerthen Gebrauch
zu machen, Der Mittellandkanal ist also in der That kein Hiilfsmittel, um aus-
lindischem Getreide den Bingang iiber die Elbe in aufnahmefihige Gebiete
zu erleichtern.

#) Es liegt hier ein auffilliges Missverstehen einer Angabe Ulrichs in , Staatscisen-
bahnen, Staatswasserstrassen und die deutsche Wirthschaftspolitik® vor, wo aufl BSeite 36
nicht von der seit 1871 dureh Verbesserung der deutschen Wasserstrassen,
sondern von der durch Ermissigung der iiberseeischen Frachten herbeigetfiihrten
Preisverminderung des Getreides die Rede ist.
16%
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Nur wenig anders gestalten sich die Verhéltnisse am Rhein.  Hier er-
miissigt der Dortmund-Rhein-Kanal die Transportkosten in das Hauptverbrauchs-
webicet, das Rheinisch-Westfilische Industrierevier allerdings, aber nur um einen
vvrschwim@ulvn Betrag.  Der bisherige billigste und meist benutzte Weg fiir
die Binfuhr auskindischen Getreides (im Jahre 1892 gingen 1 070 000 t auf
dem Rhein, 50 000 t auf der Eisenbahn aus Holland und Belgien in Deutschland
ein) ist der tiber die Rhein-Rubrhiifen, Duisburg und Rubrort.  Besonders in
Duishurg ist der Sitz der bedeutendsten, westlichen Getreideimportfirmen.  Ab-
geschen von Umlade- und Speicherkosten, welehe in den meisten Fillen die
gleichen bleiben wiirden, ob das Getreide zundichst in Duisburg ausgeladen oder
ob es sofort auf dem Kanal in's Industriegebiet gefahren und dort aufgespeichert
wird, stellen sich die Beforderungskosten fitr 1 Tonne Getreide auf Eisenbahn
und Wasserweg bei einer  durchschnittlichen  Transportlinge von 30 km  ab
Rhein-Ruhrhiifen:

Eisenhahn-Spezialtarit 1
Eisenbahn, Spezialtarit 1 . . . . . . . . 200 Pt
Hafengebithr in Duisburg . . . . . . . . 3 5
zusammen 203 L

Wasserweg, Tarifklasse 1
Transportkosten  (lediglich  Strecken-
kosten) nach den Schifffahrtskosten
eines 600-t-Rheinschiffes bereehnet
30 km oder einschl. Schleusen-

aufenthalt 42 Tarifkilometer . . 42.046 =19 Pf.
Kanalabgaben . . . . . . . . 30.2 60
Hafengebithr im Kanalbafen . . . EB0 o
Versicherung der Ladung . . . {9

Mehrkosten  dafiir, dass die Kanal-

schiffe nur 600, Rheinschiffe bis

Duisburg aber 1000 und mehr
Tonnen laden®) . . . . . . 25 5
ZUSHMINen 129 'Pf.

Die Ersparniss auf dem Wasserwege betriigt demnach, wenn der Be-
darfsort unmittelbar am Kanal liegt und das Getreide sogleich an die Verbrauehs-
stelle abgefahren werden kann, nieht einmal 1 M./t. In der Regel treten aber
noch Kosten fiir nochmalige Abfuhr aus dem Getreidespeicher oder Eisenbahn-
anschlussirachten hinzu, so dass der Gewinn hei Benutzung des Wasserweges
cerade fiir Getreide erheblich vermindert wird.  Aber selhst “Uer hoehste Nutzen
von kaum 1 M./t oder 10 PL fir 100 kg. ist ganz unbedeutend.

Einen etwas grissseren Frachtnachlass gewiihirt die Weserkanalisirung
dem eingehenden Getreide. Bine Versendung von Bremen nach dem Rheinisch-
Westfilischen Industriegebiet wiirde allerdings eine Ermissigung der zeitigen
Frachten nicht herbeifiihren, denn der Eingang iiher den Rhein und den Dort-
mund-Ems-Kanal wird immer billiger sein als iiber Bremen. Nach den Be-
rechnungen im Anhang 1 zu Anlage 16 wiirde die Wasserfracht Bremen — Herne
(oder Dortmund) rd. 6,50 M./t kosten, wihrend der Weg ither den Rhein und
den Dortmund-Rhein-Kanal nur rd. 3,40 M./t; mit Benutzung der Bahn ab

#) Bin Umsehlag von den grossen Rheinschiffen auf Kanalschiffe oder wmgekehrt,
wird fast nie vorkommen, denn die dadurch hervorgernfenen Ausgaben sind zu hedeutend.
Sie setzen sich aus den Umladekosten, der IMafengebiibe Ffir zwei Schiffe und den Aufent-
haltskosten fiir zwei Schiffe zusammen und betragen, je nach der Art der geladenen Giiter
rd 1,:0—200 M.Jt. Der Kanal-Rheinverkehr wird daher durchweg durch Schiffe von soleher
Grisse bewirkt werden, dass sie den Kuanal befahren knnen.
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Duishurg rd. 4,60 M./t erfordert. Dagegen wird im  Verkehr nach Hannover
und Hildesheim eine Ermissicung der jetzt 6,70 M./t bezw. 8,40 M./t betragen-
den Fracht aof rd. 3,90 bezw. 4,30 M./t herbeigefithrt werden. Die durch-
schnittliche Herabsetzung ist daher aof rd. 3,50 M./t oder 35 PL fir 100 kg.
7z bhemessen.  Aber selbst diese hochste Begiinsticung  erseheint unerheblich
gegenitber dem Getreidezoll von 35 M. /t.

Abgesehen davon ist aber die Weser als Einhruchsstelle fir fremdes
retreide nicht von crheblicher Bedeutung, wie demnn auch in der Ertragsbe-
rechnung der Weserkanalisirung auf eine hishere als die tbliche 3prozentige
Jjihrliche Steigerung des Getreideverkehrs nicht geriicksichtigt ist.

Zu hemerken ist ausserdem, dass das eingefihrte Getreide fast aus-
schliesslich zur Mischung beim Mahlen benutzt wird und dass, wenn ein leh-
haftes Bediirfniss zur Einfuhr von Mahlgetreide in die Wesergegend vorhanden
gewesen wiire, auch die nur wenige Mark theureren Eisenbahnfrachten sehon
heute grosse Mengen auslindischen Weizens und Roggens in's Land  gebracht
haben wiirden. Ferner sei darauf hingewiesen, dass die durch die Fulda schein-
bar bewirkte Einfuhr fremden Getreides nach Kassel fast lediglich Mais nmfasst,
weleher der Landwirthschaft als Viehfutter dient.  Genau denselben Gewinn
wie die Einfohr hat iibrigens auch die Ausfuhr landwirthsehaftlicher Erzeug-
nisse, namentlich des Zuekers, weleher sich voraussichtlich tiber Bremen einen
zweiten stark benutzten Ausweg schaffen wird.

Endlich sei bemerkt,” dass die Anlieger von der Kanalisirung der Weser
erhebliche Vortheile dureh die dauernde Erhihung der Niedrigwasserstinde
erwarten.

Nach den obigen Ausfithrungen sollten die Bedenken der Landwirth-
schaft gegen die Figenschaft des Kanals, als Einfallthor fiir fremdes Getreide
zu dienen, fallen gelassen werden. Dies geschicht auch in der That bereits
vielfach, denn es ist nach Darlegung des wirklichen Sachverhalts nieht zu ver-
kennen, dass die in dieser Hinsicht gehegten Befiirchtungen theilweis nieht zu-
treffen, theilweis durch geeignete Kanalabgabentarife in der Hauptsache zu
beseitigen sind.

Was hier iiher Getreide gesagt ist, gilt in #hnlicher Weise von der
Einfuhr auslindischen Holzes, insbesondere Grubenholzes. Aueh fiir dieses hietet
der Rhein-Elbe-Kanal keine oder hiichstens stellenweis sehr geringe Vortheile.

b. Getreide der dstlichen Provinzen.

Steht die gesammte deutsche Landwirthschaft zusammen in ihrer Abg
wehr auslindischen Getreides, so erzeugt die Erleichterung der Zufuhr ost-
-deutscher landwirthschaftlicher Erzeugnisse, als Weizen, Rogeen, Kartoffeln ete.
naturgemiiss einen gewissen Gegensatz zwischen Osten und Westen der Monarchie.
Die westlichen Provinzen befiirehten durch das erleichterte Auftreten ostlicher
Bodenprodukte einen Preisdruck. In geringem Maasse wird der letztere viel-
leicht statthaben, jedoch wahrscheinlich nicht erheblich, da der Verkauf in den
westlichen Provinzen vom Weltmarktpreis abhiingt und es fir diesen ziemlich
unwesentlich ist, ob einige Hunderttausend Tonnen ostelbischen Getreides ihr
Absatzgebiet veriindern. Das Interesse des istlichen Grundbesitzes wird auch
seinerseits mitwirken, dass die Ersparniss an Transportkosten wesentlich diesem
selbst zu Gute kommt und nieht dazu dient, die Getreidepreise noech mehr zu
driicken.  Ein grosser Theil der Landwirthe in den Provinzen Rheinland und
Westfalen sieht daher auch davon ab, dem Kanalbau Schwierigkeiten in den
Weg zu legen. Man erkennt sehr wohl, dass iiberwiegende Vortheile auf anderen
Gebieten den Kanal erfordern, und dass die blithende Industrie auch den Land-
wirthen ganz bedeutende Vortheile bringt durch Absatz der Viehzuchtprodukte,
Land- und Gartenfriichte, dureh vortheilhaften Verkanf von Liindereien zu in-
dustriellen Zwecken und dergl.

Widersprueh der
westlichen Landwirthe.
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U so unerkliirlicher ist der Widerstand, welchen der Kanalbau bisher
bei den Landwirthen derjenigen Provinzen gefunden hat, welche auf Verkaof
vou Ggl'(:i(lc angewiesen sind, und denen der Rhein-Elbe-Kanal dazn einen Weg
und so niedrige Frachtsiitze bietet, wie die Eisenhahn mit Staffeltarifen nie hiitte
gewiihren komnen. Trotzdem besitzt der Kanal nicht die Nachtheile der Staffel-
tarife fiir weite landwirthschaftliche Bezirke des Westens und Siidwestens, weil
der Einfluss bei Getreidetransporten nur in der Nihe des Wasserweges, also
hauptsiichlich im Industriegebiet voll zur Geltung kommt. Das Industriegebiet
ist aber in der Lage, die dem Rhein-Elbe-Kanal zufallenden Getreidemengen
fast villig in sich aufzunehmen.

In einer unter dem Vorsitz des Oberprisidenten von Gossler im Juli
1895 zn Danzig abgehaltenen Versammlung westpreussischer Kaufleute, Land-
wirthe und Industricllen wurde angeregt, die Transportverhiltnisse fiir tstliches
Getreide und Holz einer zahlenmiissigen Untersuchung zu unterwerfen. Das
Krgebniss der letsteren ist in der Anlage 17 mitgetheilt. Danach zeigt sich,
dass die Versendung von Getreide. welehes sich in Danzig befindet. nach dem
Ruhrgebiet am billigsten iiber See geht und zwar reichlich so billig iiber Emden
und den bald fertig gestellten Dortmund-Ems-Kanal wie  iiher Rotferdam
und den Rhein. Diese Sendungen wiirden also dem Rhein-Elbe-Kanal nicht
zufallen.  Dagegen ist fiir Getreide, welehes sich in Bromberg befindet, der
binnenlidndisehe Wasserweg schon erheblich billiger als derjenige iiber See. Es
ist ungefihr anzunchmen, dass alles Getreide der Ostprovinzen Westpreussen,
Ostpreussen und Posen, welcehes nach Bromberg 2,60 M. weniger Eisenbahnfracht
zu zahlen hat als nach Danzig, den Rhein-Elbe-Kanal mit Vortheil aufsuchen
wird, Westlich von Bromberg nieht zu weit vom Kanal belegene Gegenden
werden denselben ebenfalls bestimmt fiir Getreidetransporte benutzen,

Eine ihnliche Bereehnung wie fiir den Versand von Getreide und Holz
aus Westpreussen und Posen ist anf Veranlassung des Oberpriisidenten von
Puttkamer auch fiir Pommern aufgestellt und ebenfalls in Anlage 17 enthalten.

Hier freten an Stelle von Danzig und Bromberg als Vergleichsorte
Stettin und Oderberg. Nach den urspriinglich angestellten Ermittelungen, bei
welehen mit dem Vorhandensein des nur fiir kleine Sehiffe benutzbaren Finow-
Kanals gercehnet werden musste, wiirde Getreide, welehes an der Miindung des
Finow-Kanals in die Oder bei Oderberg lagerte, oder ungefibhr ebenso billig
dorthin wie nach Stettin  gebracht werden kimnte, den Binnenwasserweg
dem  Seewege vorgezogen haben, zumal auf letzsterem mehrfache Umladungen
und Zollsehwierigkeiten vorkommen. Der zeitige geringe Unterschied der Korn-
preise in Pommern und Rheinland wiirde allerdings, wie mit Recht seitens der
Pommerschen Landwirthe hervorgehoben wurde, einen lebhaften Absatz von
Getreide nach dem Westen ausgeschlossen haben.  Auch bildete der Seeweg fiir
alle naeh Stettin gebrachten Getreidemengen die billigere Versandstrasse nach
den westlichen Provinzen.

Ganz anders gestalten sich aber die Verhiltnisse, sobald der Finow-
Kanal in den Abmessungen des Rhein-Elbe-Kanals umgebaut oder ein ganz
neuer Ostkanal hergestellt wird. Dann ergeben sich fiir den Binnenwasserweg
die in Anlage 17 unter B autgefithrten Transportkosten von 8,20—8.50 M./t ab
Oderberg  bezw.  Stettin - nach  Herne; Stettin und  Oderberg werden
damit dem Industriegebiet heziiglich der Transportkosten so nahe
geriickt. wie Minden bei den heutigen Eisenbahnfrachtsitzen.
Damit gewinnt der Mittellandkanal fiir Pommern und alle ihnliech gelegenen
landwirthschaftlichen Gebiete eine ausserordentliche Bedeutung: die weite
Entfernung vom Osten zum Westen verschwindet; die Moglichkeit, demniichst
iistlichen Roggen auf dem Kanal zum Industriegebict schwimmen zu sehen,
wird zur Gewissheif. !
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Augenblicklich haben billige Transportkosten nach Westdeutschland
allerdings fiir die gesammte ust\whe Landwirthschaft niecht den Anreiz, wie vor
Aufhebung des Identititsnachweises, Diese Aufhebung hat fiir die Ausfuhr
deutschen Getreides genau die Wirkung einer Ausfuhrpriimie fast in voller Hohe
des Zolles gehabt. Da nun die Transportkosten nach England und Scandinavien,
den fiirr kleberarmen Weizen stets willigen Absatzgebieten Ostpreussens, erheblich
niedriger sind, als nach dem deutschen Westen, so haben die Ostprovinzen augen-
hlicklich hinsichtlich des Westens hauptsiichlich Interesse an der Ausfuhr nach
England und den nordischen Lindern. Sie erhalten dort, zuziiglich der ihnen

Deutsehland gezahlten Ausfubrvergiitung in Form von Einfuhrscheinen, einen
‘ocbenso  hohen Preis wie in Westdeutschland, haben aber geringerc Transport-
kosten zu tragen. Dies kann sich schon wesentlich durch den Rhein-Elbe-Kanal
iindern, denn dieser setzt die Fracht fiir eine Tonne Getreide von Bromberg bis
Herne von 88,30 auf 13,70 M., also um 25 M. herab. Noch werthvoller
wird aber der Kanal dann fiir die ostliche Landwirthschaft werden, wenn iiber
Zoll und Identitiitsnachweis einmal andere Ansichten herrschen, als heute. Beide
sind menschliche BEinrichtungen, dic abhiingiz sind von Ansiehten, welehe in
unserer schnelllebigen Zeit schon oft gewechselt haben und wahrseheinlich aueh
spiiter manchem Wechsel unterworfen sein werden. Denkt man sich nur den
vor ganz kurzer Zeit erst aufgehobenen Identititsnachweis wieder hergestellt
oder die Einfihrung landwirthsehaftlicher Schutzzille in England mit einseitiger
Begiinstigung seiner Kolonieen, so wird der Osten wieder auf den Absatz nach
dem deutschen Westen angewiesen sein. Weleher Werth berubt dann in dem
heute geplanten Wasserwege, der Jahrhunderte wiihrend, fast wie ein natiirlicher
Strom alle wirthschaftlichen Versuehe und Anschauungen iiberdavert. und unbe-
irrt dureh Tagesmeinungen jahraus, jahrein dem einheimischen Verkehr seine
billigen Dienste darbietet!

¢) Getreide aus der Provinz Sachsen.

Endlich eriibrigen noch einige Worte iber die Bedenken mancher Land-
wirthe, namentlich aus der Provinz Sachsen, hinsichtlich des Preisdruckes, der
in den vom Kanal durchzogenen Provinzen dureh das vom Osten kommende
deutsehe Getreide erzengt werden soll. Es gilt hier ungefihr dasselbe, was von
dem ausliindischen Getreide gesagt wurde, welehes von der Elbe aus in den
Rhein-Elbe-Kanal eintritt. Das ostdeutsche Getreide wird nicht in dem vom
Kanal berithrten Theile Sachsens bleiben; es ist bestimmt, den Bedarf im Ruhr-
gebiet und am Rhein zo deeken und was in Brandenburg, Sachsen und Hannover
an Getreideiiberschuss vorhanden ist und ebenfalls im Ruhrgebiet seinen Markt
sucht, wird sich den ostlichen Transportgiitern anschliessen und mit denselben
den Vorzug des billigen Verkehrsweges geniessen.

Der Kanal wirkt fiir die mittleren Provinzen anders und zwar giinstiger
als Staffeltarife der Eisenbahnen. Letztere sind fir weite Entfernungen von
verhiltnissmiissig viel grisserem Nufzen als fiir nahe Transportlingen und haben
deshalb in den in der Mitte zwischen Osten und Westen belegenen I'rovinzen,
besonders auch in Sachsen, lebhaften Widerspruch gefunden. Der Kanal wird
zwar fiir weite Entfernungen alle Vortheile der Staffeltarife, ndmlich eine sehr
starke Herabsetzung der jetzigen Transportkosten, mit sich bringen, diesen Nutzen
aber in anniihernd gleichem Verhiltniss auch bei geringeren Entfernungen bieten,
denn die Bildung des Wasserstrassenfrachtsatzes entspricht in der Trennung
nach festen einmaligen Licgekosten und fiir jeden Kilometer in gleicher Hohe
hinzutretenden Streckenkosten genan der Bildung der gewdhnlichen Eisenbahn-
tarife und nieht derjenigen der Staffeltarife. Dies frifft zu, obgleich jene
theoretische Seheidung in Liege- und Streckenkosten bei der Vereinbarung der
Schiffsirachtsiitze nicht in Erscheinung tritt.

Einfluss der Aufhebung
des ldentitiitsnachweises,
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b) Diingemittel.

Der Rhein-Elbe-Kanal wird wahrscheinlich aal den Verbraueh und die
Preisbildung kiinstlicher Diingemittel einen erheblichen Einfluss ausiiben, der
sich augenblicklich kaum iibersehen lisst. Thatsache ist, dass die Verwendung
kimstlicher Diinger sich seit 30 Jahren ganz ausserordentlich gehoben und da-
durch weite Landflichen iiberhaupt erst geeignet gemacht hat, nutzbringendere
Frucht zu tragen. Das hervorragendste Beispiel ist in dieser Bezichung der
Zuekerriibenbau, den man friher auf die Provinz Sachsen und einige wenige
gleichbegiinstigte Gegenden dauernd besehriinkt glaubte, withrend heute fast in
allen Theilen Preussens zablreiche Zuckerfabriken bestehen. Die Moglichkeit
dazu haben in hervorragendem Maasse die kiinstlichen Diingemittel geboten. In
welehem Umfange die Verwendung der letsteren neunerdings zugenommen hat,
zeigt die Statistik der Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen. Danach be-
trug der gesammte Verkehr mit Diingemitteln (meist kiinstlichen)

im Jahre 1884 1569 000 t
1894 4034000 t

Davon wurden von Deutschland, aussehl. Sechiifen versandt, also auch
dort hergestellt

niach dem In- | nach dem Aus-
lande, ausschl. | lande, einsehl.
deutsehie See- | deuatsche See-

Liifen hiifen
im Jahre 1884 . 1193000 t 84 000 t [1 277 000 t
“ 1894 . 3144000 t| 268000 t|3 412000 t

Deutsehland empfing vom Auslande, einschliesslich der deutschen Seehiifen
1884 289000 t
1894 588 000 t.
Der Verkehr in Diingemittéln, und zwar meist kiinstlicher deutscher, ist
demnach in den letzten zehn Jahren um 2 500 000 Tonnen oder auf das

Zusammen

21/, fache
gestiegen.

Es kann mit Sicherheit angenommen werden, dass Erzeugung und Ver-
wendung erst in der Entwicklung begriffen sind und dass der Aufschluss neuer
Kalilager in Braunschweig und Hannover, sowie die vermehrte Gewinnung und
Mahlung der Thomasschlacke das Angebot steigern, den Preis erniedrigen und,
unterstittzt durch eine ganz Deutschland durchziehende Wasserstrasse, den Ver-
brauch ganz ausserordentlich erhthen werden. Welcher Vortheil dadureh fiir die
Allgemeinheit entsteht, dass die landwirthsehaftliche Produktion gesteigert und
das Inlandsbediirfniss dureh eigenes Wachsthum in erhithtem Maasse gedeckt
werden kann, bedarf keiner weiteren Auseinandersetzung. Der Einfluss des
Rhein-Elbe-Kanals wird hierbei nieht auf die yon ihm unmittelbar heriihrten
Gegenden beschriinkt, denn die vielen anschliessenden Wasserstrassen, nament-
lich Gstlich der Elbe, fiithren meist in landwirthsehaltliche Bezirke, die simmtlich
fitr  kiinstliche Diingemittel noch schr aufnahmefihig sind.  An geeigneten
Punkten aller dieser Flisse und Kanile werden sich Lager bilden, die ihren
Bedarf im Grossen mit Schiffen beziehen und in kleineren Theilen dem Land-
wirthe auf kurzem und daher nicht theuerem Eisenbahnwege zufithren.

Gegeniiber diesem allzemeinen Nutzen darf es nicht in Betracht kommen,
wenn Vertreter der siichsisehen Landwirthsehaft gelegentlich bedauert haben,
dass durch den billigen Wasserweg ihre Kalisalze auch anderen Landestheilen
zugeliihrt wiirden. Beachtenswerther schon ist der Einwand, der aus #bnlichen
Kreisen gemacht ist, dass der Kanal geeignet wiire, die Ausfuhr deutscher
Diingemittel nach denjenigen auslindischen Staaten zu begiinstigen, welehe mit
ihren Erzeugnissen in Wetthewerh gegen unsere eigene Landwirthsehalt stéhen.
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Mit Reeht ist daranf allerdings erwidert worden, dass die heutigen Hauptkali-
lager bei Stassfurt so nahe an der Elbe liegen, dass fiiv sie die Austuhr iber
Hamburg durch den Kanal nicht begiinstigt werden wiirde. Ebenso ist es mit
der etwaigen Ausfuhr von Thomasmehl, welehes zum grossen Theil in Hochofen-
werken gewonnen wird, die unmittelbar oder nahe am Rhein liegen. Die Aus-
fuhr von Stassfurter Salzen und Thomasmehl nach Lindern, welehe die deutsche
Landwirthschaft anf dem heimischen Markt bekimpfen, ist iibrigens bisher nicht
sehr bedeutend. Sie betrug insgesammt aus Deutschland nach der . Statistik
des Deutschen Reichs, Neue Folge, Band 80, im Jahre 189+

an Abraumsalzen (sog. Stassfurter) . . . . . . . 220000t
an Thomasschlacke (ohne Angabe des Zweeks) . . . 86 000 t

Zusammen 315000 t

und war meist nach europiischen Lindern, namentlich Belgien, (rrosshritannien,
den Niederlanden und Schweden gerichtet.

Nach Hauptkornlindern des Weltmarktes gingen und zwar

<

Abrammsalze  Thomassehlaeke

nach Russland . . . . . . . . . 6 000 t 4 000 ¢
nach den Vereinigten Staaten von Amerika 99 000 t 400 t
nach Brit. Australien . . .. . . . 600 t —-

Von Bedeutung ist die Ausfuhr von Stassfurter Salzen also nur nach
den Vereinigten Staaten von Nordamerika, und hierhin bietet schon die Elbe
die beste Gelegenheit zu billigem Wassertransport.

¢) Binheimisehe Forstwirthschaft.

Was iiber landwirthschaftliche Erzeugnisse gesagt ist, gilt in dhnlicher
Weise von den Produkten der Forstwirthsehaft. Nur werden die Vortheile,
welehe die leztere vom Kanalban haben wird, in Ost- und Mitteldeutschland
riickhaltslos anerkannt. Nachtheile firchten nur die Waldbesitzer Rheinlands,
Westfalens und zum Theil der Provinz Hessen-Nassau,

Nach den Ermittelungen des vorhandenen Eisenbahnverkehrs wiirden von
den nach Westen gerichteten Holztransporten des Jahres 1892

rd, 70000 t
auf den Kanal iibergegangen sein. Dieses Gewicht steigt durch die natiirliche
Verkehrszunahme bis 1918 auf

rd. 150 000 t.
wird sich voraussichtlieh aber in Folge der billigen Transportkosten und, weil
in obigen Zahlen die jetzigen Versendungen iiber See nicht enthalten sind,  er-
heblich vermehren.

Eine besondere Beachtung verdient die zukiinftige Versorgung des Ruhr-
reviers mit Grubenholz. Auf diesem Gebiete liegen hauptsiichlich die DBe-
fiirchtungen  der westfilischen, | rheinischen und  eines Theils der ‘hessen-
nassanischen Waldbesitzer, welehe sich, im Gegensatz zu vielen anderen Gegenden,
in der glicklichen Lage befinden, ihr Holz nicht zu Brennholz, sondern zu hiher
bezahltem Grubenholz aufarbeiten zu kimnen. Sie erwarten von dem Kanal mit
Reeht einen stirkeren Wetthewerb der ostlicher gelegenen Landestheile.  That-
sache ist aber auch, dass sie den heutigen, fast 700 000 Festmeter betragenden
Jahresverbranch simmtlicher Bergwerke Rheinlands und Westfalens nur reich-
lich zur Hilfte ®) zu decken vermogen, viel weniger den gesteigerten Bedarf der
Zukunft. Fast alle nahe genug gelegenen Theile Deutschlands stenern deshalb
bei, aber ungeheure Mengen Hilzer der dstlichen Provinzen kinnen wegen hoher

% Antrag der Grubenholzhiindler Westfalens an den, Minister der iffontlichen Ar-
beiten vom 12, November 1894, betr. Ermissigung der Eisenbahnfrachsiitze fiir Grubenholz.
Sympher. 16

Grubenholz.
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Frachtkosten nicht nach dem Ruhrrevier gelangen. Da jedoeh der Bedarf ge-
deckt werden muss. wird bereits gelegentlich russisches und schwedisches Holz
bezogen. Der Preis Tiir kiefernes Grubenholz betriigt an der Verwendungsstelle
15—18 M. fiir 1 Festmeter, im rheinisch-westfilischen Walde je nach der Be-
legenheit 10-—12 M. Da gleiche Waare in den Provinzen istlich der Oder als
Brennholz hiiufig mit etwa 3 M., in Pommern mit 5—6 M. im Walde bhezahlt
wird, verbleibt fiir giinstiz gelegene Forstreviere ein so grosser Spielraum
(6—12 M. fiir 1 chm = 12—24 M. Tir 1 t entborkten, trockenen Holzes®)
zwischen dem Verkaunfspreis im Ruhrrevier und dem heutigen Brennholzpreise
der Ostprovinzen, dass er fiir Wasserfracht und erhebliche Steigerung des Holz-
preises im Walde ausreicht. In der Anlage 17 sind auch die Kanalfrachten
fiir Holzer berechnet; danach werden weite Landstriche nach Erbauung des
Rhein-Elbe-Kanals Gruhenholz nach Rheinland-Westfalen absetzen konnen.  Was
von den Provinzen dstlich der Oder gilt, ist auch fir Brandenburg, Sachsen
und Hannover in erhihtem Maasse zutreffend, wenn auch hier die Waldpreise
hither sind.  Die Frachtermissigung, welche dem Grubenholz erncute Absatz-
gehiete erschliesst, wird das Gleiche fiir alles sonstige Nutzholz zur Folge haben.
Eine Bestitigung dafiir, dass bereits jetzt das Bediirfniss vorhanden ist,
aber wegen der hohen Eisenbahnfarife nicht gentigend befriedigt werden kann,
Holz und insbesondere Grubenholz aul weite Entfernungen aus den dstlichen
Provinzen nach dem Ruhrgebiet zu schaffen, bietet die Vorlage des Herrn
Ministers der offentlichen Arbeiten an den Landeseisenbahnrath, betreffend die
Einfithrung eines ermissigten Eisenbahntarifs fiir Grubenholz, vom 22. Mai 1895.
In dieser wird u. A. eine Angabe gemacht iiber die zunehmende Betheiligung
der ostlichen Provinzen an der Versorgung des Ruhrkohlenreviers mit Gruben-
holz. s heisst dort:
Aus der Verkehrsstatistik geht ferner hervor, dass der Empfang an
Holz des Spezialtarifs I1I (also vorzugsweise Grubenholz) beziiglich der
Herkunft des Holzes in den letzten Jahren nicht unerhebliche Ver-
schiehungen erfahren hat. Das Ruhrrevier hat erhalten von

1890 1893

Megklenibure ;. « & « &8 8 @ Wl . 2700t 9700t + 7000t
Brandenburg . . . . . . . . . . 400t 17800t 4 17400t

Sachsen . . . . s 8300t 36H00t 4 28 150+t
Elb- ond \\'0&.01]1‘1[911 S e - 4750t + 4750t
Rheinprovinz . . . . . . . . . . 65000t 68500t -+ 3500t
Rheinhiifen . . . . . . . . . . . 26500t 35000t + 8500t
Hessen-Nassau. . . . . . . . . . 33800t 47500t + 13700t
Hannover . . . . . . . . . . . 82000t 94000t + 12000t
Westlalen . . . . . . . . . . 306000t 252000t — 54000t

llh(‘l haupt 591 000t 612000t 4 21 000t

Durch diese Ziffern, sowie durch den Umstand, dass nach dem Vor-
aufeefiihrten ansehnliche Mengen Grubenholz aus entfernteren Versand-
gebieten bezogen worden sind, scheint die Richtigkeit der Angabe der
Grubenholzhiindler, dass zur Deckung des in Folge stiirkerer Kohlen-
forderung vermehrten Bedarfs die entfernteren Produktionsstiitten immer
mehr herangezogen werden miissen, Bestiitigung zu finden.

Im Ganzen betrug nach der gleichen Quelle die Eisenbahnzufuhr yvon
Grubenholz im Jahre 1893 654000 t, von denen 37000 t iiher die Sechiifen
und Rheinhifen kamen., In wieweit diese Mengen aus auslindischen Hijlzern
bestanden haben, war nicht festzustellen.

#) 1 Festmeter in entborktem, lufttrockenen Zustande ist zn 0,6 t zn rechnen, nach
anderer Angabe 1,7—1,8 Festmeter auf 1 t.
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Noch deutlicher spricht fiir die wachsende Heranziehung entfernt wachsender
Hislzer ein Vergleich des neuesten Eisenbahnbetriehsjahres 1897 mit dem Jahre 1892,
welch letzteres den allgemeinen Verkehrsermitteluugen zu Grunde lag.  Danach
sind allein an Grubenholz, Brennholz und Eisenbahnschwellen (d. h. iiherwiegend
Grubenholz) in den Verkehrshezirken 22 und 23 (Ruhrgebiet Wesilalens und
Rheinlands) eingegangen:

1892 1897
Von t t
Pommern' « . < & ¢ weow 100 6 000
Mecklenburg . . . . . . . 7 000 24000
Schleswig-Holstein . . . . . 1000 10 000
BlbHafen . . o & 2w e 200 10000
Provinz Hannover, Oldenburg . 97000 122 000
Provinz Brandenburg . . . . 7000 44 000
I'rovinz Sachsen und Anhalt . 33000 71 000
Rheinhafenstationen . . . . 23000 73000
Bayerni . o i o e e gm0 1 000 43 000
Also Einfubr von allen ent-
fernteren Gegenden in steigen-
dem Maasse, dagegen von den
niichstgelegenen Landestheilen
eher in abnehmendem Um-
fange: ;
Hessen-Nassan und Oberhessen 51 000 48 000
Ruhrrevier . . . . . . . 125000 118 000
Provinz Westfalen, Lippe . . 271000 2H3 000
Rheinprovinz, rechts des Rheins 47 000 38 000
Rheinprovinz links des Rheins 33000 30 000

Insgesammt rd. 700 000 ¢ 900 000 t.

Aus den obigen Zahlen ist ersichtlich, in wie gesteigertem Maasse
Mecklenburg, Brandenburg und Sachsen sich an den Grubenholzlieferungen fiir
Rheinland -Westfafen betheiligt haben, Gerade gegen die erhebliche Zunahme
aus der Provinz Sachsen von 28 000 bezw. 38000 t in drei bezw, fiinf Jahren Fillt
der einzige, von dort gemachte Einwurf nicht ins Gewicht, dass die billigen Kanal-
Kohlenfrachten den Preis des Bremnholzes driicken wiirden.  Soweit der ver-
billigende Einfluss des Kanals reicht, wird es aueh miglich sein, die hisherige
Verwerthung zu Brennholz einzuschriinken und zu dem lohnenderen Einsehlag
von Grubenholz iiberzugehen. Ein Raubbau, wie gelegentlich gediussert, ist darin
nieht zu. erkennen, vielmehr wird der hihere Erlos zu grosseren Aufforstungen
Anreiz bieten. '

Die Bisenhahnstatistik zihlt indess nicht alle stattgehabten Versendungen
auf, oder lisst wenigstens die wirkliche Herkunft nicht iiberall richtig erkennen,
denn die westfilischen Grubenholzhiindler bedienen sieh zum Theil des Sceweges,
zum Theil eines eigenthiimlich zusammengesetzten Wasser-Eisenbahntransportes.
So giebt zum Beispiel ein grosser Holzhiindler aus Gelsenkirchen in einem
Sehreiben an den Oberlandforstmeister Donner vom 18, Januar 1895 an, dass
er im Jahre 1894 14000 t Grubenholz zumeist aus dem Warthe- und Netze-
gebiet zu Wasser nach Harburg und von da mit der Eisenbahn nach dem Ruhr-
revier? verfrachtet hat. Im Jahre 1895 wiirden auf diesem Wege wahrscheinlich
29000 t versandt werden. Die Transportkosten betrugen auf diesem Wege
13 M./t von Landsherg a. Warthe bis Gelsenkirchen, werden sich aber bei
Vorhandensein einer ununterbrochenen Wasserstrasse nach diesseitiger Berechnung
auf etwa 10 M.t, ja nach Annahme des Holzhiindlers gar aut 6 M./t ermiissigen.
Bei letzterer Zahl ist allerdings die 2.20 M./t betragende Abgabe auf dem Rhein-

Elbe-Kanal nieht beriieksichtigt.
16%
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Bedenkt man endlich, dass beim Anhalten der seit mehr als 20 Jahren
beobachteten Steigerung der Ruhrkohlenforderung um jihrlich etwa 1300000 t
bis zur etwaigen Kanalerbtfnung im Jahre 1908 jihrlich rd. 20000000 t und
im Jahre 1918 rd. 30000000 t Kohlen mehr gewonnen werden als 1892
rechnet man ferner, dass nach Angabe des Landforstmeisters Dr. Danekelmann
1 t Steinkohlen etwa !/,, Festmeter Holz, davon etwa !/, Festmeter Grabenholz
erfordert, so steigt der jihrliche Bedarf des Ruhrgebiets

bis 1908 um 500000 Festmeter — 250000 t Holz und

1918 ,, 750000 .,, = 376000t :
davon etwa 2/, Grubenholz, welche die niichstgelegenen Provinzen nicht zu liefern
vermogen.  Hierdurch gewinnt man ein ungefithres Bild von der Bedentung des
Rhein-Elbe-Kanals fiir die mittlere und ostliche Forstwirthschalt. Mag auch die
Gewissheit der stetigen Steigerung in der Kohlenfirderung nieht villig verbiirgt
werden  konnen, so wird doch der billige Wasserweg dazu  beitragen, die
Moglichkeit zur Wahrscheinlichkeit zu machen,  Vielleicht iibertrifft die Ent-
wickelung die Vorausherechnung.

Die obigen Darlegungen lassen demmach die Hoffnungen, welche fast
die gesammte Forstwirthsehalt der in Mittel- und Ostdeutsehland gelegenen, vom
Rhein-Elbe-Kanal - beeinflussten Gegenden an das Zustandekommen des neuen
Wasserweges kuiipft, als berechtiet erscheinen.

f) Sonstige Verhiiltnisse.

Die thatsiichlichen Umstiinde bieten fiir istliches Getreide und Holz
keinen Gruud zu Befiirehtungen, dass der Rhein-Elbe-Kanal nachtheiligen Einfluss
ausitben wird. Gerade das Gegentheil ist der Fall, wenn auch mit Recht von
manchen Gegenden, ja sogar von ganzen Provinzen behauptet werden kann, dass
der Kanal fiir die Landwirthschaft von geringem Nutzen sein und lediglich aus
dieser Veranlassung nieht baonwiirdig sein wiirde, Die Griinde, welche die
grosse Mehrzahl der Landwirthe oder doch der landwirthschaftlichen Vereine
bisher bewogen haben, gegen den Rhein-Elbe-Kanal Stellung zu nehmen, er-
scheinen hei zahlenmiissiger Pritfung daher theilweise nicht mehr zutreffend. Es
sind indess noch eine Reihe von anderen Ursachen vorhanden, welche weite
Kreise der Landwirthschalt bewegen, dem Kanalbau zum Theil villig ablehnend,
zum Theil abwartend gegentiberzustehen.  Diese Griinde. weleche meist all-
gemeiner Natur-sind, lassen sich etwa wie folgt zusammenfassen:

1. Die Landwirthschaft hofft, wie viele andere Gewerbszweige, auf eine
baldige starke Herabsetzung der Eisenbahntarife, welche alsdann nicht nur
den vom Kanal beeinflussten Gegenden. sondern allen Landestheilen zu Gute
kommen wiirde.

2. In Folge der Herabsetzung der Eisenbahntarife gelten die Voraus-
setzungen nieht mehr, unter denen die Verkehrsherechnungen fiir den Kanal
vorgenommen sind; der Vorzug des Wasserweges vor den Eisenbahnen ver-
schwindet alsdann.

3. Die Baukosten des Kanals sind so hoeh, dass die Zinsen dureh die
Abgaben nicht gedeckt werden, sondern von dem ganzen Lande getragen
werden miissen,

4. Der Kanalbau und die dadurch hervorgerufene griissere industrielle
Entwickelung entziehen der dstlichen Landwirthschaft noch mehr Arbeitskrifte,
als es zum grossen Schaden des Landes schon jetzt der Fall ist.

5. Die Wasserstrassen sind im Winter zugefroren und [ehlen der Land-
wirthsehalt gerade nach Beendigung der Ernte; auch ist die Beforderung auf
Kanilen und Fliissen eine so langsame, dass meist die Eisenbahn vorgezogen wird.

6. Wenn der Staat so grosse Snmmen, wie 2 his 300 Millionen Mark,
lir Kanalbauten avsgeben will, so soll er lieher Eisenbabnen und namentlich
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auch Kleinbahnen erbauen, die der Landwirthsehaft weit allgemeiner und hesser
niitzen, als die Kaniile, auf denen nur grosse Ladungen auf einmal versandt
werden kinnen,

Dazu tritt

7. Die Befiirchtung, dass durch Versumpfung oder Trockenlegung Nach-
theile fiir die anliegenden Lindereien hervorgerufen werden. In wie weit diese
Befiirchtung  durch einzelne Vorkommnisse an den bisherigen Kanalbauten
gerechtfertigt ist, Dleibt Sache der technischen Erirterungen. Jedenfalls bieten
Tansende von Kilometern ausgefihrter Kanile die Gewiihr, dass vereinzelte
Uebelstiinde zu  beseitigen und nieht geeignet sind, als Grund gegen fernere
Anlagen verallgemeinert zu werden.

Zum Theil sind die sonstigen Bedenken, namentlich finanzieller Natur,
bereits ervrtert und durch miglichst zuverlissige Berechnungen auch zu wider-
legen versucht. Dass dabei die vorhandenen Eisenbahntarife als Grundlage
genommen werden mussten, war durch die Verhiiltnisse geboten.  Eine Herah-
setzung der Tarife wiirde allerdings die Kanaleinnahmen ungiinstiz beeinflussen; esist
aber nichtzuerwarten, dassdie etwa misglichen Frachtermiissigungen soerheblich sein
kinnten, wie es von vielen Betheiligten angenommen wird, Endlich zeigt die Ueber-
nahme der Garantieverpflichtungen dureh die Betheiligten in einem so hohen Betrage,
dass die Provinzen dem Staate nothigenfalls ctwa die Hilfte aller Ausgaben
erstatten miissen, dass das Unternehmen als ein leistungsfihiges und ertrag-
reiches angesehen wird, welches dem Staate in erheblichem Umfange wahrscheinlich
nicht zur Last fallen wird.

Der Einwand, dass dem Osten weitere Arbeitskriifte entzogen werden,
ist als in gewissen Grenzen zutreffend anzuerkennen.

Indess werden doch vielfach Befiirchtungen gehegt, welehe nach den
Erfabrungen, die bei den bisherigen grossen Kanalbauten, namentlich am Kaiser-
Wilhelm- und am Dortmund-Ems-Kanal gemacht sind, iibertriehen erseheinen.
Insbesondere werden den vom Kanal durchschnittenen Landestheilen liindliche
Arbeitskriifte nur in beschriinktem Umfange entzogen. Der landwirthschaftliche
Arbeiter ist in der Regel weder geeignet noch gewillt, mit den Berufserdarbeitern
in Concurrenz zu treten. Meist werden daher Letztere von den griisseren
Unternehmern verwendet, wiihrend zuverlissige Ortshewohner in beschriinktem
Umfange Verwendung in besseren Stellungen als Messgehiilfen, Boten, Fiihrleute
u. dergl. finden. Niithigenfalls stehen auch geiibte Auslinder in hinreichender
Anzahl jederzeit zur Verfiigung. wenn Arbeitermangel zu hefiirchten sein sollte.

Das Zuirieren der Wasserstrassen tritt in der Regel so spit ein, dass
ein grosser Theil der Ernte noch vor dem Winter befordert werden kann.
Was dann noch zurtickbleibt und auf dem Wasserwege verschickt werden soll,
muss allerdings bis zum Frithjahr warten; unter dem gleichen Uebelstande
leidet aber auch die auslindische Zufuhr; trotzdem weist der Rhein gerade im
Friihjahr hiufiz einen sehr lebhaften Verkehr mit Getreide der vorjihrigen Ernte
auf. Der gemachte Einwurf ist daher zwar zutreffend und setzt den Werth der
Wasserstrassen mit Recht herab, aber doch nur in gewissen Grenzen, dem der
Verkehr sich anzupassen hereits gelernt hat.

Der Wunseh der Landwirthschaft naeh Eisenbahnen, besonders nach
Kleinbahnen, ist wohl verstiindlich und bereehtigt. Es ist auch unbedingt der
Ansicht zuzustimmen, dass der Werth von Kleinbahnen im Allgemeinen fir die
Landwirthschalt grissser ist, als der von Sehifffahrtskaniilen. Kime die Land-
wirthschaft allein in Betracht, so wiirden die erheblichen Aufwendungen fir
den Rhein-Elbe-Kanal allerdings nieht gemacht werden diirfen. Die Herstellung
des Kanals schliesst aber den Bau weiterer fiir den Verkehr nothwendiger Eisen-
bahnen in den niichsten Jahren keineswegs aus. Was in der letzteren Bezichung
in den vergangenen 10 Jahren bereits geleistet ist, und zwar nach dem Aushau
der Haupthahnen zum griissten Theil fiir Eindliche Bezirke mit geringer industrieller
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oder bergbaulicher Thiithigkeit, geht aus der im Reichseisenhahnamt bearbeiteten
oStatistik der im Befriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschslands® hervor.
Danach sind in Preussen vom 1. April 1885 his zum 1. April 1895 an normal-
spurigen Eisenbahnen eroffnet worden:
> rd. 4900 km, davon

rd. 4400 km von untergeordneter
Bedeutung. Die neuerbauten Strecken sind fast durchweg Staatsbahnen. Das
Anlagekapital vermehrte sich in derselben Zeit um

rund {000 000 000 M.,

rund 100 000 000 M.

In dieser Summe sind die Kosten fiir Umbauten und Ergiinzungen
bestehender Linien enthalten; nicht gerechnet sind darin die bis 1894/95 noch
nicht sehr entwickelten und eist von Privaten oder Kommunalverbinden
gebauten Schmalspurhahnen.

d. h. jihrlieh um

Der preussische Staat wendet also seit langer Zeit jihrlich den grisseren
Theil von 100000000 M. zur Anlage von Nebenbahnen in meist lindlichen
Gegenden auf, eine Summe, gegen welehe die auf 10 Jahre vertheilten Bau-
kosten des Rhein-Elbe-Kanals mit jihrlich

rd. 26 000 000 M.
stark zuriicktreten.

In gleicher Weise, wie die Neben- und Kleinbahnen ein fiir land-
wirthsehaftliche Verhiltnisse besonders geeignetes Transportmittel sind, ist der
Rhein-Elbe-Kanal zweckmiissig und nothwendig fiir die gewaltigen Massen
grober uud billiger Erzeugnisse der Berg- und Hiitten-Indostrie.  Wenn daher
fiir jene jihrlich ganz bedeutende Mittel bei verhiiltnissmiissig geringem Verkehr
ausgegeben werden, so erscheint es billig, dass auch der Industrie mit wesent-
lich geringeren Kosten ein billiger Transportweg fiir ihre Giitermassen geschaffen
wird. Wenn dabei der Staat als Gemeinschaft Aller den grossten Theil des
Risikos mangelnder Ertragsfihigkeit tibernimmt, und die Landwirthschaft an
dieser Garantie naturgemiiss mitbetheiligt ist, so sind die in Betracht kommenden
Summen doch erheblich geringer als bei den Nehenbhahnen, fiir deren keine
wohl je eine so wahrscheinliche Ertragsberechnung aufgestellt werden konnte,
wie fiir den Rhein-Elbe-Kanal. Fiir die Verzinsung der Nebenbahnen muss aber
die rheinisch-westfiliseche Industrie nicht nur ebenfalls mit eintreten, sondern
sie trigt sogar duoreh die von ihr veranlassten hohen Eisenbahneinnahmen
hauptsiichlich dazu bei, dass die Fehlbetrige der wenig ertragsfihigen Neben-
bahnen gedeckt werden.

Einen Gegensatz zwischen Industrie und Landwirthschaft hinsichtlich der
Erbavung von Verkehrswegen aulzustellen, diirfte daher unzweekmiissig und
statt dessen zu befiirworten sein, dass beiderseitiz die Befriedigung der heson-
deren Bediirfnisse Unterstiitzung findet: die Landwirthschaft beim Bau von
Klein- und Nebenbahnen, die Massen-ludustrie bei Herstellung und Verhesserung
vou Wasserstrassen.

) Kohlenindustrie.

Der grosse Gewinn, den der Kohlenberghau des Ruhrgebiets durch
Herabsetzung der Transportkosten und Ausdehnung des Absatzes im In- und
Auslande, namentlich unter Verdringung auslindischer Brennstoffe, von dem
Rhein-Elbe-Kanal erhofft, ist so bekannt und als einer der Hauptbeweggriinde
des Kanalbaues anzuschen, dass er nicht nochmals eingehend dargelegt zu werden
braucht. Dagegen ist es nithig, den wahrscheinlich ungiinstigen Einfluss zu
untersuchen, welchen der erleichterte Wetthewerb der Ruhrkohle auf die iibrigen
Kohlenreviere Dentschlands ausiiben wird. Dabei kommen besonders der Braun-
kollenberghau der Provinzen Sachsen und Brandenburg sowie der Steinkohlen-
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berghban Ober- und Niedersehlesiens in Betracht. Zwar wird auch der Absatz der
Saargruben durch die Herstellung des Dortmund-Rhein-Kanals ungiinstiz  beriihrt
werden, allein der hier getibte nachtheilige Einfluss ist nicht so erheblich, dass er
die lohnende Verwerthung der Saarkohle stark beeintriichtigen konnte. Mit
einem heltigen Wetthewerh des Rubrgebiets hat das Saarrevier in  gewissen
Gegenden ohnehin sehon jetzt zu rechnen. )

Um von der Bedeutung der meist betheiligten Kohlengebiete eine ver- Grisse nnd Entwickelung
gleichende Uebersicht zu gewinnen, ist in Anlage 18 ein Bild von dem Umfange\%, des Kull]u::nlerg[bnuvs
der Entwickelung und der geographischen Vertheilung des Kohlenberghaues &, Deutscliants
Deutschlands gegeben, welehes ausser Angaben iiher die Gesammterzeugung \
noch solehe tber die Einzelgebiete der Ruhr, Niederschlesiens, Obersehlesiens
sowie der Provinzen Sachsen und Brandenburg enthiilt. Danach ist die Stein-
kohlengewinnung in 30 Jahren von 1864 his 1894 von

19000000 auf 77000000 t,
d. h. auf ungefihr das Vierfache gestiegen mit einem Werth von Werth.
101000000 bezw. 509000000 M.
Der Grubenpreis einer Tonne Steinkohlen hetrug
1864 5,18 M.,
1894 6.63 ..,

NG

Steinkohlengewinnung.

Preis einer Toune.

hat aber innerhalb dieser Zeit erhebliche Schwankungen durchgemacht. Die
beschiiftigte Arbeiterzahl hetrug

99000 bezw. 300000,
vermehrte sich also auf das Dreifache. Danach ist die durchschnittliche Leistung
trotz der mit fieferem Abbau wachsenden Schwierigkeiten und trotz der zu-

nehmenden Arbeit bei der besseren Aufbereitung der Kohlen gegen 1864 um
efwa ein Drittel gestiegen.

Arheiterzahl.

Die Braunkohlengewinnung hat von 1864 his 1894 von

6200000 t auf 22000000 ft,

d. h. aof das 3'/,fache, also nicht ganz so stark wie die Steinkohlenfirderung

rugenommen.  Der Brennwerth der in Dentschland gewonnenen Braunkohlen ist

nur etwa !/, desjenigen der Steinkohle, derselbe entsprach daher in den Jahren

1864 und 1894 einem solchen von

rd. 2100000 bezw. 7300000 t Heizwerth.

Steinkohlen. Dem angemessen ist auch der Preis der Braunkohle ein geringerer

und betrug insgesammt

Braunkohlengewinnung.

im Jahre 1864 18000000 M. ‘Werth,
s . 1894 53000000 ..

Die Bedeutung der Braunkohlengewinnung Deutsehlands verhiilt sich
demnach zu derjenigen der Steinkohlenforderung wie
1:10,
ist aber, absolut genommen, trotzdem sehr erheblich.
Der Werth einer Tonne Braunkohlen betrug Preis einer Tonne,
1864 2.85 M.,
1894 241 ,,,
ist also entgegengesetzt dem Steinkohlenpreise gefallen, obgleich in den siehziger
Jahren ebenfalls eine erhebliche Steigerung stattgefunden hatte. Die Arbeiter-
zahl stieg von 22000 im Jahre 1864 auf Arbeiterzahl.
36000 . . 1894: die durchschnittliche Leistung eines Mannes

hat sich also trotz der inzwischen eingerichteten Gewinnung von Nebenerzeng-
nissen ungefihr verdoppelt.
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Betrachtet man nun die cinzelnen Gebiete,

Fordermengen:

1864
L. Ruhrgebiet, Steinkohle 8000000 t

bo

Niedersehlesien, Stein-

kohle . . . . . . 1100000 .

3. Oberschlesien,  Stein-

kohle . % . = . . 8900000.

4. Provinz Sachsen,

Braunkohle . . . . 3600000 t

(mit einem Steinkohlen-

brennwerth von) . . (1200000 ..)

ey ]

. Provinz  Brandenhure,

so ergeben sich folzende

1894

10 500 000 t

(3500000 ..)

40 700 000 t
3700000 .

17 200 000 ..

Braunkohle . . . . 700000 . | 4900000t 5200000 « 17 500000 f

(mit einem Steinkohlen-

brennwerth von) . . (200000 .)

6. Anhalt und  Braun-

schweig, Braunkohle . 600 000 .,

(mit einem Steinkohlen-

brennwerth von) . . (200000 )

(1 600 000 t)

(1700000 ..)
1 800 000 .,

(600000 .,)

(5800000 t)

Die Kohlengewinnung stelite folgenden Gesammtwerth (Verkaufspreis

der Gruben) dar:

1864
1. Ruhrgebiet. Stein-
kohle . . . . . 36000000 M.
2. Niederschlesien,
Steinkohle, . . . 6000000 .
3. Oherschlesien,
Steinkohle . . . 14000000 ..

4. Provinz Sachsen,

Braunkohle . . . 10000000 .

H. Provinz  Branden-

burg, Braunkohle. 2000000 .

6. Anhalt und Braun-

schweig, Braunkohle 2000000 .

1894

259000000 M.

26 000000 |,

94000000

27000000 ..

14000000 M. 10000000 . 42000000 M.

5000000 |

Der Werth einer Tonne Kohlen betrug:

1864
Ruhrgehiet, Steinkohle 4,51 M.
Niederschlesien, H.h6 .,
Oberschlesien, e 3,68 ,
Provinz Sachsen, Braunkohle . 206 . I
A Brandenburg, i g 281 o NUATT M
6. Anhalt u. Braunschweig, Braunkohle 2,77 . ]
Die Zahl der Arbeiter ist angegeben zu:
1864
1. Ruhrgebiet, Steinkohle 38 000
2. Niederschlesien 5000
3. Oberschlesien i s 17 000
4. Provinz Sachsen, Braunkohle . 9000 |
5, Brandenburg, ... 2000 } 12000
6. Anhalt u. Braunschweig, Braunkohle 1 000

1894

6,36 M.

7,06 ..

545 .,

2567 ., |

197 , | 243 M.
2,96 .,

1894
153 000
18 000
54 000
16000]
8000 | 26000
2000
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Ein ungefithres Verhiiltniss der verschiedenen Bezirke nach Werth der Verhiliniss der Bedentung
irzeugung und Anzahl der hesehiiftigten Arbeiter lisst sich in folgenden Zahlen der einzemen Bezirke.
ausdriicken:

1. Ruhrgehiet, Steinkohle . . . . . 9

2 Niederschleésion, 0. o & & G s L

3. Obersehlesien, . . . . LB

4. Provinz Sachsen, Braunkohle 1

5. e Brandenburg, AL P T L
6. Anhalt u. Braunsehweig, Braunkohle . — |

Das Ruhrrevier iiberwiegt demmach an Bedeuntung alle anderen, in
Betracht kommenden Gebiete um beinahe das Doppelte; die siichsische DBraun-
kohlengewinnung ist an Werth und Arbeitsleistung etwa gleich der Steinkohlen-
firderung Niederschlesiens.

Im Uehrigen zeigen die obigen Angaben, dass siimmtliche Bezirke sich
seit 80 Jahren in einem lebhaften Aufsehwunge befinden, der heim Ruhrgebiet
etwas {iber, bei Niedersehlesien und dem Braunkohlengebiet etwas unter dem
Mittel liegt. Die Steinkohleneinheitspreise der in Betracht kommenden Reviere
sind durchweg erheblich, im Durchschnitt etwa 409/, gestiegen, dic der Braun-
kohlen ungefithr 129/, gefallen.

a) Braunkohlen,

Die  Braunkoblengrubenbesitzer der Provinz Sachsen, Anhalts und
Braunschweigs -—— in geringerem Maasse auch Brandenburgs — hefiirehten von
dem Rhein-Elbe-Kanal eine derartige Schidignng dureh  Einschriinkung  des Befiivchtungen der Braun-
Absatzgebietes und Herabsetzung des Verkaufspreises, dass sie den Kanalbau Kohlengrubenbesitzer.,
auf das Lebhafteste bekiimpfen. Die Abneigung oder Fureht vor dem nach-
theiligen Einfluss ist so gross, dass seitens der berufenen Vertreter des Dentschen
Braunkohlen-Industrie-Vereins und des Magdeburger Braunkohlenbergbau-Vereins
als einzige Rettung der Ankauf siimmtlicher Braunkohlengruben durch den Staat  Ankauf der Gruben
empfohlen und jeder andere Ausgleich, etwa durch Ermissigung von Eisenbahn- durch den Staat.
tarifen, als unzureichend bezeichnet wird. Der villige, ja selbst der vorwiegende
Untergang des Braunkohlenberghaues mit seiner Riickwirkung aol die zahlreichen.
sich stets vermehrenden Fabriken wiirde allerdings einen schwerwiegenden Grand
gegen den Rhein-Elbe-Kanal bilden, FEs ist deshalb von grosser Wichtigkeit,
die Verhilltnisse genauner zu priifen.

Die Braunkohlen finden ihren Hauptabsatz im eigenen Gebiet, sie Hanptabsatz der Braun-
gelangen nicht zur Hilfte auf die Eisenbahn; da sie wegen ihres geringen kohlen.
Werthes hohe Transportkosten nieht vertragen, siedelt sich die Braunkohlen
verbrauchende, sehr mannigfaltige Industrie unmittelbar im Revier selbst an, ist
auch zum Theil ortlich an dasselbe gebunden, wie 7z B. die Zuoeckerfabriken,
welche 349/, aller geftrderten Braunkohlen verwenden. Die Gewinnung ist in Braunkohlengewinnung.
der Regel eine sehr einfache in zum Theil grossartigen Tagebauten, welehe Flitze
von 10, 20, ja bis zu 40 m Miehtigkeit ausheuten. Erhebliche Kosten verursacht
hauptsiichlich die Beseitigung des Abraumes, der bei manchen Tagebauten die
Hiohe der Flotzstiicke besitzt. Liegt die Kohle noch tiefer unter der Erdober-

[liiche, so geschieht der Abbau unter Tage. Viele Braunkohlengruben sind mit

FEinrichtungen zur Verarbeitung der Braunkohle und zur Verwerthung der in ihr

enthaltenen Nebenbestandtheile versehen. So werden ausser den letzteren — Nebenerzengmisse.
(Paraffin, Mineralél und Grudecoke) aus der Rohkohle Nasspresssteine und

namentlich in immer steigendem Maasse Briketts hergestellt, die sich vorziglich

zu Hausbrand, aber auch zu Industriezwecken, namentlich in Form von kleinen

Wiirfeln (Industriebriketts) eignen,

Sympher. i



Nasspresssteine,

Briketts.

Absatzverlust dareh den
Rhein-Elbe-Kanal.

Zunahme des Brikett-
absatzes in Berlin.
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Im Jahre 1894 wurden in den Provinzen
Sachsen rd. 460 Millionen Stiick Nasspresssteine aus 840000 ¢
Rohkohle, :
Brandenburg etwa 50 Millionen Stiick Nasspresssteine aus 90000 ¢
Rohkohle,
und ferner in
Sachsen rd. 800000 t Briketts aus 2 100000 t Rohkohle,
Brandenburg rd. 1000000 t Briketts aus 3300000 t Rohkohle
hergestellt.  Der Preis von Tausend Stiiek Nasspresssteinen war durchschnittlich
9,00 M., der einer Tonne Briketts 840 M. Zu einer Tonne Briketts werden
einschliesslich ~ der dabei  verbrauchten Dampfkessclheizung 32 bis 44, im
Durehsehnitt 38 hl = rd. 2,8 t Braunkohle verwendet.®) Einzelne Werke arbeiten
aber auch giinstiger und  gehen  in ihrem Verbrauch auf 28 hl = rd, 1.9 ¢
Rohkohle hinunter,

Damit deutsche Rohbraunkohle gegenwesttiilische Steinkohle sich behaupten
Kann, diirfen die Transportkosten der ersteren wegen des geringen Heizwerthes
hiiehstens ein Drittel derjenigen der letzteren betragen.

Dadureh wird die Versandfihigkeit der Braunkohle in rohem Zustande
schr besehriinkt, und es ist ans diesem Grunde schwer, fiir die dureh den Kanal-
bau entzogenen Absatzgebiete der Rohkohle einen passenden Ersatz zu finden,

Das Oberbergamt Halle hiilt hauptsiichlich den Braunkohlenberghau des
Regierungsbezirks Magdeburg durch die westfilische Kohle bedroht, wenn der
Rhein-Elbe-Kanal ausgebaut wird. Der Rickgang im Absatz wird aof !/, der
Forderung im Regierungsbezirk oder auf 500000 t gesehiitzt. Auf die Braun-
kohlenreviere des Regierungsbezirks Merseburg ist ausserdem ein gewisser
Preisdruck zu erwarten, weil der aus seinem hisherigen Absatzgebiet zum Theil
verdringte Regierungsbezirk Magdeburg in die Verkaufsplitze der iibrigen Werke
einzudringen suchen wird. Allgemein wird aueh insofern ein Preisriickgang
stattfinden, als die westfilische Kohle spiiter die gemeinsamen Absatzgebiete,
insbesondere Berlin und Magdeburg billiger erreichen kann. Wie man sicht,
drohen dem Braunkohlenbergbau Gefahren; sie werden aber von den Betheiligten
ausserordentlich vergrossert. So wird eine einzige Zusammenstellung den Nach-
weis liefern, dass ein Absatzverlust von 500 000 t, selbst wenn er sich verviel-
fachte, nicht in der Lage ist, die Braunkohlen-Industrie Sachsens zum Erliegen
oder auch nur zu unersetzlichen Verlusten zu bringen.

Nach einer durch ein Mitglied der Aeltesten der Kaufmannschaft ge-
tertigten Zusammenstellung des Kohlenverbrauchs in Berlin hat der Absatz

2 deutscher Braunkohlen und Braunkohlen-Brikefts — weleh letztere ohne Aus-
@ S " g . .
% nahme aus dem Bezirk des Oberbergamts Halle, jedoch meist aus Brandenburg

?’Q-

stammen — von 46 000 t im Jahre 1875 auf 780 000 t, darunter 760 000 t Bri-
ketts, im Jahre 1894 zugenommen. Die Zunahme von rd. 730000 t betrifft
nur Briketts und entspricht einer Braunkohlenmenge von 2,8 . 730000 = rd.
2000000 t. = Diesen bedentenden Markt einer einzigen grossen Stadt, die viermal
so viel gebraueht, als der Verlust in Folge des Rhein-Elbe-Kanals amtlich
geschitzt ist, hat die Braunkohle innerhalb zwanzig Jahren aus geringen Anfiingen
erobert.

In dhnlicher Weise werden die Braunkohlenbriketts auch noch andere
Absatzgebiete gewinnen, denn wie das Beispiel von Berlin zeigt, sind
sie wegen ihrer handlichen Form, Reinlichkeit und leichten Verbrauchs-
kontrole schnell ein ausserordentlich beliebter Hausbrandstoft geworden. Es ist
anzunehmen ond zu wiingehen, dass die Vorziige der Briketts in immer weiteren

#) Bericht des deutschen Braunkohlen-Industrie-Vereins iiber das Geschiftsjahr
vom [. April 1894 bis 81. Murz 1895. Anlage A.
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Kreisen bekannt werden und zar Einfiilhrung, namentlich in grossen Stiidten,
Veranlassung gehen.

Der Anfang hiermit ist bereits in Hannover gemacht worden. Diese
Stadt leidet unter dem Uebelstande starken Russes, namentlich im Winter, wenn
zu dem Kohlenverbraueh der Industrie derjenige des Hausbrandes kommt, Es
ist daher das Bestreben, thunlichst Abhiilfe zu schaffen, und man erblickt ein
Mittel dazu mit Recht in der ausgedehnteren Verwendung von Braunkohlen-
briketts zur Stubenofenfeuerung. Wihrend bis zum Jahre 1891 in Hannover
und Linden fast gar keine Braunkohlen und Braunkohlenbriketts verbrannt
wanrden, betrug der Empfang der Eisenbahnstationen in Linden bereits 1894

an ersteren fast 3 000 f,
an lefzteren fast 2 000 f.

Eine einzige grosse Lindener Kohlenfirma bezog im Jahre 1895 2 300 ¢
Briketts. Der Verbrauch ist noch einer ausserordentlichen Ausdehnung fihig
und die grosse Zufriedenheit Derjenigen, die zur- Braunkohlenbrikettfeuerung
iihergegangen sind, wird nicht verfehlen, die weitere Verbreitung zu beschleu-
nigen. Dabei wird der Rhein-Elbe-Kanal die Braunkohlenindustrie wesentlich
unterstiitzen und die Briketts in Gegenden fithren, die ihnen sonst wegen der
hohen Eisenbahntarife unzuginglich waren.

Tritt demnach in der Verwendung der rohen Braunkohle nach Fertig-
stellung des Rhein-Elbe-Kanals ein gewisser Riicksehlag ein, so bieten sich doch
auch wieder Aussichten auf einen Ausgleich durch Erweiternng des Absatzes
von Briketts. Es ist dabei allerdings Voraussetzung, dass den letzteren miglichst
der Markt erhalten bleibt, den sie sich hereits erobert haben, also hauptséchlich
derjenige Berlins und Magdeburgs.

Die ferner ausgesprochene Befiirchtung, dass Kohlen von Osten aus in
den Kanal eintreten und dort der siichsischen Brann- und westfilischen Stein-
kohle Konkurrenz machen werden, ist niecht von sehr grosser Bedeutung; es ist
cegebenenfalls zu erwigen. ob man diesem Wetthewerb dureh Versetzung der
Kohle, welehe von Osten in den Kanal eintritt, in eine hohere Tarifklasse be-
gegnen kann,

Aus diesen Ueberlegungen ersieht man die Bedeutung der richtigen
und dem wirthsehaftlichen Bediiriniss angepassten Abgabenfestsetzung. welche
die gleiche Beachtung verdient, wie die Tarifgestaltung auf den Eisenbahnen.
Damit geben sich aueh Miftel an die Hand, die Nachtheile des Rhein-Elbe-
Kanals fiir die sichsische Brannkohle abzusehwiichen und namentlich den fiir
alle deatschen Kohlenreviere schiidlichen Wetthewerh ausliindischer Brenn-
stoffe, so weit einzuschriinken, wie es den an niedrigen Kaufpreisen
interessirten Konsumenten gegenitber zuliissig erscheint.

Einstweilen indess gewiihrt das Braunkohlengebiet der Provinz Sachsen
mit seiner vielgestaltigen Industrie, die durch den billigen Brennstoft' jihrlich
zu immer neuen Anlagen veranlasst wird, ein Bild so hoher wirthsehaftlicher
und finanziell giinstiger Entwickelung, dass den mneuen Verhiiltnissen ohne
Furcht entgegengesehen werden kann.

b) Steinkohlen Nieder- und Oberschlesiens,

Der Steinkohlenbereban Schlesiens fiirchtet  wie die  Braunkohlen-
industrie Sachsens, wenn auch nicht in gleichem Maasse, den erhfihten Wett-
bewerb der Ruhrkohlen. Geographisch kommen dabei zwei getrennte Gebiete
in Betracht, das Niederschlesische oder Waldenburger und das Oberschlesische
Revier. Um den Umfang der Verdringung schlesischer Kohlen beunrtheilen zu
kiinnen, bedarf es der Kemntniss der Selbstkosten fiir 1 Tonne Steinkohlen in
den verschiedenen Revieren, der Absatzmengen schlesischer Kohle nach den
bedrohten Gehieten und der jetzigen sowie spiiter zu erwartenden Transportkosten,

17*

Ausdehnung des Briketl-
absatzes in Hannover
und anderen Stédten.

Begiinstigung englischer
und hithmischer Kohlen
durch den Rhein-Elbe-

Kanal.

~_ Giinstige allgemeine

Verhiiltnisse des
Braunkohlengehieds.
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Selbstkosten der Kohlen.

Das Niederschlesische Steinkohlenrevier hefindet sich wegen der hohen
Gewinnungskosten in einer schlechten Lage. Die Gestehung einer Tonne
Kohlen, einschliesslich aller Nebenkosten und Abschreibungen, aber ohne Ver-
zinsung des Anlagekapitals,

ist im Ruhrgebiet auf durchschnittlich . . . . . 7,00 M.
in Oberschlesien .. o = ne B
in Niederschlesien . - O R 10,

71 schiifzen.

Die Angabe fiir das Ruhrgebietf ist aus verschiedenen Veriffentlichungen
entnommen und aus den Geschiiftsherichten der grissten Aktiengesellschaften
ermittelt.  Zuniichst berechnet der Bergwerks-Direktor . Kleine zu Dortmund
in einer Schrift: , Ueber Selbstkosten und Preise der westfilisehen Kohlen® die
durchsehnittlichen Selbstkosten einer Tonne absatziihiger Kohle. einsehliesslich
Abgaben, Abschreibungen u. s. w., aber ohne Verzinsung des Aktienkapitals zu
7,00 M. Ferner ergiebt eine im . Glickauf* No. 20 vom 16. Mai 1896 ver-
iffentlichte Zusammenstellung der Betriehsergebnisse von 11 grossen Bergwerlks-
gesellsehalten mit rd. 11000 000 t Fordermenge durchschnittliche Gestehungs-
kosten fiir 1895 von 5,83 M. fiir eine Tonne geforderter Kohlen. Dazu treten
bei Zuriickfithrung auf eine Tonne des wirklichen Absatzes und unter Hinzu-
fiigung der Abgaben, Abschreibungen u.s. w. noch reichlich 1,20 M./t, so dass
sich auch so ein Einheitspreis von 7,00 M. ergiebt. Endlich weisen die Ge-
schiiftsberichte zweier der griissten nund ungeFihr mittlere Verhiiltnisse darstellen-
den Aktiengesellschaften ebenfalls Durchsehnittskosten von fast genau 7,00 M./t auf.

Die Angabe fiir Oberschlesien ist amtlich gemacht und hezieht sich auf
die Verhiiltnisse der fiskalischen Gruben. einschliesslich der fiir Privatwerke an-
zurechnenden Betréige fir Absehreibungen; die Zahl fiir Niederschlesien ist von
schlesiseher Seite selbst angegeben.

Die Giite der Kohlen mag ungefihr gleich gesetzt werden: Gas- und
Industrickohlen Westlalens und Niedersehlesiens haben im Allgemeinen einen
ctwas grisseren Werth als diejenigen  Obersehlesiens, wiihrend fiir Hausbrand
oberschlesisehes Produkt hevorzugt wird.

Absatzgebiete.

Das Waldenburger Revier findet seinen Absatz hauptsiichlich in den den
Gruben nahe gelegenen Theilen der Provinzen Schlesien und Brandenburg, im
dstlichen Theile des Kinigreichs Sachsen und in Bihmen. Oberscehlesisehe Kohle
beherrseht einen grossen Theil Sehlesiens. Brandenburgs, Pommerns, Ost- und
Westpreussens sowie ganz Posen; endlich geht sie nach Russland, Oesterreich
und den Donauliindern, gelangt auch bis zur Elbe oberhalb Magdeburg und in
verhiiltnissméssig unerheblichen Mengen nach anderen Gegenden.

Nach der Statistik der Deutsehen Eisenbahnen, nach Gutachten, welehe
von den Handelskammern zu Breslau und Oppeln, sowie von dem Verein fiir
dic Berghaulichen Interessen Niederschlesiens an  den  Oberpriisidenten von
Sehlesien, Fiirsten v. Hatzfeld-Trachenberg erstattet sind, vertheilte sich der
Fisenbahu-Kohlenabsatz Nieder- und Obersehlesiens im Jahre 1894 auf folgende
Hauptgebiete: ;
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Yon
Nieder- Ober-
Sechlesien | Sehlesien
1 1
nach Verkehrshezirk 1. Provinzen Ost- und West- un-
preussen « « « « . |bedentend | 650 000
2. Ost- und Westpreussische
Hiifen ) i 170 000
3. Provinz Pommern 10 000 210 000
. ; 4. Pommersche Hiifen ; 20 000 190 000
5. Grossherzogthum  Mecklen- ‘un-
hurg u. s. w. hedeutend | 30000%)
5 = 12. Provinz Posen o 30 000 |1 010 000
13. Regierungshezirk Oppeln . 20 000 |2 240 000
14. Stadt Breslau R 90 000 |1 480 000
. 15, Regierungshezicke  Breslau
und Liegnitz . 1 000 000 |1 280 000
16. Berlin 220 000%)| 680 000
17. Provinz Bldn(]enhm" 170 000 540 000
18. Regierungshezirk \Lw:ld)mn un-
und Anhalt hedeutend 50 000
; 19. Regierungsbezirke \[omhml"
und Erfurt; Thiiringen 5 80 000
; 20. Kinigreich Sachsen 160000 | 140 000
= - 50. Russland “unbedeut. 20 000
5H1. P’olen 30000 | 210000
H2. Galizien w. s. w. . unbedeut. | 350 000
53. Ungarn . T 450 000
b4. Biohmen : 840 000 400 000
55, Uehrige Oeste lrl'll‘ll 130 000 |1 940 000
Gesammter Versand . 2 720000 (12120000
davon dem Wetthewerh des Ruhr-
gebiets ausgesetst 550 000 | 1490000
In dem Eisenbahntransport sind auch die in den Verkehrshezirken 13,
14 und 15 aul den Wasserweg iibergehenden niedersehlesischen und ober-

schlesischen Kohlen enthalten: sie umfassten insgesammt im Jahre 1894 1 000 000 t.

davon efwa 200000 t aus Nieder- und 800000 t aus Oberschlesien.
cin Theil dieser Sendungen

demniichst  von

erhiiht sich der diesem Wetthewerb ausgesetste Gesammtantheil

auf rd.

Fiir
hefiirchtende, aber nur

#  Die
unterstrichen.

) Piir den Versand von Rulir-Kohlen nach Mecklenburg  bietet der

das Niederschlesische Gebiet
durch aussergewihnliche
verung des Cokesabsatzes nach Bihmen eingeschlossen.

dem Wetthewerb

Niedersehlesien

600 000 t bezw.

ist dabei die

des

ctwaige durch
Mittel zu erreichende

Ruhrkohlengehiots

Ohersehlesien
2 000 000 t.

ausgesetzten  Bezirke

Elbe-Kanal keine Vorziige gegeniiber dem jotzigen Wege iiber Hamburg.

Da auch

der Ruhrkohle bedroht sein wird,

Ruhreokes zu

Verrin-

sind

Rhein -



Absatzgebiet westlich der
Elbe.

Absatz niederschlesischer
Kohlen mach dem Kimig-
reich Sachsen.
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Absatz oberschlesischer
Kollen nach dem Kinig-
reich Sachsen.

Der Berliner Markt,

Die in Berlin verhrannien
Kohlen nach Menge und
Herkunft.
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Frachtkosten.

In wie weit durch den rheinisch-westfiilischen Wetthewerb ein wirklicher
Ausfall im Kohlenverkauf Schlesiens stattfinden wird, lisst sich nur anf Grund
genauer Frachtberechnungen feststellen, fiir welche die genauen Emplangsorte
bekannt sein miissten. Uebersehliiglich lisst sich Folgendes ermitteln:

Es kann hinsichtlich des Absatzes nach der Provinz Sachsen und Anhalt
angenommen werden, dass die Ruhrkohlen die obersehlesische Kohle aus allen
unmittelbar an der Elbe oder westlich derselben helegenen Orten verdriingen
werden. Davon wiirden ungefidhr 100 000 t (Verkehrshezirke 18 und 19) be-
troffen werden. Niederschlesische Kohlen kommen dabei nicht in Betracht.

Hinsichtlich des Versandes nach dem Kinigreich Sachsen ist zu be-
merken, dass die niederschlesische Kohle meist nur nach dem ostlichen Theile
Sachsens versandt wird und wenig iiber die Elbe hinausgelangt. Nun betriigt
die Eisenbahnfracht vom Waldenburger Revier (Dittersbach, Ciisargrube) bis
Dresden rd. 5,70 M./t, dagegen die Schiffsfracht vom Ruhrgebiet nach Dresden
gemiiss Anlage 20 durchschnittlich rd. 7,50 M./t und bei den hesten Elbwasser-

~“stiinden rd. 6,30 M./t. Die niederschlesische Kohle ist in Bezug auf die Fracht

daher giinstiger gestellt als die Ruhrkohle, und da die Gestehungskosten sowie
der Nutzungswerth ungefihr die gleichen sind, so wird in Dresden ein Wett-
bewerb unter gewdhnlichen Umstiinden nicht stattfinden. Noch weniger kann
es der Fall an Orten sein, die @stlich der Elbe liegen und von der Ruhrkohle
nur nach Umschlag auf die Eisenbahn erreicht werden kinnen. Die Konkurrenten
Niederschlesiens im Kinigreich Sachsen werden nach wie vor die sdchsische
und oberschlesische Steinkohle sowie die bthmische Braunkohle sein.

Ob  Oberschlesien erheblich in seinem Besitzstande Konigreich
Sachsen geschidigt werden wird, lisst sich nicht so bestimmt sagen: indess ist
anzunehmen, dass ostlich der Elbe kaum eine Aenderung eintritt, da die nieder-
schlesische Kohle auch spiiter billiger sein wird als die etwa neu hinzutretende
Ruhrkohle. Da der hauptsiichlichste Ahsatz oberschlesischer Kohle in Sachsen
ebenfalls ostlich der Elbe liegt, so kann der Verlust auf nicht mehr als etwa
cin Drittel des Gesammtabsatzes, also auf 50000 t geschiitzt werden.

Einer besonders genauen Untersuchung bedarf der Wetthewerh auf dem
Berliner Markte und in der Provinz Brandenburg, denn hier kommt der Absatz
grosserer Mengen schlesischer Kohlen in Frage. Zuniichst mige Berlin be-
trachtet werden.

Wie aus der Anlage 19 hervorgeht, wurden im Jahre 1894 in Berlin
abgesetst:

im

960 000 t oberschlesische Steinkohle,
210000 t niederschlesische ,,

80 0G0 t westlilische 0

10 000 t siichsische &

190 000 t englische i

130000 t hohmische Braunkohle,

20 000 t siichsische ,,
590 000 t deuntsche Braunkohlen-Briketts.

Wird angenommen, dass der Besitzstand der Braunkohlen unberithrt
bleibt, trotzdem hithmische Braunkohle voraussichtlich eine Abnahme erfahren
wird, so treten die vom Rhein-Elbe-Kanal zu erwartenden Verschiebungen
inmerhalb des insgesammt rd. 1500 000 t hetragenden Steinkohlenbedarfs auf,
Zuniichst werden naeh der begriindeten Ansicht der Aecltesten der Berliner
Kaufmannschaft #) die englischen Kohlen ganz aus Berlin verdringt werden,
was durchaus erwiinscht ist,

*) Korrespondenz der Aecltesten der Kaufmannschalt von Berlin, 18. Jahrgang,
No. 6 vom 16. Juli 1895, Seite 78 und fide.



Hinsiehtlich des Wetthewerbs dentscher Kohlen auf dem Berliner Markt
ist Folgendes zu beachten:

Erstrebenswerth ist, dass die etwa im Jahre 1894 vorhandene
und fiir Sehlesien als befriedigend zu bezeichnende Absatzvertheilung
nicht zu Ungunsten Scehlesiens verdndert wird. Dies wiirde indess nach
Erbauung des Rhein-Elbe-Kanals doch in erheblichem Umfange erfolgen, wenn
nicht seit 1895 Umstiinde eingetreten wiiren und ferner bis zur Erdfinung des
Rhein-Elbe-Kanals noeh weiter wirken wiirden, welehe die Wetthewerbsihigkeit
Scehlesiens auf dem Berliner Markte erhohen. Diese Umstiinde sind:

die Fertigstellung der Kanalisirung der oberen Oder und
die Ausdehnung des Rohstofftarifs auf Kohlen.

Letztere Thatsache begiinstigt zwar das Ruhrgebiet gegen Nieder-
schlesien so lange, als der grisste Theil der westfilischen Koblen mit der Eisen-
bahn nach Berlin gelangt. Mit zunehmender Benutzung des gemischten Eisen-
bahnwasserweges iiher Hamburg, Elbe und Havel und namentlich mit Eriffnung
des Rhein-Elbe-Kanals wird aber die dem niederschlesischen Kohlenrevier in
Folge der Ausdehnung des Rohstofftarifs gewiihrte Frachtermiissigung  von
grogsem Nutzen fiiv die niedersehlesiseche Steinkohle sein.

Es wird nun erforderlich sein, zu untersuchen:

1. Wie standen die Frachten von den verschiedenen Kohlenrevieren nach
Berlin im Jahre 18947
Wie stehen sie jetzt?

Lo

3. Wie werden sie nach Erdffnung des Rhein-Elbe-Kanals sich stellen?

Zusammenstellung 1. 1. Stand der Kohlen-
frachten 1894.
Nash Beidin E{;:ﬁ: Gemischter Eisenbahn- und 1531““"““("8‘-‘“
= Wassertransport zn dem Wasser-
von I'ransport ¢ ——
MLt Mt ranspor
Herne . . . .| 11,30 5,60 + 0,560%) + 3,60 = 9.60 iiber Hamburg,
(Ruhrgebiet)
Konigshiitte . . | 11.656 5,26 + 0,30%) + 4,00= 9,55 ither Breslan —
(Oberschlesien) Piipelwitz.
Dittershach,
Ciisargrube . 7,15 3,26 + 0,30%) + 4,00=1,bb fiber Breslau,
Niederschlesien)

Oberschlesien stand also 1894 sowohl in seinen Eisenbahn- wie Wasser-

frachten anniihernd gleich mit Westfalen —, entsprechend der gleichen geogra-
phischen Entfernung — Niederschlesien dagegen um 3,65 M./t giinstiger in

Fisenbahn- und 2,05 M./t im gemischten Versande, der aber fast nie benutzt wurde.

Augenblicklich, December 1898, nach Fertigstellung der Kanalisirung 2. Stand der Kohlen-
der oberen Oder und Auwsdehnung des Rohstofftarifs ant Kohlen ergiebt sich frachten 189S.
folgende Zusammenstellung:

*) Nebenkosten fiir Umladen (Kippen) und Versicherung der Ladung.
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Zusammenstellung 2.

Eisen-

Nach Betlin Gemischter Eisenbahn- und Bemerkungen
bahn- Wassertransport zu dem Wasser-
yon Transport :
M.t M.t transport
Herne . . . . 10,30 5,60 + 050 4+ 8.,60 =9.60 iiher Hamburg.
(Ruhrgebiet)
Kinigshiitte . . 10,52 4,75 + 0,30 + 3,50%) = 8,55 tiher Breslau
(Obhersehlesien) Pipelwitz,

schwankend von
7,45—10,75 M.Jt.

desgl, : 2,18 + 0,30 + 5,70%) =rd. 8,20 iiher Cosel,

sehwankend von
7,10—9,70 M.st.

Dittershach,
Césargrube . 7,39 2.65 + 0,30 + 3,60%) = 6,45 iiber Breslau.
(Niederschlesien) sehwankend von

5,35—8,66 M./t.

Oberschlesien steht also augenblicklich in seinen Bisenbahnfrachten an-
nihernd gleich mit Westfalen, die Wasserfracht iiber Cosel ist dagegen 1,40 M./t
niedriger als der gemischte Versand vom Ruhrgebiet iiber Hambur o nach Berlin.
In den Jahren 1897 und 1898 hat dic gemischte Eisenhahn- Wasmﬂ[r.u‘ht (Cosel—
Berlin geschwankt von 7,10 M./t bis 9,70 M./t. so dass dieselbe beim niedrigsten
Stande 2,50 M. niedriger, heuu hiichsten Stande um ein Geringes theurer war
als der \"el'saml von Ruhrkohlen iitber Hamburg.
Niederschlesien ist z. Z. um rd. 2,90 M./t im Eisenbahn- und um 3,15 M./t
im gemischten Versand giinstiger gestellt als das Rubrgebiet; beim gemisehten
Versand schwankten die Gesammtkosten je nach dem Wd:ssemtnndc der Oder
und anderen Umstiinden in den Jahren 1897 und 1898 von
5,35 his 8,656 M./t,
waren aber frotzdem stets und zwar von
4,25 bis 0,95 M./t
niedriger als die Kosten des gemischten Versandes von Rubrkohlen iiber Hamburg.
Nach Anlage 20 wird der Rhein-Elbe-Kanal die Wasserfracht von West-

der Kollenfrachten nach falen nach Berlin von 9,60 M. auf 6,70 M./t also um 2.90 M./t heruntersetzen.

Fertigstellung des Rhein-

Elbe-Kanals im Jahre 1908,

Eine Verminderung der Oderschifffahrtskosten ist allerdings auch noch
zu erwarten und zwar dadurch, dass nach Fertigstellung der Kanalisirung der
oberen Oder allmilig die kleineren Oderkiihne versehwinden und dureh Sehiffe
von durchschnittlich 400 t Tragfihigkeit ersetzt werden.

Fiir alle von Breslau ab verladenden Kohlenkiihne wird diese Ersparniss
mindestens 0,60 M./t betragen. wenn man beriicksichtigt, dass die durchschnitt-
liche Tragfihigkeit der zwischen Berlin und Breslau bisher verkehrenden Fahr-
zeuge kaum 200 t betriigt,

Erheblicher wird der Unterschied fiir die nach Cosel fahrenden Schiffe
sein,  Hier wirkt zuniichst auch die zunchmende Grisse der Kihne begiinstigend,
und dazu kommt die Wahrscheinlichkeit, dass sich der verhiiltnissmiissig grosse
Unterschied zwischen den Sehiffsfrachten ab Cosel und ab Breslau noch allmiilig
vermindern wird.  Dieser Unterschied (5,70 M. gegen 3,60 M./t) steht gar nicht
im Verhiiltnisss zu den Transportlingen und ist wohl nur erklirlich durch wirk-
liche oder vermeintliche Unbequemlichkeiten und Unsicherheiten, die mit der
Befahrung der oberen Oder verbunden sind und die allmilig versehwinden oder,
wo dies nicht ohne Weiteres zu erwarten ist, heseitigt werden miissen.  Die bis

* } Nach den Frachtenberichten des Schiffervereins zn Breslan an den Oberpriisidenten
von Schlesien im Durchsehnitt der Jahre 1897 und 1898,
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zur Vollendung des Mittellandkanals eintretende Ermissicung der Schifisfracht
Cosel—Berlin kann daher auf wenigstens 1,00 M./t gesehiitzt werden.

Hiernach ergiebt sich folgende Zusammenstellung der voraussichtlichen
I'rachten nach Vollendung des Mittellandkanals im Jahre 1908:

Zusammenstellung 3.

Eisen- 4 e -
Nach Berlin | bahn- | Gemischter Eisenbahn und
Lrans- Wassertransport Bemerkungen
von port
M./t M./t
Herne 10,30 6,70 iiber Mittelland - Kanal.
(Ruhrgebiet)
Konigshiitte | 4,75 + 0,30 + 3,00 = 8,05 | liber Breslau-Pipelwits,
{Oberschlesien) schwankend von etwa
10,62 7,00—10,50 M./t.
desgl. 2,18 + 0,30 4= 4.70 = rd. 7,20 | iiber Cosel, schwankend
von etwa 6,00—8,50M./t.
Dittersbach, 7,39 2,60 4 0,30 + 3,00 = 5,95 fiber Breslau,
Ciisargrube schwankend von etwa
(Niederschlesien) 5,00—8,50 M./t.

Obersehlesien hat dann iiher Cosel durchschnittlich eine um 0,50 M./t
hithere, Niederschlesien iiber Breslau eine um 0,75 M./t niedrigere Wasserfracht

als Herne.

Die von 1894 bis 1908 eintretende Verschiebung in den Frachten und
Selbstkosten der Kohlen lisst sich iibersichtlich aus Folgendem ersehen:

Znsammenstellung 4.

Im Jahre 1894 Im Jahre 1908
vor I nach
Kanalisirung der oberen Oder, Erbauung des Rhein-Elbe-
Kanals und Ausdehnung des Rohstofftarifs auf Kohlen.
= s | =g - &
“g &0 Z | £ 'g & 5 | %f Verschiebung
- ! - QL |8 = D ;
=< S | zu= | Bm e S | Zu- | @ .2 |u Ungunsten
_ . Ex2| B Ew | Eg2| 3 E % | Schlesiens
Naeh Berlin Z=h | & | sam- | T2 | BoS g; sam- | = 2 W
2 Bl H 52 |8 B . = | gegeniiber
o hr_fg "] g sl 5-!2_-"_2. @ e
Yy Fe 2| men |Z 2 |PE Z | men ‘ = dem
EE | A £S5 |28 | 5 3 .
2B = | &g P |'§ £ = so & | Rubrgebiet
2 5 = S |5 E 2 @ (Spalte 5—9)
&> T
Mt | Mje| MJe | Mt | s [agel Mo | M M6
1. 21 4, 5. | .6 |1 ] 8 | o 10.
| ._‘ -
Herne 7.00 | 9,60 16,60%) — 7,00 | 6,70 13,70
(Ruhrgebief) i
weniger| I weniger
Konigshiitte 5,30 | 9,bH| 14,85 1,76 | 5,30 | 7,20/ 12,60 1,20 0,55
(Oberschlesien) '
weniger: woeniger
Dittersbach, 7,00 | 7.6b{ 14,66 | 2,06 | 7,00 | 5,95 12,95 0,75 1,30
Cédsargrube
(Niederschlesien)

*) Die Verkaufspreise weichen von diesen Zahlen ab und sind hither, da fiir die
Preisbildung noeh andere Nebenkosten, als Ausladen, Abfahren u, s. w. mitsprechen, auch
der erzielte Gewinn nicht beriicksichtigt ist.

Sympher

18

4. Verschiebung zn
Ungunsten Hehlesiens,
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Aus dieser Gegeniiherstellung ist zn entnehmen:

1. Die von 1894 bis 1908 eintretende Frachtermiissigung wird Hir
Kohlen, welehe aui dem Wasserwege bezogen werden, hetragen:

a) fiir Ruhrkohle . . . . . . . . 290 M/,
h) fiir oberschlesische Kohle . . . . 235 M./,
¢) fir niederschlesische Kohle . . . 1.60 M.t

2. Die Wasser-Transportkosten von Oberschlesien nach Berlin, welche
frither etwa mit denen vom Ruhrgebiet eleichstanden. werden spitter um 0,50 M./t
hither sein, als vom Ruohrgebiet.

3. Die Wasser-Transportkosten von Niederschlesien nach Berlin, welche
frither um rd. 2,00 M./t niedriger waren als vom Ruhrgebiet, werden spiter
nur noch 0,75 M./t niedriger sein.

4. Dic geringsten Selbstkosten einer Tonne Kohlen, also Gestehungs-
+ Wasser-Transportkosten, welehe in Ober- bezw. Niederschlesien frither um
1,75 bezw. 2,056 M./t niedriger waren als diejenigen im Ruhrgebiet, werden
anch spiter niedriger sein, aber nur noch 1,20 bezw. 0,75 M./t.

5. Die Verschiebung wird betragen zu Ungunsten

Obersehlesiens . . . . . . . 055 M/t

Niederschlesiens . . . . . . 1,30 M/t
Bei niedrigen Oderwasserstiinden werden die Verhiiltnisse fiir Schlesien un-
giinstiger, bei guten Oderwasserstiinden giinstiger, jedoch ist dabei zu beachten,
dass  bei niedrigen Wasserstiinden weniger Giiter befordert werden als bei
hiheren, und dass sich an der Oder ehenso wie am Rhein fiir grosse Bezilge
durchschnittliche Jahresfrachten heraushilden werden.

Aus diesen Verhiltnissen wmuss beurtheilt werden, welchen Verlust
Seblesien hinsichtlich seines Kohlenabsatzes gegeniiber dem Bestande von 1894
zu befiirchten haben wird. Andere Griinde fiir oder gegen den Verlust lassen
sich mit irgend welcher Sicherheit nicht nachweisen.

Zu trennen sind

1. der Eisenbahnabsatz und
2. der Wasserstrassenahsatz.

Der Eisenbahnabsatz als soleher ist nicht gefilirdet, denn eine Ver-
schicbung von einem Revier zum anderen tritt in demselben nicht ein. Nur
mittelbar ist ein Einfluss dadurch miglich, dass in Folge der Frmiissigung der
Wasserstrassenfrachten eine Verringerung des Eisenbahnbezuges eintreten kann.
Bemerkbar ist eine solche von 1894 bis 1897 allerdings nicht, trotzdem in
diesen Zeitraum die Fertigstellung der Kanalisirung der oberen Oder fillt und
im Jahre 1897 niedrige Schiffsfrachtsiitze verzeichnet sind. Die Ausdehnung
des Rohstofftarifs auf Kohlen hat augenscheinlich einen sonst vielleicht ein-
getretenen Rilckgang  im Eisenbahnversand  verhindert.  Voraussichtlich wird
auch ferner der bisherige Eisenbahnbezug Berlins nicht erheblich eingeschriinkt
werden, weil fiir viele nieht am Wasser liegende Fabriken und Lager die Ab-
fuhr von dem Wasserwege theurer ist als von der Bahn, zumal viele Fabriken
mit Fisenbahnanschluss versehen sind. In erhohterem Maasse wird der Zu-
wachsverkehr sich dem Wasserwege zuwenden, denn grossere, neu zu er-
bauende oder aus dem Stadtinnern zu verlegende Fabrikbetriebe werden sich,
nachdem ein leistungsfihiger Wasserweg geschaffen, mit Vorliche an letzterem
ansicdeln.  Nimmt man nun in Uebereinstimmung mit den fir den Mittelland-
Kanal angestellten Verkehrsermittelungen an, dass 209/, des Eisenbahnverkehrs
wegen des Winterbedarfs ete. auf jeden Fall unbertihet bleiben, so kann noch
cine Verschichung eintreten bei

Y+ 680000 = 540 000 t obersehlesischen und
Y5 o+ 220000 = 180000 t niedersehlesisehen
Kohlen.
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Niedersehlesien wird vom Eisenbahnabsatz verhiilfnissmiissic wenig ver- a) Niederschlesische Kohie.
licren, weil der Frachtsatz von 7,59 M./t ab Dittersbach (Ciisargrube) von dem
Wasserstrassenfrachtsatz Herne—Berlin (6,70 M./t) nur um rd. & Prozent unter-

boten wird und — zumal die Gestehungskosten im Ruohr- und Niederschlesisehen
Revier bei gleicher Qualitiit gleich sind — ein Uebergang von der Eisenbahn

zum Wasserwege nach den allgemein gemachten und im bisherigen Berliner
Verkehr bestiitigten Annahmen nur 7o erwarten ist, wenn die durch die Wasser-
strasse gebotene Frachtermiissigung mindestens 15 Prozent der Eisenhahn-
fracht betrigt.

Die spiiter zu erwartende niedrige Oderfracht unterbietet mit 5,95 M./t
die jetzige Eisenbahnfracht allerdings um fast 20 Prozent, sodass cin Theil der
Jutzt fast ausschliesslich mit der Bahn nach Berlin gelangenden niedersehlesisehen
Kohlen vielleieht veranlasst werden wird, den Wasserweg  aulzusuchen, dann
wird ihm der durch die bevorzngten Eigenschaften des Eisenbahntransports
bisher gewiihrte Schutz verloren gehen. Es kinnte alsdann eine Untersuchung
dartiber crforderlich werden, ob unter diesen veriinderten Verbiltnissen cine
Konkurrenz der Ruhrkohle miglich sei. Eigentlich kann man diese Frage sofort
verneinen, da der niedersehlesichen Kohle der Fisenbahnweg wieder offen steht
aber frotzdem mag, um alle fiir Schlesien ungiinsticen Miglichkeiten zu erdrtern
angenommen werden, dass spiter die Hilfte von den noeh in Betracht Kommenden
180 000 t, also

90 000
Kohlen auf den Wasserweg iibergehen und sich damit der Gelahr des west-
fillischen Wetthewerbs aussetzen.

Eine Abnahme des Eisenbahnversandes von Obersehlesien nach Berlin b) Oberschiesische Kohle.
hat, wie bemerkt, von 1894 bis 1897 nicht stattgefunden: die dureh den Rhein-
Elbe-Kanal und die Anwendung grosserer Schiffe anf der Oder noch ferner
hervorzurufende Ermiissigung der Wasserfracht gegen die heutigen Verhiiltnisse
von 2,90 hezw. 1,00 M./t kann aber ftrotzdem ecinen gewissen Riickgang im
Eisenbahnverkehr und eine dementsprechende Zunahme des Wasserverkehrs
herbeifithren.  Fiir die auf diese Weise der Schifffahrt zufallenden Kohlen kann
alsdann eine Ablenkung in Frage kommen. Bemisst man den Uebergang von
der Eisenbahn zum Wasserwege indess fusserstenfalls mit der Hillte des noeh
in Frage stehenden Eisenbahnverkehrs von 540 000 t, so ist zuniichst eine Ueber-
tragung auf den Wasserweg und demniichstige weitere Untersuchung bei

270 000 t oberschlesischer Kohle
vorzunehmen,

Der Wasserstrassenabsatz Schlesiens in Berlin st in seinem gauzen 2. DBeeinflussung des
Umfange dem Wetthewerb der zu Wasser nach Berlin kommenden westfilischen 'asserstrassenahsatzes.
Kohle ausgesetzt.

Zur Zeit kann der Berliner Absatz niederschlesischer Kohle zu Wasser a) Niederschiesische Kohle.
als unbedeutend vernachlissigt werden.  Wie oben indess schitzungsweise
ermittelt, gehen von dem Eisenbahnabsatz des Jahres 1894 demniichst vielleicht
' 90 000 t
auf den Wasserweg iiber. ‘

Dass diese an Westfalen verloren werden, ist frotz der in Folge des
Rhein-Elbe-Kanals zu Ungunsten Niederschlesiens eintretenden Verschiebung
kaum anzunchmen, denn bei mittleren Oderfrachtsitzen betragen die Gesammt-
Selbstkosten fiir niedersehlesische Kohle 0.75 M./t weniger als fiir die gleich-
werthige Ruhrkohle. Da nach den Frachtberichten des Breslaver Schiffervercins
von 1897 und 1898 von 162 Frachtnotirnngen Breslan—DBerlin nur 50 ither dem
arithmetisehen und hier als Durchsehnittsfrachtsatz angenommenen Mittel liegen
und bei den niedrigen Frachtsiitzen durchsehnittlich mehr Giiter per Kahn geladen
werden als bei den hiheren Siitzen, so wird hichstens ein Viertel jener 90 000 ¢



) Oberschlesische Kahle.
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zu einem hisheren als dem mittleren Frachtsatze gefahven.  Ninnnt man an, dass
bei letzterem die niederschlesische Kohle nicht in Gefahr ist beseitigt zu werden,
so verbleiben als gefiihrdet nur

rd. 23 000 ¢t
oder rd. 10%/, des Berliner Absatzes von 1894. Diese Zahl mag indess, damit
keineswegs eine Unterschiitzung des Verlustes stattfindet, auf die Hilfte jener
90 000 t, also auf

rd. 50000 ¢

erhiht werden.

Diese 50 000 t Kkimnten zwar bei steigenden Schiffsfrachten sich von
der Oder abwenden und wieder zur Eisenbahn zuriickkehren; es kann aber
trotzdem maglich sein, dass eine geringe Menge niederschlesischer Kohle ihren
Absatz in Berlin verliert und deshalb miigen die obigen 50000 ¢ als wirklicher
Verlust am Verkehr des Jahres 1894 angeschen werden.

In Frage steht der im Jahre 1894 stattgehabte Wasserbezug Berlins
und der auf den Wasserweg demniichst iibergehende Antheil des jetzigen Eisen-
bahntransportes.  Letztgenannter Antheil ist oben zu

270 000 ¢
ermittelt.

Die Grisse des Wasserbezuges Berlins an obersehlesischen Kohlen ist
fiir 1894 nicht genau zu ermitteln, weil die Angaben dariiber abweichen. Sie
schwanken  zwischen 280 000 und 360 000 t. Um auf keinen Fall zu niedrig
zu rechnen, werde der Bezug fiir 1897 nach einer vom Geheimen Baurath
Garbe im Centralblatt der Bauverwaltung gzemachten Angabe zu 390 000 t an-
genommen, welehe zusammen mit obigen 270 000 t eine Menge von

660 000 1
ergeben, die dem Wetthewerb der auf dem Rhein-Elbe-Kanal ankommenden
westfilischen Kohlen ausgesetzt sind.

Aus Zusammenstellung 4 ist zu ersehen, dass bei mittlerem Oderfracht-
satz demniichst die Gesammtselbstkosten oberschlesischer Kohlen um 1,20 M./t
niedriger sind als dicjenigen westfilischer Kohlen. Hierbei diirften die ersteren
nicht gefiihrdet sein. Nach den mehr erwiibnten Frachtheriehten lag die be-
zahlte Fracht hei 1562 Notirungen nur 49 Mal tiber dem arithmetisehen Mittel,
Auch hier kann daher angenommen werden, dass nur ein Viertel aller Kohlen
zu einem hitheren als dem der Betrachtung zu Grunde liegenden Durchschnitts-
satze gefahren und daher vielleicht vom Wetthewerb des Ruhrgebietes gefihrdet
ist. Dieses Viertel entspricht einer Menge von

rd. 170 000 t.

Wollte man indess annehmen, dass der ganze im Wasserstrassen-
verkehr 1894 bestandene Frachtunterschied bestehen bleiben muss, damit dem
Absatz oberschlesischer Kohle ein Abbruch nicht geschieht, so miisste man
alle Verschiffungen als verloren betrachten, die mehr als 6,65 M./t Fracht ab
Kinigshiitte oder mehr als 4,15 M./t reine Wasserfracht Cosel —Berlin zu zahlen
haben. Dies wiirde unter Beriicksichtigung dessen, dass die Kohlenfrachten
spiter 1,00 M./t Dbilliger sein werden, als jetzt, bei etwa Dreiviertel aller
Schiffssendungen der Fall sein, so dass danach Obersehlesien einen Absatz-
verlust von

rd. 490 000 ¢
erleiden wiirde.

Diese Annahme geht entschieden zu weit; soll aber eine recht hoeh
hemessene Grenze ermittelt werden, iiber welche eine Absatzverschiebung nach
aller Wahrscheinlichkeit nicht hinausgehen kann, so mag vielleicht die Schiitaung
zutreffen, dass hochstens die Hiilfte des in Betracht gezogenen Wasser-
verkehrs von 660000 t im Betrage von

330000 t
Obersehlesien verloren gehen kann.



Der migliche Gesammtverlust Sehlesiens auf dem  Berliner Kohlen-
markt heziffert sich daher
fiir Niederschlesien . . . . auf 50000 t
» Oberschlesien. . . . . ., 330000 t

Zusammen 380 000 t.

Vor Eriffnung der Schifffabrt aunf der kanalisirten oberen Oder und
vor Ermiissigung der Eisenbahn-Kohlenfrachten nach Berlin und den Oder-
umschlagspliitzen wurde der Verlust in Uebereinstimmung mit einer Schiitzung
der Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft erheblieh hither, namentlich fiir
Niederschlesien, geschiitzt. Es konnte aber schon damals darauf hingewiesen
werden, dass cine geringe Ermiissigung der Eisenbahnfrachten und die Ver-
vollkommnung der Schifffahrtseinrichtungen auf der Oder die Gefahr bedeutend
vermindern wiirde.

Sehiitzt man endlieh den Absatzverlust nach der Proyving Brandenburg
verhiltnissmiissiz ebenso, wie denjenigen nach Berlin, da anzunehmen ist, dass
der Markt in der westlich von Berlin belegenen Provinzhiilfte Schlesien meist
verloren gehen, in der ostlichen Hiilfte aber erhalten bleiben wird, so betrigt
der Verlust an Eisenbahnyversand nach der genannten Provinz

fiir Niederschlesien etwa 50000 t
Oberschlesien + 120000 t.

Eine Verminderung des Wassertransportes, der ohnehin nicht sehr be-
deutend ist, ist kaum zu befiirchten, da nach einer Angabe der Breslauner
Handelskammer 1894 nur 6900 t oberschlesische Kohle zu Schiff westlich iiber
Berlin hinausgingen. Die Verlustzahlen sind gewiss reichlich gegriffen, denn die
oben berechnete Ermiissigung an Frachtkosten gilt hinsichtlich der Ruhrkohlen
nur fiir solche Orte, welche unmittelbar am Wasser belegen sind.  Sobald ein
Umsehlag zur Eisenbahn erforderlich wird, vermindert sich der durch den Rhein-
Flbe-Kanal gebotene Vortheil, namentlich gegeniiber Niederschlesien, welehem
neben dem Wasserwege der verhiiltnissmiissig kurze und daher nicht theuere
Eisenbahntransport zur Verfiigung steht.

Gesammtabsatzverlust.
Werden die gesammten Absatzverluste nochmals zusammengestellt, so
ergebhen sie sich, wie folgt:
fiir Niederschlesien Obersehlesien
nach Regierungshezirk Magdeburg, Merse-

burg) und cAnbalt < oo Lo L L, == 100 000 t
nach Kionigreich Sachsen . . . . . — 50 000 .,
2 TS oy e T S A B AL -+ 50000 330000 ..

» Provinz Brandenburg . . . . . H0 000 120 000 .,
zusammen 100 000 t 600 000 t

Der Verlust wird von den Benachtheiligten allerdings hisher gesehitat,

Jjedoch in der Weise, dass alle bedrohten Gebiete auch bereits als verloren be-

zeichnet werden, was nach den obigen Nachweisen indess keineswegs der Fall
ist. Der wirkliche Verlust wird nur einen geringen Bruchtheil der Gesammt-
erzeugung (3—4 %) und deren Zunahme in den letzten 10 oder gar 20 Jahren
betragen. Immerhin wird es erwiinseht sein, namentlich von dem mit hohen
Selbstkosten arbeitenden Niederschlesischen Revier eine Verminderung der Pro-
duktion abzuhalten, da alsdann die Gelahr einer Steigerung der Gewinnungs-
kosten zu beliirchten ist.  Sollte daher wider Erwarten die Verbesserung der
Fahrwasserverhiiltnisse der Oder eine Befestigung sehlesischer Kohle auf dem
Berliner Markte nicht zur Folge haben, und sollte daher thatsiichlich nach
Eroffnung  des Rhein-Elbe-Kanals eine erheblichere  Absatzverschiebung, als

Absatzverlust nach der
Provinz  Brawdenburg
anssehl. Berlin

Gesammiabsatzverlust.



Befiirehtungen Oher-
sehlesiens.

Entwickelung der Eisen-

industrie Deutsehlands.

o
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Eisenerzlirderung
Deutschlands.

Rolieisenerzengung
Deutsehlands,

Eisenfabrikate
Dentschlands.

Eisenindustriearbeiter
Dentsehlands.

En

oben  geschiitzt wurde, zu  Ungonsten  Schlesiens  ecintreten kiinnen, so  wird
wu erwiigen sein, wie eciner GeEihrdung des obersehlesischen Kohle zu begegnen
ist. Zu einer lebhaften Beunruhigung ist aber z Zt. ein Grund nicht vorhanden
und so mige es auch als zulissig erachtet werden, wenn auf eine Erirterung
der von Schlesien in Vorschlag gebrachten Abhilfsmittel an dieser Stelle ver-
zichtet werden soll.

¢) Eisenindustrie.

In dhnlicher Weise wie der billigere Bezug der Kohle auf die Ent-
wickelung der Gesammtindustric von Nutzen und auch fiir den einzelnen Ver-
braucher von Haushrandkohle vortheilhalt sein wird, kann auch die wohlfeilere
Herstellung des Eisens in jeglicher Gestalt im Allgemeinen nur als ein volks-
wirthschaftlicher Gewinn und Fortsehritt betrachtet werden, Dies tritt haupt-
siichlich dort hervor, wo deutsche Waare mit englischer, helgischer und nord-
amerikanischer in Wetthewerh tritt, also an unseren Kiisten und im Auslande.

Nichtsdestoweniger steht diesem erwiinsehten Nutzen der Nachtheil
gegeniiber, dass die am Kanal helegenen Eisenindustriegebiete einen einseitigen
Vorsprung vor den nicht berithrten gewinnen und dadurch eine Verschiehuny
hervorgerufen wird, die hauoptsiichlich auf dem heimischen Markte von den nicht
hegiinstigten Werken nachtheilig empfunden werden wird. Befiirchtungen in
dieser Hinsicht hegt besonders Obersehlesien gegen das bevorzugte Ruhrgebiet
und die gemeinsam verwalteten Werke |, Iseder Hiitte® und . Peiner Walzwerk®.

Um die in Frage stehenden Interessen nach ihrer Bedeutung beurtheilen
zu Kiinnen, ist zundichst in Anlage 21 cin Bild der , Entwickelung der Eisen-Industrie
in Deuatsehland und in den vom Rhein-Elbe-Kanal hauptsiichlich beeinflussten
Einzelgebieten® gegeben.  Danach ist in allen in Betracht kommenden Industrie-
bezirken eine erhebliche Steigerung der Eisenerzengung festzustellen.  Leider
waren die beziiglichen Zahlen in der erwiinsehten Vollstindigkeit nicht dureh-
weg mehr zu beschaffen, trotzdem das Statistische Amt des Deutsehen Reiches.
das Oberbergamt zu Dortmund und die betheiligten berg- und hiittenméinnisehen
Vereine sich bereitwilligst grosser Mithe unterzogen haben.

Die  Eisenerzforderung  der jetzt zu Deutschland  gehir
einschl. Luxemburg. ist von

2600000 t im Jahre 1864
auf 12400000 ¢t , 1894,
d. h. aof das Fiinffache gestiegen. Zugleich wuehs die Roheisenerzengung von
900 000 t
auf’ 5 400 000 f,

igen  (Gebiete

also auf das Sechsfache.
In ihnlicher Weise nahm auch die Herstellung von Fabrikaten zu, denn
fast alles im Inlande erzeugte Roheisen wird auch daselbst weiter verarbeitet,

Fir die in Vergleich gezogenen Jahre 1864 und 1874 fehlen die Zahlen, jedoch

‘ist auch von 1884 mit

3500000 t bis 1894 mit

5900 000 t
eine erhebliche Steigerung in der Herstellung von Gusswaaren erster und zweiter
Schmelzung, sowie von Halbfabrikaten und Fabrikaten der Schweisseisen- und
Flusseisenwerke zu erkennen.  Die Summe simmtlicher im Eisenerzberghan und
im Eisenhiittenbetrieb beschiifticten Arbeiter stieg von

194 000 im Jahre 1884 auf

233 000 1894

Werth der Eisenerzengung und der Werth der Erzeugung im leichen Zeitraum von

Deutsehlands,

H10 000000 M. anf
rd. 700 000 000 M.
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Wiihrend die Herstellung von Sehweisseisen wuriickgegangen ist, hat die
Gewinnung von Flusseisen ausserordentliche Fortschritte wemacht.
Vergleicht man nun die drei hier hauptsiichlich in Betracht kommenden
Industriebezirke
Ruhrgebiet,
Peine (ond Ilsede).
Obersehlesien,
so ergiebt sich zuniichst, dass das Ruhrgebiet an Erzeugung jeder Art bei weitem
fiberwiegt. Peine tritt am meisten zuriick, hat aber in Folge seiner cigenartig
giinstigen, noch niher zu besprechenden Verhiiltnisse eine grosse Bedeutung
hinsichtlich des Wetthewerbs mit Obersehlesien.

An Roheisen wurden erzengt:

1864 1894
im Rubrgebiet . . . . . . . . . 250000t 2070 000 t
in Peine (llseder Hiitte). . . . . . 14000 ¢ 150 000 t
in Obersehlesien . . . .. . . . . 120000 t 510 000 t

an Gusswaaren I und IL Schmelzung:

1864 1884
im Ruhrgebiet . . . . . . . . . 40000 t 300 000 ¢
HERINE T bl 0 e i 2L £
in Oberschlesien . . . . . . . . 10000 ¢ 40000 t

und an Fabrikaten uond verkauften Halbfabrikaten der Schweiss- und Fluss-
eisenwerke:

1864 1894
im Rubrgebiet . . . . . . . . . 260000t 2500000 t
im Jahre 1884
in Peine¥) il = e ( 40 000 t) 140 000 t
in Obersehlesien . . . . . . . . 80000t 490000 t
Die Arbeiterzahl des Eisenhiittenbetriches (ohne Erzbergban) betrug:
1864 1894
im Ruhrgebiet. . . . .- . . . . 29000 81 000
im Jahre 1874
in Peine (und Ilseder Hiitte) ( 600 ) 3 300
in’ Obersehlesion <. & . o o 9 000 19 000

Die Durchsehnittsjabresléhne fiir siimmtliche im Hoehofenbetrieh und
der Eisenverarbeitung beschiiftigten Arbeiter, einsehliesslich der Jugendlichen,
hatten folgende Hihe:

1884 1894
im Jahre 1886
im Ruhrgebiet | e R ( 953 M. ) 1073 M.
in Peine (und lseder Hitte) . . . . 826 942
in Oberseblesien . . . = . i o . 642 T44

L(-ulel gehen zuverliissige Aufzcie hnungen iiber die Eisenindustrie nicht
in allen Bezirken bis 1874 oder gur 1864 #uriick; indess lisst sich bereits aus
den nicht ganz vollstiindigen Angaben entnehmen, dass alle drei betrachteten
Gebiete in starker Entwickelung begriffen sind, wobei allerdings Obersehlesien
in letzter Reihe steht Der Grund hierfiiv ist in dem Nachls 1ssen der eigenen
Erzforderung und in der ungiinstigen geographischen Lage zu suchen, welche die
Erzeugungskosten erhoht und die Absatzgelegenheit vermindert,

Im Wetthewerb der Kohlen hatte Obersehlesien vor den tibrigen Bezirken
die niedrigen Gestehungskosten voraus; beim Eisen fillt dieser Vortheil indess fort,

#) Im Jalire 1864 bestand das Peiner Walzwerk noch nicht, es wurde erst 1878 in
Betrieh gesetzt, das Stahlwerk 1884.

Entwickelung der Eisen-
industrie in den Einzel-
gebieten an der Rulre, in
Peine und in Oher-
sehlesien,

Roheisenerzengung er
Einzelgebiete.

Gusswaaren der Einzel-
gebiete.

Fabrikate der Schweiss-
und FPlusseisenwerke in
den Einzelgebieten,

Arbeiterzahl in den
Einzelgehicten,

Durehsehnittsjahreslihne
in den Einzelgehieten.



S

Produktionsverhiltnisse Es erscheint nothwendig, die Produkfionsverhiiltnisse der verschiedenen
der Einzelgebiets.  Boyirke etwas niher zn untersuchen. Naur Giessereirobeisen und Gusswaaren
brauchen nicht betrachtet zu werden, da hierin fiir Obersehlesien eine erhebliche

Becintriichtigung in Folge des Kanalbaues nieht erwartet wird, Nach durehaus

Selbstkosten des Roheisens. zuverlissigen und ecingehenden, im Jahre 1895 angestellten  Erhchungen kann
angenommen werden, dass die auf gleicher Grundlage bestimmten Selbstkosten

fir Thomas- und Puddelroheisen ohne Abschreibungen und Verzinsung, aber

unter  Riekrechnung des meist unbedeutenden Gewinnes ans Nebenprodukten

im Ruhrgebiet . . . . . . 44—48 M/t, im Mittel 46 M./t
in Peine (Ilseder Hitte) . . 30=—=33n e Sk 3 Ol
in Oberschlesien . . . . . 505—535 . . o D2
betragen.
Zusammenselzung der Diese Zahlen setzen sich ungefiihr wie folgt zusammen, wobei aus einer
Selbstkosten. Reihe von Mollern mittlere Werthe gebildet sind.
Rulirgebiet Peine Ober-
(Ilseder Hiitte) sehlesien
1. Ewmeingats . . , . . . 2600 .

2. Zuschlige . . . . . . 150 : 4150 %00 0l
3. Kohlen und Cokes . . . . . . 12.00 16.50 14,00

4. Lihne fiir Arbeiter, einschl. Ingenicure,

- Generalkosten, Materialien und Re-
paraburen, .4, ..o . . W0 L 6B0 6.50 7.50

46,00 31,00 52,00 M.ft.

Thomasroheisen wird im Allgemeinen in Oberschlesien um einige Mark

billiger erblasen als Puddelroheisen; im Ruhrgebiet ist das Umgekehrte der Fall;

Peine erzeugt fast nur Thomaseisen. Im Einzelnen weichen die Selbstkosten

vielfach ab; fitr die hier nothwendigen Frachtvergleichungen sind die angegebenen

miftleren Werthe indess am besten zu verwerthen,  Aus der obigen Zusammen-

stellung ist zu ersehen, worin die Hauptkosten bestehen und an welchen Punkten
die Bestrebungen zur Herabsetzung der Ausgaben ansetzen miissen.

Reheisenselbstkosten des Im Ruhrgebiet bilden die Kosten fiir Erz und Zusehlige die bedeutendsten
Ruhrgehiets. Posten, withrend Kohlen hezw. Cokes verhiiltnissmiissig billig sind.
Roheisenselbsikosten der Die llseder Hitte hat cinen so billigen Einsatz ohne jeden Zuschlag,

llseder Hiitte. dass dieser ihr, so lange das Thomasverfahren durch andere Herstellungsarten

an Wohlfeilheit nieht iibertroffen wird, davernd ein grosses Uebergewicht ver-
leihen wird. Hoch sind dagegen wegen der grossen Entfernung der Steinkohlen-
bezirke die Kosten fiir das Schmelzmaterial trotz des verhiltnissmissig géringen
Verbrauehs und der vollstindigen Ausnutzung der von den Hochifen selbst hervor-
gebrachten Heizgase. Die geringen Erzeugungskosten der Iseder Hiitte weisen
eben so sehr auf giinstige ortliche Verhiltnisse wie auf eine sachgemiisse Aus-
nutzung aller Umstiinde und technisehen Vervollkommnungen hin. R

Roheisenselbstkosien [n Oberschlesien zeigen alle Einzelbetriige sehr hohe Zahlen.. Erz-
Oherschlesiens. beschickung und Zuschlige sind ausscrordentlich theuer. Der Grund liegt darin,

dass das obersehlesische Eisenerz (meist Brauneisenerz) nicht in gentigenden
Mengen und nicht in hinreichender Gite gewonnen wird, um allein verhiittet
Obersehlesiches Eisenerz.zu werden.  Der Eisengehalt betriigt in haldenfenchtem Zustande 25 9o, bel
1009 Cels. getroeknet 32 °/,.  Die Hoehofen sind daher auf den Bezug von
Obersehlesischer Miller, fremden Erzen in hohem Mansse angewiesen.  Der Moller eines sehr grossen
Hochofenwerkes zeigte z B. im Jahre 1894 durchsehnittlich folgende Zusammen-
setzung fiir Thomasroheisen:
27 0/, Oberschlesische Erze.
219/, Schlacken, iiberall zusammengekauft, mit etwa 48 9/, Eisengehalt,
23°/, Schwedische Magnete aus Gringesherg mit etwa 60 0/, Eisengehalt,
259/, Spathe aus Ungarn mit etwa 509/, Eisengehalt im geriisteten Zustande,
49/, verschiedene Eirze.
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Hierdurch wird das Ausbringen, welches bei alleiniger Verwendung
oberschlesischen Erzes hiiehstens 309/, betragen wiirde, auf etwa 45 %/, erhoht.

In immer steigendem Maasse werden schwedische Erze nach Ober-
schlesien gebracht®) frotz des hohen Preises, der nach glaubwiirdiger Angabe
im Jahre 1894 fiir 60 prozentiges Griingesberger Eisenerz mit 19/, Phosphor-
gehalt 13 M./t frei Waggon Centralbahnhof Stettin betrug. Dazu  treten (auof
Grund eines sehr niedrigen Tarifes, dessen Siitze gleich denen fiir oberschlesische
Kohlen nach Stettin sind) 7.53 M./t Eisenbahniracht einsehl. Anriickegebiihr
oder rd. 7,60 M./t, so dass der Gesammtpreis Fir 60 prozentiges schwedisches
Erz sich frei Hiifte auf etwa 20,60 M./t stellt gegen 14,85 M./t in Duisburg
und etwa 17,00 M./t in Dortmund. Trotz dieses ganz ausserordentlich hohen
Preises erscheint die Verwendung neben den sonst verfiigharen Erzsorten zweck-
missig und ist es deshalb erklirlich, wenn die Kosten der Erzbeschickung in
Obersehlesien so ausserordentlich gross sind.

Anch die Ausgaben fiir Cokes sind ziemlich hoch trotz des geringen
Einheitspreises, den die obersehlesischen Werke fiie die von ihnen vielfaeh selbst
gewonnene Kohle bezahlen oder sieh selbst berechnen.  Endlieh sind die Be-
triige fitr Lohne ond Materialien hither als in den anderen Bezirken, was des-
halb auftillig ist, weil der durchschnittliche Jahreslohn in Oberschlesien geringer
ist alse im Ruhrgebiet und in Peine. Bin Grund hierfiir ist nach zustindiger
Ansicht nur darin zu finden, dass die Leistungsfihigkeit der obersehlesischen
Eisenarbeiter nicht so hoeh ist wie in den iibrigen Bezirken. Dieselbe ist bei
der starken Steigerung der Lohne nieht entsprechend gewachsen.

Fur fertige Profil- und Triigereisen sind die Selbstkosten fiir 1t etwa

Ruhrgebiet Peine Oberschilesien
1. Schweisseisen 100 M. 90 M. 105 M.
2. Flusseisen 88 M. 65 M.*#) 98 M.

Diese Angaben sind als Mittelwerthe anzuschen.  Vergleicht man  sie
mit den Selbstkosten fiir Roheisen. so erkennt man, dass der Unterschied zwischen
dem Ruhrgebiet sowie Peine einerseits und Obersehlesien andererseits sich beim
Schweisseisen nieht wesentlich veridindert hat, dagegen heim Flusseisen noch er-
heblich ungiinstiger fiir Obersehlesien geworden ist.  Bertieksichtigt man ferner
dass der letztegenannte Bezirk auf gute Qualitit des Sehweisseisens stets grossen
Werth gelegt hat und den Vortheil der billigen Kleinkohle dazu  benutzt, um
vielfach feinere Waaren wie Bandeisen. feinere Bleche u. dergl.  herzustellen,
welehe nicht in einer Hitze gewalzt werden kinnen, so ist es verstindlich, dass
Obersehlesien trotz hiherer Selbstkosten den Schweisseisen-Markt in Berlin be-
haupten kann, wenngleich es gleiche Transportkosten zu  zahlen hat wie das
Ruhrgebiet und etwa 6 M./t mehr als Peine.  Zu bemerken ist dabei, dass die
Herstellung von Schweisseisenfabrikaten in Peine nur sehr gering st und auf
den grossen Markt kaum einen Einfluss ausiibt.

Anders ist es aber bei Walz-Flusseisen.  Hierbei wiirde Peine sieh eines
grossen Theils des ostlichen Absatzgebietes, einschliesslich Oberschlesiens selbst,
bemichtigen konnen, wenn seine Erzeugung so bedeutend wiire, dass es den
Bedarf decken kimnte.  Das ist indess zum Gliiek fiir die obersehlesische Eisen-
industric keineswegs der Fall, denn sonst wiirde dieselbe, wie es gelegentlich
jetzt schon gesehieht, im eigenen Bezirke aut das schiirfste bedriingt sein und
kaum irgend wohin so billig liefern kinnen wie Peine.  Letzteres hat  heute

#) Im Jahre 1892 kamen in Oberschlesien 90000 t Eisenerze mit der Eisenbahu
aus pommerschen Hiifen an; ferner wurden in Breslau 20000 & Frze bergwiirts angebracht,
Diese 110000 t waren zumeist schwedische Erze und fiir Oberschlesien bestimmt. I
Jahre 1894 hatten die Zahlen sich schon auf 120000 - 60 000 = 180 000 t erhiiht.

##) Die ghnstigen Verhaltnisse des Peiner Walzwerks machen sich hauptsiichlich bei
Profil- und Trigereisen geltend. - Flussstabeisen stellt sich z, B, 10 M|t theurer, withrend
der Unterschied zwischen Triiger- und Stabeisen in Obersehlesien ein geringerer ist.

Sympher. 19

Sehwedisches Bisenerz.

Selbstkosten fiir Profil-
und Triigereisen.

Werthseliitzung ober-
schlesischen Puddeleisens.

Wetthewerh l'Pi_nor I'luss- -
eisens in Oberschlesien
selbst.



Wetthewerh rheiniseh-
westfiilisehen nnd Peiner
Flusseisens in Breshin.

Wetthewerh in Berlin.

Wetibewerh an der
Ostseekiiste.

[ Absatz der Einzelgebiete
in den distlichen Landes-
theilen,
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nach Kattowitz einc Eisenhahnfracht fiir Eisen und Stahl des Spezialtarits 11
von rd. 26 M./t; der Herstellungsunterschied fiir Thomaseisen-Triiger ist aber
33,00 M./t.  Das Peiner Walzwerk kann also sehon jetzt in Kattowitz um
7 M./t billiger anbicten als die niichstgelegenen obersehlesischen Werke.

In Breslau ist aweh bereits das Ruohrgebiet in Flusseisen bewerhsfihie
gegen Obersehlesien.  Hierhin bezahlt Eisen des Spezialtarifs 11

von Herne®) bei 781 km Entfernung rd. 29 M./t
Peine , B34 . el AT e

Da von Konigshiitte bis Breslau rd. 7 M./t bezahlt werden, so hetriigt
der Frachtvorsprung Oberschlesiens gegen das Ruhrgebiet 22 M./t. welchem
eine Produktionsvertheuerung von 10 M./t gegeniibersteht. In Wirklichkeit stehen
sowohl das Ruhrgebiet wie Peine noch giinstiger da, weil sie theilweise ge-
mischten Eisenbahn- und Wasserversand benutzen, und zwar Peine mit Um-
schlag in Magdeburg bei rd. 12 M./t Gesammtkosten, das Ruhrrevier dagegen
iiber See bis Stettin und von da oderaufwiirts oder mit der Eisenbahn nach
Hamburg und von da zu Wasser his Breslau fiir 17 bis 18 M./t.  Das Ruhr-
gebiet hat nach Breslau daher etwa 10 M./t héhere Frachtkosten als Ober-
schlesien und 10 M./t niedrigere Erzeugungskosten, so dass heide Reviere in
Sreslan gleieh giinstig verkaufen kannen.

Nach Berlin endlich wird von Kionigshiitte eine Fracht fir Eisen des
Spezialtarifs 11 von 16,50 M./t bezahlt gegen 15,70 M./t ab Herne und 10,30 M./t
ab Peine®).  In Berlin kann sich demnach obersehlesisches Thomaseisen sehon
heate nicht behaupten und nur Schweisseisen wird aus den bereits angegehenen
Griinden trotz des hiheren Preises abgesetzt.  Westlich von Berlin und an der
Elbe werden die Verhiiltnisse fiir Oberschlesien noeh ungiinstiger. In den
Kiistenprovinzen endlich tritt englisehes und rheinisch-westlilisches Eisen mit
dem oberschlesischen in Wetthesverh.

Unter den oben geschilderten Umstiinden hat sich der Absatz Ober-
schlesiens, des Ruhrgebiets, des Peiner Walzwerks sowie der Elb- und Ostsee-
provinzen an fabrizirtem Eisen aller Art ohne Roheisen (Spalte 12 bis 19 der
Eisenbahn-Gitterbewegungsstatistik) nach den  hauptsiichlich beeinflussten Ver-
kehrsgebieten im Jahre 1894. wie folgt, gestaltet, wobei der geringe Wasser-
versand auf der Oder unberiicksichtigt gebliehen ist:

*) Herne soll wie bei der Betrachtung iiber Kohlen aueh jetzt als Mittelpunkt des
Industriegebiets gedacht werden.

) Peine versendet hauptsiichlich wit der Eisenbahn naeh Berlin, gelegentlich aber
auch sl dem gemischten Eisenbalin-Wasserwege wit Umschlag in Magdeburg fiir 8,00 M./t



Ober- | Ruhr- Elb- und
schle- cabiat, Ostsee-
o‘i}_“'"a Vor- hiifen,
] . Jer- ) Peine®) | Vor-
Von kelrs- l\(‘i'.ll\- kitire:
bezirk | bezirke hezirke
13 22,23, 28 2 4, 8
t 1 it
1. nach Ost- und Westpreussen, einschl. Hifen,
Verkehrshezirke 1 u. 2| 18000 12000 1 000 | 35 000
2. ., Pommern, einschl. Hiifen, i 3u. 4] 22000 15 000 1000 | 17 000
3. ., Provinz Posen, . 12 21 000 5000 2000 3000
4. . Regierungshezirk Oppeln, = 13 90 000 40001 1000 1000
5. . BStadt u. Reg.-Bez Breslau u.
Reg.-Bez. Liegnitz, o 14 u. 15| 59000 190000 5000 4 000
6. ., Berlin u. Provinz Brandenburg, i 16w 17 1 41000 | 103 0001 33 000 7000
7. . Provinz Sachsen, Anhalt und
Thiiringen. o 18 u. 19 9000 | 100000] 12000 5000
8. ., Konigreich Sachsen, 20 30 000 45000 13 000 3 000
zusammen nach den beeinflussten Gebieten | 320000 | 299 000] 63000 | 75 000
Gesammfeisenbahnversand Oberschlesiens, des Ruhrgebiets, Peines
sowie der Llb- und Ostseehifen . . . . . . ... L 1453000 (1939000 157 000 | 127 000

Aus den obigen Zusammenstellungen erhellt, dass Obersehlesien in fast
allen Verkehrshezirken einem erheblichen Wetthewerb des rheinisch-westtiilischen
und Peiner Eisens begegnet. Nur in den niichstgelegenen Landestheilen. in
Schlesien und Posen iiberwiegt das oberschlesische Falrikat.

Diese gesammten Darlegungen waren nothig, um zu zeigen, dass die
[isenintfustrie Oberschlesiens  schon  heate einen harten Kampt mit dem Ruhr-
gebiet und dem Peiner Walzwerk zu fithren hat.

Welchen Einfluss der Rhein-Elbe-Kanal auf den spiteren Wetthewerh Einfluss des Rhein-Elhe-

ausiiben  wird, lisst sich nur auf Grond  vergleichender  Frachtberechnungen
beurtheilen.  Diese sind in Anlage 22 ausgefithet and zwar in der Weise, dass
sowohl die jetzigen als aneh die zukiinftigen Frachten ermittelt und einander
gegeniibergestellt sind. Zum Vergleich wurden dabei als Verbrauchsorte Berlin,
Breslan und Bromberg gewiihlt; die Verhiltnisse dieser Stiadte werden ungefiihre
Sehliisse auf die gesammten, dem Wettbewerh  hauptsiichlich  unterworfenen
Landestheile  zulassen.  Dabei ergiebt sich. dass das Rubrgebiet und Peine
durch den Rhein-Elbe-Kanal durchwey einen Frachtgewinn nach allen in Frage
kommenden Verkehrsgebieten erzielen werden, welehem der YVortheil nicht gleieh-
kommt, der Oberschlesien durch die Kanalisirung der Oder inzwischen geboten
ist. Das Ergebniss der angestellten Frachtberechnungen ist in der aof Seite 148
folgenden Zusammenstellung enthalten.

Zur Erklirung dieser Zusammenstellung diene noch Folgendes.

Bisher hatte Oberschlesien die billigsten Fraehtsiitze nach Breslan und
Bromberg, Peine nach Berlin.

*) Die Angaben fiiv Peine sind aus der Eisenbalngiiterstatistik nicht getrennt zu
entnelmen und daher von dem Peiner Walzwerk gemacht.

19%

Kanals aul die bestehenden

Absatzverhilinisse des
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Eisens.
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Zusammenstellung

der im Jahre 1894 bestandenen und der spiiter zu erwartenden Frachtkosten, welche auf den Wett-

bewerb fabrizirten Eisens Binfluss haben.

Bisherige Frachtsiitze Spiiter zu er- Brinksstinm
( i 894 '| wartende LITASSIZINE
Frachtsiitze | gegen den
Gathifchtes | Vit mitBenutzung| niedrigsten
o vshezieh o : Saehbaby des Rhein- | bisherigen
Verkehrshesz hung Risen- Lml::]t:;.lm Benutzmg | Elbo-Kanals | Satz in ab-
r o » des bezw. der | gorundeten
bahnweg Binnen- (e ‘ ‘ kanalisirten Zahlon
Wasserweg ‘ S08 eres oberen Oder
M./t M/t | M./t M./t M./t
A. Ruhrgebiet.
L. Vom Ruhrgebiet nach Berlin, Bisen des
Spez.-Tar. IL - 15,70 #,00 &,00
LR i ,  Breslau, Eisen des ‘ _
iiher Hamburg | diber Stettin
Spez.-Tar, 1I. , 28,50 17,50 17,00 14,00 3,00
B 5 ;. Bromberg, Eisen
iiber Danzig
des Spez.-Tar. 1T, 25,30 15,70 14,00 2,00
B. Peine,
1. Vom Rulirgebiet nach Peine, Kohlen und
Coke 7,50%) - — 4,70 3,00
2. Von Peine nach Berlin, Eisen des Spez.
Tar. 11 10,30 | (8,000 | 4,50 6,00
B 1 »w  Breslau, Bisen des Spez. |
:I“liu‘r :\]nj_r'ah‘h;:'.'
Tar, 11 19,00 | 11,G0 = 10,00 2,00
. : o »  Bromberg, Lisen des ‘
Spes.-Tar. 11 . 21,490 - , 10,00 12,00
C. Oberschlesien.
1. Von Oberschlesien nach Berlin, Hisen des I
Spez.-Tar. 1] . . 16,50 10,00 6,00
2l - ., Breslan, Eisendes
Spez.-Tar. 11 . 7,20 | — - 1,50 —
o = » Bromberg, Eisen
Wasserweg
des Spez.-Tar. I[ - - 13,80
( Seit 1894 ein-
| gefithrter er-
[ miissigter
| LEisenbahntarif
12,50 3,00

*) Diese Angabe ist hisher als dicjenige in Anlage 22 unter B. 1

anf Kohlen ausgedehnt war,

, weil 1894 der Rohstofftarif noch nicht

Der gemischte Eisenbahu-Wasserweg nach Berlin wird von Peine nach Berlin zwar ebenso gelegentlich

henutzt, wie von Oberschlesien nach Berlin: da aber die weit iiberwiegenden Mengen mit der Bahn befordert werden,
iiht der gemisehte Versand anf die Preisbildung keinen Einfluss aus und ist deshalb absichtlich unberiicksichtigt gebliehen.
#%) Der billigere Frachtsatz von 12,50 M./t ist erst spiiter erstellt,
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Spiter wird Oberschlesien nur nach Breslau die geringsten Transport-
kosten  haben, Peine aber nach Berlin und Bromberg. Da indess das Peiner
Walzwerk nicht eine so grosse Erzeugung hat, dass es den Bedart weiter
Landestheile  decken kionnte und da es naturgemiiss die ihm nither gelegenen
Gebiete  vornchmlich versorgen wird, so ist als Hauptgegner Oberschlesiens
im Osten das Ruhrgebiet anzusehen. Letzteres hat spiter nach Berlin niedrigere,
nach Bromberg und Breslau hiéhere Frachtsitze als Obersehlesien. Es kann
also Obersehlesien beziiglich der Transportkosten -nach dem bestrittenen Ver-
sandgebiet im Allzemeinen als chenbiirtig bezeichnet werden.

Wichtiger noch als die Kenntniss der absoluten Hohe der Transport-  Versehiebung in den
kosten ist fir die vorliegende Frage die Feststellung der gegen die heutigen — Frachtverhiltnissen.
Verhiiltnisse eintretenden Verschiebung in den Frachtsitzen. Auch hieriiber
giebt die Zusammenstellung Aufsehliisse.

Dabei sollen ebenso wie hei Kohle einerseits die Verhiiltnisse und
Tarife von 1894 zu Grunde gelegt werden in der Annahme, dass zu dieser
Zeit ein befriedigendes Verhiiltniss zwischen den verschiedenen Eisenerzeugungs-
gebieten yorhanden war, und andererseits die voraussichtlichen Frachtsitze. wie
sie sich nach Vollendung des Rhein-Elbe-Kanals und vollstiindizer Ausnutzung
der kanalisirten oberen Oder herausgebildet haben werden.

Der Gewinn, den das Ruhrgebiet und Peine von dem Rhein-Elhe-

Kanal haben werden, setzt sich im Wesentlichen aus 2 Theilen zusammen:
1. aus dem hilligeren Bezuge der zur Herstellung des Eisens erforder-
lichen Rohstoffe,
2. aus dem billigeren Versand der fertigen Erzeugnisse.

Der erste Punkt kommt fiir das Ruhrgebiet hinsichtlich der iiber den Ermiissigung der Her-

Rhein eingefithrten fremden Erze in Betracht. Die Frachtersparniss richtet sich stellungskosten im Ruhr-
nach dem Verhiiltnisse der im Miller enthaltenen auslindisehen Eisensteine und — ebiet und in Peine,
wird fir eine Tonne Fertigfabrikat durchschnittlich auf etwa 1,00 M. an-
gesehlagen werden kimnen.  Peine hat einen grissseren Nutzen; es erspart an
jeder Tonne . Kohlen und Coke gegeniiber dem  Eisenbahntarife von 1894
3,00 M. (nach dem jetzt giiltigen Rohsfofftaril nur 2,00 M.) oder. da im Jahre
1894 zur Herstellung von 137 000 t Walzeisen 267 000 t Kohlen und Coke,
d. h. fir 1 t Fertigfabrikat 2 t Brennstoff bezogen wurden, 6,00 M. fir 1 t
fertigen Eisens. Unter Einfiigung dieser Zahlen kann man aus der letzten
Zusammenstellung  eine  zweite entwickeln, welehe die gesammie Kosten-
verschiebung darstellt, die der Rhein-Elbe-Kanal zo Ungunsten Obersehlesiens,
trotz des giinstigen Entgegenwirkens der oberen Oder, zur Folge hat.

Ermittelung

der Gesammtverschichung im Walzeisenpreis zu Ungunsten Obersehlesiens.

e o 2 ol e b. 6 | % [ wmi [ g 11,
Demniichstige Lr- ; Demniichstige
issieune d Demniichstige Demniichstige Verschiebung zu
massigung der » )her-
. i Ermiissigung der Transport- Gesammtermissigung Ungunsten Ober
N ere"gungskostgn S schlesiens fiir 1 ¢
Im Verkehr i s kosten fiir | t Walzeisen fiir 1 t Walzeisen Walzeisen zu
tir 1 t Walzeisen (Gunsten
nach ‘
Ruhr- ) Rulir- | s Ober- R"}?r' Peine Ober- Ruhr- Peine
Peine | Peine gebiet | sehlesien | gebiet:
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Ohersehlesien wird also, mit 1894 verglichen, demniichst durchschnittlich
2,00 M./t, nach Berlin aber 3.00 M./t schleehter stehen gegeniiber dem Ruh-
gebiet und 10,00 M./t bezw. 6,00 M./t gegeniiber Peine.  Die Verschichung zn
Gunsten Peines wiirde in Verbindung mit den ohnehin sehr niedrigen Herstellungs-
kosten des Peiner Walzwerks fiir Oberschlesien sehr grosse Gefahren mit sich
hringen, wenn Peine nicht lediglich auf Herstellung von Thomas-Flusseisen be-
schriinkt wire und wenn es iiber eine so grosse Erzeugung verfiigte, dass es
Oberschlesien  wirklich verdriingen  konnte.  Namentlich  der Versand nach
Bromberg und den umliegenden Provinzen wird von Peine aus danernd so
gering  sein, dass er kaum in Betracht gezogen zu werden brancht und der
oben  berechnete  Durchschnittsnutzen Peines zu hoch  erscheint.  Trotz  des
geringen Betrages ist daher die Verschiebung zu Gunsten des Ruhregebietes
namentlich in Berlin, einstweilen  fitr Oberschlesien von  griisserer Bedentung,

Es wiire wiinschenswerth, wenn die Nachtheile fiir Obersehlesien aus-
geglichen  werden konnten.  Das  Grundiibel der hohen Eisenkosten Ober-
schlesiens liegt, wie oben ausgefiihrt, in den betriichtlichen Millerkosten. Eine
Ermiissigung der Eisenerztarife von Stettin ist nicht zu erwarten, nachdem diese
bereits ausserordentlich niedrig gesetzt sind; zu hoffen ist aber, dass allmiilig
in Folge der Kanalisirung der oberen Oder die Sehiffsfrachten von Stettin bis
Cosel sich so Dbillig gestalten werden, dass der gemischte Eisenbahnwasser-
transport sich allzemein lohnend und billiger als der Eisenbahn- Ausnahmefrachtsatz
erweist.  Dies wird um so mehr eintreten, wenn  die Schiffe stets vollbeladen
mit Kohle zu Thal schwimmen und mit Erzen zurtickkehren.

Bei den obigen Bereehnungen ist iibrigens zu heachten, dass die Ver-
sehiehbung zu Ungunsten Obersehlesiens durchaus nicht fiir alle Gegenden der
Ostprovinzen eintritt, sondern im Wesentlichen nur fiir soleche Orte, welche auf
dem Wasserwege zn erreichen sind.  Ist von diesen noch ein Umschlag  zur
Eisenhahn erforderlich, so wird der Vortheil der westlichen Eisenbezirke vielfach
villig versehwinden.

d) Sonstige Industriezweige.

In den gegen den Rhein-Elbe-Kanal gerichteten Gutachten, namentlich
in den von Oberschlesien erstatteten, wird noch auf die zu erwartende Be-
nachtheiligung vieler anderer Industrieerzeugnisse hingéwiesen.  Dazu gehiren
insbesondere Zink, Blei, Cement, Diingemiittel, Bau- und Pflastersteine, Steinmetz-
arbeiten, keramische Artikel, Mihlenfabrikate u. s. w.  Der Raum erlaubt es
nicht, auf alle diese, der Masse nach mehr zuriicktretenden Giitergattungen ein-
rugehen.  Im Allgemeinen lisst sich aber sagen, dass ein Theil der vorgebrachten
Befiirehtungen seinen Grund in schon bestehenden Verhiiltnissen hat, z B. in
dem Wetthewerh der auslindischen oder rheiniseh-westfiilischen Industrie in den
Elb- und Ostseehiifen, an welehem Wetthewerbe durch den Rhein-Elbe-Kanal
nichts gedindert wird. TFerner kann man sieh nieht ganz der Ansicht entsehlagen,
dass die erhobenen Klagen vielfach einseitie die Begiinstigungen hervorhehen,
welehe der Westen von dem Kanal haben wird. Umgekehrt liessen sich aber
auch sehr viele Frachtbereehnungen aofstellen, welehe zeigen, dass ostdeutselie
Erzeugnisse nach Erbauung der neuen Wasserstrasse viel billiger als jetzt nach
Westdeutsehland  kommen und  dort sich einen neuen Markt erobern konnen.
Wenn dies nicht zugestanden werden sollte, so kinnte die abweichende Ansicht
nur dadurch begriindet werden, dass die schlesische Industrie iiberhaupt nicht
auf so hoher Stufe stiinde und daher theurer arbeitete als die westdeutsche. Das
kann und wird aber durchaus nicht allgemein angenommen werden diirfen.
Gerade unter den angefihrten Waaren finden sich viele, die den Wetthewerb
nicht zu scheuen brauchen und die sich daber vermige des Rhein-Elbe-Kanals
ein erweitertes Absatzgebiet nach Westen sehaffen kinnen, wenn ihnen die nahe
Landesgrenze eine Ausdehnung nach Osten ersehwert.
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V. Gesammtitberblick und Schlussbemerkungen,

Ueberblickt man zum Schluss nochmals die eesammten Umstinde und
Verhiltnisse, unter welehen der Rhein-Elhe-Kanal ins Leben treten soll, so zeigt
sich ein Bild, das in der Hauptsache alle Vorziige eines neuen billigen Verkehrs-
weges in sich vereinigt, dem aber andererseits einige ungiinstige Beimischungen
nicht fehlen,

Zunichst ergab die Betrachtung der Produktionssteigerung der wichtigsten  Entwickelung von
Industriegiiter, Kohle und Eisen, sowie der ausserordentlichen Verkehrszunahme Industrie und Verkehr,
auf Eisenbahnen und Wasserstrassen, dass Deutsehland sich seit 30 Jahren in
einem fast ununterbrochenen wirthsehaftlichen Aufschwunge befindet, der voraus-
sichtlich seinen Abschluss noch nicht gefunden hat.  Die weiteren Darlegungen
zeigten, dass gerade die zwischen Rhein und Elbe belegenen Landestheile, ins-
besondere aber das rheinisch-westfilische Industriegebiet, alle Vorbedingungen
fir die gedeihliche Entwickelung einer neuen, leistungsfihigen und unerreicht
billig befirdernden Wasserstrasse bieten,

In Uebereinstimmung damit haben dann auch die seitens der Eisenbahn- Gesieherte Ertragsfilie-
verwaltung angeordneten Ermittelungen  ergeben, dass bereits die vorhandenen keit des Kanals.
Verkehrsmengen, soweit sic dem Kanal bestimmt  zufallen, genitgen, um eine
lebhafte  Schifffahrt hervorzurufen und  mittelst angemessener Ahgaben sowohl
die Unterhaltungskosten zu decken,,als aneh das aufgewendete Baukapital zu
verzinsen und zu tilgen. Die Vervollstindigung des Dortmund-Ems-Kanals zu”

einem durchgehenden Rhein-Elbe-Kanal — wie sie von Anfang an geplant und
vom Preussischen Landtage 1886 besonders hetont worden war hat ferner

die giinstige Folge, dass jenem Theilstiick grosse Einnahmen zufliessen, die
neben den. Unterhaltungskosten ebenfalls eine vollstiindige Verzinsung und Til-
gung der Baukosten gewiihrleisten.

Viele durch die Kanalanlage erst zu weckende neue Verkehre in bisher
nicht absatzfihigen Giitern, sowie endlich die allmiilige natiirliche Verkchrs-
steigerung lassen die Ertragstihiekeit des Kanals in Zukunft noch weit giinstiger
erscheinen.

Die neuerdings in den Kanalplan aufgenommene Kanalisirung der Kanalisivang der Weser,
Weser wird die Verkehrsmengen sehr vermehren und den  zweiten grossen
deutschen Nordseehafen mit dem Binnenlande in gut schiffbare Verbindung
hringen.

Die hohen Ertriige an Kanalabgaben werden voraussichtlich gestatten,  Anfiingliehe Zuschiisse
dass die allgemeinen Staatsmittel nur in den ersten Betriebsjahren zur Zahlung ven Staat und Provinzen.
von Zinsen herangezogen zu werden brauchen, Sehr bald werden sich Ueber-
schiisse einstellen, welche die anfinglichen Fehlbetriige iibersteigen.  Diese
glinstige Entwickelung der eigenen Kanaleinnahmen hat ferner zur FFolge, dass
die von den zuniichst betheiligten Provinzen und Kommunalverbianden fiir die
Unterhaltungskosten und einen Theil der Baukostenzinsen zu leistende Garantie-
verpflichtung voraussichtlich nur in den ersten Jahren, wiihrend deren der
Sehiffsyerkehr sich allnilig entwickeln mauss, in Anspruch genommen werden wird,



Tilgnng des Bankapitals.

Ausfall an Eisenbahn-
einnalhmen.

Transporikosten-
Ersparniss,

Vermehrung der
Frwerbsthiitigkeit,

Nachtheile.

— 182 —

Eine planmiissige Tilgung des Baukapitals wird die von Staat und
Provinzen iibernommenen Zins- und Garantie-Verpflichtungen demniichst erlischen
lassen.

Diesem giinstizen Ergebniss in der Ertragsherechnung stehen indess als
finanzieller und wirthschaftlicher Nachtheil fiir den Staat die hohen Ausfille
entgegen, welehe die Eisenbahnen an Roh- und Reineinnahmen erleiden werden,
wenn ihnen vom Kanal grosse Giitermengen entzogen werden.  Dabei hat sieh
nun gliicklicherweise gezeigt, dass bei der nicht plitzlichen, sondern allmiiligen
Entwickelung der Kanalschifffahrt von einer ecigentlichen®Verkehrsabnahme auf
den Eisenbahnen nur voriibergehend wihrend einiger Jahre gesprochen werden
kann, Die fortwihrvende, seit mehr als 20 Jahren fast gleichmiissig beobachtete
Steigerung in der Vermehrung der Koblenforderung des Ruhrgebiets und aller
iibrigen Industrieerzeugnisse gleicht den Verlust sehr schnell wieder aus; ja,
selbst ecine  zeitweilige Verminderung in der iiblichen Eisenbahnverkehrs-
Zunahme wird wahrscheinlich vollstindig durch die Giitermengen ausgeglichen
werden, die in Folge der Erbanung des neuen Kanals mehr erzeugt und den
Eisenbhahnen zugeliihrt werden.

Bietet auf diese Weise die Untersuchung der finanziellen Folgen des
Kanalbaues ein allseitiz hefriedigendes Bild. so ist es nicht minder der Fall bei
der Betrachtung der grossen Vortheile, welehe der Allgemeinheit aus dem billigen
Giiteraustausch erwachsen.  Zuniichst erscheint die jihrlich nach vielen Millionen
ziihlende Ersparniss an Transportkosten als ein unmittelbarer wirthschaftlicher
Gewinn, der erlanbt. die eigenen Bediirfnisse, ohne den Produzenten zu schaden,
wohlfeiler zu befriedigen und andererseits das gesammte deutsche Erwerbsleben
gegen den Wetthewerb  des Auslandes zu unterstiitzen und “zu kriiftigen. In
weiterer Folge aber steigern billige Transportkosten fiir Rohstoffe die Produktion,
denn die ermiissicten Herstellungskosten der Fabrikate erweitern das Absatz-
gebiet auf dem Weltmarkte.  Dadurch bietet sieh fiir das zwischen fremde
Villker eingezwiingte Deutsehland die sehr erwiinsehte Moglichkeit, einer grisseren
Einwohnerzahl Arbeit und Verdienst zu gewiithren und die Auswanderung thunlichst
zu beschriinken.  Unterstiitzt wird dieses Bestreben durch die Landwirthschaft,
wenn sie durch billigen Bezug  Kiinstlicher Dungstoffe betihigt ist, hohere Er-
triige auf der gleichen Bodenfliche zu erzielen.  Eine neue Belebung der Erwerbs-
thiitigkeit auf vielen Gebieten und in weiten Landstrichen wird die Folge der
Erbauung des Rhein-Elbe-Kanals sein.

Trotz dieses im Allgemeinen giinstiven Gesammtbildes fehlen demselben
doeh einige Sehatten nicht.  Diese zeigen sich in der wirthschaftlichen Ver-
schichung, welehe durch die Begiinstigung einzelner Erwerbszweige und Gebiets-
theile hervorgerufen wird.  Der iiberwiegende Theil der Landwirthsehaft, der
Braunkohlenberghau Mitteldeutsehlands, sowie e¢ine Reihe von Industriezweigen
Sehlesiens erheben mit mehr oder weniger zutreffenden Griinden Einsprueh gegen
die cinseitige Bevorzugung des ohnehin in hichster Entwickelung befindlichen
Rubrreviers. indem sic theils den Bau des Kanals iiberhaupt bekimpfen, theils
aber Entsehiidigungsforderungen in I'orm von anderen Wasserstrassen, Fisenbahn-
tarifermiissicungen oder gar baarem Gelde stellen, welehe vieltach unerfiillbar
erscheinen.  Ein starres Festhalten an diesen weitgehenden Anspriichen wiirde
die Ausfihrung der dem allgemeinen Wohl niitzlichen Anlage gefihrden. Dies
wiire um so bedaucrlicher, als die Hoffhung bereehtigt erscheint, dass die Be-
fiirchtungen sich nieht in einem Umfange verwirklichen, weleher eine erhebliche
Becintriiehtigung der bedrohten Erwerbszweige und Landestheile zur Folge haben
wiirde. Daher ist das Verlangen wohl berechtigt, dass die weitere Entwickelung
der Verhiltnisse zuniichst abgewartet werden muss; der Nutzen der Kanalisirung
der oberen Oder, die dadureh verursachte Erneuerung und Vergrisserung der
Oderschiffe, neue Erfindungen und neue Handelsvertriige kinnen bis zur Vollen-
dung des Rhein-Elbe-Kanals das  wirthschaftliche  Gesammtbild so verschiehen,
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dass die heate gewiinsehten Abhiilfinittel iberfliissig erscheinen oder andere in
Vorschlag zu bringen sind.  Die von der Landwirthschalt gehegte Befiirchtung,
dass der Kanal ein Einfallthor fiir fremdes Getreide werden wiirde, hat sich
nur in schr geringem Umfange als zutreffend erwiesen. Der an vereinzelten Stellen
verbleibenden geringen Begiinstigung fremden Getreides kann dureh geeignete
Abgabentarife und andere Hiillsmittel miglichst entgegengewirkt werden. Die
Nachtheile werden aber weit durch den Nutzen iiberwogen, den der billige
Wasserweg den Erzeugnissen der Landwirthschaft im Austausch zwischen den
ostlichen und westlichen Provinzen des Staates und bei der Ausfuhr von Zucker
gewihrt.

Dem trotz mancher Einzelbedenken giinstigen Gesammteindruck, welehen
cine genane Priffung der einschliigigen Verhiltnisse hinterliisst, entspricht auch

der Inhalt des iiberwiegenden Theiles der zahlreichen Gutachten, welche auf

Erfordern der Staatsregierung von Behiirden, Kirperschaften und Einzelpersonen
erstattet sind.  Alle die Vorziige und Bedenken, denen in der vorstehenden Ab-
handlung Raum gegeben wurde, kehren auch in den Gutachten wieder, zum
Theil noch erheblich weiter ausgefiihrt. s ist dabei natiirlich, dass die Nach-
theile besonders lebhaft geschildert, die Vortheile fiir den Einzelnen vorsichtig
beriihrt werden.  Trotzdem iiberwiegt das Bewusstsein, dass die Kanalanlage,
Alles in Allem betrachtet, dem gemeinen Wohle ausserordentlich niitzlich und
forderlich sein wird.

Bei der Hervorkehrung und Erbrterung aller Einzelinteressen wird stets
die Gefahr entstehen, dass die grossen allgemeinen Gesichtspunkte verloren
gehen, von denen aus eine so bedeutende Anlage wie der Rhein-Elbe-Kanal in
der Hauptsache beurtheilt werden sollte. Es muss deshalb immer wieder her-
“vorgehoben werden, dass dureh den Kanal wehr als ein trtliches Bediirfniss
befriedigt, dass vielmehr dureh ihn die bisher getrennten deutschen
Wasserstrassen zu einem gemeinsamen, Wasserstrassennetze ver-
einigt werden. Von weleh giinstigcem Einfluss dies auf die wirthsehaftliche
Entwickelung Deutschlands sein wird, ist oben niher dargelegt und wird ohne
weiteres verstiindlich, wenn man sich vergegenwiirtigt, wie wichtig und leistungs-
fihig die deuntschen Wasserstrassen sich gerade in denJetzten 20 Jahren erwiesen
haben. Jedermann wiirde es heute filr thiricht und kurzsichtiz halten, wenn
man 2 Eisenbahunetze von der Verkehrsdichte des Rheins, der Elbe oder der
Oder nicht durch ein Zwischenglied mit einander in Verbindung setzen wollte.
Alle jene aus Sonderinteressen hervorgegangenen Bedenken, die beim Bisenbahn-
bhau anfangs hemmend einwirkten, sollten sich nicht wiederholen, nachdem die
Entwickelung des Verkehrs gezeigt hat, wie das Bediirfniss iiber kiinstliche
Hindernisse hinwegschreitet und fiir einzelne Seh#den cinen grossartigen
allgemeinen Aufschwung eintauseht. Der weit iiberwiegende Nutzen des
Kanals vermag eigentlich nur vom Standpunkte des Auslandes, mit dem
Deutschland in Wetthewerb steht, unbefangen beurtheilt zu werden. Fiir das
Ausland treten die kleinen Einzelschiiden zuriick, es bleibt nur der Gesammi-
cindruck, dass Deutschland sich riistet, seine Stellung auf dem
Weltmarkte durch eine ausserordentliche That zu befestigen, um die
es allgemein beneidet und deren Erfolg mit Besorgniss betrachtet wird.

Hier mige noch hemerkt werden, wie der Kanal sowohl fiir den Fall
fortschreitender wirtlischaftlicher Entwickelung, als auch fir die Zeit eines starken
Rickganges gleich werthvolle Dienste zu leisten vermag. Im ersteren Falle
besteht kein Zweifel dariiber, dass Kanal und Eisenbahn vollbeschiiftict neben
einander wirken kinnen und sich, um Transporte zu gewinnen, nicht zu be-
fehden brauchen. Im zweiten Falle aber wird der Kanal eine wichtige Stiitze
der deutschen Industrie sein, und die letztere befihigen, sich bei einem all-
gemeinen wirthschaftlichen Riickschlage und damit verbundenen Preisriickgange
gegen den Iremden Wettbewerb zu behaupten. Dann werden billige I'ransport-
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wege im Innern Deutschland in den Stand setzen, wohlfeiler zu erzengen als
andere Linder, deren Verkehrswege zu Zeiten des Aufschwunges nieht in gleich
vollkommener Weise ausgestaltet wurden.

Bei Anlage eines neuen Verkehrsweges von der Bedeutung und dem
Einfluss eines Rhein-Elbe-Kanals alle Schiidigungen zu vermeiden, wird nie
miiglich sein, wiirde ein solcher Maassstab an jedes neue Unternehmen gelegt,
so giibe es keine Konkurrenz und keinen Fortschritt, welcher die natiirliche
Folge eines jeden Wetthewerbes ist. Mogen im Anfange auch Schwicrigkeiten
fiir einzelne Betriebsarten und Gegenden zu befiirchten sein: dic zehn Jahre,
welehe das Heute von der etwaigen Vollendung des ganzen Werkes trennen,
werden zur Vorbereitung auf die neuen Verhiiltnisse Zeit lassen und, wenn
trotzdem unertriigliche Verluste an einzelnen Stellen drohen, werden in ge-
rechter Abwiigung auch die Mittel zu voriibergehender oder dauernder Abhiilfe
gegeben sein,

Jede neve Anlage ist zuniichst Einem hauptsichlich von Nutzen, aber
in natiirlicher Wechselwirkung wird sie Veranlassung zu Verhesserungen, die
ihrerseits den jetzt nicht Beriicksichtigten zu Gute kommen.

Fasst man dies alles kurz zusammen, so erfiillt der Rhein-Elbe-Kanal
alle die Forderungen, unter denen sclbst grundsitzliche Gegner neue Kanal-
hauten zuzulassen geneigt sind:

L. Der Kanal deekt die aufgewendeten Kosten aus eigenen Einnahmen.

2. Die Niichsthetheiligten werden durch Uebernahme grosser Garantie-
verpflichtungen zu erheblichen Leistungen herangezogen.

3. Die Staatsfinanzen werden durch den anfinglichen Fortfall von Risen-
balneinnahmen nicht gefihrdet.

4. Der Kanal begiinstigt ausliindische Produkte nur in geringem Maasse,
firdert aber den Austausch eigener Erzeugnisse im cigenen Lande
und festigt Deutschland im Wetthewerh auf dem Weltmarkte,

5. Die mit dem Kanalbau verbundenen wirthschaftlichen Vortheile iiher-
wiegen bei weitem die vereinzelten Nachtheile.

Im Grossen und Ganzen genommen, stellt siech der Rhein-
Elbe-Kanal demnach als ein Unternehmen dar, wiirdig eines Gross-
staates wie Preussen und geeignet, die wirthschaftlichen Ver-
hiltnisse des Heimathlandes zu stirken, den Wetthewerb auf dem
Weltmarkte zu erleichtern und e¢ndlich Deutsehland zu befihigen, in
sich allein alle Kréfte zu entwickeln, die es dauernd vom Aunslande
so weit nnabhiingig machen, wie es der ecigene Wunseh und der
eigene Nufzen fiir nothwendig erachten.

A. W. Hayn's Erben, Berlin SW.



