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I. Abtheilung.

Denkschrift iiber einen Kanal fiir die grosse Schifffahrt
zwischen Brunsbiittler Koog an der Elbe und
dem Kieler Hafen.



I. Einleitung.

Indem das unterzeichnete Committee sich nach reiflicher Ueberlegung entschlossen
hat das Project zu einem grossen Schifffahrtskanale zwischen der Albe und dem
Kieler Hafen der offentlichen Beurtheilung darzulegen, hat es sich zuniichst iiber
die Stellung zu erkliren, welche es zu der fritheren Arbeit, auf welcher es fusst,
zu der Arbeit des in den Jahren 1848 und 1849 in Kiel begriindeten Ausschusses
fiir die deutsche Flotte, einnimmt.

Dieser Ausschuss war in Mitten des Krieges mit Dinemark begriindet und
grade durch die in diesem Kriege allgemein in Deutschland empfundene Noth-
wendigkeit zur Herbeischaffung einer deutschen Flotte hervorgerufen worden. Durch
die patriotischen Gaben aus den beiden Herzogthiimern, die trotz der grossen Opfer,
welche der Krieg ihnen auferlegte, die Zwecke des Ausschusses kriftig zu fordern
sich bemiihten, wurde derselbe in den Stand gesetzt schon im Frithjahre 1849 die
von ihm erbauten und ausgeriisteten Kanonenbote den Commissarien der deutschen
Centralgewalt zu iibergeben.

Der Ausschuss beschrinkte aber seine Thitigkeit nicht auf seinen allerdings
niichsten Zweck, die Erbauung von Kanonenbiten.

Die Bedeutung Schleswig-Holsteins fir die deutsche Marine einerseits und die
Wichtigkeit einer deutschen Marine fiir Schleswig-Holstein andererseits lenkte den
Blick des Ausschusses unwillkiihrlich auf die allgemeinen Bedingungen fiir die
Errichtung einer deutschen Flotte.

Hier lagen ihm vor allen zwei Aufgaben vor, fir deren Losung er nach
Kriiften das Seinige gethan hat.

Die erste Frage, die hier, wie bei der Errichtung jeder Marine auftreten
musste, war die nach einem in den wichtigsten Beziehungen ausreichenden Kriegs-
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hafen. Der Ausschuss, in der Ueberzeugung, dass grade der Kieler Hafen sowohl
wegen seiner natiirlichen Beschaffenheit als wegen nautischer und strategischer
Vorziige der besondern Beriicksichtigung werth sei, liess eine genaue Vermessung
des ganzen Kieler Hafens, sowie seiner Umgebungen, so weit sie iiberall fur die
Einrichtung eines Kriegshafens in Betracht kamen, vornehmen und verdffentlichte
das Ergebniss dieser Untersuchungen in der Schrift: Der Kieler Hafen als kiinftiger
deutscher Kriegshafen. Zugleich setzte er sich mit einem ausgezeichneten Ingenieur-
officier in Verbindung, dessen trefflichen Arbeiten er eine Reihe von Plinen fiir die
Befesticung des Kieler Hafens, die natiirlich nicht verdffentlicht wurden, verdankte.

Die zweite Frage war dic der Herstelling einer Kanalverbindung zwischen
Nord- und Ostsee, in welcher der Ausschuss das einzige Mittel zur Losung der
Aufgabe erblickte, ohne unverhiltnissmiissige, wirthschaftlich nicht zu rechtfertigende
Opfer eine deutsche Marine von achtunggebietender Stiirke zu schaffen.

Der Auschuss hat sich diesem Gedanken mit allem Ernste zugewendet. Er
hat mit seinen eignen Mitteln die Vorantersuchungen aunfgenommen und sie von
tiichtigen und erfahrenen Minnern, unter Leitung des verstorbenen Wasserbaudirektor
CHRISTENSEN bis zur Mitte des Jahres 1849 vollenden lassen.

Zur Veroffentlichung dieser Vorarbeit kam es nicht.  Die Griinde hierfiir
brauchen wir nicht weiter auszufiihren. Es ist noch in Aller Erinnerung wie die
Antinge der deutschen Marine, an deren Herstellung der Patriotismus jener Jahre
emsig und erfolgreich gewirkt hatte, wieder vernichtet wurden. Damals musste
auch die Hoffnung vertagt werden, dass die Ausfithrung des Kanalbaus moglich sei,
der zu Deutschlands Machtentwicklung zur See gedient hiitte.

Dem Ausschusse blieb nichts iibrig, als seine Thitigkeit einzustellen und
dafiir Sorge zu tragen, dass die beendeten Vorarbeiten in Sicherheit gebracht,
einer besseren Zukunft aufbewahrt wurden. Dem Lande, welches die Geldmittel
zur Ausfithrung der Arbeiten herbeigeschafft hatte, sollten wenigstens diese gerettet
werden, wenn auch leider das hergestellte Marinematerial verloren ging.

So sind die Pline und Berechnungen fast 15 Jahre lang sorgfiltig behiitet
worden, bis endlich die Zeit herankam, welche erwarten lisst, dass nun der Kanalbau
kein Project mehr bleiben, sondern sich zur Wirklichkeit gestalten wird.

Hier wiirde man noch gewartet haben mit den Kanalbauplinen hervorzutreten,
bis der politische Zustand der Herzogthiimer eine feste Gestaltung gewonnen hitte.

Der Anstoss kam von Aussen. In Berlin war ein Committee begriindet
worden, welches sich in kurzer Frist zur vorliufigen Annahme eines bestimmten
Kanalbauprojectes entschied, und mit Unterstatzung der preussischen Regierung

Vermessungsarbeiten veranlasste.
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Dies plotzliche Hervortreten einer Idee an einem Orte, der in fritheren
Zeiten sich bei der Entwickelung und Verarbeitung der Idee moch nicht betheiligt
hatte, die schnelle Entscheidung fiir eine bestimmte Ausfithrung der Idee in einem
Zeitpunkte, wo tiber das Schicksal der Landstriche, in welchen der Kanal erbaut
werden sollte, noch gar nichts vorlag *) wo noch die Theilung Schleswigs drohte, —
dies plotzliche Hervortreten musste es bewirken, dass nun auch die frither bearbeiteten
Pline wieder aufgcenommen wurden. War doch der vom Berliner Committee vor-
linfig adoptirte Plan nicht neu, waren doch, bereits nachdem derselbe frither hier
in Betracht gezogen war, spiter andere Pline ausgearbeitet worden, mit denen man
offenbar Besseres zu erreichen gedachte. Wenn diese spiteren Pline jetzt nicht
wieder hervortraten, so konnte es leicht so aufgefasst werden, als erkenne man sie
nicht ferner mehr fiir beachtenswerth. Lag auch grade noch die Gefahr nicht vor,
dass gleich der erste Plan, der jetzt wieder in die Oeffentlichkeit gebrachr wurde,
zur Austithrung gelangte, so musste es doch fiir besser gelten, wenn sich nicht die
Meinung festsetste, als sei der aufgestellte Plan der einzige oder der beste. Um so
mehr war dies zu verhindern, als von Jedermann bisher behauptet worden ist, der
Kanalbau sei ganz oder theilweise dem privatem Unternehmungsgeiste zu iiberlassen,
weil ja auch die Privatindustrie durch die Eroffnung des Kanals die wesentlichsten
Vortheile zu erwarten habe. Dann aber war es sicher geboten die Moglichkeit
verschiedener Ausfithrungen zZu zeigen und das Fir und Wider jedes Planes der
vorurtheilslosen Priifung zu iibergeben.

Aber auch jetzt noch hiitte sich unser Committee nicht entschlossen das
Project des Ausschusses umarbeiten zu lassen und hiermit zu verdffentlichen, wenn
es geglaubt hiitte besorgen zu miissen, dass die ganze Idee jetzt noch einmal in das
Stocken gerathen konnte. :

Dem ist aber nicht so. Eine ungiinstige Wendung der politischen Verhiltnisse
wie vor 15 Jahren ist undenkbar. Die Idee selbst erscheint uns, auch wenn man
Zweifel iiber die militairisch-politische Wichtigkeit des Kanals hegen sollte, schon
vom industriellen Standpunkt so gesund, dass sie zur Ausfithrung kommen muss
um so sicherer, als nach unserm Plane die an die Ausfithrung zu setzenden Geld-
summen gar nicht so bedeutend sind, dass sie nicht wie fiir viele andre Industrie-

*) Noch hielten die deutschen Grossmichte am Londoner Protokoll fest, und héchstens die Vor-
schlige zur Theilung Schleswigs wurden erwogen, so dass der Gedanken nahe liegt, ob nicht
eben der fiir Deutschland so hochwichtige Kanal den man in Schleswig endigen liess, jedenfalls
einen Theil von Schleswig foir Deutschland sichern sollte, indem man denselben fiir den
Kanalbau als nothwendig erscheinen liess.
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unternehmungen durch die Kraft einer Aktiengesellschaft beschafft werden konnte,
zumal das Anlagekapital eine gute Rente abwerfen wird.

Da wir nun also iiberzeugt waren, dass die vollstandigé Veroffentlichung
dieses Planes nicht mehr demselben verderblich werden, wohl aber dem Lande
niitzen konne, indem es die Aufmerksamkeit auf das unserer Meinung nach richtigste
Project lenkte, so haben wir nicht angestanden das dem Lande gehdrende, weil .
mittelst Privatbeitriigen des ganzen Landes ausgearbeitete Project jetzt der tffentlichen
Priifung zu iibergeben.

Wir reserviren dabei dem Lande das Recht diese Linie und diese eigenthiin-
lichen Anordnungen des Baues in Ausfithrung zu bringen und haben deshalb diese
Denkschrift der Regierung des Landes mit der Bitte iibergeben, von unsern
Anspriichen auf Ausfiihrung dieses Projectes Akt zu nehmen.  Sollte der Staat
selbst die Ausfithrung des Baues iibernehmen wollen, so werden wir nicht anstehen,
die nur im Interesse des Allgemeinen gemachten Vorarbeiten demselben zu iiber-
geben. Wird aber daran gedacht, einer Privatgesellschaft die Ausfithrung zu iber-
lassen, so behaupten wir den Anspruch, fiir dieses Project eine Aktiengesellschaft
in's Leben rufen zu diirfen.

IL. Allgemeines iiber die Wichtigkeit des norddeutschen

Kanales.

Obwohl wir meinen, dass die Ueberzeugung von der Nothwendigkeit des
norddeutschen Kanals fiir den Handelsverkehr iiberhaupt, fiir den norddeutschen
Schiffsverkehr insbesondere, sodann fiir die Entwickelung der deutschen Marine, sich
jetzt schon festgestellt hat, so beginnen wir doch mit einer Betrachtung iiber dicse
Verhiiltnisse.*)

*) Aus der Denksehrift des Flottenausschusses, mit welcher er das damalige Project Gftentlich
einzufithren gedachte, haben wir einige allgemeine Betrachtungen fast unverindert entnehmen
konnen; ein Beweis, wie vollstindig die Bedeutung des Kanals in volkswirthschaftlicher wie
militairisch-politischer Beziehung schon damals gewiirdigt wurde.



Wir wissen es wohl, dass Dasjenige, was hier dariiber gesagt werden kann,
nichts Neues ist; allein von so hoher Bedeutung erscheint die Sache an sich, dass
es gewiss der Mihe werth ist einen Blick auf die Verhiltnisse zu werfen, welche
durch einen solchen Kanalbau fiir Deutschland segensreich begriindet werden. Grade
wir an diesem Orte die wir die nach beiden Richtungen, des Handels und der
deutschen Machtentwicklung zur See, durch den Kanal zu erzielenden Vortheile so
schmerzlich vermisst haben, sind wohl berechtigt uns mit Bestimmtheit dariiber
auszusprechen.

Das erste und fiir die unmittelbare Gegenwart unzweifelhaft wichtigste Moment,
welches den Bau eines norddeutschen Kanals tiglich nothwendiger macht, ist der Seeweq
des deutschen Handels*)

Die Hilfte der deutschen Seekiiste und somit fast die Hilfte des deutschen
tiberseeischen Handels ist mit dem Weltmeere nur durch die Wasserstrasse des
Kuttegat’s und die Meerengen des Sundes und der Belte verbunden. Die Nachtheile
und Uebelstinde dieser Wege fir den deutschen Handel sind im Allgemeinen bekannt
genug, es wird aber doch nicht iiberfliissig sein, dieselben so wie die fiir Deutschland
durch den Kanalbau zu erlangende Hiilfe, niher zu beleuchten.

Der Weg des grossen iitberseeischen Handels fiihrt bei weitem die grosste
Mehrzahl der durch das atlantische Meer kommenden Schiffe, die nach Ostseehiifen
bestimmt sind, in den englischen Kanal, um von da ihre weitere Direction zu
erhalten. Es beruht dies bekanntlich nicht auf Willkiihr, sondern auf der Natur des
Grosshandels, der Conjunkturen benutzen muss um bestehen zu konnen. Alle Schiffe
nun, welche vom englischen Kanal aus nach Ostseehiifen bestimmt sind, miissen
gegenwiirtig den weiten und gefahrvollen Weg durch das Kattegat machen und
ebenso haben die meisten Produkte, welche von den Ostseehiifen aus auf die grossen
iiberseeischen Mirkte gebracht werden kounnten, gleichfalls diesen Weg einzuschlagen.
Die natiirliche Folge dieses von der Natur gegebenen Verhiltnisses ist erstlich, dass
die iiberseeischen Waaren in den deutschen Ostsechiifen um die Differenz zwischen

*) Zur Versinulichung der értlichen Verhiltnisse bitten wir die angehiingte Karte, Blatt 111,
zu benutzen, anf welcher die Abkiirzung des Seeweges durch den herzustellenden Kanal
ersichtlich wird. Die Nordostspitze Schottlands wird nahezu der Punkt sein, von welchem
aus gleiche Liinge des Weges fiur die Fahrt durch den Sund oder durch den Kanal vorhanden
ist; man sieht wie fiir die Kiistenstrecken Schottlands und Englands ein um so grosserer
Vortheil erwichst, je weiter sidlich man ausgeht. Ein zweiter Punkt gleicher Distanz fir
die von Amerika kommenden Schiffe muss ferner im atlantischen Ocean liegen und man wird
entnehmen, dass es auch hier fiir eine etwaige direkte Schifffahrt nach der Ostsee Schifiscourse
giebt, "fiir welche der Kuanal Vortheile gewidhrt,
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der lingeren Fracht und der grisseren Versicherungspriimie nach diesen und nach
allen jenseits des Kattegat's gelegenen Orten theurer wird, zweitens, dass die eigenen
deutschen Produkte, die zur See versandt werden miissen, wie vorziiglich Holz und
Korn, damit sie mit den gleichen Waaren aus andern Gegenden concurriren kénnen,
um diese Differenz billiger verkauft werden miissen.

Der deutsche Landwirth oder Industrielle iiberhaupt, der iiber die Ostseepliitze
seine Produkte oder Fabrikate versenden muss, steht sich daher durch die Liinge
und die Gefahr des Wasserweges um jene Differenz bei gleicher Giite und gleicher
Ausgiebigkeit seiner Produktion schlechter als der Industrielle der Westkiiste. Es
ist nicht moglich, dass die Ostseekiiste jemals auf gleicher Stufe, wie die Westkiiste
stehen kann, so lange sie in diesem Verhiiltnisse bleibt.

Der lange Seeweg hat unzweifelhaft einen bedeutenden Antheil an der That-
sache, dass iiberhaupt der Wohlstand der Ostseekiiste ein geringerer, der Preis der
Grundstiicke ein niedrigerer, das ganze Giiterleben derselben ein frmeres ist, als das
der Westkilste.

Gewiss kann dieser Nachtheil fiir die Ostseckiiste niemals vollig ausgeglichen
werden. Allein er kann sehr vermindert werden. wenn ein Kanal von der Elbe
nach der Ostsee grade den gefiihrlichsten Theil des nérdlichen Seewegs abschneidet
und es den fiir die Ostseeplitze bestimmten Schiffen méglich macht fiir die deutschen
und iiberseeischen Waaren die Zeit, Gefahr und Assecuranzprimien zu sparen, die
jetzt mit dem Wege durch das Kattegat nothwendig gegeben sind.

Dies ist so einleuchtend, dass es keines weiteren Beweises bedarf. Wichtiger
aber fast erscheint die Bedeutung des Kanals fiir die Entwickelung des kiinftigen
deutschen nordlichen Handels.

Zwei Dinge vermitteln vorzugsweise den Weltverkehr fiir jeden Theil der
Welt: das Meer und der Unternehmungsgeist seiner Anwohner. Der slavische Osten
hat zwar auch das Meer und dieselbe Verbindung mit den Weltmiirkten wie der
deutsche Norden, allein es fehlt den Slaven die Fihigkeit das Meer zu benutzen
und Jahrhunderte der grossten Macht und der Besitz der grossten Vortheile haben
den Stamm der Slaven nicht einen Schritt niher der Theilnahme am Welthandel
gebracht. Der germanische Stamm ist bestimmt mit seiner Produktion und seinem
Handel den Osten fiir sich zu ercbern. Soll dies aber geschehen, so muss der
deutsche Handel nicht bloss die fremden Rohprodukte und die aus ihnen gefertigten
Waaren so billig als moglich nach dem Osten bringen und vor allem mit dem Wege
durch das Mittelmeer rivalisiren konnen, sondern er muss vor allen Dingen die
Produkte des Ostens, Holz, Korn, Theer, Pech, Hanf und #hnliche, die eine See-

versendung verlangen, so schnell und billig als moglich auf die europiischen Mirkte,



Y

wo sie entbehrt werden, und diese liegen alle jenseits des Kattegat, hinbringen, um
mit den nordamerikanischen Sendungen rivalisiren zu konnen.

Auf diesem Absatz der russischen Produkte jenseit der Ostsee, auf iln ganz
besonders, beruht die Zukunft des deutschen Handels nach Osten. Daraus ergiebt
sich der ungeheure Vortheil, den unsre Haupthandelsplitze am Westmeere, Hamburg
und Bremen durch den Kanal haben werden. Jetzt ist es ihnen schwer und fast
unmdglich, einen directen Handel nach den Ostseehiifen zu fithren, da der Weg von
der Elbe und Weser nach dem Sunde ein so weiter und theurer ist.

Wie dann, wenn ein Hamburger oder Bremer Schiff in 2 — 3 Tagen in der
Ostsee, ein Ostseefahrer mit Korn, Holz, Hanf u. s. f. von der Ostsee in 2 — 3 Ta-
gen in Hamburg oder Bremen sein kdnnte? Welch einen Aufschwung wird der
deutsche Handel auch in der Westsee erleben wenn Westsee und Ostsee durch den
Kanal Zin Meer in deutschen Hiinden sein werden? Wird und darf Deurschland
in der Lage bleiben, dass die Thiir, welche zu diesem Handel, zu dieser Zukunft
fithrt , nicht gedffnet wird, dass sogar die jetzige Thiir ihm geschlossen werden kann
durch einen kleinen fremden Staat? Kann und wird Deutschland dies, wenn die
Anstrengung die es kostet sich zum ungehinderten Herren sciner Schifffahrt zu ma-
chen eine verhiltnissmissig geringe ist? FEine einzige von unsern grossen Eisen-
bahnen kostet so viel als dieser Kanal, welche von ihnen diirfte sich an Wichtigkeit
mit diesem deutschen Seewege messen ?

Gewiss, es ist eine nothwendige Aufgabe Deutschlands, wenn es fiir seinen
Ostseehandel in rechter Weise sorgen will, es ist die absolute Grundlage der Bliithe
seines Handels nach dem Osten iberhaupt, die Voraussetzung des Sieges deutscher
Handelsthitigkeit tiber alle Concurrenz im slavischen Reiche, es ist die einzig mog-
liche Ausgleichung des Verhiltnisses zwischen der West- und Ostseekiiste in Allem
was Handel und Schifffahrt betrifft: Die Herstellung des norddeutschen Kanales.

Unbezweifelt wiirden schon die angedeuteten materiellen Vortheile die Erbau-
ung des Kanales geniigend empfehlen. Es tritt aber als zweites Moment, welches
mit Entschiedenheit die Herstellung der neuen Seeverbindung fordert, die Frage itber
die Entwickelung der deutschen Kriegsmarine hinzu. Wir miissten es als eine
ginzlich tiberfliissige Mithe ansehen, die einzelnen Griinde aufzufiihren, die vom Gesichts-
punkte der Marine den Kanal als wiinschenswerth und nothwendig erscheinen lassen,

Nachdem der erste Krieg gegen Dinemark gezeigt hat, welche Verluste durch
Blocade, Caperei, Unterbrechung des Handels schon ein einjihriger Seekrieg der
unbewehrten Nation verursachte; nachdem auch jetzt wieder deutlich geworden ist,
dass nur durch Deutschlands Schwiiche zur See und durch die Unméglichkeit die in

-)
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beiden Meeren getrennten deutschen Flottenabtheilungen zu vereinigen, die Nieder-
werfung des Feindes verzbgert, seine vollige Besiegung verhindert worden ist, sollten
die zwei Wahrheiten einleuchten 1) dass Deutschland sich unter allen Umstinden
mr See kriegstiichtig machen muss 2) dass es diese Tiichtigkeit nicht erringen wird,
wenn es nicht einen Seeweg besitzt, durch welchen es seine Flotte nach Ostsee und
Westsee beliebig und zwar in kiirzerer Zeit als jede andere Seemacht hinsenden kann.
So durchgreifend wichtig erscheint der letztere Punkt, dass wir keinen Aungenblick
anstehen den Satz auszusprechen: wenn Deutschland auch durchaus kein Handels-
interesse bei der Erbauung des Kanales hiitte, so miisste es ihn erbauen als ecinen
ganz unentbehrlichen Theil seiner Seeriistung.*)

Die Consequenzen hieraus fir die Wahl der Kanalrichtung werden wir weiter
unten ziehen; hier war es vorerst nur die Absicht zu zeigen, dass zwei wichtige In-
teressen, die der materiellen Wohlfahrt und die der Macht Deutschlands gleichmissig
auf dasselbe Ziel, die Erbauung des Kanales hindringen.

Von diesen allgemeinen Betrachtungen iiber die Wichtigkeit des Kanales wen-
den wir uns zu specielleren. Wir wollen, so weit dies thunlich ist, es versuchen
die materiellen Vortheile des Kanales in Zahlen auszudriicken, denn hierdurch werden
erst zwei Vorstellungen abgeklirt, welche den spiteren Betrachtungen zum Grunde
selegt werden miissen. Denn es ist nothwendig tiber die Grosse des auf dem Kanale
zu bewegenden Verkehres bestimmte Anschauungen zu gewinnen — davon hiingt
die Ausdehnung ab, welche dem Bau zu geben ist. Es ist weiter nothwendig den
wahrscheinlichen Geldwerth des neuen Seeweges fiir den Handelsverkehr zu ermitteln
— davon hingt die Grosse der Kanalabgaben, welche zu erwarten ist, mithin die
Feststellung des verzinslich im Bau anzulegenden Kapitals oder die Rentabilitit des
Unternehmens ab. Die wirthschaftlichen Vortheile welche fiir Deutschland durch
den Kanal in Zukunft erwachsen miissen und welche wir schon oben andeuteten,
der fernere Vortheil, dass ein Weltverkehr durch deutsches Gebiet gezogen wird,
statt wie bisher einer fremden Nationalitit allein zuzufallen, die materiellen Vortheile
endlich welche indirect fiir Deutschland durch Ersparnisse an der ohne den Kanal
nothwendigen Grosse seiner Kriegsmarine erwachsen — dies Alles muss hierbei

*) Ueber die Wichtichkeit des Kanales in dieser Beziehung vergl. die kiirzlich erschienene Schrift:
Die preussische Marine ete, Berlin 1864. 8° (8. 101), in welcher der Verfasser zu denselben
Schliissen gefithrt wird wic sie oben ausgesprochen sind und schon 1848 mit gleicher Entschie-

denlieit ausgesprochen wurden.
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ausser Berechnung bleiben, weil sich diese Vortheile, mit Ausnahme etwa des letzteren,
nicht in bestimmten Summen als Verpflichtung zu Beitrigen fiir den Kanalbau aus-
driicken lassen. Vielmehr werden wir uns an die concreten Verhiltnisse des jetzigen
Verkehres zu halten haben um hiernach die Bedeutung des Kanales in Zahlen anzugeben.

Umfang des Verkehres.

Wir beginnen mit der Statistik des Verkehrsumfanges.

Die hieriiber gesammelten Notizen sind grésstentheils schon bekannt, nament-
lich durch die fleissige Arbeit von C. HANSEN*) dem in Kopenhagen das Material
zur Berechnung der Sundpassage bis zum Jahre 1856 und der Passage durch den
Schleswig-Holsteinischen (Eider) Kanal zu Gebote gestanden hat.

Die folgende Tabelle enthiilt eine Uebersicht des Verkehrs durch den Sumd in
den Jahren 1822 bis 1856, durch den Sechleswig-Holsteinischen Kanal in den Jahren
1824 bis 1863 und fiir die Belte in ecinzelnen Jahren; ferner sind fiir die Schifffahrt
des Sundes und Kanales die 5jihrigen Durchschnitte hinzugefiigt, um die Zunahme
der Frequenz beurtheilen zu konnen.

*) C. HANSEN the great Hostein-ship-canal Copenhagen 1860. 4° Hieraus sind in fast allen
iiber die Kanalangelegenheit neuerdings veréffentlichten Schriften die Zahlenangaben entnommen.
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i Sund, Schlesw.-Holst. Kan.
ahr. e e Grosse Belt. | Kleine Belt. Total
Zahl d. Schiffe. 1;{:3;%‘;1’“ Zahl d. Schiffo. D;J;:*;"S‘El‘;; ¢
1822 8490
23 9214 2
24 10547 2 2495
25 13146 = 2658 »
26 11102 2363 %
27 13087 2650 =
28 13258 & 3247
29 13458 = 2589
30 13212 - 2999 o
31 12964 2444 3
32 12211 2654 o
33 11004 © 2405
34 10615 St 2583
35 10275 = 2328 o
36 11925 2524 7
37 13115 2619 o
38 13983 = 2442
39 16214 = 2814
40 15702 = 2948 -
41 14780 2558 ¢
42 13994 3491 o
43 14931 0 3866 1431
44 17375 A 3729 1566
45 16012 = 3727 = 1833 1118 22690
46 18765 4019 & 2022 1494 26300
47 21538 4171 ™ 1546
48 16843 55 1832
49 | 18960 S 1940
50 18121 = 2343 o=
51 19944 3837 =) 3005 1841 28627
52 17578 3866 s 3296 1743 26483
53 21586 0 3997
54 16480 3 3851
55 15892 = 3483 o
56 20637 3789 ‘=
57 3578 o
58 3192
59 3517
60 3600 =
61 3626 o
62 3762 =
1863 4269

genwiirtic bestehenden Schiffsverkehr zwischen Nordsee und Ostsee.

fir die Sund- und Beltenpassage lassen sich vom Jahre 1857 ab nicht mehr aufstellen,
weil mit der Aufhebung des Sundzolles die vollstindige Controllirung der passirenden
Schiffe unterblieb.
1857 eine gleiche Steigerung eingetreten ist wie von der 10jihrigen Periode 1837 bis
1846 bis zur Periode 1847—56, so wiirde die Sundpassage hchstens auf 26000 Schitfe

angewachsen sein konnen.

Diese Tabelle giebt nur eine annidhernde Vorstellung von dem gesammten ge-
Genaue Zahlen

Macht man aber die gewiss schon sehr hohe Annahme, dass seit
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Jedenfalls aber wird man sich leicht iiberzeugen, dass 40,000 Schiffe kaum alles
in allem gerechnet jetzt zwischen Nordsee und Ostsee fahren, und dass mithin die
enormen Zahlen von 40,000 und mehr Schiffen, welche man neuerdings fir die Fre-
quéenz des Kanales in Anspruch genommen hat, einer noch sehr entfernten Zukunft
angehdren miissten. Um eine einigermassen sichere Rechnung dariiber anstellen zu
kénnen wie viele Schiffe von der Gesammtzahl derer, die Sund und Belten passirten,
jedenfalls diesen Weg eingeschlagen hiitten, miisste man die Listen iiber den Anfangs-
und Endpunkt der Reise jedes Schiffes besitzen. Da diese fehlen, so kénnen nur all-
gemeine Betrachtungen zu einer ungefihren Schitzung jener Zahl fiihren.

Die dinischen Schiffe mit dem Bestimmungsorte Kopenhagen werden fast sammt-
lich der Sundpassage verbleiben. Ferner die aus der Ostsee nach der siidwestlichen
Kiiste von Schweden und nach Norwegen und umgekehrt die aus der Nordsee nach
Schonen gehende Schifffahrt verbleibt jedenfalls dem Sumde. Von dem grossen Schiffs-
verkehr der aus englischen Hafen, nordlich von Hull, also namentlich auch von New-
castle und den schottischen Hifen nach der Ostsee geht, sowie umgekehrt, ferner von
der Schifffabrt aus Hifen der schwedischen Ostkiiste nach der Nordsee wird ein er-
heblicher Antheil immer dem Sunde verbleiben, weil hier der Zeitgewinn durch den
Kanal geringer ist und man bei guter Jahreszeit die Kanalabgabe ersparen wird. Dies
zusammengerechnet wird sicher nicht weniger als ein Dritttheil der bisherigen Sund-
und Beltenpassage ausmachen und nur die iibrigen zwei Dritttheile wiirde man mit
einiger Wahrscheinlichkeit fir die Kanalpassage annehmen kénnen. Nimmt man bei-
spielsweise das Jahr 1853 mit der starken Sundpassage von 21,586 Schiffen so be-
finden sich darunter 3373 norwegische die dem Sunde verbleiben, 2099 dinische von
denen gewiss 1500 auf Kopenhagen andre Inselhifen und die Hifen der ostjiitischen
Kiiste zu rechnen sind.

Als theilweise der Sundpassage verbleibend (unter den vorher genannten Ver.
hiltnissen von oder nach Schweden, von oder nach Norwegen, von oder nach nord-
englischen und schottischen Hiifen) wiirden dann aufzuzihlen sein:

englische 4,691
schwedische 2,031
preussische 3,479
russische 1,213
mecklenburgische 1,077
lithecksche 138

Sa., 12,629
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Die Schiffe anderer Nationen also hollindische, franzésische, deutsche von der West-
kiiste, amerikanische u. s. w. wollen wir als ganz dem Kanale zufallend betrachten,
weil fiir sie der Zeitgewinn bei Benutzung des Kanals sehr erheblich ist. Nehmen
wir nun von jenen 12,629 nur } als dem Sunde verbleibend an, so ergeben diese
Zahlen zusammen :

norwegische 3,373

diinische 1,500

andre 4,210

Sa. 9,083 Schiffe,

welche von den gesammten 21,586 der Sundpassage jedenfalls verbleiben wiirden, so
dass ca. 12,500 Schiffe auf den Kanal kiimen. Ganz #ihnlich gestaltet sich das Resul-
tat in anderen Jahren. In der HANSEN’schen Schrift ist fiir die beiden Jahre 1851
und 1852 eine Tabelle D. mitgetheilt, in welcher die Gesammtpassage durch den
Sund, die Belte und den Schleswig-Holsteinischen Kanal verzeichnet und daneben be-
rechnet ist, wie viele Schiffe gemiss den Anfangs- und Endpunkten ihrer Reisen dem
projectirten grossen Kanale zugekommen sein wiirden. Diese interessante kleine Ta-
belle, von der man wiinschen miisste, dass sie fiir die ganze Reihe der Jahre vorlige,
fithrt zu demselben Resultate. Wir setzen sie ganz hierher:

1851
Total : Davon auf den projectirten Kanal:
Ladung. Ballast.
Sund 19944 | 13679 | 3,045896 Tons | 2117 270200 Tons
grosse Belt 3005 1116 134291 38 4763
kleine Belt 1841 150 13080 14 1502
Kanal 3637 1267 84343 318 23365
| 28427 | 16212 | 3,277610 | 2487 299830
18532
Sund 17578 | 12661 | 3103428 Tons | 1241 347120 Tons
grosse Belt 3296 | 1316 | 153955 16 3037
kleine Belt 1743 198 17970 10 652
Kanal 3653 1286 85537 196 13289

| 26270 | 15461 | 3360890 | 1463 364098

also Verhiltniss der Gesammtpassage zur muthmasslichen durch den Kanal
im J. 1851 = 28427 : 18699
1852 = 26270 : 16924
in beiden Fillen unter zwei Dritttheilen. Es diirfte somit wohl die Annahme gerecht-
fertigt sein: von dem Gesammitverkehr zwischen Westsee und Ostsee hat der zu erbauende

Kanal HOECHSTENS auf zwei Dritttheile zu rechnen.
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Die Sund- und Beitenpassage der jetzigen Periode schr hoch auf 36,000 Schiffe
im jihrlichen Durchschnitte angenommen,*) wiirde hiernach fiir den gegenwiirtigen
Verkehr der Kanal auf eine Befsrderung von ca. 24,000 Schiffen einzurichten sein.
Die zu erwartende Zunakme des Verkehrs betreffend, so sind hier alle Berechnungen
selbstverstiindlich noch unsicherer. In den letzten 25 Jahren hat sich die Sundpassage
beinahe verdoppelt. Diese Steigerung wird als eine ausserordentliche anzusehen sein,
die mit dem raschen Emporblihen der deutschen Industrie einerseits und mit der
Verbesserung der inneren Communicationen in den ostlichen Lindern andererseits
wesentlich zusammenhingt Eine gleiche Steigerung wird man sich nicht fortwihrend
erfolgend zu denken haben, da eine natiirliche Grenze des Verkehrs durch den voll-
stindigen Produktenaustausch doch endlich gegeben ist. Diese Grenze aber feststellen
zu wollen wird Niemanden in den Sinn kommen und somit bieibt jede Annahme fiir
eine bestimmte Steigerung des Verkehrs immer nur eine Vermuthung. Wir machten
glauben, dass die Voraussetzung einer abermaligen Zunahme der Schiffszahl um die
Hilfte der gegenwirtig fiir den Kanal anzunehmenden um so mehr fiir eine sehr
lange Zeitperiode ausreichen wird, als ausser der Zahl der Schiffe, die im allgemeinen
zunchmende Grisse derselben wesentlich in Betracht kommt.

Wiirde demnach die Schiffszahl sich wirklich im Ganzen auf 54,000 steigern
konnen, so wiire hiervon nach dem vorher Gesagten fiir den Kanal allerhéchstens auf
36000 Schiffe zu rechnen wnd diese Zahl setzen wir als die dusserste Grenze dessen was
der Kanal jemals zu leisten haben wird. Von der Frequenz, die er in Wirklichkeit zu-
nichst erhalten wird, machen wir uns viel missigere Vorstellungen. Jene zwei Dritt-
theile des schon jetzt bestehenden Sund- und Belten-Verkehrs wird der Kanal nicht
gleich erhalten.  Wir erwarten fiir den Kanal nach einigen Jalren mit Sicherheit 20,000
Schiffe und glauben, dass diese Zahl sich sclaerlich iiber 30,000 erheben wird.

Hierzu kiime dann noch die Passage durch den Schleswig-Holsteinischen Kanal,
dessen Bestehen durch unser Project micht gefihrdet wird. Der Hauptkanal diirfte
aber unzweifelhaft eine Zahl, namentlich der grésseren Schiffe, die bisher jenen passir-
ten, aufnehmen. Schligt man die dem alten Kanale verbleibende Schiffszahl auf 3000
an, so wiirde somit die Annahme aunf eine Gesammtfrequenz durch beide Kaniile von
23000 bis 33000 Schiffe zu stellen sein.

Aus diesen Betrachtungen tber den Umfang des Verkehrs zichen wir folgende
Schlisse, welche fiir die Projectirung der Kanalanlage einerseits, fir die Rentabilitits-

berechnung andererseits in Betracht kommen.

*) nimlich die oben gemachte hohe Schiitzung von 40,000 Schiffen weniger 4000 den Schleswig-
Holsteinischen Kuanal passirende.



16

1. Der Kanal muss auf eine jihrliche Frequenz von 20;000 Schiffen berechnet sein,
aber nithigenfalls, wenn die Frequenz sich iiber diese Ziffer erheben sollte, auch eine
grassere Passage, bis etwa 36,000 Schiffe befriedigen kinnen.

2. In der ersten Zeit ist auch eine Frequenz von 20,000 Schiffen moch nicht zu
erwarten; es wird daher bei eciner Rentabilititsherechnung fiir die ersten Betriebsjahre
eine kleinere Zahl, etwa 15000 zum Grunde zu legen sein, wogegen spdter dauernd auf

eine gute Rentabilitit zu rechnen ist, welche sich auf eine Frequenz won 20,000 Schiffen
griindet.

Geld-Werth des Verkehrs.

An den Umfang des Verkehrs schliesst sich am Besten eine Betrachtung iiber
den Geld-Werth der Giiterbewegung an.

Auch hier wird man nur mit Wahrscheinlichkeiten zu rechnen haben, um so
mehr, als schon das bekannt gewordene Material iiber den Geldwerth des bisherigen
Verkehrs unvollstindig ist, folglich eine sichere Basis filr den zu berechnenden zu-
kiinftigen Verkehr fehlt.

Indessen kommen doch von verschiedenen Ausgangspunkten her angestellte
Betrachtungen ziemlich zu demselben Resultat, welches man daher als ein wahrschein-
liches wird ansehen diirfen.

HANSEN berechnet i. d. a. Schrift S. 23 aus der Natur der bestehenden
Handelsbezichungen, dass dem kiinftigen Kanale eine Giiterbewegung von rund 5 Millio-
nen Tons & 2000 % zukommen kann, ausserdem } Million Tons in Ballast. Die durch-
schnittliche Tragfihigkeit des Schiffes zu 200 Tons gesetat (welche Durchschnittszahl
sich aus den Listen rechtfertigt, vergl. z B. die oben mitgetheilte kleine Tabelle)
wiirde diese Gitterbewegung durch 25,000 Schiffe in Ladung und 2,500 Schiffe in
Ballast besorgt werden. HANSEN fiigt sehr richtig hinzu, dass man auf diesen gan-
zen Verkehr nicht sogleich wird rechnen diirfen und so stimmt denn dies zu er-
reichende Endziel ziemlich genau mit unserer Annahme, dass die Frequenz des Kanals
sich bis auf héchstens 30,000 Schiffe wird steigern kénnen.

Der Werth der Schiffe und ihrer Ladungen wiirde nach Durchschnittsrechnun-
gen etwa folgendermassen zu bestimmen sein.

Der Schiffswerth pro Ton auf rund 50 »§ preuss. veranschlagt (HANSEN setzt
40 Dollars) wird durchschnittlich jedes Schiff 10,000 #§ werth sein. Diese Zahl ist
eher zu klein als zu gross, da auf eine verhiltnissmissig grossere Steigerung der
Zahl von Dampfschiffen und iiberhaupt von Schiffen grosserer Tragfihigkeit zu rech-
nen ist.



Vom Werthe der Ladung sagt HANSEN, dass sie den Werth des Schiffes sehr
~ betrichtlich tibersteigen miisse, eine Berechnung des zu erwartenden Ladungswerthes
Mithet er nicht durch, auch ist die von ihm mitgetheilte iibrigens sehr interessante Ta-
belle mit der Specification der den Sund, die Belte und den Schleswig-Holsteinischen
Kanal in 3 Jahren (1851. 52. 56) passirenden Waaren nicht geeignet eine Berechnung
des Werthes der Ladungen zu begriinden.

Den einzigen Anhalt gewiihrt der Ertrag des bundzolles der ungefihr nach
1§ vom Werthe der Ladung erhoben wurde. Vergleicht man diesen Ertrag mit der
Zahl der Schiffe so findet man die durchschnittliche Hohe des Zolles pro Schiff zwi-
schen 116 und 125 Bankthalern schwankend wonach jede Ladung 11,600—12,500 Bank-
thaler oder 8700—9100 »§ preuss. werth sein wiirde. Dies wire also weniger als der
durchschnittliche Werth des Schiffes und widerspricht der obigen Meinung von HANSEN,
dass die Ladung durchschnittlich werthvoller als das Schiff sei, welche Ansicht mit
den sonstigen Angaben iiber den Werth des Giiterverkehrs von und nach der Ostsee
iibereinstimmt.  Die Werthdeklarationen, welche nach dem Sundzoll bemessen werden,
erscheinen jedenfalls zu niedrig und bleibt es noch erheblich hinter allen sonstigen
Annahmen zuriick, wenn wir den durchschnittlichen Werth der Ladung eines Schiffes
von 200 Tons auf 12,000 5§ preuss. setzen, d. h. 60 s§ pro Ton. In wenigen Zahlen
das Gesagte zusammengefasst ergiebt sich Folgendes: Nehmen wir mit HANSEN an,
dass der Verkehr auf dem Kanale mit der Zeit bis zu 25,000 beladenen und 2,500
mit Ballast fahrenden Schiffen steigen wird, so repriisentiren diese

275 Millionen Thaler in den Werthen der Schiffe,
300 o " . o der Ladungen,
zusammen: 575 Millionen Thaler.

Als Basis fiir eine Rentabilititsberechnung wird aber eine erheblich kleinere Bewegung
anzusetzen sein. Setzen wir dieselbe, wie oben, in den ersten Jahren zu 15,000
Schiffen an, von denen {4 also 1500 in Ballast fahren, so ist der hierdurch repriisen-
tirte Werth
150 Millionen Thaler in den Schiffen,
162 " . 3 den Ladungen,
zusammen: 312 Millionen Thaler.

Die vorstehenden Betrachtungen zeigen, dass jedenfalls der Werth des muth-
masslich dem Kanale zufallenden Verkehrs ein sehr bedeutender ist. Es wird sich
hieran die Frage kniipfen: welches pecuniiire Interesse hat der Handel jenen grossen
Giiterverkehr dem Kanale zuzuwenden und von den natiirlichen Wasserverbindungen
auriiekzuziehen? Die Beantwortung dieser Frage liefert fernere Grundlagen, sowohl

3
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fiir die an die Ausfithrung zu stellenden Forderungen, als fiir die Berechnung der
Rentabilitit des Kanalbaues.

Die in Geldeswerth auszudriickenden Vortheile, welche der Kanalweg darbietet,
lassen sich in zwei Punkten zusammenfassen. Der Kanal gewiihrt 1) Abkiirzung der
Fahrzeit, also Ersparniss der Betriebskosten (Hiauer, Proviant, Materialabnutzung etc.)
und Erhohung des Werthes des Anlagekapitales (durch Moglichkeit mehr Fahrten zu
machen), 2) Verminderung der Seegefahr, also Ersparniss der Assecuranzprimien.

Auf diesen Vortheilen berult zugleich die Miglichkeit von den Schiffen eine fiir
die Verzinsung der Kanalbaukosten nothwendige Kanalabgabe zu erheben und dennoch dem
Hundel einen pecunitiren Vortheil zu iiberlassen.

Es ist allerdings zu bedauern, dass Deutschland nicht frither den Kanal erbaut
hat, dies wire erheblich billiger geschehen, weil es dann die Ablésung des Sundzolles
erspart hiitte, wozu Deutschland die Summe von 5,423,231 Bankthalern*) oder
4,067,423 #§ preuss. (etwa } — 1 der Kosten unseres Bauplanes) beitragen musste.
Doch erweisen sich die erwihnten Vortheile des Kanales, wie wir jetzt niher unter-
suchen wollen, noch hinreichend werthvoll um schon vom finanziellen Standpunkte

aus den Kanalbau zu empfehlen,

Werth der Zeitersparniss auf der Fahrt durch den Kanal

Der Weg durch den Kanal wird, wenn man die gewohnliche Route durch den
englischen Kanal annimmt, fur weit aus die meisten Schiffe, die Segelschiffe tiblicher
Bauart, ungefihr 7 Zage kiirzer sein, von Sherness bis zu einem beliebigen Punkte
zwischen Bornholm, Schonen, Seeland und Riigen, als der Weg durch den Sund. Fiir
die englischen Hifen von Hull nordlich wird die Differenz geringer, bei solchen Fahr-
ten, die im Norden von Schottland laufen, verschwindet sie ginzlich. Dagegen wird

*) nimlich:

Qesterreich , . . ... .. 29,434 Bankthaler.
Brementihe: b atn it o 218,585 -
Hamburg, ioig o o < b 107,012 i-
Hannavar: o o el s 123,387 i
itibecle .- ov s s e urne 102,996 -
Mecklenburg-Schwerin. 373,663 5
Oldenburg v oo v s » 28,127 ol
Pratiggents % @it o i 4,440,027 n

. 5,423,231 Bankthaler.
cfr. diin. Staatsrechnung fiir d. J. 1857/58.
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sie betrachtlich grosser bei den deutschen Hifen der Westsee, den hollindischen und
franzésichen, so dass jene Durchschnittszahl wohl die richtige sein machte.

Fir Segelschiffe schnellsegelnder Bauart, (Klipper), wird der Zeitgewinn im
Ganzen natiirlich kleiner sein, aber in demselben Verhiltniss auch werthvoller da
diese kostbareren Schiffe auf h#ufigere Fahrten angewiesen sind.

Dasselbe gilt in erhdhtem Maasse fiir Dampfschiffe, Hier wird die Zeiterspar-
niss nur auf 1% his 2 Tage zu veranschlagen sein, Die Mboglichkeit aber, mehr Fahr-
ten wegen dieser Zeitersparniss zu machen, die grosseren Betriebskosten eines Dampf-
schiffes, die stirkere Bemannung derselben, machen sicher die kleinere Zeitersparniss
ungleich werthvoller fiir dieselben als die grossere fiir die gewohnlichen Segelschiffe.

Man wird daher unserer Meinung nach den durchschnittlichen Werth der Zeit-
ersparniss sehr gering anschlagen, wenn man denselben nach dem Werthe fir die
gewdhnlichen Segelschiffe calculirt.

Fiir diese Segelschiffe nun ist cine Besatzung von 7 Mamn im Durchschnitt
anzunehmen und die reine Ersparniss an Hiuer und Proviant ist hiernach mit 45 n§
pro Schiff eher zu niedrig als zu hoch angesetzt.*) Eine so hoch normirte durch-
schnittliche Schiffsabgabe (oder auf Tragfihigkeit nach der oben berechneten Durch-
schnittsgrosse von 200 Tons vertheilt circa 7 Sgr. pro Ton) wiirde den Unternehmern
noch den Vortheil der geringeren Materialienabnutzung und des schnelleren Umsatzes,
also den Zinsgewinn, ganz gewihren; wir sind aber nicht der Meinung, dass diese
ganze Abgabe erhoben werden miisse, vielmehr wiirde dem Unternchmer ein kleiner
direkter (reldgewinn zuzuwenden sein.

Werth der Assecuranzersparniss.

Der Kanal vermindert ferner die Seegefahr. Bekanntlich ist der Weg durch

*) Ein Schiff von 200 Tons oder 80 Commerzlast wird im Durchschnitt an Besatzung haben miissen
Capitain . ... ... 25.$ monatlich.
Stewermann .. ... 25 ,,
3 Matrosem. . .. .. 7.,
Jungmann und Koch 20 ,,
115 «$
Kost 85 ,,

b
3

zusammen: 200 »$ oder pro Ton 1P monatlich,
also 7 Sgr. fur 7 Tage. .
Dies sind die Preissiitze, wie sie auf deutschen Schiffen jetzt so eben mnoch zu halten
sind. Fiir auslindische Schiffe, namentlich englische und besonders amerikanische wiirden

erheblich griissere Ansiitze zu machen sein.
~
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das Kattegat ein sehr gefihrlicher und es stehen die Assecuranzprimien nach der
Ostsee eben um jenes Weges willen ziemlich hoch. Der Weg durch den Kanal wiirde
dagegen nur eine gefihrliche Stelle haben, die Miindung der Elbe. Es leidet daher
keinen Zweifel, dass die Assecuranzpriimie durch den Kanal nach der Ostsee nicht
unbedeutend niedriger stehen werde, als die auf dem Wege durch den Sund oder
die Belte.

Ein sehr anschauliches Bild von der Gefahr der danischen Ktisten fiir die
Schifffahrt giebt HANSEN a. a. O. in Tabelle A worin er summarisch die Verluste
an Schiffen, Ladung und Besatzung withrend der 3 Jahre 1857—59 registrirt. Im
Jahre 1859 verungliickten an dieser Kiiste 117 namentlich aufgezithlte Schiffe, wovon
73 total verloren gingen und wobei mindestens 74 Menschen das Leben verloren.
HANSEN veranschlagt (S. 13) den jihrlichen Verlust durch die Schiffbrtiche an der
diinischen Kiiste auf mindestens 2 Millionen Bankthaler oder 1) Millionen preuss. Thaler.
Dabei ist es wichtig, dass die Schiffbriiche zu allen Jahreszeiten vorkommen, die Mo-
nate des Sommers keineswegs gefahrlos sind (Juni — August 1857 — 1859 durch-
schmittlich 9 Schiffbriiche), wenn auch weniger gefihrlich als die iibrigen Monate (Ja-
nuar — Mai, September bis December durchschnittlich in jedem Monat 30 Schiff-
britche 1857—59).

Dies wird es begreiflich machen, dass die Assecuranzprimien auf so gefahr-
vollem Wege nothwendig hohe scin miissen und durch den Kanal sich mniedri-
ger stellen wiirden. Freilich ist es schwer diese Differenz zu berechnen, da nicht
nur die Primien in den verschiedenen Monaten desselben Jahres sondern auch in
denselben Monaten verschiedener Jahre variiren.

Dazu kommt, dass die Schiffe, welche stets dieselben Fahrten machen, jetzt
gewohnlich unter Zeitassecuranz fahren, also fur diese (abgesehen von der kleinen
Ersparniss pro rata der Zeit) nur die Pramien fiir die Ladungen in Betracht kommen.

Wo indess ein so durchgreifender Unterschied stattfindet, wie zwischen den
beiden Wegen, da stells sich doch eine feststehende Differenz aus den grossten Variirun-
gen heraus, die sich erkennen lidsst, wenn man die gleichzeitigen Pramien von Eng-
land durch Sund oder Belte nach Ostseehifen einerseits und von ebendaselbst nach
Hamburg, ferner von Ostseehafen zu Ostseehafen andererseits miteinander vergleicht.
Derartige Vergleichungen sind frither schon mehrfach in umfassender Weise vorge-
nommen worden, und schloss man anf eine Assecuranzersparniss von 3% und mehr
Wir glauben diese Hohe der Ersparniss nicht annehmen zu diitfen, wenn wir beispiels-
weise die nachstehenden Grossen der Assecuranzen vergleichen. In den Jahren 1862
und 1863 fand folgendes Verhiltniss statt. Fir Segelschiffe betrugen die Priimien
fiir die Ladung von Ost-England nach
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Hamburg. preuss. Hifen. russ. Hiifen.

Januar 1% 1} 2 413
Februar + 1 13
Miirz 2 3 11
April e g 1

Mai — August 3 4 $ad
September 3 2 341
October i 3 1 a1}
November 1 1 13
December 11 1} - 1% a 2

Durchschnittlich war also die Assekuranz nach Hamburg um L% billiger wie nach
preuss. Hiifen, um reichlich 2% billiger wie nach russischen Hiifen,
In denselben Jahren betrugen fiir Dampfschiffe die Priimien von Ost-England nach

Hamburg. preuss. Hifen. russ. Hiifen.
Januar 1% 3 1}
Februar 1 1
Miirz 3 ¥
April 5 z
Mai — August R RS R 4
September P 2
October % 3
November 3 1
December L% 3 1}

also durchschnittlich. waren die Priimien nach preuss. Hifen 1% nach russ. Hifen &%
hoher wie nach Hamburg. Wie hoch sich nun die Differenz der Assecuranzprimie
in Wirklichkeit herausstellen wird, nachdem der Kanalweg hergestellt sein wiirde, ist
unmoglich zu sagen. Dass aber eine Differenz stattfinden wird ist nothwendig und
glauben wir diese Differenz nicht zu hoch auf durchschnittlich 1% des Ladungs-
werthes anzusetzen, eine Annahme, die auch neuerdings an andern Orten ausge-
sprochen worden ist. Eine diesem Betrage entsprechende Summe diirfte fiiglich als
Kanalabgabe beansprucht werden und wiirde diese bei dem vorher berechneten Durch-
schnittswerthe jeder Schiffsladung von 12,000 #§ auf durchschnittlich 30+§ pro belade-
nes Schiff anzusetzen sein.

Die bisherigen Betrachtungen sollten nur das pecuniire Interesse des Handels
andeuten, wir werden sie weiter unten wieder aufnehmen um zu zeigen, dass diese
Interessen schon fiir sich die Anlage des Kapitals finanziell moglich machen, dass
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also eine direkte Beihiilfe des Staates nicht erforderlich ist. Da indessen Deutschland
allerdings einen sehr erheblichen indirekten Geldvortheil durch die Anlage des Kana-
les haben wird, insofern es namlich an der Herstellung einer fiir beide Meere aus-
reichenden Kriegsmarine, ferner an Hafenbauten, beim Bestehen des Kanales grosse
Summen erspart, so war es nothwendig auf diesen Umstand hinzudeuten, um es ge-
rechtfertict erscheinen zu lassen, dass der Staat den privaten Unternehmern eine ge-
wisse nither zu bestimmende Garantie fiir die Rentabilitiit des Unternehmens gewiihre.

III. Die verschiedenen Kanalprojecte.

Haben wir im Vorstehenden uns mit dem Nachweise von der Wichtigkeit eines
Kanales durch die cimbrische Halbinsel iiberhaupt beschiiftigt, so treten wir jetzt der
Frage, wo der Kanal zu erbauen ist, dadurch niher, dass wir einen fliichtigen Blick
auf die zahlreichen Vorschlige hieriiber werfen.

Wir beziehen uns dabei auf die im Jahre 1864 erschienene Broschiire:

Der grosse Norddeutsche Kanal
Eine Zusammenstellung der verschiedenen Kanalprojecte.
Kiel. Schwers'sche Buchhandlung 1864. 49,
i welcher die literarischen Nachweise iiber die einzelnen Projecte zu finden sind.

Von Norden an gerechnet sind die bekannt gewordenen Projecte folgende:

1. Ripen - Kolding oder Ripen - Hadersleben. — Kamalproject aus der Zeit
CHRISTIAN’s III. in der ersten Hilfte des 16ten Jahrhunderts.

2. Ballum-Apenrade. Kanalproject aus der Zeit CHRISTIAN's IV.

3. Hoyer-Tondern-Flensburg. Project von v. JUSTI 1761.

4.  Husum-Schleswig-Eckernforde. Erste Idee von v. JUSTI 1761 seitdem mehr-
fach empfohlen, besonders durch ein in Husum vollstindig ausgearbeitetes Project a.
d. J. 1848. Neuerdings ist sowohl von Husum aus, als auch durch die Bestrebungen
von SABATINI und GAD, ferner von V. PUTTKAMMER diese Linie, vielleicht mit
Modificationen wieder aufgenommen worden.

5. Eckernforde - Obereider - Rectification der Untereider — Tonning, (eventueller
Vorschlag des Rendshurger Flottenausschusses im J. 1848).

6. Eckernforde-Biittel. . Project der Gebriider CHRISTENSEN aus dem Jahre
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1848. Im Wesentlichen stimmt hiermit die vom Berliner Committee 1864 empfohlene
Linie tberein.

V. Lickernfirde- Rendsburg-Griimthal- Biisum. (Vorschlag von JESSEN 1863 zur
Modification des Planes No. 6.)

8. Schleswig- Holsteinischer Kanal (s. g. Eiderkanal) erbaut 1777 — 85, Kiel-
Rendsburg-Ténning. Project zur Erweiterung desselben vom Kieler Flottenausschuss 1848,

9. Kiel- Rendsburg-Brunsbiittel. Vom Kieler Flottenausschuss in Erwiigung ge-
zogene Modification der Projecte No. 6 und 8.

10. Kiel-Stormiindung. Evste Idee von RABE, empfohlen vom Kieler Magistrat,
dann von GUDME 1820. Vom Kieler Flottenausschuss 1848 nivellirt und in Erwis-
gung gezogen.

11. Kiel-Brunsbiitilerkooy. Directe Linie des Kieler Flottenausschusses 1848, 49.
— Dies ist mit Modificationen unsere Linie.

12. Haffkrug-Brunsbiittel. Project von C. HANSEN 1860 technisch bearbeitet
von KROENKE, begutachtet von CONRAD.

13. Hemmelsdorfer See-Storort. Project vorgeschlagen Schleswig 1863.

14. Alster-Trave. Erste Idee vom Herzog ADOLPH VIIL 1448, ausgefithrt in
der ersten Hilfte des 16ten Jahrhunderts. Project zur Erweiterung desselben von
LORENZEN und V. JUSTI 1820. Scheint neuerdings wieder aufgenommen zu sein
und wird vielleicht von Liibeck dieser Plan oder eine Combination mit No. 12 oder
13 angestrebt.

15, Stecknitz-Kanal, [iltester Kanal, um 1390 von Liibeck angelegt. Project
zar Erweiterung desselben Anfangs dieses Jahrhunderts, von franzos. Ingenieuren
empfohlen. Ob die ganz neuerdings in Mecklenburg angeregten Kanalisirungen mit
diesem Projecte oder einem andern in Bezichung gedacht werden, ist bisher unbekannt.

Dies diirfte eine vollstindige Liste aller Pline sein, |die zur Herstellung einer
Verbindung zwischen Nord- und Ost-Sece angeregt und in einzelnen Fillen, wenn auch
fir jetzige Verhiltnisse ungeniigend, ausgefiihrt worden sind. Man sieht es den Pro-
jecten schon an, dass zu den verschiedenen Zeiten wechselnde Gesichtspunkte maass-
gebend gewesen sind. Theils sind die Pline nur auf die Herstellung einer die An-
spriiche des Handelsverkehrs in missigen Grenzen befriedigenden Verbindung gerichtet,
nur auf eine Verbesserung der schon bestehenden Wasserstrassen, theils sollte das
Project dem Welthandel dienen, wobei aber die politisch militairische Bedeutung des
Kanales unbeachtet gelassen wurde, theils ist es vorzugsweise die letztere, welche be-
tont wird, theils endlich soll der Plan den merkantilen Zwecken des Welthandels wie
den politisch-militairischen Zielen Deutschlands gleichmissig gerecht werden,
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Dieser letztere Gesichtsqunkt ist es, der unserer Meinung nach allein der richtige
ist und von diesem Standpunkte aus, den wir in der Einleitung gerechtfertigt zu haben
glauben, sind von vornherein eine grisssere Zahl der aufgefithrten Projecte als nicht
weiter in Betracht kommend bei Seite zy setzen. Bei andern Projecten dagegen wer-
den wir eine etwas ausfithrlichere Erorterung der Griinde vornehmen miissen, weshalb
wir dieselben dem von uns empfohlenen Plane nachstellen.

Um nun zuniichst die nachher nicht weiter zu besprechenden Pline anszuschei-
den, wird es angemessen sein in der Kiirze die Forderungen genau auszudriicken, welche
merkantile und militairisch-politische Zwecke an den Kanal stellen. Dasjenige Project
welches in der einen oder andern dieser beiden Beziehungen grosse Mingel zeigt, wird
als beseitigt angesehen werden diirfen. Die Kanalanlage soll wo maglich folgende Eigen-
schaften besitzen:

1. Der Kanal soll den Weg von Ostsee zu Nordsee maoglichst abkiirzen.

2. Der Kanal soll die Gefahr der Seefahrt méglichst verringern, also die Schiff-
fahrt namentlich gegen die Gefahren der Westkuste sichern.

3. Die Kanalmiindungen im Westen und Osten sollen guies An- und Aussegeln
gestatten, also in moglichst freies Fahrwasser ausgehen.

4. Der Kanal muss an beiden Endpunkten sichere Hiifen und Rheden besitzen.

5. Die Tiefe des Kanales und der Endhifen muss eine fiir die grosse Schifffahrt
ausreichende sein.

6. Der Kanal muss der fiir ihn zu erwartenden starken Frequenz Geniige leisten.

7. Am Kanale, namentlich an seinen Endpunkten, muss gentigender und ange-
messener Rawm zur Anlage von Werften, Docks, Marineetablissements und Handels-
depots sein.

8. Der Kanal muss in seiner ganzen Ausdehnung sich auf einer strategisch miig-
lichst gedeckten Linie befinden.

9. Die Kanalmtndungen und Endhifen miissen zur Deckung der Marine- und
Handelsanlagen sich zur wollstindig sicheren Befestigung eignen, die Kanalmiindungen
miissen von dem Flottenhafen aus wnter villiger Deckung zuginglich sein,

10. Die Bau- und Unterhaltungskosten des Kanales miissen wo moglich durch
die zu erhebende Kanalabgabe werzinsbar sein.

Die Richtigkeit dieser Sitze zugegeben, wird kaum eines der Projecte, welches
im Westen den Kanal nirdlich von der Elbe beginnen liisst in Betracht kommen, weil
sie den wenigsten Bedingungen geniigen. Ein allen diesen Projecten gemeinsamer
Mangel ist die ungeniigende Beschaffenheit der Westmiindung, die bei allen mangel-
hafter ist als bei der Elbe und gegen diese um so mehr zurtickstehen muss, da die
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Elbe als vielbefahrene Wasserstrasse ohnehin schon mit allen Anstalten zur Siche-
rung der Schifffahrt, Leuchtfeuern u. s f ausgeriistet und den Seefahrern bekannt ist.
Zu diesem allgemeinen Mangel treten aber bei jedem Projecte manche besondere
Bedenken hinzu.

Bipen-Kolding oder Hadersleben, Ballum-Apenrade, Hoyer - Flensburg liegen zu
hart an der Nordgrenze, sind fiir die Handelsschifffahrt ungiinstig, die  Hifen der
Westseite miissten erst vollig geschaffen werden, die der Ostseite wiirden jedentalls
kostbare Banten erfordern. Handelte es sich um einen nur zu Marinezwecken auf
Staatskosten anzulegenden Kanal, so mochte Hoyer-Flensburg in Betracht kommen,
weil die fiir Flottenstationen wichtigen Punkte der Lister Tiefe und des Alsener Sun-
des durch ihn verbunden werden; als Kanal aber fir Handelszwecke wiirde er un-
brauchbar sein. Endlich liegen auch fir diese drei Linien noch gar keine technischen
Untersuchungen vor.  Etwas anders stellt sich die Frage bei der Linie Husum-Schles-
wig-Lickernforde, weil zu Gunsten dieser wenigstens ein Umstand spricht: sie wirde
die kiirzeste und zwischen Husum und Eckernforde am wohlfeilsten ausfithrbare sein.
Dennoch wird u. E. auf diese Linie keine Riicksicht zu nehmen sein, weil sie sowohl
firy die Handels- als die Marinezwecke an wesentlichen Mingeln leidet. Die Hever
ist kein Flusslauf, der einem Gefiille des Wassers vom Lande her seine Entstehung
verdankt, also nicht etwa als eine Fortsetzung der Husumer Au zu betrachten,
sondern sie ist ein Wattstrom, abhiingig von den durch Ebbe und Fluth veranlassten
Meeresstromungen zwischen dem Festlande und den Inseln. Jede Aenderung in den
Verhéltnissen zwischen beiden muss eine Verinderung der Hever bewirken, die z. B.,
wenn Nordstrand landfest wiirde, oder auch wenn nur zwischen Nordstrand und dem
Festlande hohere Watten sich bildeten die Richtung und Tiefe der Hever vollig ver-
indern miissen.  Gesetzt ferner, es wire jetat eine Tiefe von 22 Fuss und dariiber
auf der Barre in der Hever nachgewiesen, so ist dies offenbar nicht geniigend, da
fiir den Kanal 25 Fuss Tiefe verlangt werden und wegen der Bewegung der Schiffe
beim Seegange natirlich um so viel Fusse grossere Tiefe auf der Hever nothig wiire,
als die Schiffe im Wellenthale gesenkt werden, also miissten vielleicht 30 Fuss Tiefe
nachgewiesen werden. Sodann ist es mit der blossen Einfahrt in die Hever auch noch
nicht gethan, von Husum an miissten seewiirts auf weite Entfernungen hin grosse
Hafenbauten ausgefithrt werden, die, wenn man iberhaupt an solche Bauten im Watt-
gebiete noch denken mag, ungeheuer kostspielig werden miissten. Bei alledem wiirde
sich das Fahrwasser mit dem der Elbe gar nicht vergleichen lassen und nicht einmal
Sicherheit fiir seine Dauer gewihren, auch wenn es kinstlich mit grossen Kosten
Anfangs hergestellt sein sollte. (vergl. hieriiber die hydrographische Karte Blatt I.)
Kurz die Verhiltnisse sind fiir diese Linie nicht erheblich ginstiger wie fiir einen

4
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Punkt der Westkiiste nérdlich der Elbe. (vergl. auch die Bemerkungen im technischen
Berichte.)

Das ostliche Ende des Kanales im Windebyer Noer oder Eckernforder Hafen
halten wir, wie wir spiiter nither ausfithren werden, ebenfalls sowohl aus nautischen
als militairischen Griimmden fir ungeeignet. Endlich geniigt diese Linie auch der Be-
dingung 8 nicht, der Kanal befindet sich nicht in seiner ganzen Ausdehnung auf einer
strategisch gedeckten Lage.

Die oben unter der Nummer 5, 7 und 8 angefithrten Projeete, welche als
Modificationen anderer Kanallinien die westliche Ausmiindung entweder nach Znning
oder nach Biisum verlegen, konnen aus denselben Griinden und noch ferner deshalb
nicht beriicksichtigt werden, weil sie auch erheblich kostharer als die vorige Linie,
gegen diese also sogar noch unvortheilhafter sein wiirden.

Alle andern der oben angefithrten Projecte lassen den Kanal im Westen in der
Elbe ausmiinden. Von diesen werden aber wiederum alle diejenigen Linien ausser
Acht zu lassen sein, welche die Kanalmiindung in ein Fahrwasser unter 20 bis 25 Fuss
Tiefe verlegen, weil diese Tiefe als eine fiir die grosse Schifffahrt erforderliche Bedin-
ogung allgemein anerkannt ist. Ferner wird die Schwierigkeit des Fahrwassers der
Elbe oberhaly der Stirmiindung oder Gliickstadt als ein hinreichender Grund aner-
kannt werden miissen die Kanalmiindung unter keinen Umstinden weiter stromanf-
wiirts zu verlegen. Es erscheinen diese Griinde so durchgreifend, dass wir eine Er-
orterung der sonst gegen die weiter siiddstlich einmiindenden Linien sprechenden
Griinde nicht vornehmen. Somit wiirden von den aufgeziihlten 15 Projecten nur noch
die unter 6. 9. 10. 11. 12. 13 genannten niiher zu betrachten sein, wozu wir nunmehr

ibergehen um die von uns empfohlene Linie niher zu rechtfertigen.

IV. Rechtfertigung der Kanallinie von der Elbe nach dem
Kieler Hafen.

Von den zuletzt erwihnten fiinf Linien sind nur 3 durch technische Vorunter-
suchungen genauer festgestellt worden: 1) die Linie Elbe- Eckernfirde, welche durch
die Gebriider CHRISTENSEN 1848 nivellirt und projectirt wurde, an welches Project



27

sich das vom Berliner Committee aufgenommene im Wesentlichen anschliesst, 2) die
Linic Elbe-Kieler Hafen, 3) die Linie St. Margarcthen- Haffkrug. Die beiden tibrigen
Linien sind nur Vorschlige geblieben, wenn auch fiie die Linie Stirort-Kieler Hafen
ein Nivellement vorliegt. Diese letztere Linie wiirde manche Vorziige haben, wegen
deren sie auch vom Kieler Flottenausschusse in Erwiigung gezogen worden ist. Sie
wire die kiirzeste welche zwischen Elbe und Ostsee anzulegen ist, sie liuft in ihrem
grossten Theile im ebnen flachen Lande und wiirde die fur die Landescultur wichtige
Wasserlosungsfrage wesentlich  erleichtern.  Vom militairischen Gesichtspunkte ist
gleichfalls fiir diese Linie gesprochen worden (vergl. Allgemeine Militairzeitung 1864,
No. 22 bis 26). Dennoch musste von dieser Linie zu Gunsten der zweiten nach dem
Kieler Hafen projectirten Linie abgesehen werden. Einerseits wirde die Einmiindung
in dem innersten Theile des Kieler Hafens nicht vortheilhaft fiir die Schifffahrt sein.
Anderntheils ist auch die Einmiindung bei Storort noch zu weit oberhalb in der Elbe,
wo fiir die Sicherheit und Bequemlichkeit der Schifffahrt der Theil des Stromes ge-
wihlt werden muss, in welchem die Bildung der Biinke micht mehr vorkommt, dies
ist aber von Hollenwetlern an (zwischen Brockdorf und der Stirmiindung) alasiiris erst
der Fall. Ein Blick auf den Karton der Elbe auf unserer angehiingten Karte, Blatt II,
zeigt, dass die Stérmiindung, wegen des breiten Sundes und der vor ihm liegenden
Barre von nur 5—6 Fuss Wassertiefe, die niemals dauernd zu beseitigen wiire, als
Kanalmiindung ganz ungeeignet ist. Nun konnte freilich von Itzehoe aus die Linie
nach St. Maryarethen abbiegen, hierdurch aber wiirde sie nicht unerheblich verlingert
und wegen des Baues in der Wilster Marsch bedeutend kostharer werden, ja es wiire
sogar fraglich ob hier die Arbeit tiberhaupt ausfithrbar ist (cfr. technischen Bericht).
Endlich aber durchschneidet das nérdliche Dritttheil dieser Kanallinie einen sehr stark
erhobenen Theil des Landes wie das Profil in dem Karton auf Blatt T zeigt, und hier-
durch wird diese Linie, wie schon generelle Anschlige zeigten, kostbarer als das zweite
vom Flottenausschuss ausgearbeitete Project von Brunsbiittlerkoog nach Kiel.

Was den Vorschlag eines Kanales von Stirert nach dem Hemmelsdorfer See
unter Benutzung des Flussbettes der Trave betrifft, so gritndete sich derselbe auf der
allgemeinen Vorstellung, dass der Kanal vortheilhaft za bauen sei, wenn er sich den
natiirlichen Wasserliufen anschlsse. Nivellements iiber die zu iiberwindenden Hohen
lagen nicht vor, so dass es noch unentschieden blich, ob in dieser Linie Vortheile
gegen die von HANSEN empfohlene gewonnen wiirden.

Auch ohne die Kenntniss dieser Terrainverhiltnisse sprechen ausreichende
Griinde gegen diese Linie. Sie ist von sehr bedeutender Linge; den Endpunkt Stir-
ort betreffend so gilt das vorher Gesagte: der Endpunkt im Hemmelsdorfer See erfor-
dert erst die Herstellung eines brauchbaren Hafens wobei zu berticksichtigen ist, dass

4‘)‘
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die Neustddter Bucht keine gute Rhede ist und gar nicht oder nur mit ungeheuren Kosten
zu befestigen sein diirfte. Es kommt nun dazu, dass kiirzlich LAPPENBERG eine Schrift
iiber den alten Alster-Trave-Kanal verdffentlichte, in welcher Nivellements Hamburger
Ingenieure tiber die Gegenden mitgetheilt werden, welche der projectirte Kanal zwischen
den Gebieten der Stir und Trave durchschneiden muss. Hierbei zeigt es sich, dass
auf sehr grossen Strecken die bedeutendsten Erhebungen (bis 104‘) durchschnitten
werden miissten.  Somit wird es nicht unwahrscheinlich, dass die Ausfiihrung dieses
Projectes eben so kostbar oder noch kostbarer wiirde als die des HANSEN’schen,
welches fiir den IKanalbau den enormen Kapitalaufwand von 175 Millionen Frc’s, oder
ca. 46—47 Millionen #§ preuss. fordert.

Gegen das HANSEN’sche Project, welches iibrigens durch die sorgfiltigen Vor-
a.vbeiteﬁ, namentlich das fleissige Sammeln statistischen Materials, in dankenswerther
Weise die ganze Kanalangelegenheit wesentlich gefordert hat, werden von vornherein
die enormen Kosten dessclben sprechen miissen. Es ist aber ferner bekannt, dass
dieses Project durch die von der dinischen Regierung gestellten Bedingungen, durch
welche man eine Neutralisationserklarung fiir Holstein d, h. eine Sicherung desselben
fiir Dianemark zu erreichen hoffte, in der vorgelegten Form hervorgerufen worden ist.
Es wiire der Kanal aber nur aut die Handelsinteressen berechnet, die Interessen der
deutschen Marine sollten und durften nicht beachtet werden. Diese wichtigen Interessen
lassen aber, wie schon vorher hemerkt, die Neustidter Bucht ungeniigend erscheinen,
abgesehen davon, dass daselbst ein Marinehafen erst gebaut werden miisste, wodurch
die ohnehin schon viel zu hohen Kanalkosten noch ganz unniitzer Weise um einen
sehr grossen Betrag vermehrt wiirden.

Unsrer Meinung nach ist das HANSEN’sche Project, als einer beseitigten
politischen Sachlage zugehorend, jetzt gar nicht mehr in Betracht zu ziehen.

Hiernach bleiben nur noch die beiden Linien Elbe-Eckernfiorde vnd Elbe-Kiel
tibrig, {iber deren wechselseitige Vorziige wir uns niher zu erkliren haben.

Wir heben sogleich diz Vorziige der Linie Elbe-Eckernfirde heraus und werden
uns bemithen zu zeigen, dass diese Vorziige gegen die von der Linie Elbe-Kiel gebotenen
Vortheile zuriickstehen miissen.

1) Nach den Terrain-Verhiltnissen ist es wahrscheinlich dass ein Kanal von der
Elbe nach Eckernfirde bei gleicher Art der Ausfiihrung billiger zu bauen ist*) als ein

Kanal von der Elbe nach Kiel.

*y Um wie viel billiger ist nichit allgemein zu sagen, da die Differenz von der Art der Bauvaus-
fihrung abhiingt. unter Umstinden kinate sogar die Fokernforder Linie theurer werden z. B.

ochen wollte einen Kanal ohne

wenn man, wovon neuérdings viel die Rede gewesen ist, daran g
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2) Das mit dem Eckernforder Meerbusen verbundene Wiedebyer Noer ist ein
Wasserbassin, welches sich vorziiglich zur Herstellung eines Binnenhafens oder eines
leicht zu befestigenden Marinehafens eignet.

Dies sind die Vorziige der Linie Elbe-Eckernforde. Diesen stehen fiir die Linie
Elbe-Kiel gegeniitber: 1) die Kicler Bucht ist in nautischer Beziehung der Eckernfirder
Bucht weitaus vorzuzichen 2) der Kieler Hafen ist durch Fortificationen vollkommen
zu schliessen, so gerumig und ginstig beschaffen, dass er die Anlage eines Handels-
und Marinehafens iiberfliissig macht 3) die Lage der ganzen Kanallinie ist strategisch
richtiger als die der Eckernfirder Linie.

Diese Vorziige der beiden Linien gegen einander abgewogen fithren zu dem
tesultat, dass auch die finanzielle Frage zu Gunsten der Kieler Linie dann sich ent-
scheidet wenn den merkantilen und den militirisch politischen Zwecken ein gleiches Gewicht
sugestanden wird.

Die nautischen Vorziige des Kieler Hafens kommen beiden Zwecken, denen der
Kanal dienen soll, zu Gute, wir kommen spiter auf diesen Punkt zuriick.

Die in militirischer Beziehung bestehenden Vorziige der Kieler Linie sind aber
unserer Meinung nach schon allein entscheidend um derselben den Vorrang zu sichern.

Wir besprechen diesen Punkt hier ausfihrlicher und diirfen uns dabei auf die
Erorterungen stittzen, welche der Kieler Flottenausschuss bereits in einer im J. 1849
vorbereiteten aber nicht veroffentlichten Denkschrift angestellt hatte, welche damals die
Zustimmung angeschener Militirs fanden und fiir welche auch neuerdings wieder sich
gewichtige Stimmen aus den Militirkreisen erhoben haben. Es handelt sich also um
die genauere Feststellung der oben sub 8 und 9 fir die Zweckmiissigkeit der Kanal-
anlage aufgefiihrten Bedingungen. )

Wenn der Kanal den Zwecken der Marine, also namentlich dazu dienen soll,
die Flottenabtheilungen der Ostsce und Westsee Jederzeit schnell vereinigen, Schiffe
aus der Westsee ungefihrdet zur Vornahme von Reparaturen oder zur Aufnahme von
Ausriistungen v. s. £ nach dem Kriegshafen der Ostsce senden zu kénnen, so ist die

Zwischenschlense zu bauen, denn alsdann wiren auf der Fekernforder Linie sehr kosthare
Bauten tief unter Wasserbedeckung vorzunchmen.  Die i. J. 1848 und 49 aufgestellten Projecte
five die FEekernforder und Kieler Linie sind dagegen ungefihr in gleicher Art in Ausfithrung
gedacht und lassen sich vergleichen; fiir das erstere waren 12, fiir das letztere 16 Millionen »§ in
runden Summen erforderlich. Fiir den cigentlichen Kanalbau kinnte daher die Lickernforder Linie,
wenn sie in gleicher Ausfithrung wie die von uns empfohlene Linie beabsichtigt wiirde, viel-
Ieicht um 4 Millionen « wohlfviler hergestellt werden. Unsre Darstellung wird zeigen, dass

(iese Differenz durch die Mingel der Fekernforder Linie reichlich ansgeglichen wird.
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erste Bedingung, ‘dass die dstliche Miindung des Kanals vom Kriegshafen aus stets zu-
giinglich sein muss, also nicht durch eine feindliche Flotte, welche die Vereinigung der
deutschen Flottenabtheilungen in Westsce und Ostsee verhindern wiirde, versperrt
werden kann. Dies wird am einfachsten dann der Fall sein, wenn die Kanalmiindung
inmerhalh des Kriegshafens liegt. Nur wenn dies nicht ausfithrbar wire, koénnte man
darauf ausgehen den Kriegshafen durch einen Seitenkanal mit irgend einem Punkte
des Kanales in Verbindung zu setzen. Eine solche Trennung des Kricgshafens von
der Kanalmiindung wiirde aber eine starke Befestigung fiir jeden dieser Punkte for-
dern, was eine eben so grosse als nutzlose Vermehrung von Koston und Streitkrdiften
abgiibe, und dennoch die Sicherheit eher verminderte als vermehrte. Liegt dagegen
die ostliche Kanalmiindung in dem Kriegshafen, so ist durch das was fiir diesen an
Befestigungen ausgefithrt wird zugleich auch fiir jene gesorgt.

Dies erscheint so einleuchtend, dass man, wenn ez irgend ausfihrbar ist den
Kriegshafen auch als Ausgangspunkt der ostlichen Kanalmiindung wihlen wird.

Der niichste Grundsatz der unseres Erachtens fiir den Marinekanal befolgt
werden muss ist der, dass der Kanal, wo er von der Landseite aus gefihrdet erscheint,
so sehr als irgend maglich vor jedem Angriffe gedeckt liegen muss. Diese strategische
Sicherung des Kanals ist durchaus nicht gering anzuschlagen, denn ein Kanal von so
ausnechmender Wichtigkeit wie dieser, wird vom Feinde immer mit ganz anderen
Augen betrachtet und auf ganz andere Weise behandelt werden als ein blosser Handels-
kanal. Es wird dem Feinde keineswegs bloss darauf ankommen, fiir den Augenblick
wo er sich etwa am Ufer des Kanals befiinde die Communication zu stdren, sondern
er wird es fiir seine Aufgabe halten miissen, tiberhaupt die Benutzung desselben fiir
lingere Zeit unmdglich zu machen und zwar gerade in diesem Falle umn so entschiedener
als die Seestircke Deutschlands auf der in dem Kanale gegebenen Verbindung der
Streitkriifte in beiden Meeren beruht. Dies bedingt offenbar, dass man der ganzen
Linte des Kanales eine solehe Richtung geben muss, durch welche sie nicht bloss vor
langerer Besetzung, sondern auch vor einem plotzlichen localen Angriffe gesichert ist.
Es ist dies entschieden von der fiussersten Wichtigkeit, und von so grosser Bedeutung,
dass daneben der Gesichtspunkt der Kosten fiir die Kanallinie nur wenig in Betracht
kommen kann. Die Unterbrechung der Verbindung im Laufe eines einzigen Jahres, ja
im Laufe eines Monats wivde den ungeschiitzteren, wenn auch billigeren Kanal weit kost-
barer machen als der theuere aber sichere Kanal es jemals werden wird.

Diese Gesichtspunkte glauben wir bei der Beurtheilung der beiden Linien, der
Kieler und der Eckernforder, als die wesentlichen und entscheidenden im Auge haben
zu miissen, und sie entscheiden unseres Erachtens wnbedingt fir die Kieler Linie

Es liegt nimlich in der Gestalt und Lage des Landes, dass alle Angriffe gegen
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den Nordwesten Dentschlands vom Norden der cimbrischen Halbinsel kommen miissen.
Hier zieht sich die breite Ebene von Limfjord bis zur Elbe herab und weder in Jiit-
land noch in Schleswig ist irgend eine Stellung, in welcher sich eine Armee wie in
einem natiirlichen Stitzpunkte sammeln konnte. Die ganze Geschichte der Herzog-
thiimer und in deutlichster Weise der Krieg i. J. 1848 und 49 auch die Ereignisse
des letzten Krieges haben bewiesen, dass eine jede verlorene Schlacht stets tiber das
Schicksal der ganzen cimbrischen Halbinsel entscheidet. In dem ganzen Gebiete vom
Limfjord bis zur Elbe giebt es. abgesehen von einzelnen festen Positionen, die aber
die Mitte und den Westen des Landes ungeschiitzt lassen, nur eine einzige, freilich
aber auch sehr starke Defensionslinie, die, quer durch die ganze Breite des Landes
gehend, das Herzogthum Holstein und somit den Nordwesten Deutsehlands gegen jeden
Angriff aus dem Norden deckt, das st die Linie des Schleswig- Holsteinischen Kanals
und der Eider, deren Mittelpunkt die Festung Rendsburg ist. Die tiefen Defileen dieser
Linie, der Kanal und der Fluss sowie die Lage der Festung zwingen jede vom Norden
kommende Armee diese ganze Defensionslinie formlich zu erobern ehe sie weiter vor-
riicken kann; ja, man darf ohne Bedenken behaupten, dass ohne die Eroberung der
Festung Rendsburg ein Einmarsch selbst eines siegreichen Heeres in Holstein ein mehr
als gewagtes Unternehmen ist, withrend alles was im Norden Rendsburys liegt, von
dem geschlagenen Hcere vollkommen aufsegeben werden muss.

Vergleicht man mit diesen Sitzen die Lage der beiden Kanallinien, so ergiebt
sich sogleich, dass die Eckernfirder Linie, nordlich von Rendsburg und dem Schleswig-
Holsteinischen Kanale, ausserfialb der so eben bezeichneten nativlichen Defensionslinie liegt,
withrend die Aieler Linie von Anfang bis zu Ende ginzlich durch diese Linie ge-
deckt ist.

Die Eckernfirder Linie wiirde bei jedem gliicklichen Angriffe vom Norden ent-
weder preisgegeben oder selber zur Operationsbasis fiir die weitere Vertheidigung
gemacht werden miissen. Auch im letstern Falle wire die Benutzung des Kanales
unmdglich und mithin die Seemacht Deutschlands dadurch getrennt und gelihmt und
es ist natiirlich, dass die Moglichkeit eines solchen so sehr wichtigen Erfolges stets
einen um so kriftigeren Angriff hervorrafen wird.

Es ergiebt sich demnach, dass, wenn man die Eekernfirder Linie wihlte, im
Kriegsfalle der Besitz des Kanales und mit ihm die Einheit der deutschen maritimen
Streitkriifte von dem ersten ungliicklichen Gefechte im Norden abhingig wird. Wir
konnen nicht umhin dies fiir ein fast allein schon entscheidendes Bedenken gegen die
Eekernfiorder Linie zu halten. Man kann allerdings eine Abhiilfe darin suchen, dass
man im Norden dieser Linie, etwa von der Sehlei und Schleswig nach der Treene zu

eine neue Vertheidigungslinie errichtet. Allein diese witrden bei weitem mehr kosten
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als die Differenz der Kosten zwischen der Kieler und der Eckernfirder Linie. Der
wichtigste Grund, wegen dessen man der letzteren den Vorzug geben kounte, ficle
dadurch hinweg und dennoch wiirde diese Linie niemals dieselbe Sicherheit bieten kinnen,
wie die Aieler Linie, wie wir dies sogleich aus den Verhiltnissen der beiden Hifen
entwickeln werden.

Denkt man sich dagegen die Kieler Linie, iiber eine Meile siidlich von ZRends-
burg und dem Schleswig-Holsteinischen Kanale durch Holstein gezogen, so wird die
Festung Rendshurg, besonders nachdem sie zu der Stiirke erhoben ist, welche sie er-
halten muss, den grossen Kanal selbst im ungliicklichsten Falle gegen jeden Angriff
von Norden so lange schiitzen, als sie selber nicht genommen ist. Selbst wenn sie
belagert wire, wiirden die siidlichen Eisenbahnen schnell geniigend Truppen heran-
schaffen um den Kanal zu sichern und die Belagerung Rendsburg's wiirde fast un-
moglich werden, wenn der Kanal die Sammlung und Position einer deutschen Armee
so nahe bei Rendsburg moglich machte und deckte. Die Kieler Linie wiirde daher
dureh diese unabinderliche Beschaffenheit der Tervainverhiilinisse micht bloss erstlich selber
gedeckt sein und eine dauernd gesicherte Comunication der deutschen Ost- und Westsce-
Flotte darbieten, sondern sie wiirde ihrerseits wieder die stivkste Deckung des Schliissels
fir den Norden Deutshlands, der einzigen norddeutschen Festung bilden. Es scheint in
der That nach solchen Erwigungen nicht, als konne man tber die Wahl zwischen
den beiden Linien zweifelhaft sein und wiirden wir uns schon aus den angefithrten
Gesichtspunkten ohne Bedenken fiir die Kie/er Linie aussprechen miissen, wenn auch
nicht die folgenden ebenso gewichtigen Griinde hinzukimen.

Diese betreffen die Ausmiindung des Kanales, die nach dem oben Erwiihnten
in allein zweckmissiger Weise mit dem Kriegshafen zusammen fallen muss. Die
Eckernforder Linie wiirde demmach die Errichtung eines Kriegshafens im Eckernfirder
Meerbusen oder einem damit zu verbindenden Wasserbassin, dem Wiedebyer Noer oder
dem Goos-See, die Kieler Linie die Errichtung des Kriegshafens im Kieler Hafen zur
Folge haben.

Im Vorbeigehen mag darauf hingewiesen werden, dass schon frither und wieder
neuerdings die Idee aufgetaucht ist, den Kriegshafen in der unmittelbaren Nihe
Rendshurg’s, in den Erweiterungen der Ober-Eider, anzulegen. Diesem Vorschlage steht
das grosse Bedenken entgegen, dass die Festung Rendsburg als der Hauptwaffen- und
Defensionsplatz im ganzen Nordwesten Deutschlands bis zu Kiln und Magdeburg
hinauf, nothwendig stets dem ersten Angriffe einer vom Norden kommenden Armee
ausgesetzt ist und dass ein solcher Angriff, auch wenn die Festung als solche ihn
abweist, in jedem Falle die ganze Flotte in hohem Grade gefiilhrdet, ganz bestimmg
aber das Aus- und Einlaufen von Schiffen durch den bei jedem Angriff in seiner
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ganzen nordlichen Ausdehnung blossliegenden Kanal vollkommen unméglich macht.
Die Errichtung des Kriegshafens bei Rendsburg wiirde daher, sobald durch einen Riick-
zug Schleswig aufgegeben werden miisste, die Verbindung der deutschen Marine und
vielleicht ihre Existenz bedrohen.

Wir glauben daher auf diese Idee nicht weiter eingehen zu miissen. [Es handelt
sich in der That, um es kurz zu sagen nur um die Vergleichung des Windebyer Noer's
und des Kieler Hafens, riicksichtlich ihrer Qualification als Kriegshafen. Denn die
Lickernforder Bucht selbst kann als Kriegshafen, wegen ihrer durch Befestigungen nicht
zu schiitzenden Dimensionen, hierbei nicht in Betracht kommen und der kleine auch
wohl als kiinftiger Kriegshafen in Aussicht genommene Goos-See wiirde so umfassende
Bauten erfordern um ihn erst zu einem einigermaassen brauchbaren Wasserbassin zu
machen, dass hierdurch die geringeren Kosten der Eckernfirder Kanallinie compen-
sirt. wiirden.

Das  Windebyer Noer, welches mit dem Eckernfésrder Busen durch einen
schmalen, gegenwiirtig freilich versandeten Kanal in Verbindung steht, liesse sich zu
einem vollkommen sicheren Bassin fir die deutsche Flotte herstellen. Schon die fritheren
Peilungen und unbezweifelt ebenso die neuerdings im Noer vorgenommnen lassen es fiir
gewiss erscheinen, dass durch Baggerungen und Ausgrabungen ein durchaus geniigender
Hafen gebildet werden kann. Indess leidet es eben so wenig Zweifel, dass diese
nothwendigen Wasserbauten hier bedeutend theurer sein werden als im Kieler Hafen,
wo die Natur selbst alle Bedingungen in reichem Maasse darbietet. Rein als Hafen-
bassin betrachtet liesse sich daher, abgesehen von jenem grosseren Kostenaufwande
im Noer, dieses mit dem Kieler Hafen wohl vergleichen. Dagegen ist die strategische
Lage des Windebyer Noer in jeder Beziehung viel weniger geschiitzt, als die des Kieler
Hafens und wenn die deutsche Flotte im Hafen selber hier wie dort vor einem An-
griffe zur See vielleicht gleich sicher lige, so leidet es keinen Zweifel, dass alle
Anstalten zu Lande am Noer, im Falle eines Krieges hochst gefihrdet, im Kieler
Hafen dagegen so sicher sind, wie sie es tiberhaupt in einem Kriegshafen sein konnen.
Es bedarf nur weniger Worte, um dies iiberzeugend darzuthun.

Zuniichst hat - Bckernforde vom Norden her, wie schon gezeigt, keine strate-
gische Vertheidigungslinie vor sich und die Etablissements am Noer wiirden daher im
Falle unglicklicher Ereignisse im Norden Schleswigs sofort den ersten Stoss einer
anrickenden Landarmee abzuhalten haben, wihrend der natiirliche Sammel- und
Haltpunkt mehrere Meilen siidlich davon, bei Rendsburg und am Schleswig-Holstein-
schen Kanale liegt. Wie ungemein gefihrlich aber auch die an sich unbedeutendste
Belagerung fiir einen Platz ist, wo sich so grosse Schiitze und noch dazu an brenn-
baren, vor Bombardement nicht schiitzenden Materialien befinden, leuchtet klar genug eip.

| €
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Selbst die Schiffe die im Windebyer Noer liegen, wiirden die #userste Gefahr
laufen, denn es ist zum Theil unmdglich, zum Theil hochst schwierig, vorkommenden
Falles den ganzen Marine-Etat fortzuschaffen, abgesehen von 'den Kosten und der
héchst nachtheiligen Storung, die dies der ganzen Marine bringen wiirde. Wenn
die deutschen Truppen daher jenseits der Schlei micht siegen, so wiirde die ganze
deutsche Marine durch diese exponirte Lage des Windebyer Noer die Busserste Ge-
fuhr laufen.

Dazu kommt aber noch, ‘dass der Eckernfirder Meerbusen an mehreren Stellen
treffliche und nur mit grossem Aufwande von Geld und Trappen zu beschiitzende
Landungsplitze darbietet, deren Benutzung in Verbindung mit einem glicklichen
Gefeclite im Norden Eckernforde’s den Feind zum Herren ‘der Kanallinie und See-
verbindung machen und jeden Angriff auf den alsdann bereits abgeschnittenen
Hauptstationsplatz der deutschen” Ostseeflotte in hochst bedenklicher Weise unter-
stiitzen wiirde.

Nun ist ‘es freilich wahr, dass man im Norden Hekernfirde's eine mneue Ver-
theidigungslinie herstellen, auch die noch fehlende Hisenbahnverbindung mit Rends-
burg bauen kénnte; allein mit aller Anstrengung wiirde dann immer nur kaum das-
selbe erreicht, was sich im Kieler Hafen von selbst ergiebt und die vielleicht um
cinige Millionen Thaler grossere Wohlfeilheit des eigentlichen Kanalbaues der Eckern-
¢order Linie wirde durch die zur Vertheidigung derselben mnothwendigen Arbeiten
mehrfach aufgehoben.

Dies sind die wesentlichen Bedenken, welche, ausser der noch unermittelten
Kostspieligkeit der Ausbaggerung des Noers und ausser den entschiedenen Gefahren,
welche ‘die ungeschiitzte Kanallinie im Norden der natiirlichen Defensionslinie und
der Festung Rendsburg, der Anlage einer Hauptstation im Windebyer Noer und damit
der Eckernforder Kanallinie selber entgegenstehen.. Der Kieler Hafen liegt dagegen
im Siiden Rendsburgs und dem Schleswig-Holsteinischen Kanale und beherrscht diesen
Kanal selber, der in ihm ausmiindet. Zu Lande kann man nicht nach Kiel und mit-
hin auch nicht zur dortigen Flottenstation und ihven Etablissements gelangen ohne
Rendsburg unschidlich® gemacht und die Linie des Schleswig-Holsteinischen Kanals
genommen zu haben. Die ganze holsteinische und schleswigsche Kiiste vom Gute
Noer an der Minduhg des Eckernforder Meerbusens bis zum Orte Holwacht, finf
Meilen zu Lande von Kiel entfernt, ist der Art, dass hier keine Landung miglich ist.
Die ganze Lage des Kieler Hafens ist daher eine ‘durchaus geschiitzte 'und es ‘ergiebt
sich schon darvaus, dass die Befestigung desselben, wenn sie eben so gut ist als die
des Windebyer Noer, viel stirker wird, dass man aber aus den angefithrten Griinden
anit viel geringeren Kosten bei Kiel dasselbe Maass von Sicherheit fir die Flottensta-
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tion erreicht, wie bei Eckernfiorde, wihrend zugleich der ganze Kanal der Kieler Linie
absolut sicherer ist wie der der Eckernforder Linie. Um Eckernforde zu bedrohen, bedarf
es nur emes glicklichen Angrifs der Feinde auf den Norden Schleswigs, wm Kiel in
Gefahr zu bringen, muss die ganze Macht Deutschlands im Nordwesten gebrochen und
un. Novden. der Elbe iiberhaupt kein deutsches Corps mehr wehrhaft sein.

Wenn es sich mithin um einen blossen Handelskanal handelte so wiirde nach
dem bisher Angefithrten wielleicht die Kostendifferenz zwischen beiden Linien die Wahl
schwierig machen; wo es aber wie hier auf eine der allerwichtigsten, fir Land- und
Seemacht gleich entscheidende Frage deutscher Landesvertheidigung ankommt, da wird
zunichst der Kostenpunkt fraglich bleiben wegen des Mehr an Befesticungen welche
fir die Eckernforder Linie erforderlich sind> dann aber ohne allen Zweifel die
hihere Riicksicht der grisseren Sicherheit fir die hochsten Interessen allein maass-
gebend sein niissen.

Aber nicht allein die Machtinteressen Deutschlands sondern auch die Handels-
interessen tiberhaupt weisen auf die Wahl des Kieler Hafens als Ostlichen Ausmiin-
dungspunkt hin, weil dieser Hafen sehr erhebliche Vorziige vor dem Eckern-
forder Meerbusen sammi® dem bei diesen etwa kinstlich einzurichtenden Binnen-
hafen besitat.

Das Wesentliche hieriiber ist in der oben citirten Schrift des Kieler Flotten-
ausschusses (der Kieler Hafen pp.), ferner in der Broschiire: der grosse Norddeutsche
Kanal zwischen Ostsee und Nordsee, II. Kiel 1864. 89, hereits angegeben worden und
beschrinken wir uns darauf die Hauptpunkte in der Kiirze anzudeuten. (Vergl. hier-
bei die angehiingte Karte Blatt 1V). Die Mingel des Eckernforder Meerbusens sind
folgende. Die grosse Weite der Bucht und ihre Oeffnung nach Osten bedingt es,
dass sie bei heftigen Ostwinden (und diese treten sowohl im Friihjahr als auch imn
Spitherbst mit sehr grosser Heftigkeit und oft wochenlang anhaltenden Perioden ein)
keine sichere Rhede ist. Grosse Schiffe finden zwar in der Mitte der Bucht guten
"Ankergrund, fiir kleinere Schiffe ist aber unter den angefithrten Umstinden in der
ganzen Bucht kein sicherer Schutz zu finden, besonders wenn sich viele solcher Fahr-
zeuge bei dem contriren Winde dort angesammelt haben, was man bei der voraus-
gesetzten Frequenz des Kanales als eine nicht seltene Eventualitit wird annehmen
miissen.

Auch far die Sicherung der Handelsmarine miisste daher unter allen Um-
stinden ein Hafen erst gebaut werden. Denkt man sich hierzu wieder das Windebyer
Noer, so soll dieses eine Bassin fiir die Kriegs- und Handelsflotte ausreichen, was
trotz der nicht unbetrichtlichen Flichenausdehnung desselben (ca 200,000 ] Rthn.

-
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preuss.) doch nicht ohne Bedenken und jedenfalls sehr wiel ungiinstiger wiire, wie im
Kieler Hafen, der den fiinffachen Raum darbietet und vollige Trennung der Handels-
von der Kriegsmarine, der Marineetablissements von den Handelsetablissements
gestattet.

Ferner wiirde der im Windebyer Noer angelegte Hafen auch immer nur eine
mangelhafte Einfahrt, durch die kiinstlich zu erweiternde Rinne vom Meerbusen aus
crhalten, !

Hafenbauten im Eckernforder Meerbusen selbst vorzunehmen, etwa durch Her-
stellung langer Molen in dem inneren Ende, wiirde bei der Breite und Tiefe des
Meerbusens jedenfalls #usserst kostbar sein wnd doch niemals so Guies schaffen als im
Kieler Hafen schon wvorhanden ist.

Gesetzt aber auch dies wiire Alles hergestellt so bleibt das Ein- und Auslaufen
in den Eckernforder Meerbusen selbst immer mangelhafter als in den Kieler Hafen,
ja es wird unter Umstinden gefihrlich, theils wegen der vor der Bucht liegenden
landlosen Griinde: Stollergrund und Mittelgrund (s. d. Blatt IV), theils wegen des am
nordlichen Uferrande liegenden steinigen Bockenis Riffes, welches die Einfahrt
beengt. *)

Bei tritber Witterung, wo Landmarken und Feuerzéichen versagen, ist der
Meeresgrund des Eckernférder Meerbusens ungeeignet die Schiffe mit Sicherheit
einzulothen,

Im Gegensatze hierzu sind die Verhiltnisse beim Kieler Hafen durchaus giinstig.
Schon der Aussenhafen von Biilkhuck bis Friedrichsort bietet eine gute Rhede dar,
die bei den heftigsten Winden, den #stlichen und westlichen, Schntz gewihrt. Der
cigentliche Hafen, der so geriiumig ist, dass er mit Leichtigkeit sowohl als Rhede,
wie als Hafen dienen kann, bietet einen bei den stirksten Stiirmen vollkommen
sicheren Ankergrund.*¥)

Die Geriumigkeit des Hafens gestattet die getrennte Etablirung der Kriegs-

*) Das Anfsitzen von Schiffen auf cinem dieser Griinde kommt gar nicht selten vor, namentlich
grissere Schiffe sind selbst bei guter Fithrung dem ausgesetzt. So strandeten z. B. im Juli
1854 das .franzos. Linienschiff St. Louis, im April 1856 die englische Fregatte Amphion
(36 Kanonen 1474 Tons 300 Pferdekraft), beide Schiffe mit Beltlootsen von Nyborg kommend,
auf Stollergrund, Durch gliickliches Steizen des Wassers kamen beide Schiffe wieder ab,
nachdem St. Lowis ca 12 Stunden, Amphion einen Tag dort gesessen hatten.

**) Eine selten ungiinstige Witterung war am 24, August 1864 wo ein heftiger NO Sturm mit
kaum beobachteter Stirke in den Hafen eindrang: es ist aber nicht einmal ein Lichterfahr-

zeug in Treiben gekommen.
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und Handelsmarine. Die. ausgezeichnete Reinheit und Tiefe des Hafens erlaubt das
Einkreuzen der Schiffe ganz ohne Gefahr und kénnen dieselben unmitrelbar an den
Bollwerken 1sschen und laden, ohne dass es-dazu kimstlicher Bauten bediirfte.

Die Landmarken und Feuerzeichen fiir Ein- und Aussegeln sind so gut wie
man sie wiinschen kann, wozu kommt, dass auch bei nebliger Witterung der Meeres-
grund stets dus Einlothen gestattet.

Sehr wichtig fiir die zu erwartende grosse Frequenz der Schifffahrt ist der
Umstand, dass Siisswasser zur Versorgung der Schiffe in reichlichster Menge durch
die Schwentine dargeboten wird, was bei Eckernforde fehlt.

Alle diese Verhiltnisse sind, sollte man denken, so bekannt, dass die grossen
Vorziige des Kieler Hafens vor allen Ostseehifen kaum noch sollten besprochen werden
miissen. Englinder, Franzosen, Russen haben in den letzten Decennien den Kieler
Hafen schiitzen gelernt und man kann sich iiber die oftmals ausgesprochne Ver-
muthung der Englinder nicht wufidern: Deutschland habe den jetzigen Krieg gefiihrt
um den Kieler Hafen zu erhalten. Und dieses Kleinod sollte man unbenutzt lassen
wollen? Miihsam und mit grossen Kosten sollte man wersuchen sich anderswo etwas
Aelnliches durch Kunst zu verschaffen, was die Natur vollendeter schon vorgebildet?

Nein gewiss die Interessen der Schifffahrt iiberhaupt verlangen eben so sehr wie die
Interessen der deutschen Machtentwicklung zur See und die Sicherung des DEUTSCHEN
NORDENS, DASS DER KIELER HAFEN als dstliche Kanalmiindung GEW ZEHLT
WERDE. '

Wir konnen diesen Gegenstand nicht verlassen ohne einen, unserer Meinung
nach freilich sehr untergeordneten Punkt berithrt zu haben, der neuerdings als ein
besonders wichtiger Vorzug der Eckernforder Bucht mehrfach zur Sprache gebracht
worden ist. Man hat gesagt die Eckernforder Bucht sei im Winter dem Gefrieren
nicht ausgesetzt withrend der Kieler Hafen jihrlich zufriert. Die Thatsache ist ziem-
lich richtig aber ganz ohne Bedeutung, wie eine kurze Erwiigung deutlich machen wird.

Zuniichst ist es selbstverstindlich, dass das leichtere oder schwerere Zufrieren
der Hafenmiindung des Kanales auf die Benutzung des Kanales selbst keinen Einfluss
hat, denn die Hafenmiindungen werden stets eisfrei sein wenn es der Siisswasser-
kanal ist. Eine Vergleichung der Tage an denen der jetzige Schleswig-Holsteinsche
Kanal und der Kieler Hafen mit Eis belegt war, zeigt dies, wenn es fiir diese natur-
gemiisse Erscheinung noch eines Beweises bediirfen sollte.

Die Eisfreiheit der Hafenmiindung kénnte also nur insofern Werth haben als
Schiffe spiter im Jahre ein- und frither im Jahre aus demselben auslaufen konnten.
Woher denn und wohin? muss man zuerst fragen. Die Ostseeschifffahrt von und

nach anderen Hifen ist nicht moglich, weil diese sicher gefroren sind, wenn es der
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Kioler Hafen ist. Also von und nach Nordsee- oder iiberseeischen Hiifen.

Wann

wiirde diese Schifffahrt vom Kieler Hafen aus behindert sein? dariiber giebt folgende

Liste fiir die letzten 15 Jahre Aufschluss.

Winter

1848—49 unbehinderté Schifffahrt
49—50 7. Januar — 11 Februar durch Eis behindert
50—>51 unbehindert
51-—52 unbehindert
52—53 19 Febr.— 1. Marz 2—6 April
54—55 3—15 Mirz 17 Mirz — 11 April
55—56 unbehindert
56—57 8§—16. 24—31. Jan. 2—21, Febr.
57—58& 19 Febr. — 15 Miirz
58—59 unbehindert *
59—~60 unbehindert
60—61 Q6. 8—21. 23—27. Jan. 29 Jan. -— 7. Febr
61—62 20. Jan. — 3. Febr. 8 —17 Febr.
62—63 unbehindert

63—64 11.—25. Jan. 26. Jan. — 7. Febr. 9. Febr. — 15 Mirsz.

35 Tage.
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In 15 Jahren fand 7 Mal gar keine Behinderung statt in den tibrigen 8 Jahren

zusammen 281 Tage oder durchschnittlich 35 Tage und zwar immer nur im Anfange

niemals zu Ende*) des Jahres.

Diese Zeiten sind augenscheinlich solche, wo iiberhaupt die Schifffahrt ganz
unbedeutend ist, wo also, selbst wenn die Unmoglichkeit des Ein- oder Auslaufens

bestinde, dies Hinderniss wenig in Betracht kiime.

Eine solche Unmoglichkeit existirt aber nicht, denn es ist eine ganz bekannte
Thatsache, dass die Schiffe, welche einmal zufillig in solchen Zeiten aus- und ein-

gehen wollten sich immer mit geringen Kosten durcheisen lassen konnten, ja dass

Pampfschiffe sich in der Regel selbst durchzueisen im Stande sind.

*) Dieser Umstand ist fiir die Beurtheilung der vorliegenden Frage von Einfluss indem eine Zu-
sammenstellung der Schifffahrt nach Monaten zeigt, dass gerade im Januar und Februar die-
selbe ganz unbedeutend ist. Z. B. ergiebt dies die folgende kleine Tabelle, welche erstlich die
Sundpassage pro 1863 nach den Sundlisten und den Listen der Helsingorer und Dragoer
Lootsenstation, zweitens die Passage des grossen Beltes i. J. 1863 nach den Beltlisten in der

Hamburger Bérsenhalle angiebt.
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Dass das Eis im Kieler Hafen nie ein Hinderniss bildet ergiebt sich aus der
ganz bekannten alljihrlich vorkommenden Thatsache, dass Schiffe, die vom Winter in
ihrer Fahrt iiberrascht wurden, es vorziechen sich in den Kieler Hafen eineisen zu
lassen, anstatt in die eisfreie Eckernfsérder Bucht zu gehen.

Die ganze Sache ist also fiir den Kieler Hafen hichst unbedeutend.

Mit dem Vorzige der Eckernforder Bucht ist es nun aber vollends nichts.
Denn wenn von Aus- und Eingehen die Rede ist, kommt erstlich offenbar micht die
Bucht in Betracht, sondern der etwa anzulegende Hafen, das Windebyer Noer, und
dass dieses mindestens ebenso leicht wie der Kieler Hafen, wahrscheinlich sogar sehr
viel leichter, (denn es ist ein Brakwasser) gefrieren wird, ist selbstverstindlich, die
Schiffe die zu Anfang des Jahres fahren wollen miissen sich also hier wie dort durch-
eisen lassen.

Dazu kommt endlich, dass allerdings dic Eckernforder Bucht sehr selten ge-
friert, dafiir aber um so regelmiissiger mit BEisschollen ans ‘der Ostsee vollgetrieben
wird und dies Hinderniss bei Weitem storender und andauernder ist, als die kurze
und unschwer zu beseitigende Behinderung durch das Gefrieren des Kieler Hafens.

Sund  Belt

Januar 125 56
Februar 170 59
Miirz 557 128
April 967 121
Mai 1314 160
Juni 2054 150
Juli 1865 158

Aungust 2399 111
September 1931 115
October 1515 128
November 853 146
December 453 38
Summa 14201 1366
Verhiiltnissmiissig sind die Listen noch zu giinstig fiir Januar und Februar weil in dieser Zeit
weniger Schiffe ohne Lootsen falven werden, also relativ noch wviel griossere Zahlen auf  die
tibrigen Monate fallen,

e T L g
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V. Welche Art von Kanal soll gebaut werden? Rechtfertigung

des vorgeschlagenen Schleusenkanales,

Im Vorhergehenden glauben wir nachgewiesen zu haben, dass die Kanalrichtung
von der Elbe nach dem Kieler Hafen, natiirlich ihre mit nicht unverhiltnissmissigen
Kosten verbundene technische Ausfithrbarkeit vorausgesetzt, den Vorzug vor allen
sonst bekannt gewordenen Projecten verdient.

Nunmehr kommen wir zu der Besprechung der fiir nothwendig zu erachtenden
technischen Ausfithrung selbst, um im Allgemeinen nachzuweisen, dass die von uns
empfohlene Art der Ausfithrung den zu stellenden Anforderungen Geniige leistet.

Ueber die dem Kanale zu gebenden Dimensignen der Tiefe und Breite weichen
die Meinungen so wenig von einander ab, dass wir in dieser Beziehung nur wenige
Worte zu sagen brauchen.

Die beiden grossten Kriegsschiffe der englischen Marine haben einen Tiefgang
von 7,, und 8,, Meter oder beziehlich von 23,,, und 27,,, rheinl. Fussen, der Great
FBastern von 9,;, Meter oder 29,,, Theinl

Dies sind indessen ganz vereinzelte Ausnahmen, Schiffe dieser Grosse wiirden
in der Ostsee fast unbrauchbar sein. Die grossen Indischen Packetboote gehen 6,7
Meter, oder 21,,. ‘rheinl. tief und ibertreffen hiermit fast alle Kriegsschiffe, so dass
22 rheinl. Fuss eine fiir die grosse Schifffahrt vollkommen ausreichende Tiefe wire.
Unser Project nimmt 25 Fuss rheinl. an, dies ist 2,, Fuss mehr als bei dem Plane
fiir den neuen hollindischen Kanal fiir erforderlich erachtet wurde. Die Breite des
Kanals an der Sohle ist auf 64°, in der Wasserlinie auf 160" angesetzt. Wenn man
bedenkt, dass die grossten Dampfschiffe (der Great-Bastern ausgenommen) eine Breite
von 57,," haben (Dampfschiff la Bretagne 18,,4 Meter, die meisten grossen Dampf-
schiffe bleiben zwischen 40’ und 54), so sind jene Dimensionen melr als ausreichend.
Fir die grossen Schleusenkammern ist eine Breite von 64 Fuss, eine Linge von
380 Fuss angenommen, erstere entsprechcnd der so eben angefiihrten grossten Breite
der Dampfschiffe, letztere tibereinstimmend mit der bei dem Projecte einer Verbindung
des Y’s mit dem Meere festgestellten und dort fiir geniigend erachteten Dimension.
Eine kleine neben der grossen liegende Schleusenkammer hat die Hilfte jener Di-
mensionen, was fiir die Schiffe der gewdhnlichen nach der Ostsee gehenden Schiff-
fahrt tiberfliissic ausreichend ist.

Zum Beweise, dass diese bei unserm Projecte gewiihlten Maasse vollstindig
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genfigen, ‘werden wir nicht nothig haben Nitheres anzufithren zumal der technische
Bericht nochmals darauf zuriickkommt,

Dagegen werden zwei andre Punkte schon hier ausfiihrlicher besprochen werden
miissen, welche man neuerdings gegen einen Kanal derjenigen Art wie wir ihn vor-
schlagen, einen Schleusenkanal, geltend zu machen versucht hat. Diese Punkte sind
1) der angebliche Mdngel eines solchen Kanales wegen der in ihm angebrachten
Zwischenschleusen 2) die angebliche Ungewissheit ob derselbe ausreichend mit Wasser
gespeist werden kénne.

Hiernach will man es bezweifeln, dass ein Schleusenkanal der zu erwartenden
Frequenz der Schifffahrt Geniige leisten kénne und aus diesem Grunde hat man einen
sogenannten Durchstich empfehlen wollen d. h. in Wirklichkeit einen Kanal mit einer
oder zwei Endschleusen.  Wir beabsichtigen nun einerseits zu zeigen, dass in unserm
Projecte allen Anforderungen vollstindig geniigt wird, andrerseits nachzuweisen, dass
durch jenen sogenannten Durchstich kein reeller Vortheil erzielt wird, und ausserdem
durch die enormen Kosten, welche er verursacht, die Ausfihrung des ganzen Unter-
nehmens gefihrdet oder doch jedenfalls dessen Rentabilitit vernichtet wird.

Dass es fiir die Leichtigkeit des Verkehres zwischen beiden Meeren, der Ost-
und Nordsee am giinstigsten wiire, wenn die cimbrische Halbinsel an irgend ciner Stelle
einfach durchstochen und somit eine offene Wasserstrasse zwischen beiden Meeren
hergestellt werden konnte, liegt anf der Hand. Dies ist leider nicht moglich, nicht
etwa, weil sich untiberwindliche technische Schwierigkeiten der Durchbrechung und
Abtragung des dazwischenliegenden Landes bis zu der gewiinschten Tiefe des Ein-
schnittes entgegenstellten, sondern weil unabinderliche Naturgesetze die Wassermassen
beider Meere in verschiedener Weise in Bewegung setzen, so dass in dem Durchstiche
unablissig heftige und wechselnde Stromungen entstehen miissen, welche jede Schiff-
fahrt verhindern und sehr bald den Durchstich selber zerstéren wiirden.

Fiir den Seeanwohner bedarf dies nicht erst des niheren Nachweises: Indessen
mbgen doch einige Worte hier daritber gesagt werden, weil sich. irrthéimliche Vor-
stellungen in dieser Bezichung an manchen Orten gebildet zu haben scheinen.

Die Nordsee hat bekanntlich starke Fluth und Ebbe, welche, worauf es hier
ankommt in die Elbe bis tiber Hamburg hinaus, und ferner in die kleinen Neben-
fliisse des untern Laufes der Elbe eindringt. In der Gegend der westlichen Kanal-
miindung an der Elbe, betriigt die Differenz des Wasserstandes zwischen der ordiniiren
tiefsten Ebbe und der ordiniren héchsten Fluth 9 Fuss rheinl. Die gegen den mitt-
leren Wasserstand vorkommenden Differenzen betragen also 41 Fuss, um welche das
Wasser bald sinkt, bald sich erhebt. Ausser dieser taglich zwei Mal wechselnden

6
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Ebbe und Fluth tritt zwei Mal im Monat eine hohere Flath ein, die Springfluth, welche
das Wasser auf gegen 6 Fuss rheinl. itber seinen mittleren Stand auftreibt.

Dies sind die unabinderlichen, regelmissigen Erscheinungen. Zu ihnen treten
dann noch wnregelmissiy die Wirkungen der Stirme hinzu, welche das Aufstauen des
Wassers zur Fluthzeit bis zu ausserordentlichen Hohen, den Sturmfluthen, veranlassen
konneti. In seltenen Fillen ist bei den Sturmfluthen das Whsser in der Elbe bis
15 Fuss rheinl. iiber die gewdhnliche Fluthhohe, also bis 194 Fuss iiber den mittleren
Wasserstand angetrieben worden. Diese furchtbare Naturerscheinung tritt freilich
gliicklicherweise nur in mehreren Decennien einmal in so hohem Grade ein, allein
Sturmfluthen 6, 8, auch 10 Fuss iiber ordindrer Fluth kommen jedes Jahr vor, weil
die sie veranlassenden Stiirme, meist Wirbelphinomene bei denen der Wind von SW
nach NW umspringt, regelmiissig jedes Jahr lingere Zeit hindureh eintreten.

Auf der Ostseite sind die Schwankungen des Wassers nicht so bedeutend,
weil die Ostsee keine Ebbe und Fluth hat. Dafiir aber treten hier zu ganz unbe-
stimmten Zeiten Hebungen und Senkungen des Wasserspiegels ein, indem bald west-
liche Winde das Wasser nach Osten treiben, bald 6stliche Winde Anschwellungen des
Meeres an unseren Kiisten bewirken. Diese Wechsel treten oft sehr pldtzlich und
schnell aufeinander folgend ¢in, wenn der Wind um Norden schwankt. Die Differen-
zen des Wasserstandes, welche hierbei eintreten, sind sehr verschieden, 3 Fuss Fallen
oder Sinken ist sehr gewohnlich, es kommen aber nicht selten 4 bis 5 Fuss betragende
~ Differenzen und in allerdings seltenen Fillen solche bis zu 8 Fuss vor.*)

Vergegenwiirtigt man sich nun den Einfluss dieser Verhaltnisse auf einen
an beiden Enden offenen Verbindungskanal, und bedenkt man ferner, dass ein Strom-
gefille von 2} Fuss pro Meile wie ihn z B. die Elbe im Amte Dimitz und Boizenburg
hat die Boschungen der concaven Uferstrecken nicht mehr zu halten gestattet, so
wird einleuchtend sein, dass an die Erhaltung eines solchen offnen Kanales, abgesehen
von anderen Bedenken die gegen ihn zu erheben wiren, schon aus den angefithrten

Griinden nicht zu denken ist.

*) In der zweiten Hilfte dieses Jahres (1864) haben wir zwei Mal ein solches ungewdhnlich
starkes und plitzliches Anschwellen des Wassers erlebt. Am 24, August lief hier das Wasser
in 24 Stunden auf 70 Hamb. Zoll aber Mittel auf, hielt sich dann nahezu auf dieser Hishe
24 Stunden lang und lief wiederum in 24 Stunden bis zum Mittel ab.

Am 6 November wiederholte sich die Erscheinung in weit grosserer Erstreckung und
mit schnellerem Wechsel. Die Messungen ergeben hier: 5. November Abends 10 Uhr 18,
6. November Morgens 6 Uhr 78/¢ Mittags 12 Uhr 894/, Abends 10 Uhr 12/ Hamb. iber
Miitel; das Anschwellen war also in kiirzerer Zeit etwa dasselbe (717) wie am 24. August,

das Ablaufen erfolgte in kitrzerer Zeit stirker (774/).
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Die gewshnlichen Fluthen in der Elbe wiirden schon alle 6 Stunden umsetzende
bald aus- bald einlaufende Strémungen recht bedeutender Geschwindigkeit hervorrufen,
welche die Kanalschifffahrt auf’s Aeusserste belistigen miissten, natiirlich in den Miin-
dungen am stirksten. Springfluthen wiirden mit grésserer Geschwindigkeit wie die
Elbe bei Brunsbiittel selbst hat, in den Kanal eindringen. Sturmfluthen wiirden den
Kanal vollig zerstoren. Auf der Ostseite wiirde man die alternirenden starken Stro-
mungen zu ganz unbestimmten Zeiten haben und auch diese wiirden sich bis zu zer-
stérenden Wirkungen bei starken Schwankungen des Wasserspiegels in der Ostsee
steigern.

Der offne Durchstich ist also unmoglich und brauchen wir auf sonst bei dem-
selben zu befiirchtende Nachtheile, namentlich darauf nicht weiter einzugehen, dass
unvermeidlich eine Verschlickung des Kanales durch das massenhaft eindringende
Elbwasser hervorgerufen werden wiirde.

Von vornherein wird daher als feststehend anzunehmen sein, dass an jedem
Endpunkte ein Schleusenverschluss hergestellt werden muss, Fiir wie wichtig dies er-
kannt wird geht u. A. auch schon daraus hervor, dass in dem Projecte des neunen
hollindischen Kanales ein solcher Schlensenverschluss angenommen war, obwohl der
Kanal in demselben, Ebbe und Fluth besitzenden Meere miinden sollte. Die Differenzen
der Flutheeit sind schon geniigend gewesen die Schleusen nothwendig zu machen, wie
viel mehr in unserm Falle, wo auf der einen Seite die Fluth und Ebbe ginzlich feh-
len. Endlich ist auch noch der wvon selbst einleuchtende Grund hervorzuheben der
gegen die Einfithrung jeder Stromung in den Kanal spricht und demzufolge man sich
bei allen Kanalbauten bemiiht, die Strémungen abzuhalten: dass Stromungen noth-
wendig immer einen Theil der Schiffe in ihren Bewegungen hindern, das Liegen der
Schiffe im Kanale erschweren.

Wenn es also unwidersprechlich feststeht, dass der Kanal Endschleusen er-

Diese Niveauverinderungen werden in den siidlichen Hiifen der Schleswig-Holsteinischen
Ostkiiste iiberall nahezu dieselben gewesen sein, wie aus den Zeitungsberichten tiber die vor-
gekommenen Ueberschwemmungen erhellt, wenn auch keine genaneren Zahlen mitgetheilt werden,

Welche Stromungen in diesen beiden Fillen in einem nach der Ostseite offnen Kanale
entstanden sein wiirden, lisst sich natiirlich nur anniherungsweise angeben, da die von den
Richtungen und Profilen des Kanales abhiingigen Bewegungshindernisse unbekannt sind. Die
24 Stunden lang in demselben Sinne wirkende Anschwellung des Wassers am 24. August

. konnte unter ginstigzen Verhiiltnissen eine sich bis 18 Fuss Hamb. steigernde Stromschnelle
im Kanale hervorrufen, oder wiirde, bei Hemmung der Geschwindigkeit durch Bewegungs-
hindernisse um so furchtbarer durch die Stauung geworden sein.  Noch gewaltsamer wiren

die Wirkungen am 6. Novemher gewesen,
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halten muss, so haben wir zu fragen, welche Vorziige hat ein so tief eingeschnittener
Kanal der nur diese Endschleusen hat, im Uebrigen aber im Niveau des mittleren
Ostsee- und mittleren Elbspiegels liegt, gegen einen Kanal mit 6 Schleusen also 2 End-
und 4 Zwischenschleusen wie unser Project aufweist; ferner welche Nachtheile stehen
diesen Vortheilen gegeniiber.

Die Vortheile des s. gen. Durchstiches bestehen 1. darin, dass bei demselben
fir die Speisung des Kanales micht gesorgt zu werden braucht, weil von beiden End-
punkten das Wasser aus der See resp. Elbe geliefert wird. = Es fallen also die Kosten
weg, welche ein Schleusenkanal direct oder indirect fiir die Speisung consumirt. 2.
Wird die Zahl der Durchgangshindernisse, der Schleusen auf } gegen unsern Schleu-
senkanal verringert und dadurch fiir'die Passage jedes Schiffes durch den Kanal an
Zeit etwas erspart! - Andre Vortheile wissen wir nicht aufzufinden. Nachtheile des s.g.
Durchstiches sind 1. seine enormen Kosten, welche, wie wir zeigen werden, die obigen
Vortheile weit iiberwiegen, 2. die Schwierigkeit ihn gegen Verschlammung an der
Westseite zu bewahven, 3 die ungiinstigere Benutzung desselben bei Hochwasser: in
der Elbe.

In der Miglichheit eine bestimmte Frequenz der Schifffahrt zu befriedigen stehen
beide Arten des Kanales, der s. g. Durchstich mit Endschleusen, und der Schleusenkamnal
mit 6 Schleusen auf villig gleicher Stufe, unter der nachher zu beweisenden Voraus-
setzung, dass der letztere hinreichend gespeist werden kann.

Ueber die Richtigkeit des letzteren Satzes wird bei keinem Sachverstindigen
irgend ein Zweifel sein.  Im Publicum scheinen aber irrige Ansichten dariiber zu be-
stehen indem man sich zu denken scheint, dass jede Schleuse mehr, immer weniger
Schiffe durch den Kanal zu senden erlaubte. Es ist aber klar, dass so viele Schiffe,
als in einer gewissen Zeit durch die nicht zu vermeidende Endschleuse ein- oder
austreten konnen, auch durch die folgende Schleuse gehen werden, bis wieder von der
ersteren oder der vorhergehenden Schleuse neue Schiffe angelangt sind. Wenn 5 Siile
hintereinander liegen und sich eine Menschenanzahl durch 6 Thiiren vom Eintritt in
den ersten bis zum Austritt aus dem letzten hindurchbewegen soll, so konnen nicht
mehr passiren als die End- und Anfangsthiiren durchlassen, mogen die Siile unterein-
ander frei gedffnet sein oder durch gleiche Thiren wie die End- und Anfangsthiiren
in Verbindung stehen, natiirlich vorausgesetst, dass sich nicht die simmtlichen Sile
mit Menschen anfiillen. Stopft sich also nicht der ganze Schleusenkanal mit Schiffen,
was doch eine unmogliche Annahme ist, so kann derselbe gerade so viel Schiffe be-
fordern als durch die Endschleusen gehen, d. h. gerade so viel wie der s. g. Durch-
stich mit Endschleunsen.

Selbstverstiindlich wird daher, wenn die Frequenz berechnet werden soll die
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ein Schleusenkanal befriedigen kann, danach gefragt, wie viel Zeitaufwand das Durch-
schleusen bei einer Schleuse kostet, aber nicht wie viel Male am Tage das Schiff die-
selbe Operation wiederholen muss d. h. nicht wie viele Schleusen vorhanden sind.¥)
Die absolute Frequenz wird also fiir den Schleusenkanal genau ebenso gross sein, wie
fitr den Durchstich mit Endschlensen wenn die Dimensionen der Schleusen in beiden
Fillen dieselben sind und es dem ersteren nicht an Wasser fehlt. Der Nachtheil der
grosseren Schleusenzahl besteht mithin allein darin, dass die Operation des Durch-
schleusens bei unserm Kanale 6 Mal vollzogen werden muss, wihrend dies beim Durch-
stich mit Endschleusen nur 2 Mal der Fall ist. ' Dies' bedingt fiir die ganze Passage
durch den Kanal einen Zeitverlust von 4 Mal der Zeit die das Passiren einer Schleuse
erfordert, oder im Ganzen, da zum Durchschleusen etwa 20 bis 25 Minuten erforder-
lich sind, einen Zeitverlust von 80 bis 100 Minuten. Dieser Vortheil ist offenbar ein
so geringfiigiger, dass er eben nur der Vollstindigkeit wegen vorher unter den Vor-
ziige des's. g Durchstiches genannt ist; ein erhebliches Opfer aber sicher nicht werth wiire.

Der einzige in der That reelle Vorzug'des s. g. Durchstiches ist, dass er die
Anstalten zur Wasserversorgung des Kanales itberfliissig' macht. Diesen Vorzug aber
herbeizufithren, bedarf es enormer Summen, die bei Weitem grasser sind, als das auf
den Betrieb eines Schleusenkanales zu verwendende Kapital.
¥ Wir konnen dies in bestimmten Zahlen nach dem Nivellement auf unserer
Linie nachweisen. Das Verhiltniss der Kosten eines Durchstiches zu einem Schleusen-
kanal wird aber auf jeder andern Linie hier im Lande dasselbe sein, wofiir auch die
grossen Summen sprechen, die im generellen Anschlage als fiir einen Durchstich auf
der Eckernforder Linie erforderlich, genannt worden sind.

Die Masse der zu bewegenden Erde betriigt auf unserer Linie, wenn der Kanal
nach unserm Projecte gebaut wird 1,288,493 Pott & 1024 Kubikfuss wofiir rund
7,600,000 #§ Kosten veranschlagt sind. Sollte statt dessen ein Durchstich gemacht
werden, so wiirde die Erdbewegung bei 25/ Tiefe des Einschnittes des Kanales nahe
an 3 Millionen Pott betragen. Die Kosten wiirden aber nicht allein im Verhiltniss
der grosseren zu bewegenden Erdmassen sich fir die Erdarbeiten steigern, sondern
selbstverstindlich, weil die Arbeit in der grésseren Tiefe viel kostbarer wird, in einem
sehr viel stirkeren Verhiltnisse. Es wiirde also die Erdarbeit nicht etwa 16 Millio-
nen sondern leicht 20 Millionen und mehr kosten. Diese Mehrkosten von ca. 13
Millionen Thalern wiirden also allein zu dem Zwecke aufgewendet sein, die Wasser-

versorgung des Kanales wegfillig zu machen. Die Frage ist also ganz einfach, ob

*) Vergl. CONRAD ete. S. 16.
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nicht das Anlagekapital fiir diejenigen Anlagen, welche zur Bespeisung des Schleusen-
kanales nothig sind, nebst den Betriebskosten geringer ist, als jener Aufwand fiir die
Herstellung des Durchstiches; und diese Frage miissen wir ganz entschieden bejahen.

Die eben nur ganz ungefihr bemessenen Mehrkosten des Durchstiches stimmen
sehr gut mit dem, was iiber die muthmasslichen Kosten eines solchen auf der Eckern-
forder Linie in die Oeffentlichkeit gedrungen ist. Es ist oben erwithnt, dass der
eigentliche Kanalbau auf der Eckernforder Linie wenn derselbe als Schleusenkanal her-
gestellt wiirde, wie der unsrige, etwa um } billiger als dieser veranschlagt werden
mochte, also da unser Project 163 Million »§ verlangt, auf ca. 12 bis 13 Million #§.
Nun soll ein Durchstich ca. 34 Millionen kosten. Es mag dahin gestellt bleiben, ob
die speciellen Anschlige zeigen werden, dass er hierfiir gebaut werden kann, die
Mehrkosten sind aber schon in diesen generellen Anschligen auf 21 Millionen #§ ge-
setzt, also sogar noch auf einen erheblich grisseren Betrag wie wir vorher fanden,
wobei zu beriicksichtigen ist, dass bei diesem auf 34 Millionen gerichteten Anschlage
der Durchstich 30 Fuss tief werden sollte.

Zu diesem enormen Kapitalaufwande kommt nun noch hinzu, dass der sogen.
Durchstich eine Anzahl Uebelstinde mit sich bringen wiirde, welche theilweise recht
erhebliche Kosten fiir die Unterhaltung des Kanales bedingen, theilweise der Schiff-
fahrt hinderlich sein miissen, — Uebelstinde, welche beim Schleusenkanale nicht
existiren.

Der wichtigste dieser Uebelstinde wiire die nothwendig allmilig an der West-
seite eintretende Verschlammung des Kanales.

Das Elbwasser enthiilt bekanntlich eine Masse fester Theile suspendirt, von
deren Ablagerung die Marschbildungen abhiingen. Ueber die Quantitiit der Sinkstoffe
in der Elbe sind uns nur wenige Beobachtungen bekannt geworden. Aeltere Notizen
geben zlo Volumentheil des Wassers als den Betrag der festen Theile in der Unter-
elbe an. Einige Beobachtungen aus dem Jahre 1850 ergaben*) bei Gliickstadt weni-
ger, nimlich in 1 Hamb. # = 484,;,, Grammen, an festen Substanzen im Mittel:
0,213 Gramme was mur 55y des Gewichtes und das specifische Gewicht des jungen
abgelagerten Schlick’s = 1,541 gesetat, 35, des Wasservolumens austragen wiirde.
Nehmen wir hiernach den Bestand der festen Theile im Elbwasser nur auf 55y am,
so ergiebt sich Folgendes:

Bei dem Durchstiche wiirde es in der Hilfte der Zeit der Fall sein, mimlich

*) Sechs Wigungen, von denen 3 bei Ebbe und 3 bei Fluth, 2 bei Westwinden, 4 bei Ostwinden
vorgenommen wurden, ergaben niimlich resp. 0,167; 0,200; 0,227; 0,278 0,242; 0,164 Grammen,



A7

wenn die Elbe sich iiber ihrem mittleren Stande befindet, dass Elbwasser beim Durch-
schleusen in die Endschleuse gelassen werden muss. Passiren also 20,000 Schiffe den
Kanal und kommen davon die Hilfte oder 10,000 bei Hochwasser in die Elbe, so
tritt das zum Fiillen der Schleusenkammer fiir 10,000 Schiffe erforderliche Elbwasser
erst in die Schleusenkammer und darauf in den Kanal. Nimmt man an, dass bei
Hochwasser die Elbe im Mittel nur 2} Fuss iiber dem Niveau des Kanales steht, dass
eine grosse Schleuse 380/ lang und 64’ breit, eine kleine 190/ lang und 32/ breit ist
und dass unter jenen 10,000 Schiffen 1000 durch die grosse und 9000 durch die
kleine gehen, so gelangen mindestens 1000 X 380 X 64 X 2] + 9000 X 190 X 32 x 2}
= nahe 200 Millionen Cubikfuss Elbwasser und mit ihm 50,000 Cubikfuss Schlamm
in die Endschleuse und in die erste Strecke des Kanales, welcher natiirlich durch
Baggerarbeiten weggeschafft werden muss, was Kosten verursacht und die Schifffahrt
behindert. Das wichtige Hiilfsmittel der natiirlichen Spiilung, welches der Schleusen-
kanal von selbst darbietet, ist beim Durchstich nicht vorhanden und deshalb wiirde
auch die Reinhaltung des Vorhafens in der Elbe giinzlich durch Kosten verursachende
Baggerarbeiten oder kiinstliche Spiilungen bewirkt werden miissen. Man sieht, dass
wenn der Schleusenkanal wegen der Speisung Unterhaltungskosten wverursacht, der
kostbare Durchstich anch nicht ohne Unterhaltungskosten anderer Art ist.

Tritt nun gar sehr hohes Wasser in der Elbe ein, Springfluthen oder missige
Sturmfluthen so wird das in die Endschleuse des Durchstiches eingefiihrte Elbwasser
und mithin die Verschlickung noch ausserordentlich vermehrt.

Wenn nun nach dem Gesagten der Durchstich micht mekr Schiffe befordern
kann als der geniigend zu bespeisende Sehleusenkanal, wenn der kleine Zeitgewinn
wegen der geringeren Zahl der Schleusen bei ersteren ganz unwesentlich ist, withrend
zugleich wesentliche Mingel mit dem Durchstichkanale verbunden sind, so wird es
besonders' nur noch darauf ankommen den Nachweis zu fithren, dass unser Schleusen-
kanal in der That geniigend gespeist werden kann und dass die hierdurch vernrsach-
ten Kosten geringer sind als die grisseren Anlagekosten des Durchstiches.

Wir gehen hier schon auf diese Beweisfilhrung ein, weil sie eine principielle
Frage erledigen soll, obgleich wir hierbei einige technische Punkte erdrtern miissen,
die sonst in dem technischen Berichte zu besprechen gewesen wiren.

Fiir das HANSEN’sche Project, welches wie das unsrige ein Schleusenkanal
ist (und zwar mit 7 Schleusen), ist, was die Leistungsfihigkeit des Kanales riicksicht-
lich der Frequenz und das zur Speisung erforderliche Wasserquantum betrifft, von
dem Ingenieur KROENKE eine Berechnung angestellt worden, welche die Billigung
des Herrn CONRAD in dessen Gutachten iiber das HANSEN’sche Project gefunden
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hat. Wir setzen zunichst das Resultat dieser Berechnungen hierher um dann zu zeigen,
dass man auf anderen Wegen zu denselben Zahlen gelangt.

Herr KROENKE berechnet zuerst, dass man bei der Einrichtung der Schleusen
(grosse und kleine Kammer) durchschnittlich 3 Schiffe auf einmal wird durchschleusen
konnen. Die hierzu erforderliche Zeit veranschlagt er auf 10 bis 15 Minuten, so dass
durchschnittlich ca. 15 Schiffe in der Stunde durchzuschleusen moglich wiire. Nach
Abzug von 2 Wintermonaten und tiiglicher Arbeitszeit von 12 Stunden wire man
dann im Stande ca. 57,600 Schiffe passiren zu lassen, wihrend von ihm die Grosse
der dem Kanal zufallenden Schifffahrt auf jihrlich 25000 Schiffe angesetzt ist.

Zur Speisung des Kanales fiir diese 25000 Schiffe, berechnet Herr KROENKE,
seien 1800 Millionen Cubikfuss Wasser Zufluss fiir die obere Haltung des Kanales
nothwendig. In Riicksicht aber auf die wahrscheinliche Vergrésserung der Frequenz
setzt er die zu beschaffende Wassermasse auf 3000 Millionen Cubikfuss. Der HAN-
SEN’sche Kanal sollte eine Stauhthe von 20 Fuss erhalten, der unsrige von 24 Fuss,
sonach wiirden die entsprechenden Zahlen fiir unsern Kanal werden: 2160 Millionen
Cubikfuss als ausreichend fir 25000 Schiffe und 3600 Millionen Cubikfuss fiir die
grosste Frequenz.

Wir sind nun, wie schon oben entwickelt wurde, der Ansicht, dass eine Fre-
quenz von 25000 Schiffen gleich Anfangs zu hoch angesetzt ist, dass eine auf 20,000
Schiffe im grossen Kanale und daneben auf 3000 Schiffe im Schleswig-Holsteinischen
Kanale veranschlagte Frequenz erst mach einiger Zeit erreicht werden wird. Indessen
verkennen wir nicht, dass die Miglichkeit einer grosseren Frequenz zu beriicksichtigen
ist und also der Nachweis gefithrt werden muss, dass der Kanal fiir so viel Schiffe,
als iiberhaupt durch die Schleusen gehen kinnen, zu speisen ist

Hiernach ierlegt sich unsere Aufgabe in mehrere Theile: 1. Welche Kosten
verursacht die Speisung des Kanales fiir die Frequenz von 23,000 Schiffen? 2. Ist die
Speisung fir die grosste Leistungsfihigkeit der Schlensen beziiglich der: Schifffahrts-
frequenz moglich? 3, Welche Mehrkosten werden durch die Zunahme der Schifffahrt

in bestimmten Schiffsmengen iiber jene 23,000 hinaus verursacht?

Die erforderliche Wassermasse bestimmt sich aus zwei Faktoren, erstens aus
der Zahl und Grosse der Schiffe nebst ihrer Vertheilung bei der Passage, zweitens
aus dem Wasservolumen, welches die Schleusen erfordern, also den Dimensionen der
zu fillenden Schleusenkammern, Fassen wir zuerst den Hauptkanal in's Aunge und
bestimmen das Wasserquantum fiir 20,000 Schiffe auf demselben.

Ist die Schifffahrt durch den Kanal 280 Tage lang offen, so wiirden selbst bei

gleichmissiger Vertheilung auf diesen Zeitraum doch tiglich ca. 72 Schiffe den Kanal
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passiren, also durchschnittlich 36 in jeder Richtung, Daraus ist ersichtlich, dass es
immer mdoglich sein wird die Schiffe so zu combiniren, dass mehrere kleinere
zusammen durch die grosse oder durch eine mittelgrosse (durch Zwischenthore aus
der grossen gebildete) Schleusenkammer betsrdert werden. TFerner wird immer noth-
wendig ein Wechsel zwischen aufwiirts und niederwiirts gehenden Schiffen (Kreuzung)
stattfinden.  Die Voraussetzung, dass man cin Drittheil der Fillungen der Schleusen-
kammern durch die eintretenden Kreuzungen erspart, wird man nicht zu hoch finden.
Es wiirde danach die fiir 15,000 Schiffe ohne Krouzung berechnete Speisung fiir 20,000
mit Riicksicht auf die Kreuzung ausreichen.

Dies wird man um so mehr gelten lassen miissen, als bei unserm Projecte
Einrichtungen getroffen sind um noch auf andre Weise den Wasserconsum zu verrin-
gern, nédmlich dadurch, dass die gross¢ und mittlere Schleuse in die kleine entleert
werden kdnnen, also deren Fiillung ersparen.

Wenn wir also die fir 15,000 Schiffe erforderliche Wassermasse berechnen,
so reicht diese wegen der Kreuzungen fir 20,000 Schiffe aus, sie wird aber auch
wegen der Fillungen der kleinen Schleuse durch die grosse noch fiir ca. 3000 Schiffe
mehr ausreichen.

Schiffe nun von der Grésse, dass sie allein die grosse Schleusenkammer von 380/
Linge und 64’ Breite erfordern, werden nicht sehr zahlreich sein; wir glauben weit
tiber die Wahrscheinlichkeit hinaus zu rechnen, wenn wir 1o der Schiffe also 1500 in
diese Kategorie rechnen. Die durch Zwischenthore auf 2 2 verklcmurte grosse Schleu-

* senkammer hat noch eine Liinge von 253/ und itbersteigt auch diese Dimension noch
“weitaus die der meisten Schiffe. Nehmen wir aber an, dass ein ferneres {4 auf diese
Kategorie zu rechnen sei.

Die tibrigen 12,000 Schiffe sollen dann s. g. kleine sein, d. h. Schiffe, die noch

l immer 190" Linge und 32" Breite haben diirfen und also entweder fiir jedes einzeln
die Fillung der kleinen Schleusenkammer beanspruchen oder je 4 combinirt in die
grosse Schleuse gebracht werden. Der gewiss selr hiufig vorkommende Fall, dass
m eine der Schleusen ein kleines Fahrzeug zu einem grosseren gebracht werden kann

mag unberiicksichtigt bleiben.

Die grosse Schleusenkammer braucht

Hir jode Follune wm 9 & . oo apiuzs s 218,880 Cubikfuss
die: ‘mittlere ......... voewan e, . 145,920 "

die KIBHers .. .o o0 50 wnon ol | 54,720

b
Fir das Auf- und Abschleusen wird das doppelte Volumen einer Fillung ge-

braucht. Mithin ist der Wasserbedarf fiir 15 ,000 Schiffe ohne Lu'echnuntr der Kreuzung,
7
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oder fiir 20,000 mit Beriicksichtigung derselben, oder endlich fir ca. 23,000 mit Be-
riicksichtioung der Extrafillungen der kleinen Schleusenkammer aus der grossen:
1500 grosse Schiffe, einzeln durch die grosse Schleunse

1500 X 2 X 218,55 Mille Cub/ - 656,44 Million. Cub.’
1500 mittlere Schiffe einzeln durch die mittlere Schleuse

1500 X 2 X 145,5, = 437,54 g
4000 kleinere Schiffe zu je 4 durch die grosse Schleuse

1000 X 2 X 2184, - 48757 4
8000 kleinere Schiffe einzeln durch die kleine Schleuse

8000 X 2 X 54,4 = BTl =
S. 15000 Schiffe. 240744

Wir erhalten hiernach fiir 23,000 Schiffe einen Wasserbedarf von rund 2400 Millio-
nen Cub. wihrend, wie oben erwihnt, KROENKE fiir 25,000 Schiffe 2160 Millionen fiir
ausreichend erachtete. Man wird also zugeben diirfen, dass wir vorsichtig gerechnet haben
Auch sind wir iiberzeugt, dass in Wirklichkeit die KROENKE’sche Rechnung zutreffen-
der ist, theils weil die Ersparniss durch Kreuzung leicht moch grosser ausfallen kann
als wir annahmen, theils weil, und besondcrs deshalb, weil die gleichzedtie Durch-
schleusung kleiner Fahrzeuge mit grisserem sich hivjfig ereignen wird.

Fiir den Schleswig-Holsteinischen Kanal berechnen wir ebenso den Bedart fiir
3000 Schiffe, der dann wegen der Kreuzungen fir 4000 ausreichen wiirde. Das zu
filllende Volumen der Schleusenkammer in diesem Kanale macht 25,000 Cubikfuss ans
(Linge der Kammer 128" Breite 25” Hub 8). Folglich ist der Bedarf

3000 X 2 X 25,000 = 150 Million. Cubikfuss.
Der Gesammtbedarf fiir 27,000 Schiffe, wahrscheinlich fitr noch mehr, wiirde daher
255744 Million. Cubikfuss
ausmachen.

Fiir je 1000 Schiffe um welche die Frequenz des grossen Kanales zunéhme,
wiirde man nach Obigem den Bedarf von rund 100 Millionen Cubikfuss annehmen
konnen. Bei sehr starker Zunahme wiirde aber dieser Ansatz viel zu hoch sein, weil
alsdann schliesslich ununterbrochen Kreuzung also nur der halbe Wasserbedarf statt-
finden wiirde. Nimmt man némlich nach der projectirten Schleusenconstruction die
Grenze der Leistungsfihigkeit an, wenn durchschnittlich 3 Schiffe auf einmal durch
die Schleuse gehen*) so erhilt man pro Tag von 16 Stunden, wenn jede volle Durch-

*) nimlich ein Mal 1 grosses und 1 kleines,
das zweite Mal 1 mittleres und 1 kleines,
das dritte Mal 4 kleine  und 1 kleines,

also in 3 Durchsehlensungen 9 Schiffe.
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schleusung (d. h. wenn keine Kreuzung stattfinde) auf 22§ Minute gesetst wird,
(KROENKE nimmt nur 12} Minute an) ca. 130 Schiffe und im Jahre von 280 Tagen
36,400 Schiffe. Bei einer tiglichen Frequenz von 130 Schiffen wiirden also unaufhér-
liche Begegnungen nothwendig eintreten. Der hiernach néthige Wasserbedarf wiirde
dann fiir eine Anzahl Durchschleusungen gleich einem Drittheil der Schiffszahl, oder
fiir 12,133, ausreichen miissen, also, da vorher fiir 12,000 Durchschleusungen
240744 Million Cubikfuss berechnet sind, in diesem ussersten Fall wegen der Wasser-
ersparniss bei den Kreuzungen auch nicht erheblich mehr wie vorher, niimlich 2421
Millionen Cubikfuss. Mit Hinzurechnung der Frequenz des Schleswig-Holsteinischen
Kanales, fiir 4000 Schiffe, wiirde dann die Wassermasse von 2421 + 150 —= 2571 Cubik-
fuss fitr die Beforderung von 40,400 Schiffen ausreichen.

Was nun die Herbeischaffung des Wassers betrifft, das zu der fiir's Erste un-

o

bedingt sehr hoch veranschlagten Frequenz von 27000 Schiffen geniigen wird, jener
2557, 54 Million. Cubikfuss, so ist zuniichst der natiirliche Wasserzulauf aus dem Ent-
wisserungsgebiete der ider, Welwaue, Jevenau und Lunau, sowie der Biche zwischen
Hanerauw und Hohenhirn Riicksicht zu nehmen, nachdem noch eine Flache abgerechnet
ist, welche auf den Schleswig-Holsteinischen Kanal entwissert und welche eigentlich
bei der Berechnung des Bedarfes fiir diesen in Abzug zu bringen wiire.  Das Gebiet
der Hider umfasst nach Abrechnung jener Fliche 7,, Quadratmeilen, die Gebicte der
iibrigen Wasserliute sind reichlich 1., Qudratmeilen gross, so dass eine Fliche wvon
reichlich 9 Quadratmeilen oder 5184 Millionen Quadratfuss in die Scheitelhaltung des
Kanales entwiissert. '

Die Grosse des Niederschlages darf als iibereinstimmend mit der in Kiel beob-
achteten angesehen werden, da die westlichen und ostlichen metercologischen Stationen
inden Herzogthtimern durchschnittlich dasselbe Resultat ergeben haben. Dieser
Niederschlag betriigt im Mitte]l von 12 Jahren (1852 — 1863) 23,., Pariser Zoll =
24,, 6 rheinl. Zoll, wobei zu bemerken ist, dass die ganz ungewohnlich trockenen
dahre 1857 und 58 in diesem Mittelwerthe enthalten sind, im Uebrigen nur 2 Jahre
(1855 und 56) ganz unbedeutend unter diesem Mittel blicben, 8 Jahre dagegen schr
bedeutend dasselbe iibertroffen haben. In Wirklichkeit wird man daher ganz unge-
wohnliche Jahre, die im Jahrhunderte einmal vorkommen mogen, ausgenommen, jenen
Werth von rund 24” nicht als einen Durchschnitts- sondern als einen Minimalwerth an-
susehen haben.

Von dem 24,53.” betragenden Niederschlage, wird nun e¢in Theil verbraucht,
bevor er den Wasserliufen, die in den Kanal fihren, zufliesst. Der Verlust ist ein
doppelter 1. durch Verdunstung an der Oberfliche mit Einschluss der Consumtion der

]



Vegetation, 2. durch Durchsickerung in tiefere Schichten. Ueber beide Grissen lassen
sich nur mehr oder minder wahrscheinliche Hypothesen aufstellen. Wir wollen zuerst
eine Berechnung aufstellen bei welcher, #hnlich wie bei friiheren von anderen Seiten
z. B. von KROENKE angestellten Betrachtungen schr erhebliche Verluste des athmos-
phiirischen Niederschlages bevor er in den Kanal gelangt, angenommen werden. Auch
unter dieser Annahme wird sich zeigen, dass mehr als genug Wasser vorhanden ist.
Dann aber werden wir thatsichliche Ermittlungen mittheilen, welche es héchst, wahr-
scheinlich machen, 'dass ein bei Weitem grosserer Zufluss zu erwarten ist, wie die
zuerst vorzulegenden Berechnungen ergeben.

Was die Verdunstung betrifft, so haben langjihrige Beobachtungen in Wiirtem-
berg ergeben, dass bei einer mittleren Jahrestemperatur von ca. 8¢ diesclbe aus
freier Wasseroberfliche = ca. 13”7 Wasserhtthe anzusetzen ist. Bei einer mittleren
Jahrestemperatur, wie hier, unter 7° und viel grésserem Fenchtigkeitszustande der Luft,
wird daher eine Annahme von 127 Oberflichenverdunstung aus dem beregneten Lande
inclus. Vegetationsconsum gewiss sehr hoch angesetzt sein. - Bei der bekannten Terrain-
beschaffenheit ‘des Landes auf den hohen Strecken des Kanales, die hier allein im
Entwiisserungsgebiete in Betracht kommen, wo iiberall michtige Lehmschichten in
geringen Tiefen die Sandmassen durchziehen, wird ferner die Annahme stark erscheinen,
dass von dem in den Boden ecindringenden Wasser noch } in tiefere, nicht nach dem
Kanal abwiissernde Schichten durchsickert. Legen wie diese Annahmen zum Grunde,
so erhalten wir als Wasserzuflitsse fiir den Kanal.

Hohe des Jahresniederschlages 24,744

ab fiir Verdunstung 12
"
1 e
ab } fiir Durchsickerung 4,9

bleibt 8,75,

Dies wire nun das Wasserquantum des ganzen Jahres. Wir haben aber ferner
zu beriicksichtigen dass wir die ungiinstige Annahme stellten, es solle wihrend
85 Tagen keine Schifffahrt stattfinden, wodurch, wenn nicht grosse Sammelbassins
gebaut werden sollen, ein Theil des Niederschlagswassers dieses Zeitraumes verloren geht.
Nur ein Theil, weil einerseits der Westensee und die obere Kanalhsltung bei leicht
herzustellender Aufstauung von 1 bis 11 auf ihrer 120 Millionen (3" grossen Oberfliche
allerdings schon 120 bis 180 Millionen Cub.! Wasser anzusammeln gestatten,*) andrerseits

der Winterniederschlag nicht sofort abfliesst, sondern derjenigen Zeit zu Gute kommt,

*) Nach den Vorigen genitgend fiir mindestens 1200 bis 1300 Schiffe.
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wenn - nach Beginn des Thauwetters die Schifffahrt wieder ihren Anfang nimmt.
Rechnet man daher zwei Monate des bei uns sehr gleichmiissig im Jahre vertheilten
Niederschlages ab, so ist auch diese Beriicksichticung eines Verlustes an Wasserzu-
filhrung sicher reichlich angeschlagen.®*) Es betriiot aber } der vorher berechneten
Niederschlagshshe 1,”,. mithin bleibt als Wasserzufluss fiir den Kanal 6,"5,. Fiir
das Entwiisserungsgebiet von 5184 Millionen [ betrigt dies:

3561,, Millionen Cub.’

Dieses Wasserquantum ist im Kanale selbst noch Verlusten ausgesetzt, nimlich
a) durch Undichtheit in den Schleusen b) durch den, an den Strecken wo der Kanal
hoch gefiihrt wird, stattfindenden Durchlass durch die Dimme. Dagegen: ist ein
Gewinn an Wasser zu erwarten, durch die Wasserzufliissse tieferer Schichten an den
Strecken’ wo der Kanal tief eingeschnitten wird.

Die Undichtheit der Schleusen zu } Cub. Verlust pro Secunde angenommen
macht fiir die beiden Endschleusen in 280 Tagen 12 Millionen Cub.” Der Verlust
sub b) kann sich moglicherweise gegen den Gewinn in den eingeschnittenen Strecken
des Kanales compensiren oder iibercompensiren.**)  Wir wollen indessen annehmen,
dass die Differenz noch so gross ist, dass sich tiglich der Wasserspiegel der Kanal-
haltong um 1 Linie senkt, so giebt dies in 280 Tagen ca 63 Millionen Cubikfuss.
Verdunstung in der Kanalhaltung selbst brauchen wir nicht zu veranschlagen, da wir
auch den Niederschlag auf derselben nicht berechnet haben, der melr betriigt als
jene Verdunstung.

Jene Wasserverluste von 75 Millionen Cub.” im Kanale von den Zufliissen ab-
gerechnet, bleibt also eine fiir die Durchschleusungen disponible Wassermasse von
3486,, Millionen Cub.” oder rund

3480 Millionen Cub!

Oben sahen wir nun, dass nach unserm reichlich veranschlagten Wassercon-
sum zur Durchschleusung von 23000 Schiffen im grossen Kanale und 4000 im
Schleswig-Holsteinschen Kanale 2557,.5 Millionen Cub. erforderlich seien, dass nach
KROENKE'’s Rechnung fiir 25000 Schiffe 2160 Millionen Cub.” ausreichen wiirden.
Wir  glauben daher dass, weil der angesetzte Niederschlag, wie erwiithnt, als ein

*) Wir bemerken dass wir auch darin unginstig fiir das Wasserquantum rechnen, indem wir die
Verdunstung und Durchsickerung fiir das ganze Jahr vorweg abziehen,

**) Welche Wasserquanta moglicherweise zugefithrt werden kinnen, zeigt die in dem Durchstiche
der Altona-Kieler Eisenbahn nahe bei Kiel blossgelegte Quelle, welche nach direkten Messungen
das Wasserquantum von durchschnittlich 45,000 Cub.’ hamb. oder 34,200 rheinl. Cub.* tiglich,
d..h. ea 12} Millionen Cub./ rheinl. jihrlich liefert.



54

Minimalquantumn anzusehen ist, in gewdhnlichen Jahren fiir die Frequenz von 27000,
Schiffen (und wie des Niheren ausgefihrt, auch bis zur Griinze von 40,400 Schiffen,
welche der Kreuzungen wegen nicht viel mehr Wasser erfordern, namlich 2571 Mil-
lionen Cubikfuss) die natiirliche Bespeisung iiberreichlich vorhanden ist. Indessen
wollen wir hierbei keineswegs stehen bleiben, sondern auch auf die trockensten
Jahre, die beobachtet sind, Ricksicht nehmen.

Die trocknen Jahre 1857 und 1858 haben in Holstein nur % des vorher ange-
setzten Niederschlages ergeben; man wiirde also statt 3480 Millionen Cub.” unter Bei-
behaltung der obigen Betrachtungen nur iber 2300 Millionen Cub.” fir die Durch-
schleusungen zu disponiren habe, miisste also den Ausfall von 271 Millionen Cub.’
kiinstlich ersetzen kénnen, um die bis zur Grinze von 40,400 Schiffen gesteigerte Fre-
quenz in solchen Ausnahmejahren zu befriedigen.

Bei den gemachten ungiinstizen Annahmen itber Wasserverbranch einerseits
und Wasserzufluss andererseits, 'zeigt dies Resultat, dass der vielleicht in einzelnen
Ausnahmejahren eintretende Mangel an Wasser zu unbedeutend sein wiirde, um von
vornherein im Detail technische Anlagen zur kiinstlichen Wasserhebung zu projectiren.

Dennoch ist in dem Kostenplane eine Summe von 100,000 ~§ fir die Anlage
von Dampfpumpwerken veranschlagt und unter den Voranschligen filr den Betrieb.
dieser Werke jihrlich 20,300 #§ ausgeworfen, was mehr als ausreichend sein wiirde
e¢ine Dampfkraft herzustellen die 271 Millionen Cub.” Wasser in die Scheitelhaltung habe.

Schon die bisherige Berechnung fithrt uns zu der Ueberzeugung, dass es schwer-
lich zur Ausfithrung von kiinstlichen Wasserhebungsvorrichtungen zu kemmen braucht.

Vollkommen sicher werden wir in dieser Meinung einerseits durch die Er-
fahrung welche kiirzlich nahe bei Kiel iiber die Ansammlung von atmosphirischen
Niederschligen in einem fur die Wasserversorgung der Stadt Kiel angelegten Bassin
gemacht worden ist, andrerseits durch die direkte Beobachtung der Wassermenge des
Schwentinegebietes.

In ein nahe bei Kiel angelegtes Bassin wiissert ein genau bekanntes Areal von
300 Tonnen Landes ab, wovon 98} Tonnen drainirt sind. Der Inhalt des neu aus-
gehobenen Bassins ist bekannt und seine Fillung an einem Pegel abzulesen. Die
Niederschlige sind, wie seit Jahren, durch die Beobachtungen am physikalischen In-
stitute der Universitiit genau verzeichnet. Es hat sich nun ergeben, dass seit einem
Jahre, vom November 1863 an, eher mehr als weniger wie 709, des Niederschlages
dem Bassin zugeflossen sind was fiir je 10 Tonnen Land der Abfiihrung einer Wasser-
masse von 1 Millionen hamburger Cubikfuss oder 760,000 rheinl. Cub.’ gleichkommt.*)

*) Den nihern Nachweis hieriiber s. Kieler Zeitung 1864 in den Nummern 121; 134; 137.
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Da die Quadratmeile rund 11,000 Tonnen hilt, so wiirden nach diesem Ver-
hiltnisse von jeder Quadratmeile 844 Millionen rheinl. Cubikfuss, von unserm Ent-
wiisserungsgebiete zum Kanale mithin von 9 [ Meilen. die enormen Wassermassen von
7536 Millionen Cubikfuss abwiissern. Das verflossne Jahr ist hinsichtlich der Menge
des Niederschlages ein mittleres gewesen, welches nur unbedeutend von dem oben
berechneten abwich (247,,4 gegen 237, Paris). ' Oben berechneten wir, dass die
Quadratmeile dem Kanale 31;5_1_’4 — rund 396 Millionen Cubikfuss Wasser bringen
mochte.  Nach diesen Erfahrungen in Kiel kénnte man auf mehr als das dop-
pelte rechnen.

Bei der grossen Gleichmiissigkeit des Bodens, in welchem iiberall ausgedehnte
Lehmschichten getroffen werden, darf man kaum annchmen, dass die Verhiltnisse bei
Kiel zufillig ganz besonders gimstige sind. Nehmen wir indessen auch nur an, dass
durchschnittlich die Hiilfie des Wassers, welches nach obiger Berechnung folgt, ge-
wonnen wird, also 422 Millionen Cub.” pro Quadratmeile, oder 3798 fir das Ent-
wilsserungsgebiet, so ist dieses Quantum iiberreichlich wm der grissten Frequenz, die der
Kanal jemals erveichen kanm wnd wird, vollkommen zu geniigen.

Die eben angefithrte Beobachtung findet ile vollkommene Bestitigung in einer
von Ingenieur SPECK vom October 1862 bis October 1863 ausgefithrten Messung des
von der Sclwentine abgefithrten Wassers. Die Messungen geschahen in einem reinen
Stromprofile nicht weit vom Ausfluss der Schwentine in den Kieler Hafen, in dem die
Stromgeschwindigkeit durch Schwimmer bestimmt wurde. Es ergab sich fiir das ge-
nannte Jahr ein Wasserquantum von 12,022 Millionen hamburger Cubikfuss. Da nun
das Entwisserungsgebiet der Scluwentine 8,5 Quadratmeilen betriigt so entspricht jenes
Quantuin einer der Seluventine zugeflossenen Niederschlagshhe von 24 hamb. Zollen.
Der Niederschlag betrug aber in demselben Zeitraume 34,,4 hamb. Zolle, folglich ist
der Schwentine 70,4 Procent des Niederschlages zugeflossen und nur 29,, Procent sind
durch Verdunstung oder Linsickerung verloren gegangen. Dies ist also dasselbe Re-
sultat wie beim Kieler Wasserversorgungsbassin wund diirfte hiernach die Richtigheit der
vorher gemachten Schlussfolgerungen nicht anzuzweifeln sein.

Wir resumiren das in diesem Abschnitte Gesagte folgendermaassen.

1) In unserm Projecte veicht die Binrichtung der Schleusen nach miissiger Berech-
nung er Durchschlowsungszeit zu einer Frequenzsteigerung bis auf 36,400 Schiffen eben-
sowohl aus wie bei jeder Ausfithrung eines Kanales ohne Zwischenschleusen.

2) Die natiivliche Bespeisung dieses Kanales ist fiir die gewihnlichen klimatischen
Verhiltnisse mehr als geniigend wm jene Frequenz zu befriedigen.

3) Eine dennoch in den Kostenanschlag aufgenommene Summe fiir eine kiinst-
liche Bespeisung wiirde jedenfalls so wenig ins Gewicht fallen dass sie gegen die



Summen zur Herstellung eines dieselbe unnéthig machenden Durchstiches, ginzlich
wegfiele.

4) Der Schleusenkanal nach/ unserm Projecte ist nicht, wie ein Durchstich, der
Verschlickung ausgesetzt, liefert vielmehr die Mittel sowohl den Kanal und die
Schleusen als den Vorhafen durch Spiillung zu reinigen.

Noch wollen wir einen Umstand kurz besprechen, der von Solchen, die mit
hiesigen Verhaltnissen nicht bekannt sind, als ein Bedenken gegen einen Schleusen-
kanal erscheinen mochte. Das Wasser, welches der Kanal zu seiner Speisung braucht, -
entgeht der Industrie, die Vernichtung einer auf die Benutzung von Wasserkriften
begriindeten Industrie wiirde ein bedenklicher Mangel des Schleusenkanales sein. Dies
Verhiltniss besteht aber nicht. Der bel weitem grisste Theil des fir den Kanal in
Anspruch genommene Entwisserungsgebietes dient schon jetzt fiir den Schleswig-
Holsteinschen Kanal. Ueberhaupt aber kommen nur einige unbedeutende Miihlenent-
schiidigungen in Betracht, die schon in dem Kostenanschlage fiir unser Project mit
enthalten sind, wodurch der Beweis geliefert ist, dass die Kapitalentschidigung fiir die
gestorte Industrie gegen die Kosten eines Durchstiches nicht ins Gewicht fillt. Dass
aber die entfernte Moglichkeit einer sich vielleicht entwickelnden Industrie nicht er-

wogen zu werden, braucht, wird wohl allgemein zugegeben werden.

VI. Beschreibung des Kanales zwischen dem Brunsbiittler
Kooge an der Elbe und dem Kieler Hafen. Diskussion iiber

verschiedene Endigungen der Ostseite.

In den vorhergehenden Abschnitten haben wir zunichst die Griinde dargelegt,
weshalb die Richtung des Kanales von der Elbe nach Kiel allen andern vorzuziehen
sel, selbst wenn eine oder die andre Kanallinie was den eigentlichen Kanalbau betrifft,
wohlfeiler herzustellen sein sollte.

Demniichst haben wir ausgefithrt, dass ein Schleusenkanal, wie wir ihn pro-
jectiren einem sog. Durchstiche mit Endschleusen wegen seiner viel grésseren Wohl-
feilheit bei gleicher Leistungsfihigkeit iiberlegen sei.
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Nunmehr kohnen wir zur niheren Besprechung unsrer Linie iibergehen. Wegen
“der Details diirfen wir uus auf den technischen Bericht beziehen, der die im Einzelnen
gewihlte Richtung sowie die speciellen Anlagen zu rechtfertigen hat. Wir werden
uns an dieser Stelle auf allgemeine Angaben beschriinken diirfen, an welche wir eine
Diskussion iiber mehrere Abiinderungen des ostlichen Kanalendes anschliessen, weil
hier ohne die grosseren Gesichtspunkte ausser Augen zu setzen, doch untergeord-
netere Punkte fiir die eine oder andre Richtung der Ausmiindung entscheidend sein
kénnen.  (Vergl. iber den Verlauf des Kanales die angehiingte Karte Blatt I1,)

Der Kanal ist ein Schleusenkanal mit 6 Schleusen, drei auf der westlichen und
drei auf der ostlichen Seite des Landes. Die oberste Scheitelhaltung liegt 24’ tiber
mittlerem Ostseespiegel oder mittlerem Wasserstande der Elbe,

. Der Kanal hat eine Gesammtlinge von 11,,, Meilen zwischen seinen beiden
Endhiiten, welches nur 0,,, Meile mehr ist, als die Linge der geraden Linie,
welche zwischen den Endpunkten zu ziehen ist. Die Schleusen sind so angelegt, dass
die Schiffe die grosste Strecke des Kanales (von Wick am Kieler Hafen bis Holenhirn,
81 Meilen,) ohne Hinderniss zuriicklegen.

Der Kanal erhilt eine Tiefe von 25 rheinl, eine Breite in der Wasserlinie von
160, in der Sohle von 64,

In jeder Schleuse liegen zwei Schleusenkammern neben einander, eine grosse
380" lang und 64" breit, eine kleine 190" lang und 32" breit; die erstere kann durch
Zwischenthore auf 2 ihrer Linge verkiirzt werden.

Die Kosten des Kanales, seiner Hifen, der Briicken und Ueberginge, der An-
lagen fiir die Sicherung der Bespeisung sowie einiger Nebenanlagen fiir die Verkehrs-
erleichterung des Binnenlandes mit den Kanale sind zu

16,500,000 Thaler preuss.
yeranschlagt.

; Die Kosten des technischen Betriebs und der Unterhaltung sind auf jihrlich

140,500 Thaler preuss.
berechnet worden.

Der Kanal ist hierbei auf eine Frequenz bis 36,400 Schiffe (nebst 4000 Schiffen
auf dem Schleswig-Holsteinschen Kanale) berechnet.

Nach einzelnen Abschnitten beschrieben ist der Verlauf des Kanals von Westen
beginnend, folgender.

1. Westliche Miindung, Haten an der Elbe, im Brunsbiittler Kooge zwischen Bruns-
biittel und St. Margarethen, 250 Ruthen westlich vom Holstenreck.

Der Hafen zerfillt in einen durch Molenbauten geschiitzten Vorhafen in der
Elbe und einen Binnenhafen. (Vergl. Blatt V).
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Der Binnenhafen ist von der Elbe durch die erste Schleuse getrennt, welche
mit besonderen Sicherungseinrichtungen gegen die Sturmfluthen und mit Spillungs-
vorrichtungen zur Reinigung der Schleuse sowohl als des Vorhafens versehen ist.

Siidlich vom Binnenhafen ist geniigendes Terrain vorhanden um ein grosses
Marineetablissement, Docks u. s. w. unmittelbar im Anschluss an den Kanal einzurichten.

Die Lage der Miindung geniigt allen Anforderungen der Schifffahrt. Die Elbe
hat hier mehr als ausreichende Tiefe und ist frei von Bianken. Werden bei sehr hef-
tigen westlichen Winden die Schiffe am Einlaufen in den Kanal gehindert, so finden
sie auf der s. g. Freiburger Rhede einen vollkommen gesicherten und geriumigen
Ankerplatz von dem aus sie nach beigelegtem Sturm mit der Ebbe bequem in den
Kanal gelangen.

Wenn auch der Hauptkriegshafen an die ostliche Miindung zu verlegen ist, von
wo aus die Schiffe nothigen Falles immer in kurzer Frist durch den Kanal in die
Nordsee gelangen konnen, so wird doch der Binnenhafen und das Marineetablissement
einen geniigenden und vollstindig zu befestigenden Stationsplatz fiir eine grossere
Flottenabtheilung darbieten. Selbst wenn die Elbe an der Kanalmiindung ihrer
grossen Breite wegen micht durch Fortificationen auf beiden Ufern vollig zu schliessen
wiire, wiirde mithin doch die Flottenabtheilung gesichert werden konnen und somit
ohnehin schon das Einlaufen feindlicher Streitkriifte fast unmoglich machen.

9. Kanalabtheilung vom Brunsbiittler Kooge bis Burg. Bei dem letztern Flecken
wird ein grosser Losch- und Ladeplatz angelegt um den Verkehr Dithmarschens dem
Kanale zuzufiihren auch die Schiffsverproviantirung zu erleichtern (s. Blatt IX).

3. Kanalabsehnitt von Burg bis in die Gegend von Hohenhirn. Hierin liegen
die beiden letzten Schleusen der Westseite. Von der letzten dieser Schleusen bis
sur ersten der Ostseite zicht sich die obere Scheitelhaltung des Kanales auf 8% Meilen
Lange hin.

4. Kanalabschnitt von Hohenhorn bis Liitjenawistedt, ~Auf dieser Strecke ist
wiederum ein Lisch- und Ladeplatz bei Hanerau zur Vermittelung des inneren Ver-
kehres angelegt. (s. Blatt IX).

5. Kanalabschnitt von Liitjemwistedt bis sur Bockelaw. Hierin geht der Kanal
iiber die Niederungen'der Haaler Aw hin. Die hohe Fithrung des Kanales itber dem
Lande ist fiir den Bau sehr giinstig, da hierdurch die Ablagerung der westlich und
ostlich zu deplacirenden Erdmassen erleichtert wird. Die Ableitung des Wassers der
oberen Niederung unter dem Kanale hinweg vermittelst eines Tunnels (Diickers)
bictet keine Schwierigkeit fiir die heutige Technik, wie denn ja #hnliche Bauten schon
frither mit Sicherheit ausgefithrt worden sind z B. beim Muain-Donaukanal am Fisch-

bach bei Niirnberyg.
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~ Bei Steinberg kann ein Pumpwerk angesetzt werden, welches direct Wasser aus
der Haaler Au, indirect aus der Eider entnehmen wiirde und einerseits die natiirliche
Wasserspeisung der Scheitelhaltung, wenn dies jemals nothig werden sollte, zu unter-
§ tzen, andrerseits die jetzt mangelhafte Entwiisserung der Niederungen zu bewirken
bestlmmt wiire.
i 6. Kanalabschnitt von der Bockelaw bis zum Westensee. Bei Bockelholm wird
die Rendshurg-Neumiinstersche Eisenbahn gekreuzt und wird hier eine eiserne Dreh-
briicke mit Doppelgeleisen erbaut. Ferner wird daselbst ein grosser Losch- und Lade-
platz angelegt, um den gegenseitigen Verkehr zwischen der Eisenbahn und dem Kanale
2u vermitteln. (s. Blatt IX).
Wenn es etwa fur militarische oder Zwecke der Marine wiinschenswerth er-
scheint den Kanal mit Rendsburg und der Ober-Eider in Wasserverbindung zu setzen,
80 dass mittlere Fahrzeuge, sei es zur Aufnahme von Armirungsgegenstinden, sei es
zr Ueberwinterung nach Rendsbury gehen konnen, so ist dies von dieser Strecke aus
sehr leicht zu bewirken, indem von Bockelholm bis zum Nobis- Kruge an der Ober-
Hider ein flaches ebenes Terrain ist, welches gar keine Schwierigkeiten fiir die Her-
stellung eines solehen nur 1} Meilen langen Verbindungskanales darbietet.
7. Kanalstrecke vom Westensee bis zur dstlichen Miindung. In diesem Abschnitte
liegt der Westensee, welcher ein natiirliches und ausgezeichnetes Bespeisungsreservoir
liefert; derselbe hat mit der oberen Scheitelhaltung zusammen eine Oberfliche von
120 Millionen Quadratfuss und kanm, da er fast ginzlich von hohen Ufern umgeben
ist, ohne Schwierigkeit zum Anstauen von Wasser durch natiirlichen Zufluss in regen-
reicher Zeit, oder durch kiinstliche Hebung benutzt werden.
' 8. Oestliche Miindung des Kanales am Kieler Hafen. Hierftir liegen 3 Projecte vor.
a. Das Project des Kieler Flottenausschusses, bei welchem der Kanal vom
Hohnsdosfer See durch den Russee bei Hassee vorbei gefithrt, dann um die Stadt Kiel
mwd durch das Binnengewiisser des sogenannten Kleinen-Kiel geleitet wird und un-
mittelbar bei Kiel im Schlossgarten in den Hafen nriindet,
b. Ein jetziges Project, welches mit dem vorigen bis nahe bei Kiel tberein-
stimmt, dann aber sidlich abweicht, den Kanal durch das inmere Ende des Hafens
Hhindurchfithrt und denselben auf dem der Stadt Kiel gegenitberliegenden Ufer des
H‘afens, in der Niihe der Selwentine-Miindung endigen lassen wiirde. .
c. Ein jetziges Project, bei welchen sich der Kanal von der Richtung im zuerst
genannten Projecte beim Hohnsdorfer See nordlich trennt und in grosserer Entfernung
von der Stadt Kiel quer durch das Land hmdurchgeh(,nd in der Wycker Bucht am
Kieler Hafen miindet. (s. die drei Endigungen auf Blatt IV).
Das iiltere Project a legen wir jetzt mit vor, weil es gegen das Project ¢ den
g*
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Vortheil hat billiger und zwar um rund 850,000 #§ billiger ausfiihrbar zu sein.
Dennoch haben wir dasselbe verlassen, weil seit der Aufstellung desselben durch den
Flottenausschuss i. J. 1849 sich die Verhiltnisse in der Umgebung der Stadt Kiel
wesentlich verindert haben. Damals war der nordwestliche Uferrand des kleinen Kiel
noch unbebaut, die Entwicklung der Stadt schien dem siidwestlichen Ende, den
Hafen entlang vorzuschreiten. Das Bassin des kleinen Kiel selbst konnte noch ohne
vorhandene Bauten oder bestehende Pline, deren Ausfithrung fiir die Stadt wichtig
ist, zu Marineetablissements verwendet werden. '

Jetzt ist dies Alles vollig verindert. Jenseits des kleinen-Kiels sind zahlreiche
Bauten entstanden, jihrlich schreitet die Stadt rascher auf jenem Terrain in ihrer Aus-
breitung vor. Ein Kanal durch den kleinen-Kiel wiirde bei der vorausgesetzten Frequenz
der Schifffahrt den innernVerkehr zwischen den alsdann getrennten Stadtheilen wenn
nicht ginzlich hindern so doch auf das Aeusserste beldstigen. Der Verkehr der in
den Kanal einlaufenden oder aus ihm ausgehenden, nur transitirenden Schiffe wiirde
den Verkehr der Stadt Kiel beengen und umgekehrt von ihm behindert werden.
Firr' die grosse Schifffahrt wiirde an dieser Stelle des Hafens keine Station unmittel-
bar bei der Kanalmiindung sein, ebenso wenig fiir die Marine; die Etfablissements des
grossen Handelshafens und des Marinehafens miissten beide getrennt von der Kanal-
einfahrt in den dazu so vorziiglich geeigneten Buchten des Hafens bei  Wyck und
zwischen | Friedrichsort und dem Schleswig- Holsteinschen Kanale verlegt werden.  Ein
Aussegeln der Schiffe unmittelbar von der Kanalmiindung in die Ostsee und umge-
kehrt ein Einsegeln unmittelbar aus See in den Kanal wiirde schwieriger sein, weil
mehrere Windrichtungen gebraucht werden, bei contriren Winden nur durch Schlepp-
schiffe ermdglicht werden konnen weil fiir grossere Schiffe in der Gegend dieser
Kanalmiindung der Hafen zu geringe Breite hat.

Gegen diese Nachtheile schien die geringere Bausumme micht in Betracht zu
kommen. Deshalb wurden jetzt zwei andre Endigungen in Vorschlag gebracht, welche
jede eigenthiimliche Vortheile besitzt.

Das Project b ist von beiden das wohlfeiler herzustellende. Zwar ist wegen
der Kreuzung des Kanales mit der Altona-Kieler Eisenbahn eine grosse eiserne Dreh-
briicke zu erbauen, und werden die Expropriationskosten hoher sein als bei der
Wycker Linie, allein diese Kosten werden geringer sein als die Differenz der Erd- und
Grundarbeiten, der Molenbauten u. s. f.

In der wahrscheinlich wohlfeileren Ausfithrbarkeit liegt der Hauptvorzug des
Projectes b gegen c. Ausserdem ist geltend zu machen, dass es zum wechselseitigen
Nutzen, der Kanalschifffahrt einerseits und der Stadt andrerseits gereiche wenn die
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Kanalmiindung in der Nihe der Stadt lige nm die ein- und auslaufenden Schiffe mit
ihren Bediirfnissen zu versehen.

Die Linie b vermeidet im Gegensatz zur Linie a die Zerreissung des Stadtge-
bietes und somit des inneren Verkehrs, sie ist auch darin wohl etwas vortheilhafter,
dass die Collision des Schiffsverkehres beim Kanal und bei der Stadt durch die Ver-
legung der Miindung auf die andere Seite des Hafens, wenn auch keineswegs ver-
mieden, so doch vermindert wird.

Dagegen ist die Linie b von den iibrigen bei a namhaft gemachten Mingeln
nicht frei zu sprechen, ja sie besitzt dieselben in noch hoherem Grade. Eine Station
als Rhede oder als Winterhafen fiir die grosse Schifffahrt ist unmittelbar beim Kanale
nicht herzustellen, die Schiffe miissen zu jenen Zwecken und iiberhaupt um bei der
geringeren Breite des Hafens an dieser Stelle nicht den Verkehr zu hemmen doch so-
fort nach der Wycker oder Friedrichsorter Bucht gehen und wird hierdurch die als
Vortheil hervorgehobene Verkehrsbezichung des Kanals mit der Stadt zweifelhaft.

Das Aus- und Eingehen der Schiffe ist sogar noch ungiinstiger wie bei der
Linie a wegen der zwischen ZFllerbeck und der Schwentine auf reichlich 100 Ruthen
weit in den Hafen -einspringender Strandlinie, die augenscheinlich ein Resultat der
Ablagerungsthitigkeit der Schwentine und der mit derselben in Widerspiel stehenden
Stromungen im Hafen ist.

Die Kanalmiindung selbst, die Docksanlagen und Werften, die Handels- und
Marinehiifen wird man ferner wiinschen, ausser durch die allgemeine Fortification des
Kieler Hafens an dessen Miindling, durch besondere Befestigungen zu sichern. Dann
ist es unvortheilhaft durch Isolirung der Kanalmiindung und der etwa mit ihr zu ver-
bindenden Docks von den Handels- und Marinestationen die Zahl der Befestigungen
zu vermehren.

Auch erscheint es nicht erwiinscht, dass jedenfalls dann der Stadt Kiel der
Rayon der Befestigungen so weit geniihert wiirde, dass ein Hineinziehen des Kieler
Ufers nahe bei der Stadt in die Befestigungswerke kaum zu vermeiden wire.

Endlich wiire noch ein politischer Grund gegen die Linie b zu erwihnen den
wir sogleich bei der Linie ¢ besprechen werden.

Die Linie ¢ lisst den Kanal an derjenigen Stelle des Hafens miinden wo der-
selbe, von binnenwiirts gerechnet, seine grosste, dann bis nahe an die verengerte
Hafeneinfahrt gleichbleibende Breite erlangt hat, bei dem Dorfe Wyck oder Wick.
Die Ausfithrung dieser Linie ist die kostbarere, theils wegen ihrer etwas grosseren
Liange, theils wegen des grosseren Erdabtrages den die Hohe des Uferrandes an
dieser Stelle bedingt. In diesen grosseren Kosten beruht der Nachtheil dieses
Projectes. Auf der andern Seite besitzt dasselbe unlingbare Vorziige. Der bei Wyck
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150 Ruthen in den Hafen hineinlaufende flachere Vorstrand wird verwendet um auf
thm mittelst Schienenbahnen und Locomotiven den Erdabtrag des letzten Kanalstiickes
zu lagern. Hierdurch wird die Gelegenheit gegeben einen Binnenhafen zu bilden und
zugleich Dockanlagen zweckmissig mit dem Kanale zu verbinden. Zugleich entsteht
in dem durch die Aufschiittung neugebildeten Uferrande ein reichlich 5000 Fuss langes
Bollwerk, an welchem die natiirliche Wassertiefe 20—30’ betrigt, wo mithin die
grossten Schiffe hart am Bollwerk liegen, laden und loschen konnen. Nach Her-
stellung der Anschiittung betriigt die Breite des Hafens hier immer noch 6000 Fuss
(zegen 1800 Fuss bei den Ausmiindungen der Linien a und b). Ein Blick auf die
Karte zeigt, dass das Aus- und Einsegeln bei dieser Kanalmiindung vorzugsweise
giinstig ist, denn die Linie von ihr aus nach den Hafeneingange gezogen, giebt den
Schiffen zu beiden Seiten } Meile freies Fahrwasser, so dass sie unter allen Umstiinden
aus- und einkreuzen konnen.

Die Buchten zwischen Bellevue und der Kanalmiindung, sowie zwischen dieser
und dem Schleswig-Holsteinschen Kanale geben weiteren Raum fiir Schiffe, die dort
ausser an den Bollwerken etwa Winterstation nehmen oder auf Rhede gehen wollen.

Die Marine wiirde in der Bucht zwischen dem Schleswig-Holsteinschen Kanale
und Friedrichsort mehr als ausreichenden Raum fiir alle ihre Anlagen finden. Zugleich
ist das ganze Ufer von Friedrichsort bis Bellevue gewissermaassen schon eine natiir-
liche Befestigung, die mit verhiiltnissmiissig geringeren Kosten wie an einem andern
Punkte die Deckung der gesammten Anlagen der Kriegs- und Handelsmarine sowie
der Kanalmindung zu bewirken gestattet. "

Ausser diesen nautischen und militirischen Vorziigen der Linie ¢ welche gegen
die grossere Wohlfeilheit der Linie b in die Waagschale zu werfen sind tritt noch ein
Umstand hinzu, der vielleicht von vornherein die weitere Erorterung itber die Vortheile
der einen oder andern Linie beseitigt.

Es ist schon offentlich darauf hingedeutet worden, dass fiir den Kriegshafen
und die Kanalmindungen in #hnlicher Weise, wie dies beim Jahdebusen geschehen ist,
die Abtretung der Souverinititsrechte werde erfolgen miissen. Natiirlich wiirde sich
dies auf den Rayon der Befestigungen mit beziehen.

Wenn dieses Verhiiltniss vereinbart wird, so wird man selbstverstimdlich, wenn
moglich, es zu vermeiden suchen die Stadt Kiel in das Gebiet hineinzuziehen, fiir
welches die Landeshoheit abzutreten ist.

Dies ist nun bei Annahme der Linie ¢ sehr wohl thunlich, die Wycker und Fried-
richsorter Bucht nebst einem angemessnen Theile des dahinter liegenden Landes so weit
dasselbe fiir Befesticungen u. s. f nothwendig erachtet wiirde, konnen fuglich ohne
Stérung der Interessen der Herzogthiimer an der Stadt Kiel, sowie der besondern In-
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teressen der Stadt Kiel selbst, abgetreten werden. Die Stadt Kiel wird als offne Stadt
ausserhalb der simmtlichen Befestigungen liegen bleiben und der besondre Handels-
verkehr der Stadt durch den unberiihrt bleibenden innern Hafentheil vollig béfriedigt
werden konnen.

Die definitive Wahl der Endrichtungen mag nun dahin gestellt bleiben. Fiir
die Rentabilititsberechnung wird es aber jedenfalls angemessen sein, die kostbarere
Linie ins Auge zu fassen, da, wenn fir diese sich ein geniigendes Resultat herausstellt,
dasselbe um so mehr fir die wohlfeilere Linie giiltig ist.

VII. Rentabilitit des Kanals.

Als Grundlagen der Betrachtungen iiber die Rentabilitit des Kanales wiederholen
wir zunichst die an verschiedenen Stellen des bisher Gesagten angefiihrten Zahlen.

Die Frequenz der Kanalschifffahrt wird fiir die erste Zeit auf 15,000 Schiffe
von der durchschnittlichen Tragfihigkeit von 200 Tons angenommen.

Eine Steigerung dieser Frequenz bis zu 20,000 derartigen Schiffen wird als nach
einiger Zeit sicher eintretend gedacht.

Von einer ferneren Steigerung auf 25,000 Schiffe nehmen wir die Wahrschein-
lichkeit an.

Die Grinze der Schiffszall, welche bei den jetzt herzustellenden Anlagen erreicht
werden darf, ohne eine Vergrésserung der Anlagen und der Betriebskosten zu er-
fordern, setzen wir auf 36,400.%) .

Der durchschnittliche Werth der Schiffe wird auf 50 4§ pro Ton, also auf 10,000 ¥
pro Schiff von der durchschnittlichen T ragfihigkeit von 200 Tons angesetzt.

Den Durchschnittswerth der Ladung setzen wir zu 60 #§ pro Ton oder zu
12,000 #§ der durchschnittlichen Schiffsgriosse an.

*) Steigt die Schiffszahl tiber 36,400 so wird die Anlage von je einer dritten Schleusenkammer
nothwendig. Dieser Fall erscheint uns aber so unwahrscheinlich, dass wir ihn nicht in Be-
tracht ziehen. Nur mag beiliufig bemerkt werden, dass eine solche Anlage von sechs neuen
Schleusenkammern eirca 400,000 P kosten wiirde, also bei so enorm gesteigerter Frequenz und

damit gesteigerter Einnahme gar nicht ins Gewicht fiele.
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Der zehnte Theil der Schiffe wird in Ballast fahrend angenommen.

Die Baukosten betragen nach dem technischen Berichte und dem abgekfirzten
Kostenanschlage 16,500,000 4§ wozu noch der Zinsverlust wihrend sechs Baujahren
hinzuzulegen ist. Soll das eingezahlte Geld withrend der Bauzeit zu 4% verzinst
werden, so betriige der Zinsverlust bei jihrlicher Einzahlung von einem Sechstel der
Bausumme 2,310,000 #§.  Dieser Betrag braucht indessen nicht angenommen zu werden,
weil durch zweckmissige Vertheilung der Arbeiten innerhalb der sechs Jahre, ferner
durch halbjihrige Einzahlungen und nach Bedarf eine sehr bedeutende Ersparniss an
jener Summe mit Leichtigkeit zu erzielen ist. Nehmen wir aber den Zinsverlust zu
rund zwei Millionen »§ an so ist bis zur Eréffnung des Kanales ein Kapital von:

18,500,000 #§
aufgewendet und soll alsdann durch den Betrieb verzinst werden.

Die Kosten fiir den technischen Betrieb und die Unterhaltung des Werkes sind
zu 140,500 3 jihrlich veranschlagt,®) wozu noch fiir die Finanzverwaltung und die
Erhebung der Kanalabgabe eine Summe von 19,500 #§ hinzugerechnet wird, wodurch
sich die gesammten Betricbskosten auf

160,000 -
erhohen. In diesem Betrage ist eine Summe von 20,300 «$ fiir kiinstliche Wasser-
hebung enthalten, welche aller Wahrscheinliehkeit nach niemals gebraucht wird, also
auf die etwa hoher wie eben geschehen anzuschlagenden Kosten der Finanzverwaltung
und der Erhebung der Kanalabgabe zu rechnen sein wiirde.

.Die Einnahmen bestehen in der Kanalabgabe, welche wir nach zwei verschie-
denen Modalititen berechnen wollen.

Ein Mal, indem wir entsprechend den oben ausgefithrten Nachweisungen drei
Kategorien von Abgaben sondern und ihren Betrag so enormiren, dass nach dem
frither Gesagten dem Rheder und Frachteigner ausser dem Zinsgewinn noch direkte
Geldvortheile erwachsen. Diese drei Kategorien sind:

1) Schiffsabgabe fiir beladene Schiffe 6 Sgr. pr. Ton.

2) Desgl. fur Schiffe in Ballast fahrend 3 Sgr. pr. Ton

3) 1% des Ladungswerthes.

*) Die technischen Betriebs- und Unterhaltungskosten sind ndmlich (cfr. technischer Bericht):
Reservefond . . . ..o civ i vosn s ve oo o oo 82500 9
Technische Administration . , . . . ... . ... .. e D 10,000 ,,

Lohne fiir Schleusen- und Briickenwiirter, Schleusenknechte pp. 21,700
Zwei Hafeninspectoren mit Burean

33

................. 6,000 ,,
Eventueller Betrieb der Wasserhebungen . . . . . . . .. . ... 20.300 ,,

zusammen 140,500 ~$
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Damit werden wir cine zweite Form der Kanalabgabe vergleichen, welche in
mancher Beziehung Vorziige darbietet und bei welcher von einer Beriicksichtigung
des Ladungswerthes abgesehen, dagegen eine hohere Schiffsabgabe normirt wird,
nimlich 10 Sgr. pr. Ton des beladenen und 5 Sgr. pr. Ton des in Ballast fahrenden
Schiffes. Es wird sich zeigen, dass diese Abgabe nicht hoher ist als die vorige, fiir
welche wir die Vortheile fir Rheder und Ladungseigner nachgewiesen haben. Wir
wollen uns aber zuniichst dariiber erkliren, welche Vorziige diese Modalitit der Abgabe
hat und aus welchen Griinden sich die angegebene Grosse derselben rechtfertigt.

Eine auf die Ladung geleyte Kanalabgabe beschrinkt micht unerheblich die
Freiheit des Verkehrs durch die Hebungsmodalitit. Die Expedition der Schiffe wird
complicirter,” schafft also mehr Arbeit und kann bei einer Menge gleichzeitig ein-
treffender Schiffe einen Zeitverlust herbeifiihren. Sie zwingt ferner den Schiffsfithrer
die Vermitthung Andrer zur Clarirung in Anspruch zu nehmen, verursacht daher
grosseren Kostenaufwand und erfordert schliesslich Formalititen, die hiufig auch nicht
ohne Kosten sind.

Mit dem Bau grosserer Schiffe, die grossere Befihigung zur Concurrenz ge-
wihren, wird es immer allgemeiner werden, dass sich mehrere Ladungsinteressenten
bei einem Schiffe vereinigen. Eine auf die Ladung gelegte Kanalabgabe miisste daher
mit simmtlichen Ladungs-Interessenten, entweder durch den Schiffsfuhrer oder durch
die Clarirungshiiuser verechnet werden. Bei dem fritheren Sundzolle geschah die Ver-
rechnung durch Letztere und entstand daraus dem Ladungseigenthiimer eine nicht
unerhebliche Abgabe in der Clarirungsprovision.

Diese Motive sprechen fiir eine von den Schiffen allein zu erlegende Abgabe.
Den Betrag dieser Abgabe nach der Tragfihigkeit in Tons ausgedriickt und in den
oben angegebenen Summen zu fixiren, dirfte sich nach folgenden Ueberlegungen
rechtfertigen,

Das ganze westliche Europa und Amerika misst die Tragfihigkeit ‘der Schiffe
nach den Gewichtstonnen, die in England nach der Schiffsmessung ,register fon®, in
Frankreich und Belgien ,tonneau” genannt wird und 2030 % metrisch fasst,

Deutschland, Holland, Schweden und Norwegen, Diinemark haben fiir diese
Grasse die Schiffslasten. Diese sind in den verschiedenen Lindern verschieden und
fihren auch verschiedene Benennungen. In Preussen heissen sie z B. Normallasten
(4000 t), in Meklenburg Commerzlasten (6000 ®), in Dinemark und hier ebenfalls
Commerzlasten die aber kleiner sind (5200 ).

Da der Kanal ein fiir den Weltverkehr bestimmter ist, so empfiehlt es sich
das Grossenmaass anzunchmen, welches am hiufigsten vorkommt. Fast jedes grossere
Schiff ist in England gewesen und dort gemessen worden, es fithret also den englischen

9
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Messbrief mit sich. Wo dieser Messbrief noch nicht vorliegt, wiirde eine Reductions-
tabelle zur Feststellung der Grossenverhiiltnisse anderer Maasse zur englischen register
ton aushelfen kdnnen.

Den Vortheil, welchen jedes Schiff aus der Benutzung des Kanales hat, berech-
nen wir nach den oben gegebenen Daten folgendermaassen,

Kost, Monatsgeld und gewihnliche Verzinsung berechnet sich durchschnittlich
pro Ton und pro Monat auf 1« bis 1 «p 10 Sgr. (s. oben S. 19 wo noch die Zinsen
des Schiffswerthes hinzuzurechnen sind). Es ist die durch den Kanal gewiihrte Zeit-
ersparung fiir ein Segelschiff durchschnittlich auf 7 Tage angenommen. Diese Zeit-
ersparung wiirde also in Geld ausgedriickt 7 bis 91 Sgr. pro Ton betragen ausser dem
Gewinn, der bei hohen Assecuranzen zu beriicksichtigenden Versicherungspriimie pro
rata dieser Zeit.

Der Rheder hat aber einen andern Maassstab der Zeitersparung anzulegen, er
fordert mehr als die gewohnliche Verzinsung. Wird dieses Mehr zugelegt, so wird
der Durchschnitt des Vortheils von 10 Sgr. pro Ton schon nahe erreicht werden.

Beriicksichtigt man aber, dass in dieser Abgabe von 10 Sgr. zugleich die La-
dung eine Ersparniss in der Assecuranzprimie geniesst und dass diese Ersparniss in
dem Frachtsatze eine theilweise Ausgleichung findet, so miissen wir zu den Schliissen
gelangen:

1. Dass beladene Schiffe bei einer Abgabe von 10 Sgr. pro Ton eine sehr er-
hebliche Ersparung machen, indem, wie schon bemerkt, in dem Frachtsatze indirect
die Ersparung an der Assecuranz der Ladung enthalten ist.*)

2. Dass geballastete Schiffe bei der Hilfte jener Abgabe also 5 Sgr. pro Ton
erheblich direct sparen. '

3. Dass fiir geballastete und fiir beladene Schiffe ausserdem die verminderte
Scegefahr bei der Benutzung des Kanales ein reeller Gewinn ist.

Berechnen wir nun mit diesen beiden verschiedenen Modalitiiten der Abgaben-
crhebung die Rentabilitit der Anlage und zwar successive fiir die vorher angefithrten

Fille einer sich allmilig steigernden Frequenz der Kanalpassage.

*) Diese Abgabe von 10 Sgr. pro Ton correspondirt mit 1sh. Sterl., per Ton register.
Eine Untersuchung, wie hoch die Dock-Gebiihren in Grossbritannien’s vorziiglichsten
Hafen: London, Liverpool, Hull, Leith sind, zeigt uns, dass dieselben mit Ausnahme gewisser
Schiffe von 6d. bis 1sh. und mehr per Ton register normirt sind, und dass bei einzelnen Docks
die Ladung ausserdem noch cine bedeutende Abgabe zu zahlen hat.
Dies Beispiel diirfre dazu beitragen, zu beweisen: ,,dass ¢ine Kanalabgabe von 10 Sgr. pro
Ton von keiner Seite Anstand finden wird®.
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1. Mimimal-Frequenz 15,000 Schiffen.

A. Abgabe von Schiff und Ladung.
13,500 beladene Schiffe & 200 Tons
= 2,700,000 Tons & 6 Sgr. = 540,000
1500 geballastete Schiffe & 200 Tons
300,000 Tons 4.3 Sgr. = 30,000,
2,700,000 Tons Ladung im Werthe
von 162 MillionenThaler; 1% = 405,000,

Summa der Einnahme 975,000 $
ab Betrieb 160,000 $
bleibt Reinertrag 815,000 «$
oder 4,,,% des Anlagekapitals.

2. Nach einiger Zeit
18,000 beladene Schiffe

3,600,000 Tons a 6 Sgr. = 720,000+
2,000 geballastete Schiffe
400,000 Tons & 3 Sgr. = 40,000

3,600,000 Tons Ladungim Werthe
von 216 Millionen «P, 1% 540,000 «F
Summa der Einnahme 1,300,000
ab Betrieb 160,000«
bleibt Reinertrag 1,140,000 «p
oder 6,,,% des Anlagekapitals,

B. Abgabe nach Tonnengehalt.
13,500 beladene Schiffe 4 200 Tons
= 2,700,000 Tons & 10 Sgr, = 900,000 »$
1500 geballastete Schiffe 4200 Tons
300,000 Tons & 5 Sgr. = 50,000,
Summa der Einnahm
ab Betrieb 160,000

bleibt Reinertrag 790,000 «$

oder 4,,,% des Anlagekapitals.

sicher eintretende Frequenz: 20,000 Schiffe.*)

18,000 beladene Schiffe
3,600,000 Tons & 10 Sgr.
2,000 geballastete Schiffe
400,000 Tons a 5 Sgr. 66,666 P
Summa der Einnahmem
ab Betrieb 160,000 »P

bleibt Reinertrag

= 1,200,000

1,106,666 ¢

oder 5,54% des Anlagekapitals.

") Zu der in diesem Falle dargelegten Einnahme gelangt ziemlich iibereinstimmend, wenn auch
mit etwas andern Ansiitzen eine Berechnung, die aus der Mitte des Rostocker Handelsstandes
hervorgegangen ist (vergl. Beiblatt zu No. 375 der Nationalzeitung vom 13. August 1864).
Die dort aufgestellte Rechnung ist folgende : Ein Schiff von 10 Kommerzlasten & 6000 § wiirde

beim Wege durch den Kanal sparen:

an Hetsr . o w oo wiomn s b o W 25 #P
AR £ o)kt o LT AT TP NS T B 10 ,,
silZindenloifs e ol mapl 10 ,,

-

y

Lootsgeld durch die Droogden 10 ,,
» Abnutzung der Takellage ete.. 10

{3

S. 753

Dagegen michten die Kosten hier und auf der Elbe sein:

9!
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3. Wahrscheinliche Frequenz (nach Hansen w. A4.): 25,000 Schiffe.

A. Abgabe von Schiff und Ladung.
22,500 beladene Schiffe

4,500,000 Tons & 6 Sgr. = 900,000 9
2,500 geballastete Schiffe
500,000 Tons & 3 Sgr. = 50,000

4,500,000 Tons Ladung im Werthe
von 270 Millionen »§, 1% = 675,000-F

Summa der Einnahme 1,625,000 -9
ab Betriech 160,000+

bleibt Reinertrag 1,465,000 «F

oder 7,4o% des Anlagekapitals.

B. Abgabe nach Tonnengehalt.
22 500 beladene Schiffe

4,500,000 Tons 4 10 Sgr. = 1,500,000
2,500 geballastete Schiffe
500,000 Tons & 5 Sgr. = 83,3339

Summa der Einnahme 1,583,333+
ab Betrieh 160,000 ~$

bleibt Reinertrag 1,423,333 P

oder T,54% des Anlagekapitals.

&, Hichste Leistungsfiihigkeit des projectirten Kanales: 36,400 Schiffe.

32,760 beladene Schiffe
6,552,000 Tons & 6 Sgr. = 1,310,400+F
3,640 geballastete Schiffe
728,000 Tons & 3 Sgr. =
6,552,000 Tons Ladungim Werthe
von 393,120,000+9; 1% = 982,800+

Summa der Einnahme 2,366,000-9
160,000

72,800

ab Betrieb
bleibt Reinertrag 2,206,000
oder 11,5,% des Anlagekapitals.

32,760 beladene Schiffe
6,552,000 Tons & 10 Sgr: = 2,184,000 9
3,640 geballastete Schiffe :
728,000 Tons & 5 Sgr. = 121,333+P
Summa der Einnahme 2,305,333 -$
ab Betrieb 160,000 P
bleibt Reinertrag 2,145,333 «%

oder 11,,% des Anlagekapitals.

fur Schlepplohn im Kanal 25 .$
fiir Lootsgeld aut' der Elbe 25§

S. 50 «$

Die ersparten 25 »$ aber wiirden wiedernm durch Abnutzang des kleinen Tauwerks beim

Schleppen im Kanal verloren gehen.

Als Gewinn wiirde dann die kiirzere Fahrzeit und der Zinsgewinn an der Ladung {ibrig
gein; und hiernach wird als Maximalhohe fiir die Kanalabgabe angesetat:

beladene Schiife

Schiffe in Ballast 5 ,,

10 Sgr. pro Kommerzlast & 6000 §

7 ”» L

ferner 4% vom Werth der Ladung als Aequivalent der ersparten Assecuranzprimie.
Mit diesen Zahlen wird dann die muthmaassliche Einnalie des Kanales berechnet.

16,000 Schiffe
) 140,000

1% von 212 Millionen Thaler

Summa der Einnahme 1,083,300

{ 1,620,000 Kommerzlasten, béladen

540,000
23,000
530,000

- in Ballast
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Bei diesen summarischen Anschliigen sind noch einige Punkte nicht beriick-
sichtigt, welche auf die Erhohung des Zinsertrages einwirken missen.  Erstlich konnte
sefragt werden, ob es sich nicht rechtfertigen wiirde fiirr Dampfschiffe eine hohere
Kanalabgabe wie fiir Segelschiffe zu erheben, weil diese Schiffe ungleich grossern pe:
cuniiren Vortheil von der Kanalbenutzung haben.  Indessen mag dies dahinge-
stellt bleiben.

Dann aber sind die Renten so berechnet als sei das Werk ‘von einer Privat:
gesellschaft ausgefithrt. In diesem Falle aber wird es in der Billigkeit liegen, dass
fiir die Benutzung des Kanales durch die Kriegsmarine eine Entschidigung Seitens
des Staates bezahlt werde, sei es nach Schiffszahl oder Schiffsgrosse, sei es durch
eine jihrliche Pauschsumme,

Wird der Kanal auf Staatskosten gebaut, so kann der Staat erwarten, dass er
das Anlagekapital verzinst und amortisirt und somit die fiir die Kriegsmarine so
wichtige Anlage gewissermaassen umsonst hergestellt.

Soll der Bau der Privatindustrie tibergeben werden, so wiirde es wegen des
Interesses des Staates an dem Zustandekommen des Werkes sich vielleicht empfehlen,
gegen die Leistung einer kostenfreien Beférderung der Kriegsmarine der Baugesell-
schaft eine Minimaleinnahme zu garantiren.  Die Garantiesumme wiirde sich bei der
angenommenen Minimalfrequenz des Kanales je mnachdem ein Ertrag von 43 % oder
5% garantirt werden sollte auf héchstens } bis §% des Anlagekapitales d. h. auf
46,250 bis 138,750 jihrlich belaufen, welches als keine grosse Entschiidigung fiir
die Gegenleistung der Kanalbaugesellschaft anzuschen sein diirfte.

Wir haben bei der vorstehenden Rentabilititsberechnung ohne weitere Bemer-
kung aus dem technischen Berichte den Betrag der Bausumme entnommen. Bs wird
auch Sache des Herrn Oberbaudirectors CHRISTENSEN und der andern Herrn Tech-
niker auf deren Voranschlige er sich stiitzt, sein, bei einem Eingehen auf unser Pro-
ject ithre Ansiitze zu rechtfertigen. Doch wollen wir nicht unterlassen iiber diesen

Hieraus wird nun geschlossen, dass eine Rentabilitit durch die Handelsmarine nicht er-
wartet werden konne, sondern die Einnaline nur zur Verzinsung eimes Kapitales von 20 Millionen
Thalern ausreichen wiirde.

Obwohl wir nun mit dieser Berechnung nicht durchweg iibereinstimmen konnen, z. B,
die Hrsparnisse an Heuer, Proviant zu niedrig, Abnutzung der Takelage beim Kanaltransport
zu hoch angesetzt finden, aceeptiren wir doch im Ganzen das mit uns nahe tibereinstimmende
Resultat. Wir kommen aber mit demselben zu dem entgegengesetzten Schluss von der Ren-
tabilitit der Anlage, weil unser Project keine 20 Millionen «$ kostet, withrend man in Rostock
an viel hohere Bausummen gedacht hat.
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Punkt unsere Ansicht auszusprechen, nach welcher unter Umstinden sogar noch eine
Ermissigung der Bausumme eintreten konnte.

Selbstverstindlich sind wir davon durchdrungen, dass die Herrn Techniker
wohliiberlegt die Voranschlige aufgestellt haben. Immer aber wird es bei einem so
grossen und in so vielen Bezichungen auf Voraussetzungen beruhenden Unternehmen
eine Menge von Punkten geben konnen, bei denen die Ansichten verschiedener Tech-
niker von einander abweichen. Dem Einen mag diese dem Andern jene Position zu
hoch oder zu niedrig gegriffen erscheinen.

Indessen zeigt die vorgelegte summarische Rentabilititsherechnung, dass selbst
bei einer auf 20 Millionen Thalern gesteigerten Bausumme eine gute Rentabilitiit zu
erwarten wire. Es hiitten also die Voranschlige noch beildufig 14 Millionen Thaler
hoher ausfallen kinnen ohne die Rentabilitit zu gefihrden und lag deshalb keine
Veranlassung vor, schon jetzt solche Abinderungen in der Bauausfithrung projectiren
und berechnen zu lassen, durch welche, wie leicht ersichtlich, sehr grosse Summen
erspart werden konnen, ohne im Wesentlichen die Tichtigkeit des Werkes zu beein-
trichtigen,

Wir haben nimlich unsre Forderung tiber die Dimension des Kanales in der
Breite so hoch gestellt wie dies z. B. bei dem HANSEN’schen Projecte geschehen
war, um den Einwand abzuschneiden, als hitten wir einen ungeniigenden Kanal pro-
jectirt wenn wir kleinere Verhiiltnisse annahmen.

Es dirfte indessen tberfliissig sein dem Kanale in seiner ganzen Ausdehnung
eine Breite von 160 Fussen in der Wasserlinie zu geben. Diese Breite ist, wie wir
oben zeigten, fast geniigend um 3 der gréssten Dampfschiffe neben einander aufzu-
nehmen, wihrend es doch offenbar ausreicht, wenn zwei solcher, iiberhaupt nur in
geringer Anzahl vorkommende Fahrzeuge bei der Begegnung einander ausweichen
konnen. Dazu braucht aber nicht der ganze Kanal die hierzu nithige Breite zu haben,
sondern es konnten, #hnlich wie die Ausweichungen bei Eisenbahnen, einzelne Er-
weiterungen an verschiedenen Stellen des im Uebrigen schmiler zu haltenden Kanales
angelegt werden. Durch telegraphische Benachrichtigung von dem Eingehen beson-
ders grosser Fahrzeuge in die Kanalmiindungen wiirde es sich immer leicht einrichten
lassen, dass die Begegnung an einer der Erweiterungen stattfinde.

Es liegt nun auf der Hand, dass durch eine solche Modification des Kanales
eine ganz bedeutende Ersparniss erzielt werden wiirde indem hierdurch grade der
kostbarste Theil aller Arbeiten, die Masse der Erdbewegung, sehr verringert wird.

Hiernach ist es uns nicht zweifelhaft, dass es unter allen Umstinden thunlich
sein wird die Kosten fir den Bau innerhalb der Grenzen zu halten, welche eine
Rentabilitit sichern, also innerhalb 20 Millionen Thalern, dass es aber sogar moglich
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ist durch die angefiihrte, den Werth des Kanales nicht beeintrachtigende Modification
der Bauausfiihrung zu noch giinstigeren Bedingungen zu gelangen, als wir unserer
vorstehenden Rentabilititsbetrachtung zum Grunde legten.

e e A P .

VIIL. Die Beziechung der Kanalanlagen zum Staate.

Unser Project empfiehlt sich, wie wir in den vorhergehenden Abschnitten aus-
gefithrt haben, dadurch, dass es sowohl den Anforderungen entspricht, welche an den
Kanal und' seine Miindungen in commercieller maritimer und strategisch - politischer
Beziehung zu stellen sind, als auch ein Werk sein wiirde zu dessen Ausfithrung die
Beihiilfe des Staates gar nicht oder nur voriibergehend und in missiger Weise in
Anspruch zu nehmen ist.

Hs wiirde daher u. E. durchaus nicht schwierig sein, das fiir das Unternehmen
erforderliche Capital auf dem Wege der Aktienzeichnung zu Stande zu bringen.

Dennoch haben wir es unterlassen zu miissen geglaubt auch in dieser Bezie-
hung schon vorbereitende Schritte zu thun, weil dieselben ganz tiberflitssig sein wiir-
den, wenn der Staat selbst den Bau ausfiihrte, was der eigenthiimlichen Verhiltnisse
wegen unter welchen das Werk errichtet, unter Aufsicht und in Betrieb erhalten wer-
den muss, vielleicht, ja sogar wahrscheinlich, als vortheilhaft fir das allcemeine Beste
erachtet werden wird.

Wir erlauben uns zum Schluss auf diese Verhiltnisse hinzudeuten.

Wenn der vor uns dargelegten Ansicht nicht widersprochen werden dirfte,
dass der Kanal ebenso wichtig fiir die Machtstellung Deuntschlands an seiner Nord-
mark und seine maritime Entwicklung wie fiir den allgemeinen Handelsverkehr ist,
so folgt schon daraus, dass der Staat den Kanal nicht allein der Aufsicht einer Privat-
gesellschaft tibergeben darf, sondern sich vorbehalten muss, die Oberaufsicht auszu-
iiben und alle Anordnungen zu treffen, welche er im Interesse des Staates fiir noth-
wendig erachtet.

Dass hierdurch zuweilen Conflicte zwischen den Interessen des Staates und
den pecuniiiren Interessen der Aktionire entstehen werden ist kaum zu bezweifeln
und es mochte nicht ganz leicht sein, durch vorhergehende Stipulationen die Grenze
glestzustellen, bis zu welcher die Aktiontire sich die Beschrinkung ihrer Privatrechte
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gefallen lassen miissten. Der Staat als Unternehmer gedacht, so verschwindet diese
Schwierigkeit, er wird immer in der Lage sein, abzuwiigen, ob die im Interesse des
Allgemeinen zu treffenden Anordnungen die Opfer erheischen, welche hierdurch in ge-
ringerer Rentabilitiit der Anlage gefordert werden mogen.

Eine andere Schwierigkeit liegt fiir eine Privatgesellschaft in der Erhebung
der Kanalabgabe. Der Staat muss auch hier eine Controlle austiben, weil zu iiber-
wachen ist, ob zollpflichtige Gegenstiinde nur transitiren oder im Lande verbleiben.
Es darf zwar erwartet werden, dass der Staat das Unternehmen dadurch begiinstigt,
dass er die Freiheit des Transites gewithrt oder doch nur einen sehr geringfiigigen Transit-
zoll erhebt. Jedenfalls aber wird bei der erwarteten grossen Frequenz des Kanales ein
bedeutendes Personal von Zollbeamten anzustellen sein. Wiirden nun diese zugleich, wie es
zur Verminderung der Kosten sich empfehlen miisste, zur Erhebung der Kanalabgaben
verwendet, so ergiibe sich fiir dieselben eine doppelte Stellung als Staats- und als
Privatbeamte, die gewiss nicht zweckmissig ist. Der Staat als Unternehmer ist auch
hier in bevorzugter Lage.

Die Kanalanlage bringt es ferner mit sich, dass dieselbe viel erheblichere Sti-
rungen fiir den Betrieb der von ithm durchschnittenen Feldmarken veranlasst als dies
z. B. bei einer Eisenbahn der Fall ist. Zahlreiche Briickeniibergiinge, wie wir sie pro-
jectirt haben, kénnen zwar diesen Nachtheil vermindern, aber micht vollig beseitigen.
Es ist daher die Expropriation nicht nur mit grosseren Kosten verbunden, wie solche
auch in unserm Baukostenanschlage aufgefiihrt sind, sondern sie trifft auch den Be-
sitzer hiirter. Ein auf eine Kanalanlage passendes Expropriationsgesetz besitzen wir
noch nicht, dasselbe muss erst von der gesetzlichen Landesvertretung genehmigt wer-
den und wird, wie wir nicht zweifeln, diese Genehmigung finden. Allein es ist ein
Unterschied ob eine an sich missliebige Maassregel zu Gunsten einer privaten Gesell-
schaft, oder zu Gunsten des Staates angewendet wird. Ist der Staat der Bauunter-
nehmer, so kommen die Renten des Unternehmens der Allgemeinheit wieder zu Gute
und das Expropriationsgesetz wird weniger beanstandet werden, weniger gehiissig in
seiner Anwendung sein.

Endlich liegt in der mnachgewiesenen Rentabilitit des Unternehmens insofern
eine Veranlassung dasselbe auf Staatskosten auszufithren, weil dadurch in Aussicht
gestellt wird, dass die volkswirthschaftlichen Vortheile der Anlage sich viel schneller
entwickeln werden. Wiihrend wir uns besinnen wiirden, es sonst zu empfehlen, dass
der Staat als Unternehmer einer Industrie auftrite, wird derselbe in diesem besondern
Falle doch besonders dazu geeignet sein. Denn erstlich wird er wegen der Verwen-
dung seiner Zollbeamten, ferner weil er nicht wie eine Aktiengesellschaft auf Bildung
eines grossen Reservefonds Werth zu legen braucht, wohlfeiler verwalten. Sodanng
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aber wiirde er nicht das Interesse haben direct hohe Zinsen aus dem Unternehmen
zu ziehen, sondern mit Verzinsung und Amortisation des aufgewendeten Kapitals be -
friedigt sein. Dann aber, wenn die Anlage sich successive frei gewirthschaftet hat,
witrde Verminderung der Kanalabgabe und Erleichterung des Verkehres eintreten,
welche eine Privatgesellschaft, wenn sie nicht rentabel sind, einzufithren keine Ver-
anlassung hat, die aber fiir den Staat von der grossten Bedeutung sind, weil dadurch
indirect die materielle Wohlfahrt viel mehr gesteigert werden kann, als durch den Er-
trag des Kanales.

Aus diesen Griinden erscheint uns die Frage offen gelassen werden zu miissen
ob der Staat das Unternehmen selbst ausfithren wolle und erst, wenn dies verneint
wiirde, dann erst wire die Bildung einer Aktiengesellschaft und die Aufstellung  der
Bedingungen, unter welchen sie dem Staate gegeniiber das Werk auszufithren und zu

leiten hiitte, an der Zeit.

Das Kieler Committee fiir den Kanalbau.
Kiel, den 15. December 1864.

G. Karsten, Professor, Thomsen, Biirgermeister,
Vorsitzender. Schriftfithrer.
Dr. W. Ahlmann, Banquier. Bichel, Bau-Unternehmer. A. F. Ho waldt,
Fabrikant. Jessen, Chaussee- und Wegedirector. Chr. Kruse, Kaufmann. H. Speck,

Ingenieur. L. Volckmar, Senator.
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Der Bauplan fiir einen Norddeutschen Kanal zur Verbindung der Nordsee mit
der Ostsee ist begrindet auf die Untersuchungen, welche 184§ vorgenommen worden,
auf die damaligen Vermessungen, Nivellements und Bohrungen. Diesen seiner Zeit mit
grosser Sorgfalt ausgefithrten Vorarbeiten, sind fernere Untersuchungen zwischen dem
Hansdorfer See und der Wiecker Bucht am Kieler Hafen hinzugefiigt, Der Bau-

plan befasst:

L

I1.

111.
1V,

VI

Die Kanallinie von der Wiecker Bucht in den Westensee und itber Embkendorf,
Bockelholm, Haale, Hanerau, Hohenhirn, Hodonn und Burg nach der westlichen
Kanalmiindung an der Elbe im Brunsbiitiler Kooge.

Das Besteck des Kanales, befassend die Feststellung des Kanalprofils, der Béschun-
gen im Abtrage und im Auftrage, der Uferdeckungen und des Leinpfades.

Die Kanalhaltungen mit kurzer Motivirung der angenommenen 5 Haltungen.

Die Schleusen, deren Anzahl und Construction, letstere bedingt durch die Fre-
quenz des Kanals und die Grosse der Schiffsgefiisse. Eiserne Thore.

Oestliche Mimdung an der Wiecker Bucht. Die Hafenanlage — das Marine-
Etablissement und dessen Befestigung.

Westliche  Mimdung im  Brunsbiitiler Kooge. ~ Feststellung der Kanalmiindung
unterhalb des Holstenrecks. — Die Hafenanlage — der Vorhafen mit den
Molen — die Kehr- und Kammerschleuse — Einrichtung zum Spillen — der

Binnenhafen und das Marine—.Etablissement.
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VIIL

IX.

B pe

XII.

78

Briicken- und_Wegeiibergiinge. Eiserne Drehbriicken fiir die Landstrassen —

Flossbriicken und Fihren fiir die Feldwege.

Durchliisse. — Entwiisserung des Landes. Durchlisse unter der Haalerawe und

der Holstenaue. Neue Entwisserung fiir das Burgerauthal.

Die Lisch- und Ladeplitze zu Bockelholm, Hanerau und Burg.

Die Speisung des Kanals.
Die Baukosten.

Schluss.

Betriebs- und Unterhaltungskosten.



I. Die Kanallinie.
(vergl. die Karte Blatt II.)

Exste Abtheilung vom Kieler Hafen bis zum Westensce.

Die Linie, welche fiir den norddeutschen Kanal jetat hergestellt worden, ent-
spricht mit kleinen Abweichungen der Linie, die bereits im Jahre 1849 von dem ver-
storbenen  Wasserbaudirector CHRISTENSEN und wir aufeestellt wurde. Nur in
Betreff der ersten Abtheilung ist eine andere Richtung angenommen.

Die Zweckmissigkeit fiir den zu erwartenden grossen Verkehr in unmittelbarer
Nihe der Kanalmtindung eine freie und ausgedehnte Rhede zu gewinnen in der es
selbst den grossten Schiffen moglich ist, bei contrairen Winden von der Kanalmiindung
aus ihre Fahrt fortzusetzen; die Nothwendigkeit an der Mundung selbst den nothigen
Raum zu schaffen fiir die dem Schiffsverkehr nsthigen Einrichtungen an Werften,
Packhiusern u. s. w.; die Moglichkeit endlich fiir eine Kriegsmarine ein vollstindiges,
von der See- und Landseite befestigtes Marine-Etablissement herzustellen: diese Riick-
sichten und noch andere Griinde haben die Miindung beim Dorfe Wieck ungleich
zweckmiissiger erscheinen lassen, als die frither projectirte Mandung im Schlossgarten
zu Kiel.  Es ist in Folge der jetzt um } Meile weiter abwiirts gelegten Kanalmiindung,
eine neue Linie von Wieck ab auserschen, die sich beim Hansdorfer See der fritheren
Linie wieder anschliesst. Vom Hansdorfer See bis zur Elbe ist, mit Ausnahme einer
kurzen Strecke beim Keller, die alte Linie ganz beibehalten worden. \

Die neue Kanallinie durchschneidet den Hohenriicken an der Holtenauer Strasse
und am Knooper Wege, wendet sich in einer schwachen Curve in die Niederungen
beim Kielerhote, in welcher dieselbe fortliuft bis in die Niihe der Chausse bei
Kopperpahl. Von hier geht der Kanal lings des Kopperpahler Geholzes bis Lckhorst,
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wendet sich in einer Curve nach Kohlhorst und von da in schwachen Kritmmungen in
die Niederung von Hasseldicksdam. Von letatgenanntem Orte zieht sich der Kanal,
den bedeutenden Hohenzug durchschneidend, lings des Russee-Geheges in die Moor-
niederung und aus dieser, in einem leicht wellenformigen Terrain, nach dem Hans-
dorfer See, westlich von den Seehiusern. — Von dem Hansdorfer See folgt der Kanal
dem Laufe des Wiesenthals unter Schimwo/d bis in den Westensee und hier endet die
erste Antheilung, in welcher der Kanal die Strasse nach Holtenau, den Knooper Weg,
die Chausse nach Eckernforde, den Cronshagener Weg und die Rendshurger Landstrasse
sowie mehre kleine Nebenwege kreuzt. —

Zweite Abtheilung.
Yom Westensee bis zur Bockelaue.

Die zweite Abtheilung befasst die Gegend um den Westensee und die Kanal-
strecke bis zur Bockelawe. Hier befindet sich die Wasserscheide zwischen dem Westen-
see und der Wehraue, dem ersten Nebenfluss der Eider, welcher unterhalb Rendsbury
in die Untereider sich ergiesst. Den Abfluss des Westensee's in den Flemhudersee
bildet die Eider. Der Westensce, mit einer Fliche von 0,;, (] Meile, ist von grossen
Hohen umgeben, welche in schmalen Landzungen in den See hervortreten. Der Spiegel
dieses See’s licgt 24 Fuss iber der Ostsce und die Tiefen desselben betragen, mit
Ausnahme einer Untiefe zwischen Eckiifd und Felde, 30 bis 60 Fuss.

Vom Westensee folgt der Kanal dem sogenannten Bruzerthal und als Fort-
setzung dieses Thales der Niederung, welche sich nach Embkendorf hinaufzieht und
gelangt mit einer Ansteigung von 47 Fuss iber O. 3, zum Rendsburger Wege, Von
hier fallt das Terrain allmihlic und fast gleichmiissig der Wehraue zu und besteht
ardsstentheils aus Wiesenflichen mit festem Untergrunde. Die Rendsburg-Newmiinstersche
Eisenbahn kreuszt der Kanal bei der Station Bockelholin woselbst der Bahnkorper
42 Fuss iiber O. S. liegt, und durchschneidet das wilde Moor, welches an der einen
Seite von dem Reidsheck, an der andern Seite von der Bockelaue begrinzt wird.

Wegithergiinge von Bedeutung sind in dieser Strecke nicht vorhanden.
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Dritte Abtheilung.
- Von der Bockelaue bis zur Wasserscheide zwischen der Haaleraue
und der Haneraue siidlich von Liitjenwistedt.

In der dritten Abtheilung tritt der Kanal in die Gegend der nérdlichen Ab-
dachung des Hohenriickens von N wtorf und  Hohermwestedt, welche in ihrer grosseren
Ausdehnung nur aus einem hier und dort zur Kultur gebrachten Haideboden besteht.
Von Bochkelholm Tiuft der Kanal in gerader Linie bis zum Dorfe Henstedt, wendet sich
in schwachen Curven sidlich um das Dorf Hamweddel und nordlich um das Dorf
Embiilren bis derselbe siidlich vom Dorfe Haale die Niederung der Haalerau erreicht.

Der Kanal nimmt hier das Wasser auf, welches jetzt durch die Brammeraue,
die Kattheckeraue, die Lunaue der Eider zufliesst. Der Boden westlich von Pollhirn

- und Avreuzkoppel dacht von 33 Fuss iiber . S. flach ab bis auf 19 Fuss bei Henstedt
und Hamawvedel , ist durchgingig von sehr fester Beschaffenheit und steigt wiederum
bis 31 Fuss hart am Thale der Lunane. — In der Bogenlinie um das Dorf Embiihren
ist der Boden von wenig wechselnder Hohe: grosstentheils eingekoppelt und zur
Kultur genommen.

Gleichsam als Halbinsel tritt die hochbelegene Dorfschaft Haale in die Nie-

- derung gleichen Namens hinein und hat nur eine schmale Verbindung mit dem jen-
seitigen Haaler Gehege mittelst eines Hohenriickens, der zwar bis zu 60 Fuss ansteigt,
dann- aber gleich wieder stark abboschend in das Thal abfillt. Diesen Hohenriicken
durchschneidet der Kanal und gelangt zuniichst in das Todtenbiiiteler Moor, welches in
der Hohe von 3 Fuss tber O. S auf festem Sandboden ruht,

Die Haaler Niederung ist die erste am siidlichen Eiderufer, welche in Folge
lhrer tiefen Lage gegen die tiglichen und ausserordentlichen Fluthen durch Deiche
geschittzt wird. Die Haaleraue, fiir kleinere Fahrzeuge bis Steinberg schiffbar, ent-
wissert bei Bastenbergen mittelst einer grossen offenen Schleuse und einer daneben
liegenden kleineren Entwiisserungsschleuse. Die Haaleraue hat ein nur sehr schwaches
. Gefiille und beim Oeffnen der Fluththore der Bastenberger Schleusen tritt das Fluth-
wasser der Eider bis oberhalb Steinberg hinauf,

An die Wiesen der Haaleraue, welche fast mit dem Ostseespiegel in gleicher
Tiefe liegen, grinzt das Liitjenwistedter Moor; dieses hat eine Hohe#von 9 Fuss und
wird hier, sowie in der ganzen Haaler Niederung, bereits auf 11 Fuss festen Sand-
boden angetroffen.

Die Feldmark Liitjenwistedt hat mit der gegeniiber liegenden Haaler Feldmark
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cine #hnliche Lage und wird an der Westseite von den Wiesen an der Haaleraue be-
grinzt. Auch hier bildet ein schmaler Hohenricken 41 Fuss iiber O. 8. die Wasser-
scheide zwischen den Thilern der Haaleraue uud der Haneraue.  Nachdem der Kanal
die Haaler Niederung gekreuzt, durchschneidet derselbe diesen Hohenrticken an seinem
niedrigsten Punkte, —

Als Wegeitbergiinge kommen fiir diese Kanal - Abtheilung die Strasse von
Jevenstedt nach  Nortorf, die Rendsburg-Itzehoer Chaussee, der Weg iiber Hanerau
nach Dithmarschen zu zweien Malen und die Strasse iiber Todtenbiittel nach Schenefeld
in Betracht, Der Feldwege giebt es eine unverhiltnissmissig grosse Zahl, wie dieses
der Fall zu sein pflegt in einer fast noch uncultivirten Gegend mittelmissiger Boden-

beschaffenheit.

Vierte Abtheilung.
Von Liitjenwistedt bis zum Hohenhdrnerwege.

In der vierten Abtheilung wendet sich der Kanal in einer schwachen Curve
sitdlich um das Dorf Liitjenwistedt dem Orte Hanerau zu. Hier treibt die Hanerau
cine Mithle, deren Miihlenteich 24 Fuss tber O. S. liegt. Oberhalb Hanerau folgt
der Kanal dem Wiesenthale, welches in gleichmiissiger Steigung sich bei Jarsdorf bis
sur Hohe von 60 Fuss erhebt. Zwischen diesem Gehofte und der Dithmarscher-Itze-
hoer Landstrasse liegt das Kellermoor, welches der Kanal durchschneidet und, siidlich
vom Keller, die Wasserscheide zwischen Elbe und Eider erreicht. Diese Wasserscheide
liegt 88 Fuss tiber O. S., Wiesen und Moor bestehen aus einem weichen Obergrunde
unter dem meistens auf einige Fuss Tiefe fester Untergrund angetroffen wird.

Von der genannten Landstrasse fillt das Terrain rasch ab und liegt der
Lindhorster Teich, den der Kanal zuniichst erreicht, bereits auf 60 Fuss iber O. S
Dieser Teich ist jetzt abgelassen und die Lohmithle nicht mehr im Betriebe. Von
hier ab fliesst der Iselbeck mit ziemlich starkem Gefille der Holstenaue zu. Der -
Kanal folgt dem Laufe dieses Baches, welcher nach seiner Vereinigung mit dem
Oersdorfer Bache weiter abwirts die Hohenhorner Wassermithle treibt. Beide Biche
vereinigen sich umterhalb der Miihle mit den Auen von Gross- und Klein- Bornholt
und mit der Schaafstedter Aue und bilden dann gemeinsehaftlich die Holstenaue. Die
Holstenaue trennt sich bei Sprantenkukl in zwei Arme, die Wilsteraue und die Burger-
aue. Erstere, auf der eine ziemlich lebhafte Schifffahrt mit kleinen Fahrzeugen statt- =
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findet, miindet durch die Kassenorter Schleuse in dié Stoer, letatere fiir offene Torf-
kihne fahrbar, fliesst in den Kudensee und entwiissert mittelst der Biittler Schleusen
in die Blbe.

Das Thal des Iselbecks verlassend, wendet der Kanal in schwacher Kurve sich
dem Hohenhorn- Itzehoer Wege zu und kreuzt denselben siidlich von Hohenhirn.

Hier endet die vierte Abtheilung der Kanallinie, in welcher folgende bemer-
kenswerthe Wegeiibergiinge sich befinden: der Weg von Liitjemcestedt nach Gockels
und Hanerau, der Weg von Hanerau nach Sehaafstedt, der Weg nach Thaden, die
Landstrasse beim Keller, der Weg nach der Lohmiihle, der Weg zwischen Besdorf
und Oersdorf und die Landstrasse von Hohenhirn nach Itzehoe,

Fiinfte Abtheilung.
Yon Hohenhorn bis zum Kirchdorf Burg.

In der funften Abtheilung durchschneidet der Kanal zuerst die Ebene von
Tiefenthal und Langklint, den Besdorfer Bach kreuzend. Bodenbeschaffenheit gut;
1 bis 3 hochstens 5 Fuss Moor liegen auf einem festen Untergrunde. Dann wendet
der Kanal sich dem Thale der Holstenaue zu und iitberschreitet dasselbe in der Nihe
von Hodenn.

Die Holstenaue, welche von schmalen Wiesen begrenzt, namentlich an der Siid-
seite ausgedehnten Mooren zur Entwisserung dient, hat in der hier in Betracht kom-
menden Strecke nur sehr wenig Gefiille, liegt nur 2} Fuss iiber O. S. also 2 Fuss
unter der ordinéiren Fluthhohe in der Elbe. Das Ufer der Aue hat bis auf einige
Entfernung vom Aubette, einen Marschkleiboden, wihrend die entfernteren Wiesen
auf einem 20 und mehrere Fuss' tiefen Moor- und Davgboden ruher.

Zwischen der Holstenaue und dem. Helinschenbach liegt Hodonn, eine Reihe zu-
sammenhingender und benarbter Sandhiigel, welche hie und dort kleine Moorflichen
einschliessen und mit Ausnahme einiger unbedeutender Hohen, sich innerhalb der
Hioshengrenze von 24 Fuss befinden.  Diese Dimenkette durchschneidet der Kanal,
kreuzt hier’ die neuerbaute Chaussee von: Meldorf nach Itzehve, iiberschreitet das Thal
des Helmschenbaches und gelangt sodann zum Kirchdorfe Burg.

Wihrend auf der ganzen bisher verfolgten Linie eine dem Kanalbau mehr
oder minder giinstize Bodenbeschaffenheit angetroffen wurde, muss die Niederung
des Helmschenbaches als diejenige bezeichnet werden, welche in dieser Hinsicht einige

1=
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Schwierigkeiten entgegenstellt.  Einer Moorlage von 39 Fuss ist hier nicht zu ent.
gehen, doch ist die zu uberschreitende Strecke nur kurz und die Nihe der Hohen
von Burg bieten das Fillmaterial in geniigender Masse dar. Auch unter den Burger
Hohen sind die Wiesen sumpfig und weichen erst in der Nihe der Burgeraue¢ einem
festeren Kleiboden.

Ausser der bereits erwiihnten Chaussee hat diese Abtheilung nur Feldwege
von untergeordneter Bedeutung, doch diirfte der Weg der von Burg nach Abtissinmwisch
filhrt eine grossere Wichtigkeit gewinnen, wenn derselbe, wie es beabsichtigt ist, zu einem

festen Verbindungswege mit der Stadt Wilster umgewandelt, wird.

Sechste Abtheilung.

Von Burg bis zum Vorhafen an der Elbe.

Fiir die sechste und letzte Abtheilung ist eine fast gerade Linie ausersehen,
welche im “Burger-Authale fortlauft, den Kudensee und die westlich an demselben be-
legenen Wiesen durchschneidet und erst in der Gegend zwischen Blangenmoor und
Josenburg in einer flachen Curve sich dem Vorhafen an der Elbe zuwendet.

Die Burgeraue wird an der Nordseite von Wiesen begrenzt, welche bis zum
Fusse des steilen Geestabhanges sich erstrecken und sich fast bis zum Ostseespiegel
senken. An der Siidseite ist das Ufer mit kleinen Dimmen eingefasst zum Schutz
der kleinen Polder gegen Sommerwasser, welche mittelst Entwisserungsmiihlen sich
ihres Wassers entledigen. Im Stden stossen diese Polder an ein hohes und breites
Moor auf dessen hochstem Riicken die Grenze sich hefindet, weleche die Landschaft
Siiderdithmarschen von der Wilstermarsch scheidet,

Der Kudensee hat nur eine Wassertiefe von 3 bis 5 Fuss; sein Spiegel liegt
mit dem Spiegel der Ostsee fast im Niveau, mithin 4§ Fuss unter der Hohe der tig-
lichen Fluth. Unter dem Wasser wird Kleiboden angetroffen.

Von dem Ufer des See’s an der Westseite tritt eine allmihlige Erhohung des
Bodens wieder ein, welcher in der Nihe des Brumsbiitilerkoogs- Mitteldeichs bis zur
Hohe der ordiniren Fluth ansteigt. Im genannten Kooge wechselt die Hohe des Bo-
dens zwischen 4 ynd 6 Fuss

Die Bodenbeschaffenheit ist verschieden aber dem Kanalbau giinstig. Tmn Bruns-
biittler Kooge haben die Bodenuntersuchungen unerwartete Schwierigkeiten fiir den
Kanal in der Richtung des Holstengrabens ergeben; es zeigte der Bohrer dort einen
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weichen Boden auf 50 bis 60 Fuss Tiefe. Dies der Grund, weshalb die Kanallinie nicht
der Richtung des Holstengrabens folgt, sondern weiter westlich an die Nordseite des
Blangenmoors verlegt ist, woselbst dieser weiche Untergrund nicht mehr angetroffen wird.

Im  Burgerauthale befinden sich die Wege fir die Feldverbindung mit den
Dérfern Buchholz und Kuden; westlich vom Kudensee trifft man die Strasse tber den
Lddelackerdamm nach Meldorf und endlich im Brunsbiittlerkooge die Chaussee von
Brunsbiittel nach Itzehoe,

Die Karte, welche fiir das Project 1849 entworfen, ist auch fiir ‘die jetzige
Arbeit beibehalten. In diese Karte ist die neue Linie vom Hansdorfer See bis Wieck,
auf Grund einer speciellen Vermessung derselben, eingetragen und das Terrain nach
der Karte des dinischen Generalstabes verzeichnet. (Blatt IT ist eine Reduction der
dem technischen Berichte beigelegten Karte auf etwa 1)

Die ganze mit der Kette gemessene Linge des Kanals von Wieck am Kieler
Hafen betriigt 17,411 Ruthen oder fast 11,,,. deutsche Meilen. Eine gerade Linie
zwischen den gedachten beiden Punkten misst nach der GEERZ’schen Karte von
Holstein 11 Meilen, mithin betriigt der Unterschied nur 0,,,. Meilen. Es kann daher
auch in dieser Beziehung die projectirte Kanallinie als eine sehr giinstige bezeichnet
werden.

Das Langenprofil (auf Blatt II) giebt ein deutliches Bild der Hohenverhiiltnisse.
Es ist dieses Profil begrindet auf das im Jahre 1849 sehr sorgfaltig aufgefiihrte
Nivellement in Verbindung mit dem Nivellement von Wieck nach dem Hansdorfer
See, welches neuerdings vorgenommen, sich dem erst genannten dort anschliesst.*)

*) Der im Besitze des Committee’s befindliche technische Bericht vom 15. Mai 1849 erliutert die
Kanallinie ausfithrlicher und motivirt dieselbe in ihren einzelnen Details, worauf sich Herr
CHRISTENSEN bezieht.  Die Veroffentlichung dieser technischen Einzelnheiten haben wir,
weil sie kein allgemeines Interesse hat, hier unterlassen.
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II. Das Besteck des Kanals.

Die Feststellung des Profils des Norddeutschen Kanals, der fiir die grosse
Schifffahrt zwischen Ostsee und Nordsee bestimmt ist, ist der Gegenstand der sorg-
faltigsten Erwiigung gewesen und in dieser Hinsicht sind die Mittheilungen des Herrn
CONRAD (Rapport sur le project d'un canal de grande navigation entre la mer du
nord et la mer baltique pag. 13 und 14) von grosser Bedeutung, Nach der Ansicht
dieses bekannten Ingenieurs, der sicher als eine Autoritit im Kanalbau betrachtet
werden kann, wiirde eine Wassertiefe von 7,, metr., eine Sohlenbreite von 20 metr.
und eine Breite im Wasserspiegel von 50 metr. vollkommen ausreichen fiir die grosste
Schifffahrt und, mit wenigen Ausnahmen, allen Kriegs- und Kauffahrteischiffen die
Moglichkeit erdffuen, den Kanal zu benutzen. Unter fernerer Beriicksichtigung, dass
der Schiffbau in neuerer Zeit mehr auf eine Verlingerung der Schiffsgefisse als auf
eine Vergrosserung des Tiefganges derselben gerichtet ist, und dass bei den Dampf:
schiffen die Rider immer mehr durch die Schraube verdringt werden, mithin die
Breite der Dampfschiffe abnimmt, hat das Kicler Comité fiir den Norddeutschen Kanal
nachstehende Dimensionen adoptirt und festgestellt.

Tiefe des Kanals 25 Fuss Rheinl,
Breite der Sohle 64 |,
do. tim Wasserspiegel 160

”

2 ”

Diese Abmessungen, bei der die Tiefe noch um 1§ Fuss grosser angenommen
ist, als von Herrn CONRAD vorgeschlagen worden, werden meines Dafiirachtens
vollstindig fitr den vorliegenden Zweck ausreichen. Wollte man noch grossere Di-
mensionen einfithren, so wiirde dies unnothiger Weise die Baukosten erheblich
vermehren.

Das bezeichnete Profil gilt selbstyerstindlich als das Minimum der Tiefe und
der Breite und kommt nur in den Durchstichen zur Anwendung. Da wo der Kanal
aufgedeicht ist, gewinnt in Folge der grésseren Boschungen der Wasserspiegel die
grossere Breite von 192 Fuss. Auch bei den Schleusen und bei den Briicken erhilt
der Kanal grossere Breite, um den Aufenthalt in der Fahrt so viel als thunlich zu
verkiirzen.

In den Durchstichen sind die Boschungen bis zur Hohe von 22 Fuss iiber der
Sohle 14 fussig, sodann ist die Dossirung in einer Hohe von 1§ Fuss 3 fiissig, worauf ein
horizontales Banket von 4} Fuss folgt. An dieses schliesst sich eine fast verticale

Bohlenverkleidung, deren Kopf in der Hohe des Wasserspiegels liegt. Gegen diese
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Verkleidung stiitzt sich der Fuss des Leinpfades; der untere Theil der Dossirung
desselben ist in 2} fiissiger Boschung mit grosseren Steinen abgepflastert.  Diese
Ufersicherung, die am nordhollindischen Kanal an vielen Stellen zur Anwendung ge-
kommen ist, ist bestimmt, dem Angriff der Rahnung auf die Ufer zu begegnen, die
durch die Dampfschiffe bewirkt wird. (Vergl. die Detailzeichnung des Normalprofils:
Blatt VIIL.)

Der Leinpfad liegt 10 Fuss iiber dem Wasserspiegel und hat nach der Kanal-
seite, oberhalb der Abpflasterung, mithin ausserhalb des Bereichs der Rahnung, eine
2 fussige Boschung. Dieselbe Boschung ist auch fiir den iibrigen Theil des Einschnitts
angenommen und sind hier in der Hohe von 10 zu 10 Fuss, 2 Fuss breite Bankets
angebracht. Diese zweifiissige Boschung des oberen Theils des Einschnitts wird unter
allen Umstinden geniigen; es ist aber sehr wahrscheinlich, dass die Bodenbeschaffen-
heit an den meisten Orten eine 1}fiissige Boschung zulisst und dadurch bei der
Ausfiihrung eine nicht unerhebliche Ermissigung in der Erdbewegung erzielt wird.

Im Auftrage, woselbst die Dimme eine erhebliche Hohe erhalten, die im
Haalerau-Thale bis zu 32 Fuss ansteigt, sind diese bis zu 22 Fuss iiber der Kanal-
sohle mit 2} fussigen Dossirungen angelegt. In dieser Hohe entspricht die beabsich-
tigte Ufersicherung genau derjenigen, die fir die Einschnitte projectirt ist. Der Lein-
pfad hat indessen hier nur eine Hohe von 6 Fuss iber dem Wasserspiegel bei einer
Breite von 16 Fuss. Die #ussere und innere Dossirung ist 2} fussig angenommen und
der solchergestalt hergestellte Dammkorper wird die Gefahr des Durchsickerns des
Wassers beseitigen, zumal da im Haalerauthale, woselbst, wie bemerkt, die hichste
Aufschiittung stattfindet, diese grosstentheils dem schweren Lehmboden entnommen
wird, den man beim Dorfe Haale findet.

Die Blatt VIII verzeichneten Profile werden das Besteck des Kanales niher

erliutern.

IT1. Die Kanalhaltungen.

Wie im Projecte vom Jahre 1849, so ist auch bei der jetzigen Ausarbeitung
der Kanal als Schleusenkanal behandelt und nach nochmaliger reiflicher Erwigung der
Localitat und aller in Betracht kommender Verhiltnisse, ist die damals schon beab-
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sichtigte Eintheilung des Kanals in fiinf verschiedene Haltungen als die zweckmiissigste
und mit dem geringsten Kostenaufwande zur Ausfihrung zu bringende Einrichtung
des Kanals erkannt und diese daher auch beibehalten worden. Wenn die Ausbebung
des Kanals in dem obbezeichneten Profil beim Schleusenkanal schon eine Erdbewe-
gung von 1} Millionen Pott Erde erforderte, so wiirde ein gerader Durchstich von
der Elbe bis zum Kieler Hafen ohne Schleusen und bei gleichen Dimensionen des
Kanales die enorme Masse von 23 Millionen Pott Erde in Anspruch nehmen. Das
Kanalproject wiirde daher schon wegen der enormen Erdbewegung mit sehr hohen
Kosten belastet werden, abgesehen von den grossen Schwierigkeiten und den Mehr-
kosten, welche die Kreuzung der Eisenbahn und die vielen Wegeiibergiinge herbei-
fihren wiirden. Aber es fragt sich ob itherall ein solches Project ausfithrbar sei?
ob nicht die enorme Wasserwiltigung, die mit Sicherheit zu erwarten ist, der wirk-
lichen Ausfithrung wniiberwindliche Schwierigkeiten in den Weg stellt.

Gerechtfertigter allerdings ist die Frage, ob nicht durch Aufstauung des Westen-
see’s und Einlegung von zwei Haltungen mehr, die Baukosten sich noch wesentlich
erniedrigen lassen. Schon bei der Ausarbeitung des ersten Projects ist diese Frage
in reifliche Erwigung gezogen, und haben wir in dem Bericht vom 15. Mai 1849 die
damals aufgestellte Berechnung niedergelegt, die auch jetzt noch zutreffend sein diirfte,
da die Linie vom Hansdorfer See nach Wicck zwar eine grossere Erdmasse erfordert,
dagegen aber der Bau von 5 Schleusen eine Ausgabe von 1,500000 #§ statt der be-
rechneten 900000 4§ mithin 600000 %§ mehr erfordern wiirde. — Die grossen Uebel-
stinde, welche mit einer Erhohung des Westensee's um volle 9 Fuss verbunden sind,
lassen sich nicht verkennen und haben mich auch jetzt von diesem Vorhaben ab-
sehen lassen. j

Die hochste Haltung, die Scheitelhaltung benannt, beginnt beim Dorfe Wieck
und endet unweit Hohenhirn, begreift demnach eine Strecke von 83 Meilen, in der
die Schifffahrt keinerlei Unterbrechung erleidet. — Der Spiegel dieser Haltung liegt
in gleichem Niveau mit dem Westensee, 24 Fuss iiber Ostseespiegel.

Von der Scheitelhaltung ostwiirts fithren zwei Haltungen in den Kieler Hafen
rasch auf einander folgend, in der mittleren Haltung liegt der Spiegel 15 und in der
unteren 6 Fuss iiber O. S.; das schroff abfallende Terrain beim Dorfe Wieck macht
es nothwendig, die Hohe mittelst der Schleusen so rasch als irgend thunlich zu er-
steigen. Die Lage der hier projectirten Schleusen ergiebt sich aus der Zeichnung der
ostlichen Kanalmiindung (Bl VI1). Die Bassins zwischen der ersten und der zweiten
und zwischen der zweiten und der dritten Schleuse, gewithren geniigenden Raum zur
Aufnahme der zum Durcliscf)leqsen erforderlichen Wassermasse, wihrend selbige
gleichzeitig als nasse Docks dem Schiffsverkehr dicnen.
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Westwiirts beginnt die Mittelhaltung unweit Hohenhirn. Die vierte Schleuse
liegt in dem Wege von dort nach Itzehoe und erstreckt sich diese Haltung bis zur
finften Schleuse bei Hodonn. Der Spiegel der Haltung liegt 15 Fuss iiber O. S.

Die untere westliche Haltung geht von der Hodonner Schleuse bis zum Elb-
deich im Brunsbiittlerkooge und liegt der Kanalspiegel hier 6 Fuss tiber O. S. oder
1} Fuss iiber ordindrer Fluth.

A P A A P A AP P P,

IV. Schleusen.

Durch die Zahl der Haltungen des Kanals ist zugleich die Anzahl der zu er-
bauenden Schleusen bestimmt.

Die Dimensionen, welche diesen Werken zu geben und die Einrichtungen der
Schleusen selbst werden bedingt durch die Maasse der Schiffsgefiisse der grissten Fahr-
zeuge und durch die Zahl der Schiffe, welche den Kanal befahren. — Dabei darf die
Ersparung im Wasserconsum keineswegs ausser Acht gelassen werden.

Bei den destfilligen Verhandlungen des Committee’s fiir den Kanalbau ist die
wahrscheinliche Frequenz zu 20000 Schiffen im Jahre angenommen, es sollen aber
nithigenfalls noch mehr Schiffe beférdert werden konnen bis zur Grenze der in
dem Committeeberichte berechneten Leistungsfihigkeit des Kanales (36,400 Schiffe).

Bei der Annahme einer so bedeutenden Frequenz stellt sich die Nothwendig-
keit heraus, doppelte Schlensenkammern anzunehmen.

Die Zeichnung (Bl. VII A) stellt eine Kammerschleuse dar, wie eine solche
allen Anspriichen sowohl der grossen als der kleinen Schifffahrt entsprechen wird.
Die Kammer der grossen Schleuse hat zwischen den Thoren eine Linge von 380 Fuss
bei einer Breite von 64 Fuss; der nebenliegenden kleinen Kammer ist eine Liinge
von 190 Fuss bei einer Breite von 32 Fuss zugewiesen, Dimensionen, wie solche von
dem Committee festgestellt worden sind und meines Erachtens vollstindig ausreichend
- sein werden. Schiffe, welche die ganze Linge der grossen Kammer in Anspruch
nehmen, werden nicht hiaufiz vorkommen; es ist daher die grosse Kammer durch ein
Paar Mittelthore in zwei Abtheilungen getheilt, von denen die grossere 250 die kleinere
Hilfte 130 Fuss misst. Voraussichtlich wird bei weitem in den meisten Fillen nur
der eine Theil der grogssen Kammer benutzt werden, da die mittleren und kleineren

12
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Fahrzeuge die ungleich gréssere Zahl aller Schiffe ausmachen, die den Kanal benutzen.
Durch die Einfilhrung der Mittelthore wird aber, wie leicht ersichtlich, nicht nur eine
sehr bedeutende Ersparung im Wasserconsum erzielt, sondern auch die Zeit, welche
die Durchschleusung erfordert, wesentlich abgekiirzt.

Die kleine Schleusenkammer, immer noch gross genug fiir Falirzeuge mittlerer
Grosse, fir Briggs, Schooner w s. w. ist eigentlich zunichst fiir die  kleinen Kiisten-
schiffe bestimmt, die voraussichtlich in grosser Anzahl zu erwarten sind. Von diesen
konnen mehrere gleichzeitig durchgeschleust werden und nehmen daher zu ihrer Be-
forderung nur einen geringen Wasserconsum in Anspruch.

Um aber den Wasserverbrauch noch mehr zu vermindern, sind beide Kammern
mittelst eines Aquaducts, der durch Schiitzen abgeschlossen ist, mit einander in Ver-
bindung gesetzt, so dass das Fillen der einen Kammer mittelst des Wassers der
andern Kammer geschehen kann,

Das Fiillen und Ablassen der Kammern geschieht mittelst der in den Schleusen-
thoren angebrachten Schiitzendffnungen. Um aber in Fillen einer sehr lebhaften
Schifffahrt das Durchschleusen sehr rasch beschaffen zu kénnen, sind auch in der
Mittelmauer und in dem untern Schlensenhaupte Aquaducte angebracht, die mittelst
Schiitzen gedffnet und geschlossen werden.

Durch Benutzung dieser Aquaducte wird sich das Fillen und Entleeren der
grossen Kammer in schr kurzer Zeit beschaffen lassen; ich glaube nicht, dass das
Fillen der Kammer mehr als 15 Minuten in Anspruch nehmen wird

Die Construction der Schleuse in ihren wesentlichen Theilen wird aus der
Zeichnung hervorgehen und daher keiner ausfiihrlichen Beschreibung bediirten. Sie
schliesst sich den Bauwerken an, welche in der Neuzeit in Holland und zu Geestmiinde
szur Ausfithrung gekommen sind und haben diejenigen Verbesserungen, welche eine
Verminderung der Baukosten bezwecken, die gebiihrende Beriicksichtigung gefunden.

Statt der frither iiblichen Thore von schwerem Eichenholze habe ich, unge-
achtet der grossen Kosten derselben — mich dennoch fir die Anwendung  eiserner
Thore entscheiden zu miissen geglaubt, wie solche in England schon seit lingerer
Zeit, in Holland und bei Geestemiinde aber auch in der Neuzeit zur Anwendung ge-
kommen sind. Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, dass die eisernen Thore,
wenn von gutem Eisen sorgfiltig erbaut, eine ungleich lingere Dauer als die holzer-
nen Thore in Aussicht stellen. Letstere miissen erfahrungsmissig schon nach 20
hichstens 25 Jahren erneuert werden und eben diese Erneuerung der Schleusenthore
witede dann leicht zu einer zeitweiligen Unterbrechung der ganzen Schifffahrt fithren,

ein grosser Uebelstand, der auf jede Weise vermieden werden muss, Schon aus
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diesem Grunde scheinen mir die Mehrkosten, welche auf die eisernen Thore verwen-
det werden, vollkommen gerechtfertigt.

Von diesen Kammerschleusen kommen beim Norddeutschen Kanal 5 zur An-
wendung; die 6. im Elbdeiche erfordert aber noch anderweitige Einrichtungen auf die
ich spiter zuriickkomme. Da wo die Schleusen zugleich zu Wegeiitbergingen benutzt
werden, sind hélzerne Drehbriicken projectirt,

Nach dem Ergebniss der angefertigten speciellen Berechnung*) betragen die
Baukosten ;

1. fiir die Schleuse ohne Ueberbriickung 655000 »§
2. fur die holzerne Drehbriicke .. ... .. 4800 ,
zasammen: 659800 3

Hinsichtlich der Details der Construction beziehe 1(,11 mich auf das Gutachten
des Ingenieurs TELL hA\lPI*, ich habe mit diesem ausgezeichneten Tec huiker, der beim
Bau zu Geestemiinde, der grossten Theils unter seiner Leitung ausgefiihrt ist, die beste
Gelegenheit gehabt hat, practische Erfahrung zu sammeln, diesen Bangegenstand cin-
gehend berathen und schliesse mich dem Tnhalte des von ihm auf meinen Wunsch
ausgearbeiteten Gutachtens vollstindig an,**)

V. Oestliche Miindung des Kanals bei Wieck.

Aus dem BL VI ist die 8stliche Mindung in der Wiecker Bucht in grosserem
Maassstabe dargestellt.

Die grossen Erdmassen, welche in der ersten Abtheilung des Kanals zwischen
Kiel und dem Hansdorfer See enthalten sind und Jedenfalls beseitigt werden mitssen
werden zur Aufschitttung des seichten Vorufers vor dem Dorfe Wieck verwendet und
auf diese Weise das Terrain gewonnen fiir die Hafenanlagen. Diese Schiittung anf
leichten Eisenbahnen beschafft, wird keinen grésseren Kostenaufwand erfordern, als
die directe Aushebung und die Ablagerung an beiden Seiten des Kanals, zumal da

*) Diese ist dem Berichte an das Committee beigeleot.
**) Das dem Berichte an das Committee beigefiigte Gutachten des Herrn TELLKAMPIH spricht
sich entschieden fiir die projectirte Construction und die Kostenbereclmung derselben aus,
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bei der Aufschiittung keine Bodenfliche zur Aufnahme des ausgehobenen Bodens in
Anspruch genommen, vielmehr eine sehr werthvolle Fliche Landes auf die bezeichnete
Weise gewonnen wird.

Zwei Molen, welche bis zur Tiefe von 24 Fuss in die Bucht hineineintreten,
bilden den Vorhafen, in welchen die Segelschiffe ohne irgend welche Schwierigkeit
bei allen, selbst den contrirsten Winden, gelangen. Auf diesen Molen befinden sich
dic Hafenleuchte und die zum Einholen der Fahrzeuge erforderlichen Winden, Ver-
tauungsptihle u. s. w.

Die erste Kamierschleuse, in der oben nidher angedeuteten Bauart, vermittels
die Verbindung zwischen dem Vorhafen und dem unteren Binnenhafen. Mittelst der-
selben werden die Schiffe auf das Niveau desselben, 6 Fuss iiber Ostseespiegel geho-
ben. Die Schleuse ist so construirt, dass das Durchschleusen selbst noch bei Sen-
kungen des Ostseespiegels um 3 Fuss bei starken westlichen Winden geschehen kann,
withrend Erhebungen der Ostsee tiber den gewoéhnlichen Spiegel selbstverstindlich
das Durchschleusen erleichtern.

Der untere Binnenhafen, zuniichst fiir die Autnahme grosserer Schiffe bestimmt,
ist an der Nordseite mit massiven Quaimauern eingefasst. Nur eine geringe Nach-
hiilfe mittelst des Baggers wird erfordert, um diesem geriumigen Bassin die fehlende
Tiefe zu geben. An der Siidseite befindet sich der Leinpfad und mit Hiilfe desselben
gelangen die Schiffe zur zweiten Schleuse.

Die zweite Schleuse trennt den unteren von dem oberen Binnenhafen und
mittelst derselben werden die Schiffe wiederum um 9 Fuss gehoben. Das Niveau des
oberen Hafens liegt 15 Fuss iiber Ostseespiegel. Mehr fiir die kleine Schifffahrt be-
stimmt, bedarf dieses Bassin, gleichfalls mit Quaimauern eingefasst, nur einer geringe-
ren Tiefe, ist aber hauptsichlich nothwendig, wie schon oben bemerkt, um das zur
Schleusung erforderliche Wasser aufzunehmen.

Durch die dritte im Dorfe Wieck belegene Schleuse gelangen die Schiffe, wie-
derum um 9 Fuss gehoben, in die Scheitelhaltung 24 Fuss iiber O. S. Ueber die
Drehbriicke dieser Schleuse wird der Kiel-Holtenauer Weg gefithrt und mit derselben
die jetzige Dorfstrasse vereinigt. Auch die zweite Schleuse ist mit einer Drehbriicke
versehen.

Das durch die Aufschiittung gewonnene Terrain wird mit Deichen einge-
schlossen, die, in geeigneter Construction erbaut, selbiges gegen alle Erhebungen des
Wassers bei ostlichen Stiirmen in Schatz nehmen. Dies neu gewonnene und einge-
deichte Land bietet an der Nordseite den nothigen Raum fiir die Anlage von Pack-
hiiusern u. s. w. An der Suidseite lisst sich, wenn solches fiir erforderlich sollte er-
achtet werden, mit verhiltnissmissig unerheblichem Kostenaufwande ein vollstindiges
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Etablissement fiir eine Kriegsmarine einrichten, mit nassem Dock, trocken Docks
Helligen, Arsenalen. Auf der betreffenden Planzeichnung habe ich, eben nur um die
Maglichkeit der Anlage nachzuweisen, ein Marine-Etablissement eingetragen, wie ich
solches, neu eingerichtet, am Nieuwediep in Nordholland gesehen habe.

Endlich muss noch bemerkt werden, dass das Dorf Wieck, an und fiir sich
zwar niedrig belegen, doch in niichster Nihe von dominirenden Hohen umgeben ist.
Auch gegeniiber gestatten die Hohen von Kuizeberg die Anlage fortificatorischer Werke,
so dass die Befestigung der #stlichen Kanalmiindung gegen einen Angriff von der
Landseite keine Schwierigkeiten haben diirfte, withrend die Batterien von Friedrichs-
ort, Laboe und Miltenort gegen einen Angriff von der See vollstindige Sicherheit
gewihren.

Die fiir die einzelnen Bauwerke der Hafenanlage angenommenen Dimensionen
ergeben sich aus der Plan- und Profilzeichnung.*)

VI. Westliche Miindung des Kanals im
Brunsbiittler Kooge.

Die Feststellung der westlichen Kanalmiindung ist nicht minder in sorgfiltige
Erwiigung gezogen als die der 6stlichen Mindung; andere und umfassendere Riick-
sichten, als an der Ostkiiste, haben hier ihren Platz gefunden. Zur Ermittelung des
zur Kanalmiindung geeigneten Ortes ist eine genaue Kunde der Elb- und Seekiiste
unerlissliches Erforderniss; ohne eine solche Kunde wiirde selbst der gewiegteste
Techniker Gefahr laufen, arge Missgriffe zu begehen, die das Gelingen des ganzen
Unternehmens moglicherweise in Frage stellen konnten. Zu weit wiirde es mich aber
fiihren, wollte ich alle diejenigen Puncte niiher erliutern, die hier in Betracht kommen;
ich muss eine allgemeine Kunde der Westkiiste voraussetzen und mich auf die Haupt-
motive beschrinken, die bei der Feststellung der Kanalmiindung maassgebend ge-
wesen sind.

*) Sind dem Berichte an das Committee beigefiigt.
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An den Mindungen aller in der Nordsee miindenden Fliisse, d. h. un dem
Puncte, wo der Strom die meilenweit ausgedehnten Watten durchschneidend, die
Grenze des Meeres erreicht, finden sich Untiefen, in denen nur eine geringe Wasser-
tiefe und eine geringe Breite des Fahrwassers bei niedrigster Ebbe angetroffen wird.
Diese Untiefen sind fiir die Schifffahrt kein geringes Hinderniss und bei stiirmischem
und nebelichtem Wetter ist das Einsegeln der Fliisse nicht ohne Gefahr. Selbst der
miichtige Elbstrom hat an seiner Miindnng nur ein kaum eine Viertelmeile breites
Fahrwasser, in dem gentigende Wassertiefe angetroffen wird. Und wenn auch dieses
Fahrwasser der Verinderung unterliegt, wie dies bei allen Wattstromen der Fall ist,
so ist doch eine Abnahme der Fahrtiefe bei der miichtigen Wassermasse, welche die
Elbe dem Meere zufithrt, nicht zu erwarten. Aber eben nur bei der Elbe ist dieses
mit Sicherheit voranszusetzen. Selbst die Weser diirfte kaum einen Einlauf darbieten,
der als constant betrachtet werden kann, geschweige denn die Jade, Hider oder Hever.
Der letztere Fluss, oder richtiger Wattstrom, denn als ffluss kann die Hever so wenig
als die Jude gelten, ist den grissten Veriinderungen sowohl hinsichtlich der Tiefe als
der Breite des Fahrwassers unterworfen. Ein Beispiel in wie kurzer Zeir dergleichen
Verinderungen entstehen komnen, giebt die Miele in ihrer Mindung, die Norderpiep
genannt. Noch im Jahre 1851 war die Norderpiep bis oberhalb Biisum ein vortrefi-
liches Fahrwasser selbst fiir die grossten Schiffe und die Seekarte ,, Binnen- Helgoland*
weist Tiefen nach von 30 bis 50 Fuss in einer Breite wvon fast } Meile. Jetzt hat
sich die Norderpiep dergestalt verflacht, dass selbige iberall von den Fahrzeugen
nicht mehr benutzt wird. Durch die sogenannte Mittelplaat, welche frither die Novder-
piep von der Siiderpicp trennte, bildet sich ein neues Fahrwasser. Die neulich dort
von mir vorgenommenen Peilungen ergaben in diesem neuen Fahrwasser nur Tieten
von 20 bis 24 Fuss, in einer Breite von kaum ; Meile. Dieses aus der Erfahirung
der Neuzeit entnommene Beispiel weist schlagend nach, dass Wattstrome iiberall zwr
Aufnahme des Norddeutschen Kanals nicht geeignet sind und daher auch zu diesem
Zwecke niemals gewihlt werden diirfen, wie giinstig alle fibrigen Verhiltnisse sich
sonst gestalten mogen, sowie meines Ervachtens alle Hafenanlagen, die finr die grosse
Schifffakrt bestimmt sind, von vornherein als wverfehlte  Unternelomen betrachtet werden
miissen, wenn selbige auf Wattstrome begriindet sind.

Von Cuazhafen aufwirts bis nach Hollenweitern unterhalb der Sidrmiindung bietet
die Elbe den grossten Seeschiffen ein veines, breites und tiefes Fahrwasser, in welchem
bei der Ebbe sowohl als bei der Fluth eine Stromschnelligkeit von 4 bis 5 Fuss in
der Secunde angetroffen wird. Oberhalh Hollenwettern aber treten wiederum Sande
zu Tage, und die Breite des Fahrwassers nimmt zugleich mit der Tiefe ab.

Zwischen Hollenwettern und Brunsbiittel bildet. die Elbe eine Curve, indem  sie
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von der nordwestlichen in die westliche Richtung tibergeht. In Folge dieser Wen-
dung im Stromstrich, zieht sich der Stromlauf schart an das rechte Elbufer und
die obbezeichnete Uferstrecke liegt im starken Stromangriff, gegen welchen die hinter-
liegenden Marschen mittelst schwerer Stromwerke sich zu sichern gendthigt sind. In
dieser ganzen Strecke ist nur an wenigen Orten Vorland verhanden, fast allenthalben
tritt ein schinales Watt bis an den Fuss des Deiches hinan.

So ungiinstic nun den Bewohnern der hinterliegenden Marsch, so giinstig ist
die bezeichnete Elbuferstrecke fiir die Einmiindung des Kanals und die mit derselben
verbundene Hafenanlage. Mit alleiniger Ausnahme des St. Margavethener Aussendeichs,
woselbst das Zuriicktreten des Deichs ein breites Vorland bildet, gestattet das schmale
Watt aller Orten die Erreichung der Stromtiefe mittelst eines kurzen Vorhafens, der,
durch hohe Molen gegen den Wellenschlag geschiitzt, durch Spillungen sich gegen
die Verschlickung sichern lisst.

Fir die innerhalb der bezeichneten Uferstrecke fiir die Kanalmiindung zu
withlenden Orte sind Riicksichten auf die Beschaffenheit des Binnenlandes und auf
die weitere Fortfiihrung des Kanals durch dasselbe zunmiichst maassgebend. Die
Wilstermarsch von Hollenwettern abwiirts bis  St. Margrethen ruht bekanntlich auf
einer Moorlage von 40 bis 50 Fuss. Die Herstellung des Kanals, aber mehr noch
der Bau der grossartigen Werke die derselbe erfordert, stossen hier auf grosse Schwie-
rigkeiten und die Fortfihrung des Kanals durch die Wilstermarsch wiirde tief ein-
schneiden in das Entwisserungssystem dieser tief liegenden Marsch, die bei weitem
zum grossten Theile mittelst Schopfmiihlen sich ihres Wassers entledigt. Die Strecke
zwischen St. Margarethen und Biittel, wenn gleich der Untergrund hier besser, empfiehlt
sich nicht, weil hier das breite Vorland einen langen von der Verschlickung nicht
frei zu haltenden Aussenkanal erheischt, wenn man sich nicht etwa zur Bedeichung
dieser Vorlandes und gleichzeitiger Verlegung der Biittler Schleusen entschliessen will;
empfichlt sich aber hauptsiichlich um deswegen nicht, weil der in der Richtung auf
Burg durch die Gegend der Fleethseer Braake und durch Abtissenwisch gefithrte Kanal
hier in die allerschlechteste Moorgegend der hintern Wilstermarsch gelangt, in der
einen Kanal 1it festen Dimmen fiir den Leinpfad herzustellen, gewiss eine schwierige
Aufgabe sein wiirde.

Fiir die Kanallinie wiirde die Richtung lings des Holstengrabens, der Grenze
awischen der Landschaft Siiderdithmarschen und der Wilstermarseh, namentlich mit
Riicksicht auf die aof diesem Wege vermiedene Landzerstiickelung, sich besonders
empfehlen, wenn nicht aus den im I. Abschnitt bereits angefiihrten Griinden auch
von dieser Richtung hiitte Abstand genommen werden miissen.

Der  fur die westliche Mindung gewdhlte Punkt liegt 260 Ruthen unterhalb des
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Holstenrecks im Brunsbiittler Kooge, fast gerade gegeniiber der bekannten Ireiwurger
Rhede, einem sicheren Ankerplatze bei stiirmischem Wetter. Denselben noch weiter
abwiirts, weiter nach dem Brunsbiittler Hafen zu verlegen, ist zwar thunlich, wilrde
aber den Kanal unndthig verlingern und somit, namentlich mit Riicksicht auf den
hier sehr werthvollen Marschboden und die nicht zu umgehenden Landzerstiickelun-
gen, die Baukosten sehr erheblich vergrdssern. ]

Im Brunsbiittler Kooge ist, wie die neuerdings angestellten Bohrungen nach-
weisen, die Bodenbeschaffenheit sowohl fiir die Aufnahme der Hafenwerke als fiir die
Fortfuhrung des Kanals sehr giinstig. Schon in einer Tiefe von 22 Fuss unter dem
Maifelde wird ein grauer Seesand und mit diesem der Urseeboden angetroffen. Die
oberen Erdschichten bestehen aus Klei, blauem Sand, einer nur 2 Fuss starken Lage
von schwarzem Moor und blauen Letten.

Auf BL V habe ich die westliche Kanalmiindung und die mit derselben ver-
bundenen Hafenanlagen dargestellt, wie ich selbige als zweckentsprechend und den
Erfordernissen der grossen Schifffahrt angemessen einer Seits, anderer Seits aber als
vollstandig ausreichend erachte. Ein anderes Blatt, die Querschnitte des Kanals, des
Binnenhatens, der Molen und deren Kopfe befassend, werden zum Verstindniss des
Grundplans dienen und wenige Worte ausreichen, den ganzen Plan zu erliutern.®)

Durch die Zuriicklegung von 75 Ruthen des Elbdeichs im Brunsbiittler Kooge
wird der Vorhafen gebildet, dem eine Linge von 960 Fuss zugewiesen ist. Die Elbe
zwischen Brunsbiittel und Gliickstads ist bekanntlich der schlickhaltigste Theil dieses
Stromes und der Schlickfall ist hier sehr erheblich. Um der Verschlickung moglichst
vorzubeugen ist dem Vorhafen keine grossere Linge gegeben als meines Dafiirhaltens
eben als ausreichend anzusehen ist. Sollte indessen eine grossere Ausdehnung des
Vorhafens fiir nothwendig erachtet werden, so lisst sich diese durch eine weitere
Zuriicklegung des Elbdeichs erreichen, ohne dadurch den Bauplan dieserhalb einer
wesentlichen Abinderung zu unterwerfen.

Der Vorhafen erhiilt den nothigen Schutz bei stiirmischem Wetter durch die
West-Mole, die sich an den Elbdeich anschliesst und bis zur Tiefe von 20 Fuss unter
ord. Ebbe in den Strom hineintritt.

Die Krete der Mole liegt 16 Fuss iiber der ord. Fluth, mithin noch um 1 Fuss
hoher als die hochste bekannte Erhebung der Elbe bei den stiirksten Sturmfluthen.
Der #usseren Boschung ist in ihrem oberen Theile eine finffiissige, in ihrem unteren

eine vierfiissige Dossirung gegeben; die innere Abdachung ist dreifuissiz. Ueber der

#) Diese hier nicht publicirten Detailzeichnungen liegen dem Berichte an das Committee bei.
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ord. Ebbe erhiilt der Korper eine starke Steindecke, die auf einer 2 Fuss starken
Schiittung von kleineren Steinen ruht. Diese Steindecke schiitzt die Mole gegen den
Wellenangriff.

Die Mole wird hergestellt durch zwei Faschinenwerke, die aus Senkstiicken
bestehend, parallel mit einander in den Strom hineingefithrt werden. Die Fillung ge-
schieht mittelst Klei, der dem Vorhafen entnommen wird, Der Molenkopt wird in
gleicher Weise, wie die Seitendossirung mittelst Steinschiittung und Steindecke gegen
den Wellenschlag gesichert, zugleich aber mit einer hohlen Briicke, einem Vorbau
von schwerem Pfahlwerk versehen. Die Construction dieser hohlen Briicke, auf der
sich die Hafenleuchte und die zum Einholen der Fahrzeuge erforderlichen schweren
eisernen Winden befinden, ist ans der Zeichnung ersichtlich. Vier starke Eisbrecher,
awei gegen den Fluthstrom und zwei gegen den Ebbestrom gekehrt, gewiithren die
nithige Sicherung gegen den Eisgang.

Die Lage der Mole ist so gewiihlt, dass selbige bei allen Windrichtungen von
Stden bis Nordwesten, und nur bei diesen treten bekanntlich hohere Erhebungen des
Wassers cin, dem Vorhafen Schutz gewihrt und der Kopf der Mole tritt soweit vor,
dass selbst bei siidlichen Winden die Wellenbewegung gebrochen und die nachtheilige
Einwirkung derselben auf die Thore der zuriickliegenden Schleuse verhiitet wird.

Von #hnlicher, indessen in weit geringeren Dimensionen ausgefithrten Bauart
ist die Ostmole. Der Zweck dieses Werks ist Schutz zu geben bei Stiirmen aus 8st-
licher Richtung. DBei diesen treten aber keine hoheren Fluthen ein und die Mole ist
daher keinem directen Wellenangriffe ausgesetzt, da selbige durch die vorliegende
Westmole gegen Stiirme aus Westen vollstindig in Schutz genommen wird.

Um das Ein- und Ausholen der Fahrzeuge bei contrairen Winden zu ermog-
lichen und zur Befestigung der Schiffe, ist der Vorhafen mit den erforderlichen duc
d’Alben und Vertauungspfihlen zu versehen und zur Aufnahme der Wohnungen fiir die
Beamten und das Hafenpersonal sind die sich an den Deich lehnenden Wurthen bestimmt.

Nach den Erfahrungen und Beobachtungen, die ich in einer langen Reihe von
Jahren zu machen Gelegenheit gehabt habe, ist zwischen den beiden Molen keine
Schlickablagerung wohl aber eine Kolkung in Folge der Kehrstromung zu erwarten.
Um hier einer zu grossen Vertiefung vorzubeugen wird es spiter wahrscheinlich noth-
wendig werden, mittelst Steinschiittung der Gefahr des Unterspiilens rechtzeitig vorzu-
beugen. Nur der innere Theil des Vorhafens, von der Schleuse etwa auf eine Linge
von 600 Fuss hochstens, ist der Verschlickung ausgesetzt. Fiir diese kurze Strecke
aber, denke ich, werden die Spiileinrichtungen ausreichen, die bei der Schleuse ange-
bracht sind und wird ein Dampfbagger daher nicht erforderlich sein, dessen Betrieh
dem Schiffsverkehr stets storend in den Weg treten wiirde,
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Zwischen dem Vorhafen und dem Binnenhaten liegt die Kehr- wnd Kammer-
schleuse. Diese, das grosste und kostbarste Werk, welches bei der ganzen Kanalan-
lage vorkommt, hat einen doppelten Zweck, einmal, wie die tubrigen Schleusen die
Schiffe vom Vorhafen in den Binnenhafen oder aber in umgekehrter Richtung zu be-
fordern, dann aber auch der Marsch den Deichschutz zu gewiihren gegen die hochsten
Sturmfluthen, Auf dem BL VIIB ist dieses Werk in Grund- und Profilzeichnung
dargestellt, ich werde dagselbe mit einigen Worten niher beleuchten.

Die zum Schleusen erforderlichen eisernen Thore der in zwei Theile getheilten
arossen Kammer diirfen, sowie bei der kleinen Kammer, selbstverstindlich auch hier
nicht fehlen und kehren das Wasser des Binnenhafens, dessen Niveau mit der unteren
Kanalhaltung gleich ist. Ausser diesen befinden sich in diesen Schleusenkammern
swei Paar Sturmthore, von denen die unteren bis auf 8 Fuss, die oberen aber bis auf
16 Fuss iiber ordinaire Fluthhohe hinaunfreichen.

Bei gewohnlichen Witterungsverhiltnissen sind die Sturmthore iberall nicht
erforderlich, da der Spiegel im Binnenhafen 1} Fuss hoher liegt als die tigliche Fluth.
Treten bei unruhigem Wetter und westlicher Windrichtung hihere Fluthen ein, so
werden zunichst die unteren Thore benutzt und kehren das Wasser bis zur Héhe
von 8 Fuss iiber Ordinair. Hat das Wasser in der Elbe diese Hohe erreicht und
tritt — und dies geschieht erst bei stirkerem Sturme — ein noch hoheres Wasser
¢in, so werden die unteren grossen Sturmthore geschlossen. Diese gewiihren Sicher-
heit bis zu 16 Fuss iiber Ord., withrend die héchste bekannte Sturmfluth, die vom
3./4. Februar 1825, nur bis zu 15 Fuss anstieg. Ueber die Construction der Flutthore
und deren Widerstandsfihigkeit giebt das frither schon erwiihnte Gutachten des In-
venieurs TELLKAMPF ausfithrlichen Nachweis, und fiige ich dem nur noch hinzu,
dass der Raum zwischen den unteren und oberen Sturmthoren bis zu 8 Fuss iiber
Ord. mit Wasser angefiillt, wesentlich zur Verstirkung der #usseren Sturmthore bei-
triigt. Auf die bezeichnete Weise ist, meiner Ueberzeugung nach, die Sicherheit der
Marsch gegen Ueberschwemmung vollstindig gewahrt und begrindete Einreden der
hinterliegenden Marschecommiinen diirften dem vorliegenden Plane nicht entgegentreten.

Um eine mbglichst starke Spiilkrafe in denjenigen Theilen des Vorhafens zu er-
wirken, die der Verschlickung unterliegen, ist in der Mittelmauer zwischen beiden
Schleusen ein Aquaduct von 60 Quadratfuss Querschnitt angebracht mit Schiitzen zum
Oeffnen und Schliessen desselben. Mittelst dieses Aquaducts und den in den Thoren
angebrachten Schiitzendffnungen lisst sich bei einer Druckhthe von 8 bis 9 Fuss eine
sehr starke Stromschnelligkeit hervorbringen, die jedenfalls zur Fortspiilung des ab-
celagerten Schlicks ausreichen wird. Durch den Kehrstrom in der Miindung des Vor-

hafens aufgenommen, wird der Schlick nicht wieder zur Ablagerung kommen, vielmehr
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durch denselben in die Elbe fortgefithrt werden. Auch auf die Beseitigung des
Schlickfalls in den Thornischen ist Bedacht genommen, wie solches durch punktirte
Linien auf der Zeichnung angedeutet ist. Als Spulkraft dient das Wasser im Binnen-
hafen und der untere Theil der unteren Haltung des Kanals. Es dirfte keinem Be-
denken unterliegen, den Wasserspiegel hier auf kurze Zeit etwa bis zu 1} Fuss unter
Ord. zu senken, da die Wassermasse von des Elbe aus zum grossten Theil rasch sich
wicder ersetzen lisst. Somit wiirde also bei Jedesmaliger Spiilung eine Wassermasse
von ca. 4 bis 5 Millionen Cubikfuss verwendet werden konnen, wenn ich annehme,
dass die Senkung des Spiegels etwa bis auf 1000 Ruthen oberhalb des Binnenhafens
sich erstreckt,

Der Binnenhafen, wie ich mir solchen gedacht, ist aus der Planzeichnung er-
sichtlich und wird keiner besonderen Beschreibung bediirfen.  An der Westseite ist
derselbe fiir den Hafenverkehr mit massiven Quaimauern eingefasst. Die Brunsbiittel-
Itzehoer Chaussee macht die Herstellung einer Drehbriicke nothwendig, die dann zu-
gleich als Verbindung zwischen den beiden Seiten des Binnenhatens dient.

Auch bei dieser Hafenanlage ist ein Etablissement fiir dje Kriegsmarine ange-
deutet, dessen Bau in dem flachen Marschterrain und bei dem ginstigen Baugrunde
keinerlei Schwierigkeiten haben wird und auch in weit grosseren Dimensionen ohne
unverhiltnissméissigen Kostenaufwand sich  ausfithren liesse.  Die Befestigung des
Etablissements sowohl gegen Angriff von der See, als vom Lande ist, wie tberhaupt
in der Marsch, 'leicht bewerkstelligt. Ich mochte die hier projectirte Kanalmiindung
iberall als den einzigen Punkt an der ganzen deutschen Kiiste der Novdsee bezeichnen,

der zur Aufnahme grisserer Anlagen fiir die Kriegsmarine in Jeder Beziehung geeipnet ist.

VII. Briicken- und Wegeiiberginge,

Einer der wichtigsten Punkte, den der Norddeutsche Kanal in seinem Laufe
von dem Kieler Hafen nach der Elbe berithrt, ist unstreitig die Kreuzung der Eisen-
bahn zwischen Neumiinster und Rendsburg unmittelbar bei der Station Bockelholm.
Der Betrieb der Eisenbahn gestattet keinerlei Unterbrechung und keinerlei Aufenthalt,
nicht minder aber auch die Schifffahrt auf dem Kanale,

Grosstmoglichste ‘Festigkeit und masglichste Dauerhaftigkeit sind die Erforder-
194
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nisse des hier einzufiihrenden Bauwerks und eine ewserne Drehbriicke, wie selbige in
der Zeichnung dargestellt,®) erfitllt beide Bedingnisse. Riicksichten auf Kostenersparung
miissen hier gegen die Anforderungen an Festigkeit und Dauer zuriicktreten. Die
Construction, die ich fiir die eiserne Drehbriicke gewiihlt habe, entspricht ganz der-
jenigen, welche bei der im Bau begriffenen Eisenbahn zwischen Alkmar und Niewwe-
Diep in Holland ist gewihlt worden, da wo diese Bahn, in der Niahe des erstgenann-
ten Orts den Nordhollindischen Kanal kreuzt. Fast ganz gleiche Dimensionen und
ganz #hnliche Verhaltnisse, wie zu Alkmar sind bei Bockelholm erforderlich und vor-
handen. Die Rendsburg-Newmiinstersche Eisenbahn hat zwar fiir jetzt nur noch ein
Gleis, das zweite Gleis ist aber schon in der Ausfithrung begriffen und es wird dem-
nach nothig sein, die projectirte eiserne Briicke fiir die Aufnahme von 2 Gleisen ein-
surichten. Wenn gleich die Baukosten erheblich dadurch vergrossert werden, so
scheint mir diese Maassnahme doch vollstindig gerechtfertigt, weil, wenn spiter als
nothwendig erachtet, dieses eine Umarbeitung des ganzen Oberbaues und eine schwer
zu beseitigende Storung im Betrieb der Eisenbahn wiirde zur Folge haben. Wihrend
des Baues der Drehbriicke ist selbstverstindlich eine theilweise Umlegung der Eisen-
bahn nothwendig.

Bei der Briicke erweitert sich die Sohle des Kanals bis auf 137 Fuss. In der
Mitte befindet sich der Drehpfeiler von massivem Maunerwerk 30 Fuss im Durchmesser,
massiv, mit starkem Eisenblech bekleidet. Auf diesem Pfeiler ruht die Drehbriicke.
Durch diese Einrichtung werden 2 Durchgangsofinungen, jede von 64 Fuss Weite her-
gestellt. Die eine dieser Oeffnungen ‘ist fiir die abwirts, die andere fir die aufwirts
fahrenden Schiffe bestimmt.

Zur Sicherung des Drehpfeilers gegen Beschiadigung dient ein Vorban von
Pfahlwerk, auf dem die Briickenenden ruhen, wenn die Briicke gedffnet ist. Dieser
Vorbau steht mittelst einer holzernen Laufbriicke mit dem Drehpfeiler in Verbindung.

Von ungleich geringerer Bedeutung sind die Briicken fiir die Chausseen und
Landstrassen und wenn auch die Soliditat der Bauart keineswegs ausser Acht gelassen
werden darf, so konnen doch Riicksichten auf eine verniinftige Baudconomie ohne
irgend welchen Nachtheil fiir das ganze Unternehmen zur Anwendung kommen. Fir
die festen Briicken ist demmach ein massiver vollstindig solider Unterbau gewiihlt
mit einer starken aus gutem fohren Kienholze erbauten Drehbriicke als Oberbau, Ob
aber statt der Drehbriicke zweckmissig vielleicht eine Schiebbriicke zu wihlen sei,
mag einer spiteren Beurtheilung bei dem jedenfalls auszuarbeitenden speciellen Bau-
plan vorbehalten bleiben, wenn das ganze Unternchmen in seinen Hauptziigen fest-

#) Die hier nicht mitgetheilte Detailzeichnung liegt beim Berichte an das Commiltee.
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gestellt ist. Fiir den jetzigen Zweck wird es ausreichen, die Konstruction der Dreh-
briicken beizubehalten, wie solche auf den Zeichnungen dargestellt ist.¥)

Um so wenig als moglich storend in den jetzigen landwirthschaftlichen Betrieb
einzugreifen, sind fiir die vielen Feldwege, die von dem Kanal durchschnitten werden,
eine Menge Uebergiinge erforderlich, fiir diese empfehlen sich die Flossbriicken, die
anch beim Nordhollindichen Kanal vielfiltic zur Anwendung gekommen, seit der Er-
bauung derselben im Gebrauch sind und sich sehr gut bewihrt haben. Die Zeich-
nung¥®) stellt eine solche Briicke dar. Das in zwei Halften getheilte Floss wird mittelst
der leichten Winde unter die festen Theile der Briicke gebracht und diese Manipu-
lation kann von einem Mann in kurzer Zeit vollfiihrt werden. Auch leichte mit einem
Seile gezogene Fihren sind am Nordhollindischen Kanale im Gebrauch und diirften
auch am Norddeutschen Kanal an vielen Stellen zweckmissig sein, wo die Localitit
deren Anwendung gestattet.

VIII. Durchlasse.

Entwisserung des Landes.

Die Briicken, Flossbriicken, Fihren vermitteln die Landcommunikation, nicht
minder nothig sind aber auch die unter dem Kanale durchzufiihrenden Wasserleitun-
gen in denjenigen Kanalstrecken, in denen das Niveau des Kanals hoher liegt als das
Terrain und derselbe zwichen Dimmen fortgefithrt wird.

Die EBider, Welraue, der Reidsbeck, die Bockelaue, die Brammer und die Kati-
beckeraue, die Lunaue, der obere Theil der Haneraue und der Iselbeck, alle diese Ge-
wiisser werden von dem Kanal aufgenommen, die Entwisserung der Gegend, der sie
dienen, wird wesentlich verbessert und das in die Scheitelhaltung einfliessende Wasser
dient zugleich zur Speisung des Kanals.

Anders verhilt es sich dagegen mit dem ostlichen Arm des Harbecks, der
Haaleraue, der Bestorferaue, der Holstenaue und dem Helmenschenbache. Diese Ge-

*) Die erwiahnten Zeichnungen werden hier ebenfalls nicht veriffentlicht,
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wisser liegen tiefer, als der Spiegel des Kanals, konnen in demselben daher nicht
einmiinden, sondern miissen unter dem Kanal durchgefithrt werden. Zu diesem Zwecke
dienen die Durchliisse.

Von den Auen, welche unter dem Kanale durchzufithren sind, ist die Haaler-
aue die bedeutendste. Der fiir diese Aue bestimmte Durchlass ist Bl. VIIB darge-
stellt.*) Er besteht aus zwei Oeffnungen, zusammen einen Querschnitt von 180 Fuss
befassend. Jede Durchschlassoffnung ist mit Falgen versehen, damit die eine oder
die andere derselben, zeitweilig behufs der Reinigung abgesperrt und trocken geleat
werden kann. Construction und Bauart ist aus der Zeichnung zu ersehen. Auch die
Holstenaue erfordert einen mnicht unbedeutenden Durchlass, dessen Querschnitt zu
64 Quadratfuss berechnet, auf der Zeichnung dargestellt ist.*¥)

Die Grosse jedes einzelnen Durchlasses bestimmt sich nach der Wassermasse,
die derselbe abfiihren soll, der Querschnitt des Normalprofils bestimmt daher die
Grosse des Querschnitts des Durchlasses. An mehreren Stellen werden kleine Siellei-
tungen, deren Bauart auf der Zeichnung angegeben *¥) fiir die Landentwiisserung
nothwendig und leichte Briicken durch den Leinpfad sind fir die Gewisser erforder-
lich, welche in den Kanal einmiinden.

Eine besondere Beriicksichtigung verlangt die Entwiisserung des Burgerauthals,
welches jetzt mittelst der Burgeraue in den Kudensee und durch den Biittler Kanal
und durch dessen Schleusen im Elbdeiche in die Zilbe entwissert. Der Kanal ist nach
dem Ergebniss einer neuerdings angestellten Untersuchung so gelegt, dass derselbe
die Burgeraue nicht berithrt und die Lindereien zn Siiden des Kanals ihre jetzige
Entwiisserung mittelst der Burgeraue beibehalten. Die nordliche Hilfte des Authals
und mit diesem die nordliche Hilfte des Kudensee wird dagegen von ihrer jetzigen
Entwisserung ganz abgeschnitten und es wird nothwendig, hier cinen neuen Entwiisse-
rungsweg zu ermitteln, = Am zweckmissigsten diirfte es sein, die abgeschnittenen
Lindereien und den nordlichen Theil des Kudensees in die Entwiisserungs-Com-
miine der vier Schleuseneinigungen aufzunehmen und mittelst deren Flethe das Wasser
den Schleusen am Brunsbiittler Hafen zuzufiihren.

*) Die vollstindige Zeichnung veriffentlichen wir hier nicht es zeigt unser Blatt nur das Quer-
Profil des Diickers.
**) Nicht veroffentlicht.
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IX. Die Losch- und Ladeplitze.

Um ausser an beiden Endpunkten des Kanals, an der Elbe und am Kicler
Hafen, — innerhalb des Landes, der Schifffahrt den Verkehr mit dem Lande zu er-
moglichen und den Kanal auch fiir das Land selbst moglichst niitzlich zu machen, ist
die Einrichtung von Lésch- und Ladepliitzen projectirt und zwar zu Buc/f’lhuim, zu
Haneraw und  Burg.

Von diesen drei Orten ist unleugbar Bockelholn der wichtigste. Hier kreuzt
der Kanal die Eisenbahn und es ist wohl nicht zu bezweifeln, dass an diesem Punkte
ein lebhafter Verkehr zwischen der Eisenbahn und dem Kanale sich herausstellen
wird. Ein Hafen, geniigend um wenigstens den ersten Anspriichen zu entsprechen,
zugleich aber auf eine Erweiterung eingerichtet fiir den Fall, dass der zunehmende
Verkehr eine solche Erweiterung sollte erforderlich machen, scheint mir gleich bei
der ersten Kanalanlage geboten zu sein.

Auf Bl, IX ist ecine Hafenanlage, die vorerst wenigstens als ausreichend diirfte
angesehen werden, dargestellt.  Unmittelbar am Eisenbahndamme erweitert sich der
Kanal bis zu einer Breite von 300 Fuss und bildet den Kanal-Hafen

Dieser in einer Linge von 800 Fuss mit massiven Quaimauern eingefasst, giebt
Raum fiir Fahrze euge zum Ldschen und Laden. Mittelst Schienenstrang konnen die
Bahnwagen unmittelbar an die Quais gebracht und mit Hilfe der Krahne beladen
werden. Ein Giiterschuppen nimmt die Waaren auf, die zeitweilic am Hafen ver-
bleiben sollen,

Die Hafenanlage zu Boclelholm belastet das Kanalproject mit der nicht uner-
heblichen Summe von 106,631 43, die ich indessen glaube als berechtigt anschen zu
diirfen. Sollte ein vergrosserter Verkehr eine noch grossere Ausdehnung des Hafens
erheischen, so ist, wie aus der Zeichnung ersichtlich, eine Verlingerung des Hafens in
Jeder beliebigen Linge mdoglich, ohne dass die bestehenden Einrichtungen einer Ab-
inderung unterliegen.

Von minderer Bedeutung als zu Bockelholm ist die Einrichtung eines Lisch-
und Ladeplatzes zu Hanerau, immerhin aber dirfte es doch zweckmiissie sein, die
reiche Landschaft Norderdithmarchen und das ausgedehnte Kirchspiel Schenefeld dem
Schiffsverkehr zu erdffnen. Eine Chaussee fithrt jetzt von Heide iiber Hanerau nach
Itzehoe und den Schiffen ist hier die Gelegenheit geboten, sich mit Proviant u. dergl.
zu versehen, wihrend die umliegende Gegend einen bequemen und mittelst der Chaussee
leicht zu erreichenden Platz fiir den Absatz ihrer Producte findet.

Der Kanal bertihrt den Hanerauer Miihlenteich an seiner westlichen Seite und
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steht mit demselben in unmittelbarer Verbindung. Eine Verticfung dieses Mithlenteichs
ist ohne Schwierigkeit herzustellen und durch die Schlagung eines Bollwerks parallel
mit der Chaussee wiirde ein 40 Fuss breiter Losch- und Ladeplatz gewonnen, der mit
der Chaussee in unmittelbarer Verbindung steht. Dieser Losch- und Ladeplatz, den
ich auf BL IX dargestellt, diirfte namentlich den kleineren Schiffen von 6 bis 8 Fuss
Tiefgang zu Gute kommen, und fiir den Export von Korn und sonstiger Landespro-
ducte sehr vortheilhatt belegen sein.

Auch bei Burg ist die Anlage eines Losch- und Ladeplatzes sehr zu empfehlen,
Hier am Fusse des hohen Geestriickens, berithrt der Kanal sowohl die Landschaft
Siiderdithmarschen als die Wilstermarsch, und wenn auch fiir jetzt noch der Weg von
Wilster nach Burg sich in sehr schlechtem Stande befindet, so ist doch eine baldige
Instandsetzung dieses wichtigen Verbindungsweges zwischen zwei reichen, stark be-
volkerten Districten, kaum in Zweifel zu ziehen. Durch diesen Weg wird der grosste
Theil der Wilstermarsch in seinem Verkehr mit der Schifffahrt auf dem Kanale, zu-
niichst auf Burg verwiesen und nicht minder ist dies der Fall wmit der Geest der
Landschaft Siiderdithmarschen.

An der Burgeraue, die wie schon bemerkt, fir kleine Fahrzeuge von 4 Fuss
Tiefgang schiffbar ist, wird der Schiffshan jetzt schon lebhaft betrieben und kein
Ort am Kanale dirfte fir die Anlage von Schiffswerften und den Etablissements
ahnlicher Art cinen geeigneteren Platz darbieten.

Auf dem BL IX ist der fir Burg projectirte Losch- und Ladeplatz dargestellt.
Oestlich von dem Wege, der in die Wilstermarsch fithrt und mit einer festen Dreh-
briicke versehen wird, verbreitert sich der Kanal und bildet den Hafen. Das Terrain
zwischen diesem und dem Fusse der Geest, mittelst des aus dem Hafen entnommenen
Bodens aufgeschiittet und mit einem holzernen Bohlenwerke versehen, bildet den

Losch- und Ladeplatz.
Wenngleich die jetzt bestehende Schifffahrt auf der Burgeraue und der Wilster-

aue durch den Kanal keinerlei Unterbrechung erleidet, so ist es doch nicht unwichtig,
auch den kleinen Fahrzeugen den Kanal zuginglich zu machen. Zu diesem Ende ist
im Kanaldamme eine kleine holzerne Kammerschleuse projectirt, die mittelst eines
kleinen 25 Fuss breiten und 6 Fuss tiefen Kanals die Verbindung mit der Burgeraue

vermittelt.
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X. Die Speisung des Kanals.

Die Versorgung eines Kanals mit dem zur Schlensung erforderlichen Speise-
wasser war frither die Hauptirage bei den Kanalanlagen, von deren Entscheidung die
Ausfithrbarkeit des ganzen Unternehmens abhiingig war. Jetzt, wo Maschinen und
Dampfkraft zu Gebote stehen und mittelst derselben grosse Wassermassen auf be-
deutende Hohen und ohne unverhiltnissmissigen Kostenaufwand gehoben werden
konnen, jetzt ist diese Frage von weitaus untergeordneterer Bedeutung.

Zur Speisung des Norddeutschen Kanals kdmmt das Wasser nicht nur der Ei-
der zur Verwendung, sondern auch der Wehraue, Lunaue und Jevenaue. Letztere
Fliisse entwissern das ganze Hohenplateau zwischen Hohenwestedt und Nortorf. Das
ganze Wassergebiet kann mit Sicherheit auf 9 [JMeilen angenommen werden.

leh erklire mich mit den in dem Committeeberichte oben aufgestellten Berech-
nungen fiir einverstanden und halte demnach die Bespeisung des Kanals durch die
natiirlichen Wasserzufliisse fiir vollstiindig gesichert.

Da es aber denkbar wire, dass in ganz ungewohnlich trocknen Jahren mog.
licher Weise ein Wassermangel sich herausstellen konnte, so entspricht es der Vor-
sicht und wird in dieser Bezichung jedweder Einrede von vornherein begegnen, wenn
auch auf die Anlage von Wasserhebungsvorrichtungen fiir solche extraordiniiren Fiille
Bedacht genommen wird, Zu dieser Anlage bietet das Haalerauthal die geeignetste
Localitit. Reicht das Wasser der Aue nicht aus, so kann das fehlende mittelst Auf-
sperren der Fluththore und der Bastenberger Schleuse in unbeschrinkter Menge aus
der Eider, ohne jegliche besondere Vorkehrung herbeigefithrt werden.

Ueber die zweckmiissigste Construction der zu erbauenden Maschinen enthalte
ich mich jeglichen Vorschlags, da die Erdorterung dieser Frage mehr in das Gebiet
des Maschinenbaues als der Hydrotechnik gehort, und bei der Bearbeitung des speciel-
len, der wirklichen Bau-Ausfithrung zum Grunde zu legenden Bauplans nicht fehlen
darf. Fiir die etwa dann als nothwendig erkannten Maschinenpumpen und Dampf-
maschinen habe ich die Baukosten mit 100000 »§ belastet, eine Summe, die zu dem °
beregten Zweck wohl als ausreichend diirfte erkannt werden,

A e e A Al
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XI. Die Baukosten.

Von allen Kosten, welche der Bau des Norddeutschen Kanals erfordert, nimmt
die Erdbewegung entschieden den grossten Theil in Anspruch. Kaum wohl bei irgend
cinem der bisher zur Ausfilhrung gekommenen Bauwerke #hnlicher Art sind so be-
deutende Erdmassen zu bewiltigen gewesen, als es hier der Fall ist. Um so dringen-
der lag aber auch die Aufforderung vor, diese Arbeit nicht, wie es in fritheren Jahren
oeschehen, lediglich durch Menschenkraft zu beschatfen, sondern die Dampf- und Ma-
schinenkraft zu Hilfe zu nehmen, wie solches in der Neuzeit bei grosseren E rdbe-
wegungen mit Erfolg und bedeutender Ersparung in den Kosten geschehen ist. Ueber
diesen wichtigen Gegenstand habe ich eingehend mit dem bekannten Inﬂ'Lmeur Herrn
TELLKAMPF conferirt, der Gelegenheit gehabt hat, nicht nur in England eine Menge
von grossen Hafenbauten kenmen zu lernen, sondern auch seine dort gesammelten
Erfahrungen bei dem grossen Dockbau zu Geestemiinde practisch zur Anwendung zu
bringen.

Herr TELLKAMPF hat die Giite gehabt, mir ein Gutachten iber die Erdbe-
wegung mittelst leichter Schienenbahnen und Locomotiven mitzutheilen, welches ich
hierneben anschliesse*) und zur besonderen Beriicksichtigung empfehle. In dieser
vortrefflichen Arbeit hat derselbe auf das Ueberzeugendste nachgewiesen, dass ein
Pott Erde gefordert wird:

1. auf interimistischen Schienenbahnen mittelst Locomotiven fir 5,,, 5.

2. mittelst festgestellter Dampfimaschinen und Ablagerung zur Seite fir 5,54 w3,
Ich habe keinen Anstand genommen, mich dieser Berechnung anzuschliessen, tiber-
zeugt, dass die von Herrn TELLKAMPF in der Berechnung eingefithrten Preisansitze
¢her zu hoch als zu niedrig genommen sind. Um aber mir keinenfalls den Vorwurf
suzuziehen, als sei die Erdbewegung zu niedrig bestimmt, habe ich in der Berechnung
der Baukosten den Preis fiir den Pott Erde zu 5,5 #§ angenommen und somit also
die Bausumme um 284000 #§ hoher gestellt, als nach TELLKAMPF’s Berechnung.

Die letzte Kanalstrecke im Burgerauthale, woselbst der Kanal theils einge-
schnitten, theils aufgedeicht wird, ist, nachdem die obere Erde zur Herstellung der
Diamme verwendet, zu Baggerarbeit veranschlagt und diese, sowie die sonst vorkom-
mende Baggerarbeit zu 8 «§ pr. Pott berechnet, ein Preisansatz, der erfahrungsmissig

ausreichen wird.

*) Ist dem Berichte an das Committee beigefiigt.
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Ueber die Erdmassen, welche in den verschiedenen Kanalstrecken im Abtrage
oder Auftrage zu bewiltigen sind, liefert die dem Kostenanschlage beigefitgte Berech-
nung den Nachweis. Diese Berechnung ist begriindet auf die Nivellements, welche im
beifolgenden Hefte aufgetragen sind.

Die Feststellung des Grunderwerbs ist mit nicht weniger Sorgfalt vollfihyt und
in der gleichfalls dem Kostenanschlage beigefiigten Berechnung ist fiir jede einzelne
Station des Nivellements nicht nur die Landfliche festgestellt, welche der Kanal in
Anspruch nimmt, sondern auch diejenige, welche durch den ausgehobenen Boden be-
schiittet wird. Erstere ist zu den héchsten Landpreisen je nach der Bodenbeschaffen-
heit, berechnet, welche bezahlt sind, und zwar unter Hinzurechnung von 25%, und
dieser Summe ist annoch 50°% hinzugerechnet fiir Stérungen im landwirthschaftlichen
Betriebe und sonstige Entschiidigungen. Fiir das beschiittete Land ist durchschnittlich
der halbe Landwerth angenemmen, In der Marsch aber, woselbst dureh die Beschiit-
ung voraussichtlich eine bedeutende Verschlechterung des Bodens eintreten wird, ist
% des Grundwerthes in Rechnung gekommen.

Ueber die einzelnen Bamwerke sind unter Bezugnahme auf die betreffende Zeich-
nung, specielle Kostenanschliige angefertigt.  Aus der Anlage ergeben sich die Bausum-
men, welche fiir die Schleusen, die eiserne Drehhriicke, die hélzernen Drehbriicken, die
Flossbriicken und die Durchlisse erfordert werden. Die betreffende Bausumme ist,
unter Hinzurechnung der Nehenkosten fiir Wegearbeit, Appareillen und Pflasterung
w. 8. w., wie selbige durch die verschiedene Localitit geboten werden, in die Kosten-
rechnung eingefiihrt.

Aus der solchergestalt zusammengestellten und mit moglichster Sorgfalt ange-
fertigten Berechnung der Baukosten, in weleher 10.% fur Unvorhergeschenes gerechnet
ist, ergiebt sich nun nachstehendes Resultat:

Der eigentliche Kanal mit seinen Schleusen, Briicken und Durchliissen, den

erforderlichen Wohngebianden, dem Grunderwerb .. . ... . ... 15,011156 «§
Der Vorhafen in der Wiecker Bucht am Kieler Hafen . . . . . . . 233820 ,,
Der Vorhafen im Kronprinzen Kooge an der Elbe . ... .. .. 549578 %
Die Binnenhafen zu Bockelholm, Hanerau v BRg 1A, 1 107, ieigapeTL
Kosten der Bauleitung und Baubeaunfsichtioung . . .. . . . SR 9R0 1
Zur Abrundung .. ... ... PREGS S ma iR, rna, Sl g LR E2 98 1L

im Ganzen also erfordert der Kanalbau die Summe von 16,500000 »§

*) Die specielle Kostenrechnung ist nicht publicirt, sondern nur der in der Anlage abgedruckte
Extract ans derselben, der fiir das allgemeine Interesse geniigen diirfte,
14 #
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In dieser Summe sind 10% derselben fiir Unvorhergesehenes berechnet, und
ich halte mich vollkommen tberzeugt, dass unter Anwendung des von Herrn TELL-
KAMPF vorgeschlagenen Verfahrens bei der Erdbewegung, die berechnete Bausumme
fur die Ausfithrung ausreicht, vorausgesetzt allerdings, dass bei der Ausfithrung einer

verniinftigen Baudconomie volle Rechnung getragen werde.

XII. Schluss.

Zur Beurtheilung der ganzen Kanalanlage, namentlich zur Beurtheilung der
Rentabilitdt des Unternehmens werden annoch die jihrlichen Betriebskosten, und die
jihrlichen Unterhaltungskosten des Kanals etwas niher in’s Auge zu fassen sein.

Es ist einleuchtend, dass in den ersten 20 bis 30 Jahren der Kanal nur sehr
geringe Unterhaltungskosten erfordern wird; erst nach Ablauf dieses Zeitraumes wer-
den die Reparaturen griossere Ausgaben beanspruchen, zweckmissig diirfte es daher
sein, gleich mit der Eréffnung der Schifffahrt auf dem Kanale auf die Errichtung eines
Reservefonds Bedacht zu nehmen, aus welchem dann spiterhin die Kosten fiie grossere
Reparaturen kdnnen entnommen werden.

Fur den Reservefond setze ich 3% der ganzen Bausumme jihrlich, mithin

82500 »$
Baip: die  Administeation: |y otz insg slnmmamat] sine ol 10000 .,
An Lohnen fiir Schleusen- und Briickenwirter, Schleusenknechte ete. 21700 ,,
2 Hafeninspectoren mit Bureau ... ... ... ... 1t st SI 6000 |,
Fiir den Betrieb der Wasserhebungen . . ... .. At ESHEBLL IS T2RS00N,

Fiir den Betrieb und die Unterhaltung des ganzen Kanals®wiirde daher in Rechnung
zu bringen sein die Summe von 140500 »3.

In der aufgestellten Berechnung iiber die Baukosten ist fur die Banausfihrung
ein Zeitraum von 6 Jahren angenommen, Diese Zeit diirfte als ausreichend erkannt
werden, wihrend eine Verkiirzung der Zeit fiir die Bauausfithrung, wie leicht ersicht-
lich, nur durch das Opfer einer grésseren Bausumme sich erreichen lasst.

Geschlossen Altona, den 5. November 1864,

£ H. Christensen.
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Anlage zum technischen Bericht,

Zusammenstellung der Baukosten des norddeutschen Kanals.

Extract aus der speciellen Berechnung der Baukosten.

A. Erdbewegung zur Herstellung des Kanals.

1. In der Strecke von der Mindung | Ruthen. Pott. | Thaler pr.
beim Dorfe Wieck bis zum Westensee 2,828 | 432,310 (2,377,707

Die Erde wird theils auf interimistischer
Eisenbahn mittelst leichter Locomotiven
transportirt und zur Aufschiittung in der
Wiecker Bucht und im Hansdorfer See be-
nutzt, theils durch stehende Maschinen her-
aufbewegt und zur Seite geschafft.

2. Durch den Westensee bis zur Bockelaue 3,680 | 239,120 [1,339,455

Der ausgehobene Boden wird durch
stehende Maschinen herauf und zur Seite
geschafft, im Westensee Baggerarbeit.

3. Von der Bockelaue bis zum Hohen-
riicken zwischen der Haaleraue und der
Haneraue 4,215 | 178,225 | 978,541

Der Boden wird zur Aufschiittung der
Diamme im Todtenbiittler Moor, im Haaler
Wiesenthal und im Liitjenwistedter Moor
benutzt und auf interimistischer Schienen-

bahn mittelst leichter Locomotiven trans-
portirt.

4. Von dem Hohenriicken zwischen der
Haaleraue und der Haneraue biszur 4. Schleuse
vor Hohenhorn 2,453 | 314,471 1,729,592

Der Boden wird durch stehende Maschi-
nen seitwiirts abgelagert.

5. Von der 4. Schleuse vor Hohenhérn
bis zum Kirchdorfe Burg. 1,830 61,785 | 339,818

Transport durch stehende Maschinen.

Latus 1,225,911 16,765,113
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Ruthen. Pott,  |Thaler pr.| Thaler pr.

Transport 1,225,91116,765,113

6. Vom Kirchdorfe Burg bis zum Hafen

vor der Elbe. 2,405 62,582 | 410,879

In dieser Strecke wird der Boden theils

durch stehende Maschinen, theils durch

Karren transportirt. Die Herstellung des

Kanals in seiner unteren Hilfte wird durch
Baggerarbeit bewirkt.

7. Befestigung der Ufer gegen die Rah-

nung, mittelst Spundwand und Abpflasterung 350,220
8. Packwerksunterlagen unter den Dam-

men und sonstige Faschinenbauten. 42,500
9. Fir Planirung der Dimme. 7,464

1,288,493 7,576,176 | 7,576,176

B. Hafen bei dem Dorfe Wieck an der Kieler Bucht,
ausschliesslich der beiden Schleusen.

1. Der Vorhafen 39,600
2. Die Binnenhiifen 135,448
3. Herstellung der Deiche 8,016
4. Fir Gebiude. 25,000
908,064
C. Die Schleusen.
1. Eine Schleuse in der Miindung des Hafens bei Wieck 665,000
9. Eine Schleuse zwischen den beiden Binnenhiifen 664,800
3. Eine Schleuse mit Drehbriicke im Dorfe Wieck 659,800
A. Die wierte Schleuse mit Drehbriicke vor Hohenhorn,
nebst Appareillen und Pflasterung 661,300
5. Hine Kammerschleuse nebst Drehbriicke in der Chaussee
von Meldorf nach Ttzehoe, nebst Appareillen und Pflasterung 661,300
6. Die Kehr- und Kammerschleuse im Brunsbiittlerkoogs-
Deiche 956,000
1,268,200
Latus 12,052,440
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Thaler pr. | Thaler pr,
Transport 12,052,440
D. Die Briicken.
Neun feste Briicken fiir die Landstrassen, nebst Appareillen
- und Wegearbeit 138,440
25 Flossbriicken fiir die Nebenwege 113,300
Eine eiserne Drehbriicke mit 2 Durchgangsdffnungen von
Je 64 Fuss Weite fiir die Rendsburg-Neumiinstersche Eisenbahn | 169,100
| 420,840
E. Der Vorhafen im Kronprinzenkooge an der Elbe.
1. Der Vorhafen 218,579
2. Der Binnenhafen 221,038
ST e
B Lisch- und Ladepliitze.
1. Zu Boekelholm 106,631
2. Zu Hamerau 16,200
3. Zu Burg 28,733
| 151,564
G. Durchlisse und sonstige Bauten.
1. Siele durch den Leinpfad 2.400
2. Ein Stawwerk bei Achterwehr zur Regulirung des Wasser-
standes 10,000
3. Sielleitungen unter dem Kanale 6,700
4. Entwisserungs- und Zuleitungsgritben 1,820
5. Durchlass der Haaler-Aue unter dem Kanal 60,883
6. Durchlass der Besdorfer Aue unter dem Kanal 12,000
7. Ein Diicker fur die Holstenaue 22,706
8. Durchlass fiir den Helmschen Bach 12,000
9. Ein Entwiisserungsgraben an der Nordseite des Kanals
bei Burg 3,420
10. Verbindung des Entwisserungsgrabens mit den Flethen
der vier Schleuseneinigungen 5,000
139,929
H. Wasserhebungs- Maschinen. 100,000
Latus 13,304,390
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Transport
1. Gebiude.
3 Schleusenwiirterwohnungen

2 Schleusenwiirterwohnungen, nebst Wohnuno‘en fur die

Knechte

1 Briickenwiirterwohnung fiir die eiserne Drehbriicke
Briickenwiirterwohnungen fiir die 9 festen Briicken
Wohnungen fiir die Wirter von 25 Flosshriicken

Ein Gebiude zur Aufnahme der Bureaus und der Direction

K. Grunderwerb.
1. Reiner Landverlust, hierin 50 % fiir Betriebsstorung
2. Beschiittetes Land
3. 25% fiir Unvorhergesehenes
4. Grunderwerb fiir den Vorhafen bei Wieck
5, Grunderwerb fiir den Vorhafen im Kronprinzenkooge
6. Grunderwerb fiir den Losch- und Ladeplatz bei Burg

L. Kosten der Bauleitung und Baubeaufsichtiqung nebst den
Kosten der Anfertigung eines speciellen Bauplans.

M. Sonstige Entschidigungen.
Verlegung von Wegen und Anlage neuer Wege
Versetzung und Umbau von Gebiuden
Wasserwiltigung
Damptbagger
Erwerb der Mithlen in Rendsburcr und der Mithle in Hanerau
Fiir sonstige Entschiddigungen

Summa
hievzu 10% fiir Unvorherqesehenes

Zusammen
Zur Abrundung

Baukosten 16,500,000 Rithir. Pr.
Kiel, den 14. November 1864,

AR
Druck von L F. Mohr in Kiel.

Thaler pr.

7.500

14,100

4,700
22,500
37,500
25,000

414,407
164,125
144,919
4,50 0
60,000
2,625

——

10,550
36.000
10,000

50,000
150,000
50,000

Crt.

Thaler pr.
133 04,390

111,300

790,576
381,400

306,550

14,894,274
1,489,427

16,383,643

116,357

E. H. Christensen.
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Norddeutscher Canal.
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