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Yorrede.

Im Juli 1868 veriffentlichten wir eine Broschiire unter dem Titel:
Ueber den‘ Nutzen der

Schiffahrts-Kanale

und

die Nothwendigkeit der Anlage derselben.

Im Dezember des nimlichen Jahres liessen wir der Genannten eine
Zweite folgen, die betitelt war:

Der Elb-Spree-Kanal

zwischen ;
Dresden und Berlin.

Beide kleineren Werke erregten vielfache Aufmerksamkeit. Die Abziige
von beiden sind vollig vergriffen, das Verlangen nach neuen gegenwiirtig stark
vorhanden. Das veranlasst uns, von Neuem eine Abhandlung der Oeffent-
lichkeit zu tdbergeben. Sie umfasst in etwas veréinderter und namentlich
verkiirzter Gestalt die beiden vorhergegangenen Broschiiren. Sie hat
ebenfalls, wie die eine der beiden, den von Herrn Baurath O. Roeder
angefertigten Bauplan des Elb-Spree-Kanales und zwei Karten als Beilage
erh alten. '



Auch bei dieser neuen Aeusserung unserer Thiitigkeit im Interesse
dor Schifffahrts-Kanile und in Sonderheit der zwischen Dresden und Berlin
su ziehenden kiinstlichen Wasserstrasse ersuchen wir dringend alle Freunde
derselben, ihre Meinungen fiir oder wider laut werden zu lassen und sich
mit uns freundlichst in Verbindung zu setzen.

Schliesslich sei uns gestattet, Allen, welche uns durch ihren Rath bei
dem Kanal-Projekt unterstiitzt haben, unseren ergebensten Dank zu sagen.

Berlin, 16 Schiffbauerdamm, Mai 1869.

Der Verfasser.



Nicht allein die Léinge des Wasserweges zwischen der Ober-Elbe und
Berlin, und die Unmiglichkeit einer festen Lieferzeit, sondern auch der
traurige Zustand der Elb-Schifffahrt zu Sommerzeiten hat schon lange
fiir die Naturproducte geringeren Werthes, welche die theure Eisenbahn-
fracht nicht zu tragen vermogen, die Anlage eines Elb-Spree-Kanales
in der Richtung von Dresden nach Berlin erwiinscht, ja sogar fiir den
stets wachsenden Bedarf dieser grossen Stidte um so mehr nothwendig
erscheinen lassen, als die Eisenbahnen allein nicht im Stande sind,
diesem Bediirfnisse zu gentigen.

1. Die General-Idee des Kanal-Projectes.

Die von dem Unternehmer des E1b-Spree-Kanales, Kaufmann
Friedrich Eduard Gustay Grosse
zu Berlin, adoptirte General-Idee des diesseitigen Kanal - Projectes
besteht darin:

1) dass mit dem kleinsten Wasserstande der Elbe bei der Zadel-
schen Fiahre zwischen Riesa und Meissen der Kanal aus der
Elbe ausgeht und auf 14 Meilen Léinge bis in die Gegend von
Baruth horizontal in das Spree- (resp. Dahme-) Thal eingefiihrt,
das heisst auf der Hohe der obersten Scheitelstrecke des Gro-
deler-Kanales gehalten wird, welche nach den speciellen Ni-
vellements der Schwarzen Elster und des Kanales auf 306°
A. P. (iiber Nordsee) liegt,

2) dass von Baruth bis nach dem Teupitz-See auf 1,8 Meilen Liinge
die Schleusentreppe von rund 196° Hohe mit etwa 20 Schleu-
sen angelegt,

3) dass vom Teupitz-See bis Berlin auf 7 Meilen Liinge alle Hinder-
nisse einer guten Fluss-Schifffahrt beseitigt werden, und

4) das Profil des Kanales fiir vier nebeneinanderliegende resp.
gehende Schiffe mit 6° Wassertiefe, tiberhaupt denselben mo-

numental und in jeder Bezichung vollendet, anzulegen.
1
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Dieser Idee liegt die Absieht zu Grunde, den Betrieb der Sehiff-
fahrt zwischen Berlin und Dresden in einen systematisch geordneten
regelmiissigen Gang zu bringen; es sollen niimlich Schrauben-Dampf-
schlepper oder Toueurs die angehiingten Schiffe von Berlin bis Teupitz
an einem Tage durch die horizontale Strecke 3 schleppen,

sodann an diesem und dem zweiten Tage die Schleusentreppe der
Strecke 2 ersteigen,

und am dritten Tage andere Sehrauben-Dampfschlepper oder Toueurs
die Schiffe durch die Strecke 1 bis Dresden bringen, so dass die Un-
regelmiissigkeiten der Wasser-Fahrten, welche gewidhnlich der Schiff-
fahrt anhaften, hier ganz fortfallen und sich diese Kanalfahrt, dhnlich
wie die Treckschuiten-Fahrt der Holldinder, bald den Vorzug zum Material-,
Vieh-, vielleicht theilweise selbst zum Personen-Transporte erringen diirfte.

2. Lage des Kanales.
(Siche Anlage A.)

Alle schon frither. 1856 gemachte Versuche, dem damals nach ge-
wohnlicher Art gedachten Kanale eine kiirzere directere Richtung, etwa
die, von der Preussisch-Sichsischen Grenze fiber Liebenwerda, Finster-
walde ete. zu geben, scheiterten daran, dass, bei der tiefen Lage des Elster-
thales, man von der Elbe zuerst in’s Elsterthal 20° hinab und dann wieder
hinauf und eine (nach Berghaus) um 50° hohere Wasserscheide zu iiber-
steigen hatte, wobei die regelmiissige und stete Speisung der obersten
Scheitel-Kanal-Haltung keineswegs gesichert war, und ausserdem die

6 Wassermiihlen der Kleinen Elster,

8 . » Schwarzen Elster von Wahrenbriick ab-
wiirts bis zur Elbe, und
6 h » des Neugrabens,

also 20 Miihlen
fiir das ihnen entzogene Wasser zu entschiidigen sein wiirden.

Die demniichst angestellten generellen Nivellements ergaben zwar die
Moglichkeit, den Kanal ohne Aquaducte, den Schraden entlang, bei Rub-
land und Senftenberg vorbei, mit Durchbrechung der auf 371° A. P. lie-
senden Wasserscheide in’s Spreegebiet nach Luckau hinzufiihren und
durch denselben die Produete der vielen Braunkohlenlager dieses Kanal-
Tractus aufzuschliessen, allein die Kosten beliefen sich hierbei nicht allein
auf 8 Millionen Thaler, sondern die Liinge der Wasserstrasse von Dresden
nach Berlin wurde dadurch auf 32'/, Meile gesteigert, also der im Auge
gehabte Hauptzweck, die kiirzeste Verbindung, nicht erreicht. Es musste
daher zur Erreichung der miglichsten Vollkommenheit des Elb-Spree-
Kanales, fiir welche von dem Unternehmer dessen grosstmoglichste Kiirze
absolut gefordert wurde, zur Annahme von Aquaducten iber die Schwarze
Elster und die Kleine Elster (Dober) geschritten werden, deren massive
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Ausfithrung die Nihe und Giite der Siichsischen Baumaterialien (Werk-
und Bruchsteine, hydraulische Kalke etc.) erleichtert und garantirt, und
wurden hierauf die ferneren generellen nivellitischen Untersuchungen
gerichtet, deren Resultat die folgende Kanal-Linie ist.

Der eigentliche Kanal beginnt demnach, und zwar ziemlich parallel
zum Stromstriche der Elbe sich hinziehend, bei der Zadel'schen Kahn-
fiihre etwa 1 Meile unterhalb Meissen aus der Elbe, wo die letzte stets
gute Wassertiefe gewiilet, und das enge Elbprofil keine Verkiesung
beftirchten lasst,

sehneidet von Leckwitz, dstlich von Langenberg, nach Siedlitz,

benutzt den Grideler-Kanal von Siedlitz bis zur Hoy’sehen Schleuse,—

vor derselben biegt der Kanal links ab und geht iiber Vorwerk
Blumengehege auf Prieschka los, indem das Material seiner beider-
seitigen Deiche als neues Wildbett fiir die Grosse Rioder ostlich vom
Kanale entnommen wird.

Dicht oberhalb Prieschka wird die Grosse Roder und Schwarze
Elster mit einem Aquaducte fiberschritten, welcher wiederum in eine
hohe Dammschiittung tibergeht, bis der Kanal, Liebenwerda gegentiber,
Dobra erreicht:

Zwischen Thalberg und Theisa hindurchgehend, iiberschreitet der
Kanal mit einem kleinen -Aquaducte die Kleine Elster und ihr Thal,

geht bei Trithitz, woselbst die Halle-Sorauer Eisenbahn dammartig
auf 340° A. P. liegt, unter dieselbe hindurch,

zwischen Priesen und Diibrichen fort, — und durchschneidet bei
Stechau den Kiniglichen Fichtwald in der Richtung auf Naundorf,
ostlich von Schliehen.

Zwigchen Naundorf und Lebuse ist die bis 450° A. P. aufsteigende
Nase des Lausitzer Grenzwalles, welche man bisher filschlich fiir die
Wasserscheide zwischen Elster und Dahme gehalten hat, westlich iiber
Striesa nach Korba zu umgehen oder theilweise zn durchschneiden.

Erst hinter Kiorba, dessen Wasser durch das Schoenwalder- und
Sehweinitzer-Fliess noch in die Schwarze Elster fliesst, erhebt sich die
Wasserscheide der Schwarzen Elster und der,Dahme, resp. Elbe und
Spree, bis auf 313° A. P., also nicht viel hioher als die Hohe, welche
der Kanal haben soll (306 A. P.). —

Hart an der Westscite der Stadt Dahme vorbeigehend,

lehnt sich der Kanal ostlich von Schenkendorf und Gross Zischt
und westlich von Golsen, an die Thalwand des Dahmegebietes,

erreicht Baruth, bei welcher Stadt die Schleusentreppe beginnt,
und von wo der Kanal mittelst 20 Schleusen bis Teupitz zur Hohe des
Berliner Oberwassers herabsinkt,

Vom Teupitzer-See, durch die Berlin-Gurlitzer Eisenbahn hindurch,
geht der Kanal dureh die kleinen Seen bei Koris, den Giildenen-See,

HOTSt'Seer Pitzer-See, die Todnitz, Zeesener-See und
1 *
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erreicht die Dahme unterhalb der Neumiihle bei Konigs- Wuster-
hausen.
Mit Benutzung der Dahme geht der Kanal durch den Zeuthener See,
den Langen See und die Wendische Spree,
und tritt bei Kopenik in die Spree selbst, welche er bis Berlin anhiilt.
Man kinnte schon frither tiefer in das Spree- resp. Dahme-Thal
hinabfallen, allein es ist Absicht, die Kanalhthe bis Baruth zu halten,
am eine Kanalverbindung nach Potsdam, unter Anschluss der Notte-
Schifffabrt und des Sperenberger Gyps- und Steinsalz-Lagers zu ermig-
lichen; andererseits wird beabsichtigt, spiter durch die Verbindung mit
der Ober-Spree und dem Friedrich-Wilhelms-Kanale, etwa von Teupitz
aus, die Oder mit der Ober-Elbe z% verbinden, welches bedeutende
commerciclle Riicksichten und Bedirfnisse fiir den Russischen Han-
del gebieten, indem in dieser Richtung blos der jetzt an 80 Meilen
lange Weg von der Mittel-Oder nach Dresden dadurch auf 30 Meilen
verringert wird.

3. Liingen der Schifffahrt zwischen Dresden
und Berlin.

7 a) Linge der jetzigen Wasserstrasse.
Von Dresden bis Berlin hat die jetzige Elb-Schifffalrt nach den
Generalstabs-Karten folgende Entfernungen zuriickzilegen:

Ein- |Zusam:
zeln | men | Bemerkungen.
Meilen, | Meilen,

4

Von Dresden bis Grodeler-Kanal . . . . . | 7
vom Griodeler-Kanale bis Riesa . . . . . .
von Riesa bis zur Siichsisch-Preussischen Grenze 2

Sa. im Konigreiche Sachsen von Dresden

bis zur Preussisch-Sichsischen Grenze 10
von der Sichsisch-Preussisehen Grenze bis Torgau | 50 44 47 Meil., Elb-
yon Torgau bis Wittenberg . . . . . . . .| Tz "™ schifffahirt
von Wittenberg bis Rosslaw. . . . . . . .| g5
von Rosslau bis Magdeburg . . . . . . . .| 8%
von Magdeburg his Pareyer-Schleuse . . . . Taz |
von Pareyer-Schleuse bis Plaue . . . . . - 485 4,55 M. Plauen.
von Plaue bis Brandenburg . . . - . - .| 18 e i ﬁa‘?‘l”‘l
von Brandenburg bis Potsdam . . . . . . .| 85 3y H;f\,gln
von Potsdam bis Spandam . . . . . . « - 280 )
von Spandau bis Berlin (Unterbaum) . . . .1 200 2,00 M. Spree
Sa. von der Sichsisch-Preussischen Grenze
bis Berlin 5295

Sa. totalis von Dresden bis Berlin | 6225
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b) Linge der spiteren Wasserstrasse.
Von Dresden nach Berlin wird spiiter durch den projectirten Kanal

dieselbe Schifffahrt lang werden:
Von Dresden his zur Zadel'schen Fihre oder der

neuen Kanalmiindung unterhalb Meissen . . . 4,20 ML
von der neuen Kanalmindung bis Baruth . . . . 14,00 ,
von Baruth bis Teupitz . . . . . - 1,80

von Teupitz bis zur Dahme bei Konigs-Wusterhausen 2,75
von der Dahme bei Konigs-Wusterhausen bis Berlin
(Oberbaum) 49 ,

Sa. totalis 27,00 ML

Hiervon sind beizubehaltende Schifffahrt:

auf der Elbe e T P 4,20 MI.
auf der Spree p. p. von Konigs-Wuster-
haugen bis Berlin « . . + « o . o 425 4
also vorhandene Schifffabrtsstrecke 8,45
es Dbleibt also die herzustellende Kanalstrecke . . 18,55 ML
oder, da der Grodeler Kanal . . . . . 0,75 Ml.
die Wasserstrasse von Teupitz bis Konigs-
Wusterhaugen . . - + « o & s« o 20
zusammen 3,50 ML
lang und nur umzubauen sind, so sind blos . . . 15,05 ML

Kanal wirklich nen zu bauen.

Die obigen Zusammenstellungen des fritheren und jetzigen Wasser-
weges beweisen, dass der Plane’sche Kanal etwa in der Mitte des alten
und neuen Schifffahrtsweges (von Dresden iiber Magdeburg-Plane-
Berlin-Baruth und wieder bis Dresden) liegt, mithin bei schlechten
Verhiltnissen der Elbschifffahrt, die Schifffahrt von der Unter-Elbe, statt
die Elbe aufwirts zu fahren, von Magdeburg aus, den bequemsten stets
fahrbaren Weg iiber Berlin durch den neuen Kanal wihlen diirfte.

4. Ausfiihrbarkeit und Ausfiihrungs-Art.

a) Durchschneidung von Eisenbahnen, Chausséen,
Wegen ete., Briicken, Hohen.

Dieser Kanalzug, wie derselbe diesseits gedacht ist, kreuzt dreimal
Fisenbahnen und zwar in geniigender Hohe unter deren Schienen.
a) Die Leipzig-Dresdener bei der Haltestelle Langenberg, deren
Ordinate die officiellen Eisenbahn-Ni-
vellements z . . . + . = 3284 A. P. angeben,
wiihrend der normale Kanalspiegel . 306° A. P. liegen wiirde,
mithin Hohen-Differenz 22,
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Directe ortliche Messung hat zwar diese Hihe zu nur 16° ergeben,
allein auch diese wiirden bei rationellem Umbaue der Eisenhahn-
Briicke geniigen, indess wird aher heahsichtigt, dureh Abschneidung
der scharfen Ecke hei Langenberg den Kanal noch an einer hiheren
Stelle unter diese nach Osten hin gteigende Eisenbalin fortzufiihren.
Die Halle-Soraner Eisenbahn, deren Lage beim Uehergange
tiber den Dober noch nicht feststeht, soll zwischen den Stidten
Kirchhayn und Dobrilugk das Thal der Kleinen Elster im Niveau
des Kanals (308 A. P.) iiberschreiten,

liegt aber bei Trobitz auf . . . . 340’ A. P. dammartig,
es ist also zwischen dieser und der

Hohe des neuen Kanalspiegels . . . (306 A. P.) noch

34’ Hohe

vorhanden, in welcher die Unterfithrung dieses Kanales unter
diese Eisenbahn hindurch (welche nur 6'+14°=20" erfordert)
bequem zu hewerkstelligen sein diirfte.

Die Berlin-Gorlitzer Eisenbahn bei dem Uebergange iiber
den Koris-See, welcher, nach den Special-Zeichnungen der Aus-
fithrung, in der 24 im Lichten weiten Briicke, beim niedrigsten
Wasserstande 8°, und 11’ Wassertiefe beim hichsten Wasger-
stande hat, und iiber dem ersten 13‘ und iiber dem letzten noch
10’ lichte Hohe bis zur Unterkante der Briicken-Construction
zeigt. Die Anlage des Kanals wird ausserdem-den Wasserspiegel
daselbst 2 senken. »
Es bieten diese drei Uebergiinge also keine Schwierigkeiten und

erfordern keine beweglichen Eisenbahnbriicken, ebensowenig haben die
getroffenen Chausséen, Wege ete. schwierige Briicken-Uebergiinge.

Die Briicken sollen heim kleinsten oder Normal-Wasserstande 14

Lichththe bis zur Unterkante der Construction der Briicke und beim
Hochwasserstande 10° Lichthohe erhalten.

Als Lichthreite der Briicken ete. soll, entsprechend den Bestim-

mungen auch in Frankreich,

fiir gewthnliche Wege 12
, Communalstrassen 18
» Chausséen 24'

angenommen werden,

b) Speisung des Kanales und Durchschneidung von
Flussgebhieten.

Nach den officicllen Mittheilungen des Kumiglich Stchsischen Pro-

fessors Nagel (Commissair fiir dic Mitteleuro] #ische Gradmessung) liegt
der Nullpunkt des Dresdener Elbspiegels einmal
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iiber dem miftleren Ostseespiegel (Swinemiinde) . . . 345,57 Pr.
nach Professor Bruhns in Leipzig

iiber den mittleren Ostseespiegel (Swinemiinde) . . . . 344,67 |

und iiber dem Nordseespiegel (Amsterdam) . . . . . 351,38 |

Da die Differenz des mittleren Standes der Ostsee
zn dem der Nordsee (Amsterdam) zwar noch nicht fest-
gestellt ist, aber jedenfalls weniger als 6'/; Pr. befrigt,
und die officiellen Eisenbahn - Nivellements des Kianiglich
Preussischen Ministeriumg fiir Handel ete. den Nullpunkt
des Dresdener Elbpegels zu . . . o e SA08AP,
angeben, so scheint vorliinfig keine Nothwcn(hgkelt vorzuliegen, diese
Hohen jetzt zu berichtigen, und muss deren genaue Feststellung den
speciellen Vorarbeiten iiberlassen werden.

Anderweitige specielle und revidirte grosse Nivellements der Me-
liorationen in jemen Gegenden geben die Hohe der obersten Kanal-
haltung des Grideler Kanals zu 306° A. P. an, von welcher, nach offi-
ciellen Erhebungen der Konigl. Siichsischen Baubeamten, bis zum klein-
sten je dagewesenen Elh-Wasser 13,69 Pr. Elbgefiille zu iiberwinden sind.

Dieses Gefille erfordert heim kleinsten Elh-Wasser, welches pro Meile
6,4 Gefille hat, eine Liinge von 377 =2,13 Pr. Meilen und reicht vom
Grodeler Kanal bis zur Zadel'schen Fihre, etwa 1 Meile unterhalb
Meissen.

Es beruht ferner auf Notoritit und ist dem Unterzeichneten seit
den 17 Jahren seiner amtlichen Thiitigkeit in jenen Gegenden bekannt,
dass die Hochwasser der Elbe in den Griodeler Kanal einzutreten pfle-
gen, und dass die Koniglich Sichsische Regierung dieserhalb Briicken
ilher den Griideler Kanal hei Langenberg mit Stemmthoren versehen
hat, um diesen Eintritt der Elbhochwasser in den Grideler Kanal und
in die Thiiler der Rider-Fliisse und der Elster zu hemmen.

Diesem Factum, sowie den folgenden officiell erhobenen, in der
Anlage B. dargestellten Wasserverhiiltnissen gegeniiber, kann iiber Diffe-
renzen der vorliegenden Hohenabgaben hier vorliufig fortgegangen
werden, da es constatirt ist, und zwar durch specielles Nivellement,
dass beim kleinsten Elbwasser 13,69° Pr. Elbgefille zur Ersteigung .
dieser Kanalhihe erforderlich, also bei dem Elbgefille dieser Strecke
zwischen Dresden und Riesa von G4 pro Meile eine Parallel-Fiihrung
des Kanals von 2,13 Pr. Meile erforderlich ist.

Der jetzt bestehende Grideler Kanal miindet nicht in die Elbe,
sondern endet-oder beginnt bei Griidel, zwischen Meissen und Riesa,
in einem Bassin auf dem Hochufer des rechten Elbufers, und werden
die Kanal - Frachtgiiter in die und von den Schiffen der gewthnlich
tiefer liegenden Elbe iiberladen, Das von diesem Kanal - Bassin bis
zum gewohnlichen Wasserspiegel der Schwarzen Elster bei Elsterwerda
vorhandene Gefille wird jetzt gebrochen durch
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die Prosener Schlemse . . . 9’

die jetzt von der Koniglichen Reglelung Melsebmg ge
bhaute neue Schleuse zu Elsterwerda . . . . 4’
x,ﬂ. 22‘

Die Kleine Riider speist die oberste Kanalhaltung,

die Grosse Roder die zweite (Groditzer), dasselbe Wasser, unter
Beihiilfe einiger Griben, die iibrigen Kanalhaltungen.

Die neue Kanal - Anlage ist so heabsichtigt, dass des Kkleinsten
Elbwassers Spiegel bei der Zadel'schen Fihre unterhalb Meissen in
einem Horizonte mit der fiir den Elb-Spree-Kanal zu benutzenden ober-
sten Kanalhaltung des Grodeler Kanales und der ganzen obersten Ial-
tung des projectirten Kanals liegt; es muss also der Kanal bis zur
Zadel'schen TFihre die Elbe entlang gefiihrt werden, damit die Schiffe
aus der Elbe beim kleinsten Wasser ohne Schleusen in den Kanal
gelangen kimnen, withrend stirkere Wasser durch Schleusen- oder
Stemm-Thore, je nach dem Bediirfniss, von dem Kanal abgewehrt wer-
den kimnen. Es wird also darauf ankommen, auf dieser Strecke, wo
der Kanal an das felsige Ufer der Elbe tritt, denselben mit einer massi-
ven Wassermauer, sowie mit einer Einlass-Schleuse, vor dem Elbhoch-
wasser zu schiitzen ; die Billigkeit der dortigenschimgten Baumaterialien, wie
Granit, Grauwacke, Sandstein, reingewaschener Sand und hydraulischer
Sichsischer Graukalk lassen hier mit Leichtigkeit grosse Wasserbauwerke
herstellen, und die von der Natur gebotenen Schwierigkeiten iiberwinden.

Die Schifffahrt auf der Sichsischen Elbe ist bis Riesa so gepflegt,
dass dieselbe, selbst beim kleinsten Wasserstande, noch 2‘ Fahrwasser
gewihrt, wogegen die Preussische Elbe dicht dabei, gleich am Miihl-
berger Durchstich und Plothaer Fall weniger Fahrtiefe (1 Fuss) zuldsst,
und es sich so beim kleinsten Wasser nicht der Mihe verlohnt, die
Elbe zu beschiffen. I'iir diesen Fall hesonders aber soll dieser Kanal
hier als Ersatz einfreten, und selbst wenn derselbe dann Wasser aus
der Elbe entnehmen miisste, so wiirde sein geringer Wasserbedarf auf die
Elbe keinen Einflugs ausiiben, hesonders da er eventuell noch anderweitig
durch die Kleine Rider, Dober und Dahme gespeist werden soll oder kann.

Diese Gefiill-Verhiltnisse des neuen Kanals gewithren aber ausser-
dem mnoch bedeutende andere landwirthschaftliche Vortheile. Jeder
stirkere Elbwasserstand (und nach den officiellen Pegelnotizen ist
das Mittel aller jihrlichen kleinsten Wasserstiinde noch 15“ hither als
der niedrigste Elbwasserstand) giebt die Moglichkeit, das hefruchtende
Elbwasser in den Kanal treten und durch den Kanal und die an dem-
selben anzulegenden Ueberfiille den sandigen Thilern der heiden Rider,
der Pulsnitz, der beiden Elstern, selbst der Spree theilweise zufliessen
zu lassen, und dieselben dadurch zu melioriren, je nach den Wasser-
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und Jahres-Verhiiltnisgen und den Wiinschen der Grundbesitzer in die-
gen Thillern, wihrend die Eingangs-Schleuse an der Elbe und einige
andere Verschliiege Bassin-Schleusen bilden und des Elbhochwassers
Herr zu sein gestatten, ohne den Schiffsverkehr wesentlich zu hemmen.

Nebenhei ist die schon seit 1854 angestrebte, aber ihrer Kostensumme
(120,000 Thlr.) wegen, noch nicht zur Ausfilhrung gelangte Regulirung der
Gr. Roder, durch richtige Anordnung der Materialentnahme zu dem damm-
artigen Theile der Kanalstrecke von der Hoy’schen Schleuse bis Prieschka
mit diesem Kanal zugleich, fast ohne Kosten herzustellen, und dadurch einem
hedeutenden Meliorationshediirfuiss jener Gegend zu gentigen, auch den K.
Siichsischen Regulirungsarbeiten daselbsthedeutende Vorfluth zubeschaffen.

Das in den Kanal oftmals eintretende Elbhochwasger wird mit
seinen vielen dichtenden Sinkstoffen auch wesentlich zur Verringerung
des Wasserverbrauches und zur Dichtung des Kanals beitragen, he-
sonders da derselbe viel durch sandige Gegenden zieht, und es fraglich
ist, ob in denselben iiberall viel und guter Lehm zur Bekleidung seiner
wasscrberiihrten Flichen gefunden werden wird.

Die Durchschneidung der Kleinen Rioder geschieht an derselben
Stelle, und in derselben (natiirlich umzuarheitenden) Art der jetzigen
Durchschneidung durch den Grodeler Kanal, sie kann mit ihrem Ab-
dachungs-Gebiete von 1—213 ML 50 Meilen, falls es erforderlich sein

sollte, aueh ferner zur Speisung des Kanals Verwendung finden.

Die Grosse Roder verfolgt ihren bisherigen Lauf, bis sie den neuen
Kanal trifft; von dort wird ihrem Wildwasser, unter Anlage eines be-
weglichen Wehres, fiir die Saathayner Miihle ein neuer Lauf in den zun
diesem Zwecke regelmiissig auszuhebenden Gruben fiir die Material-
Entnahme zu dem Kanal angewicsen, welehen die Gr. Rioder bis Prieschka
verfolgt und unter den Aquaduct hindureh in die Schwarze Elster gelangt.

Auf diese Art wird die schon lange beabsichtigte Regulirung der Gr. R6-
der ohne hesondere Kosten beidieser Kanalanlage hergestellt werden konnen.

Zwischen Maassdorf und Theysa gelangt der neue Kanal in das
Thal der Kleinen Elster (Dober), welches er mit einem kleineren Aqua-
ducte tiberschreitet, deren obere Strecke ebenfalls die Moglichkeit ge-
wihrt, fiir den Fall des Bedarfs, den Kanal mit ihrem Abdachungs-
Giebiete von 6 Meilen bei Stechau zu speisen.

Auch die Dahme, deren Wassergebiet dort zwar nur etwa 1ML
betriigt, konnte, im Falle des Bedarfs, noch zur Speisung des Kanals
herangezogen werden.

Aus allen diesen Durchschneidungen von Wassergebieten, von
denen 12[0Meilen zur Disposition stehen, diirfte die Sicherung des
Wasserreichthums des projectirten Kanals, sowie die eventuelle Ent-
Dehrlichkeit der Wasserentnahme aus der Elbe hervorgehen, da jede
[IMeile im Sommer 12 Kubikfuss per Sec. Wasser giebt.



Alle iibrigen kleinen Biiche ete. werden meist unter den Kanal
hindurch mit Ditkern gefiihrt, um den Kanal von ihren Sinkstoffen
frei zu halten.

¢) Das Gefiille des Kanals
soll nur ein einseitiges von der Elbe zur Spree, oder von Stiden nach
Norden werden, ohne irgend ein verlornes Gefille, welches dem Kanal-
betriebe hemmend sein wiirde, sich also, wie die Anlage C. zeigt, darstellen,

Gefille selbst soll der Kanal in seiner obersten Kanalhaltung fiir den
kleinsten, als Normal-Wasserstand zu betrachtenden Elb-Wasserstand bei
der Zadeler Fahre gar nicht erhalten, sondern sich dasselbe dadurch
immer von selbst bilden, dass die Elbe, mit Ausnahme weniger Tage, in
selten eintretenden trocknen Jahren, nach ihren jihrlichen kleinsten
Wasserstiinden, hei Meissen seit 1843 durchschnittlich 15 hiher steht als
dieser kleinste Normalstand und nach den Jahresmitteln sogar durch-
schnittlich bis 50 dariiber sich erhebt, also das erforderliche Kanalgefille
durch diese Erhebung des Wasserstandes in der Elbe his Baruth sich von
selbst bilden und event. das von den Nordamerikanern am Erie-Kanal fiir
erforderlich erachtete Maass von 2* per Meile erreichen wird. Um dem
Kanal ein stirkeres Gefiille zu geben, bedarf es blos der Tieferlegung
seines Bettes und der obersten Schleuse seiner Schleusentreppe.

Die mittleren Wasserstiinde der Elbe am Pegel zu Meissen standen
durchsehmittlich 50 Zoll hiher als dieser niedrigste Wasserstand de 1862,
auf dessen Hohe der Kanalspiegel gelegt werden soll.

Die Ergebnisse der officiellen Pegelstinde vereinigt folgende Tabelle:

e e de [l s e Wasserstindo

Jahr | fiber dem | iiber dem
I niedrigsten | {iber Null | nnter Null |niedrigsten
Wasser Wasser

Ellen| Zoll | Zoll |Ellen| Zont |Elien | Zon | Zol
1849 | 1 | 13 1" — | — =] 6 48
1850 | 1| 7 20 — 10| — | — 64
1851 1 8 2| — |11 | — | — 65
1852 | 1| 10 20— ]| — ]| —| 38 51
1853 | 1| 18 12 | — 1) —| — 55
1854 | 1| — 30| — |11 | —| — 65
1855 | 1|12 i BT e 72
1856 1|14 6| —|—[|—| & 49
1857 | 1 (21 9l —|[—1—]15 39
1858 1 .19 11| —|—=|— |15 39
1859 | 1| 21 9l = =] =112 42
1860 1 6 24 | — |10 | — | — 64
1861 1111 19— =] — 4 50
1862 | 2| 6 0| —| =] — |13 41
1863 1 |23 T —|—]—121 33
1864 | 1 | 21 9| — | — | — |22 32
1865 1):23 Tl —=1=1—120 34
1866 Li2L 9| —| = —= 1|21 33
1867 1] 13 17| — |14 | — | — 68
279 ! 944
19)=15 | J [19)=50




Die betreffenden Drempel der obersten und untersten Schleuse der
Kanaltreppe, sowie alle festen Sohlen des Kanals sollen auf 6'/,’ Tiefe
unter dem Normal-Wasserspiegel angelegt werden, damit, im Falle
dass spiter der Kanalverkehr eine Vertiefung der Kanalsohle bedingen
sollte, dieser schon vorgearheitet ist, withrend bei den andern Schlen-
sen, wo die blosse Aufmauverung der Kammerwiinde und Erhohung der
Thore geniigen wiirde, nur G° angenommen ist. Eine Einschneidung
des Kanals von nur 3'/," in das Terrain liefert schon Material genug,
um damit die Kanaldimme 4° hoher als den Normal-Wasserstand der
Kanalhaltung zn machen.

Die Sichsische Elbe hat bei Meissen 2° Fahrwasser hei kleinstem
Wasser, und steigt, bis bei 11'/,’ Fahrwasser die geringe Hihe der
Eth-Briicken die Schifffahrt schliesst; die Wassersirasse von Konigs-
Wusterhausen bis Kopenik hat 5‘ Fahrwasser, die der Spree von Ko-
penik bis Berlin beim kleinsten Wasser auf etwa 30 Ruthen Linge
nur 4'/,°, sonst ' Fahrtiefe und steigert sich ehenfalls bis aunf 11°
Wassertiefe hei Hochwasser.

Die (306°-110" A. P.) = 196" Gefille von der obersten Kanal-
haltung bis zum Oberwasser von Berlin diirfte in etwa 20 Schleusen
4 10° durchschnittliches Gefiille (8 his 14 Gefille haben die Finow-
Kanal-Schleusen) iiberwunden werden.

d) Das Profil des Kanals

soll in denjenigen Kanalstrecken, welehe nicht in tiefen Einschnitten
liegen, fiir vier nebeneinander sich hewegende resp. liegende Schiffe
von 15" Breite mit den erforderlichen 1’ Zwischenriumen eingerichtet
werden, wie es die Skizze, Aunlage D. zeigt, also 87 im Normal-Wasser-
spiegel und 51° in der Sohle erhalten.

Die Schiffsbreite soll auf 15°, der Tiefgang 4°, und die Kanaltiefe
auf 6° unter dem kleinsten Wasserstande festgesetzt werden.

Die grissere Tiefe und Breite des Kanals soll die angestrebte
schnelle Kanalfahrt mit Toueurs und Dampfsehleppern ermiglichen,
billigere Frachtsiitze und promptere Beforderung erzielen, und ergieht
sich dadurch ein Profil #ihnlich dem des verbesserten Erie-Kanals und
der Kaniile von Paris-Mons und Paris-Charleroi.

Das zur Herstellung des Kanals zu hewegende Material dieses
Profils soll zu einer starken Erhtohung und Verstiirkung der beider-
seitigen Kanaldimme verwendet werden, um den Kanal fiir das Auf-
nehmen des hoheren Elbwassers geeignet zu machen.

e) Die Schlensen
von Mauerwerk auf Béton aus Sichsischem Kalke gegriindet, sollen,
falls die Verhandlungen bei den speciellen Vorarbeiten, mit Riicksicht
auf andere, besonders Bohmische Verhiiltnisse, nicht ein Anderes er-
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geben, die Grosse der Berliner Schleuse des Landwelr-Kanals erhalten
und fiir je 2 Schiffe (zweischifﬁg) eingerichtet werden, also erhalten:
6° resp. 6'/,* Stand des Normalwassers auf den Drempeln,
160° Kammerliinge von Drempelspitze zn Drempelspitze,
32’ Kammerbreite,
24" Thorweite, und
2’ Hihe der Schleusenkammerwinde iiber Hochwasser.
Weite Umlénfe und grosse Schossthiiren in den Sehleusenthoren
beschlennigen die Fiillung und Entleerung der Schlensenkammern.

5. Der Wasserverbrauch
des Kanals ldsst sich nach analogen Verhiiltnissen schiitzen.
Nach Hess’s (Zeitschrift fir Banwesen XVIL Seite 540—544) Fr-
hebungen gebrauncht:
der Kanal von Charleroi nach Briissel mit 55 Schleu-
sen auf 10 Meilen Linge per Meile und Secunde . 2,92 Chf.
der Kanal von Pommereul nach St. Antoine mit

13 Schleusen bei 3'/; Meilen Linge . . . . . . 1,90
der Campine-Kanal pr. Meile und Seeunde . . . . 358
der Kanal du centre in sandigen Strecken . . . . 098
derselbe in thonigen Streckem . . . SRR
der Rhein-Marne-Kanal pr. Meile und becuude ans el oENe

und kommt Hess zu dem Resultate, dass zwischen 1,2 und 2,0 Cbf.
das Bediirfniss eines gutgebauten Kanals pr. Secunde und Meile fiir
den Wasserverlust durch Filtration, Verdunstung, Undichtigkeit der
Schleusenthore ete. liege.

Die fragliche Kanalstrecke von der Elbe bis zur Spree wiirde
also bei ecirca 16 Meilen Linge von der Zadeler Fiihre bis Teupitz
einen Wasserverbrauch von 16.1,2= 19 Chf. oder hischstens 16.2,0 =
32 Cbf. pro Secunde haben, miisste also lei einem Profile von
(-’31 + 18) . 6 = 414[]’, seinem Wasser eine Geschwindigkeit von
o =0,08" pr. Seeunde frehen d. h. nach der Eytelwein'schen Formel

91Vi.i.q=32 CDf.
Pl

ein Gefille von nur 0,0667° per Meile, also auf die ganze Kanallinge
von 16 Meilen die mit Sicherheit nicht herstellbare Differenz von etwa
Einem Fusse erfordern,
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6. Leistungstiithigkeit des Kanals.

Unter den Amnahmen:
a) dass die fir die Aufnahme je zweier Schiffe eingerichteten
Schleusen nur 50 Schleusungen in 24 Stunden zulassen, also jede
100 Schiffe tiiglich durchschleuse,
(Die Landwehr-Kanal-Schleuse zu Berlin hat bei etwa 4 Gefiille
1861 durchschnittlich . . . 123 Schiffe tiglich,
1862 L x « B R0 o 4
und in maximo in 24 Stunden. 145
durchgeschleuset; hier ist wegen des stirkeren Gefilles und
der bei Schleusentreppen leicht vorkommenden Stirungen nur
der Satz von 100 Schiffen tiglich angenommen worden.)
b) dass die Schiffe zum Durchfahren des Kanals 3 Tage Zeit ge-
hrauchen,
¢) durchschnittlich jedes nur 2000 Centner Last trage, und
d) die Zahl der Schifffahrtstage 240 im Jahre sei,
ergiebt sich das Maximum der Leistungsfiihigkeit dieses Kanals ohne
Doppelschleusen zu
100 Schiffe 4 2000 Centner . 19 Meilen __ 200000 . 6,3 Std. =
3 Tage
1333333 Centner-Meilen tiglich,
Rechnet man, folgend der Erfahrung auf den Nordamerikanischen
Kaniilen, durchschnittlich nur '/, Pfennig Kanalzoll auf die Centner-
Meile, so wiirde das

_1 333333 _

Xi dgli hal
Maximum der tig 5.39.50 aler
sein kinnen, oder hei 240 Schifffahrtstagen jihrlich fir den durch-

gehenden Verkehr . . . . . -+« . . 444480 Thir.

dazu ecirca '/; fiir den .&w1schenv31kehx e e 177775 %6 LA,
Sa. totalis 600000 Thlr.
das Maximum der Brutto-Einnahme.
Hiervon gehen ab:
fiir Unterhaltung von 19 Meilen Kanal mit zusammen
circa 20 Schleusen (der 78 Meilen lange Erie-Kanal
hat 71 Schleusen, und erforderte nach Hess Seite 523
selbst 3180 Thlr.,, dagegen seine Neben-Kaniile 2100
Thlr. pr. Meile), also hier, unter Zuschlag von 25pCt.,
pr. Meile 2500 Thlr. =rot. . . . . . . 50000 Thlr.
Bleibt Netto-Emna.hme ~ 550000 Thlr.
pro Jahr, welche fiir ein Anlage-Kapital von 7 Millionen Thaler einen
Zinsenertrag von 8 pCt. gewiihren, oder & 5 pCt., d. h. multiplicirt mit
20, ein Kapital repriisentiren von = 11 000 000 Thalern.



Nach und durch Berlin kommen jetzt jihrlich 96000 Schiffe;

Berlin hat augenblicklich 3 Wasserwege:
1) von der Elbe durch die Havel,
2) von der Unter-Oder durch den Finow-Kanal, und
3) von der Mittel-Oder durch den Miillroser Kanal.

Tritt zu diesen der neue Kanal als vierter und kanalisirter Wasser-
weg hinzu, so kann derselbe sich auch wohl den vierten Theil der
jetzigen Schifffahrt, also 24000 Sechiffe jihrlich, oder bei 240 Schiff-
fahrtstagen tiiglich 100 Schiffe anmaassen.

Eine Verdoppelung der Schleusen wiirde einem doppelt so starken
Verkehr geniigen, ohne die Kosten der Unterhaltung des Kanals hiher als:

Unterhaltung fiir 20 Schleusen & 1000 Thlr. . . 20000 Thh
verstirkte Aufsicht fir 20 Schleusen 4 300 Thlr.. 6000
Sa. 26000 Thir.
zn steigern,

Legt man also die Kanal - Schleusen als doppelte Schleusen an,
d. b, jede mit zwei Kammern fiir zwei Schiffe, so ist von denselben
die doppelte Leistung zu erwarten, wiihrend die Kosten sich bei Wei-
tem nicht verdoppeln, weil die Unterhaltung des Kanalbettes dieselbe,
die Fundirung ete. der Schleusen leichter ist und die Mittelmauern
beiden gemeinsehaftlich werden kinnen.

Es wiirde also hiernach die vorstehend herechnete jihrliche Maximal-
Bratto-Einnahme von 444480 Thir.

verdoppelt = . . . . . 888960 Thlr. sich berechnen,

dazu dasselbe frithere '/s fiir

den Zwischenverkehr circa 155040
Summa total jihrlich 1044000 Thir, Brutto-Einnahme.

Hiervon ab die jihrliche Un-

terhaltung:

fir den Kanal, wie oben . 50000

fir vermehrte Unterhaltung,

Amortisation u. Bedienung :
der doppelten Schleusen . 41000
Summa 91000 Thlr.

Bleibt Netto-Einnahme pro Jahr 953000 Thlr.
oder bei 8 Millionen Anlage - Kapital fast 12 Procent Verzinsung.
Da dieser Netto-Ertrag auf der Annahme beraht, dass 40 000 000 Ctr.
auf dem Kanal verfrachtet werden, also nur soviel als jetat bereits. der
Giitertransport auf der oberen Elbe und der Sichsisch - Bohmischen
Bahn betriigt, und somit jedenfalls fiir den Kanal zu erwarten ist, so
repriisentirt jener Ertrag von 953 000 Thlr. ein Kapital von

19000000 Thalern,
withrend, wie angefiihrt, nur hochstens 8 Millionen erforderlich sind.

n



B

7. Der Ueberschlag der Kosten des Kanals

ist gestiitzt auf des Unterzeichneten eigene oUrtliche Erfahrungen bei
der Ausfiihrung der Landes-Meliorationen jener Gegenden und auf die
Mittheilungen des Wasserbau-Inspectors Hess zu Celle iiber die Nord-
amerikanischen Kaniile des Staates New-York (Zeitschrift fiir Bauwesen

1867, Seite 514—543).

Der Einheitspreis einer gewohnlichen Meile dieses Kanals
ohne Schleusen ist den in der Anlage E. u. F. enthaltenen Skizzen

nach zu entwickeln.

Der Grunderwerh

erfordert eigentlich nur (140°) = 11,67" Breite; allein fiir tiefere Ein-
schnitte, fiir nothwendig werdende Seitenentnahme, Aussetzen des
Bodens, Nebengriben, Wege, Rampen ete. wird hier die durch-

schnittliche Breite zn 15 Ruthen angenommen, also
2000, 15 i
* - — 167 Morgen & 7d Thlr, =
180 i
(Bei der Melioration der Schwarzen Elster ist der Nie-
derungs - Boden durchschnittlich mit 45 Thlr, er-

worben worden.)

pro Meile

Erdarbeiten.

Das Maximum des Kanal-Einschnittes, wie es die land-
wirthschaftlichen Riicksichten (3 der Kanalspiegel

unter Terrain) erfordern, ist wenigstens 60 Schehtrth.,

das Minimum, bei welchem (bei 3,5° Ein-
schnitt) der Abtrag 107 iiber der Sohle
hohe Deiche giebt nur . . , . .20

n
Summa 80Schehtrth.,
es sind also durchsehnittlich 40 Schachtrth. pro laufende
Ruthe oder 80000 Schachtrth. pro Meile zu fordern
und zu verarbeiten & 15 Sgr. = : ;

Bioschungen.

2,2° 2000 Rth. = 8000 [Rth. Boschungen pro Meile sind
anzufertigen, zu besdien, belegen ete. pr. [IRth.

Tlfﬂz Sgl’. — - i

Seite

12 525 Thlr.

40 000 Thlr.

2 000 Thlr.

54 525 Thlr.
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Uebertrag 54 525 Thlr.

Bricken

erforderte beim Erie-Kanal jede Meile 7,2 Stiick, da aher
20 Schleusen 20 Briicken iiber ihr Unterhaupt er-
halten, so kommen auf die Meile nur 7,2 — 08 =
6,4 Briicken pro Stiick 5000 Thlr. = . . . . . 32000 Thlr.

Massive Unterleitungen und Durchlisse
erforderte jede Meile des Erie-Kanals 8,84 5600 Thir. = 21 280 Thlr.

Sicherheits-Thore
ebenso */, fiir jede Meile & 2800 = ., . . . . . . 700 Thlr.

Massive Wehre
sind erforderlich 50 Ifd. Fuss fiir jede Meile 4 60 Thir. = 3 000 Thlr.

Verwaltung

und zur Ausgleichung pro Meile . . . « '« . 3495 Thir
Einheitspreis pro gewthnliche Meile ohne bchlensen . 115 000 Thlr.

Hess giebt den Durchschnittspreis aller Kaniile des Staates
New-York mit Schleusen, wenn man den iibermiissig theuren
Ohio-Kanal fortlisst, auch nur zu 115200 Thir. pro Preuss. Meile an.

Dieses der Anhalt zu der Beurtheilung des folgenden Kosten-
Ueberschlages.




Kosten-Ueberschlag

des Elb-Spree-Kanals von der Zadel’schen Fihre a. d. Elbe bis
Konigs - Wusterhausen a. d. Spree.

~ | Pos.

(<L

Meilen-
Zahl,

Einheits-
preis pro
Meile
Thaler

Betrag

_'l‘hu.l@'

150

085

0,50

1,40

455

Pr, Meilen von der Zadel'schen Elbfiihre bis Lecl-
witz den Kanal am Elbufer herzustellen, nach
den Angaben des Konigl. Siichsischen Wasser-
Baun-Inspectors Gobel inel. allen Nebenanlagen

Pr. Meilen den Rest dieser Kanalstrecke von
Leckwitz his Siedlitz bis zum Grodeler Kanal
zu fithren

Meilen den Grideler Kanal von Siedlitz bis zur
Hoy'schen Schleuse umzuarbeiten, wobei, da
das Kanalterrain reichlich vorhanden ist, der
Grunderwerb zuriickzurechnen ist .

Meilen neuen Kanals durch Anschiittung zweier,
im Mittel 18‘ hoher, 6‘ in der Krone breiter
Diimme mit Banquets und 2 fiissiger Boschung,
erfordern pr. Ifden Fuss Kanal 13 Schachtrth,
4 inel. Entnahme 1 Thlr, . . . = 13 Thlr
Grundentschiidigung pr. 1fd. Foss Kanal

2 (82" + 2')+39==%= 1} ORth. &
20HErl s s e O == ETHIE
Bauwerke, welche der Aquaduct er-

setat, pr. 1fd. Fuss Kanal . . . . 3 Thir|

Kanal pr. Ifd. Fuss 17 Thir.
also

750 000

500 000

103 000

402 000

1125 000

425 000

82 400

562 800

Seite

®
|\ ¥

< - 82 >

2195 200




10

11

12

13

15

ﬂ Pos.

.| 1855

Meilen-
Zahl

Einheits-
preis pro
Meile
Thaler

Betrag

Thaler

100

0,02

230

13s

0,95

207

L 20

495

Uebertrag Uebertrag

Meilen: 1920 Ifd. Fuss Aquaduct bei Priesehka
pr. Ifd. Fuss 6 Schehtrth, Manerwerk, welche
(15 Thlr. hat die Schehtrth, Schleusenmauer-
werk bei Elsterwerda gekostet) zu 20 Thlr.
herzustellen sind . :

Meile Kanal durch Schiittung zweier Dimme
im Anschlusse an den Aquaduct zwischen
Prieschka und zwischen Dobra zu bilden
bei 10/ durchschnittlicher Hohe .

Meile Aquaduet iiber die Dober (kleine Elster)
bei Theysa wie oben herzustellen .

Meilen Kanal von der Dober bis zum Ficht-
walde bei Stechau in etwas bewegtem aber
sonst giinstigem Terrain herzustellen

Meilen Kanal durch den kimiglichen Fichtwald
bei Stechau bis hinter Naundorf durch Aaf-
schiittung zweier durchsehnittlich 10 hoher
Dimme herzustellen : 3 .

Meilen den Kanal von Naundorf ubel Krasmg
und Striesa bis Koérba herzustellen

Meilen den Kanal von Kirba durch die anf

nur 313 A. P. liegende Wasserscheide zwi-
schen Elster und Dahme nach der Stadt
Dahme zu fiihren

Meilen den Kanal von Dahme, westlich von
Prensdorf u. Sellendorf bis Baruth zu fithren

Meilen die Schleusentreppe von Baruth bis
Teupitz mit geringer Erdarbeit u. 20 Schlen-
sen 4 50 000 Thilr. herzustellen,

115 000 Thlr. fiir Kanal-Arbeit
555 000 Thlir, fiiv Schleusen pr, Meile

Meilen Kanal von Teupitz bis Konigs-Wuster-
hausen herzustellen durch Verbindung und
Vertiefung der Seen und Kanalisirung der
dieselben verbindenden kleinen Kaniile nnd
Griiben, wobei 2 Meilen Seen benutzt wer-
den, also eigentlich nur % Meilen zu kana-
lisiren sind . . . . .

Meilen der Spreeschifffahrt von Komgs-Wustm-
hausen bis Berlin durch Baggerung nach-
zuhelfen, soweit dieses nicht seitens des Kin.
Wasserbaufiscus geschieht, pr. M. 30 000 Thlr.

2880 000

264 000

2880 000

140 000

264 000

150 000

130 000

145 000

670 000

115000

2195 200

230400

264 000

57 600

322 000

198 000

207 000

123 500

430 650

1 206 000

316 250

127 500

Seite

5 678 100
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Pos.

Meilen-
Zahl

Einheits-
preis pro
Meile
Thaler

Betrag

Tha.le:

17

18

19

20

Uebertrag

Bassin-Sehleusen, und zwar eine Einlassschleuse
bei Zadel a. d. Elbe und eine beim Ueber-
gange der Leipzig-Dresdener Eisenbahn ge-
gen Hochwasser der Elbe, verbunden mit
den zu erbauenden niichsten Briicken, um
bei Hochwasser ganze Schleppziige von
Kiihnen mit einem Male durchzuschleusen,
Zuschuss zu der oben aunsgeworfenen Summe
fiir Herstellung des Kanals selbst pr. Stiick
90,000 hly & . @

Etablissements fiir Kana.la.ufseher, 1 hmm Be- |

ginn des Kanals bei Zadel, 1 hei dem
Elster-Aquaduct, und 1 bei Konigs-Wuster-
hausen am Ende des Kanals, pr, Stiick
4000 Thaler herzustellen

Entschiidigung flir etwa zur Aushiilfe bCl der
Kanalspeisung erforderliches Wasser, Miih-
len- und Fischerei-Ankauf und zur Aus-
gleichung rot. i s

wobei bemerkt wnrd dass dle Seen von Teu-
pitz bis zur Spree im Amte Teupitz und
Sputendorf mit der Beschriinkung 1813 ver-
kauft sind, dass sich deren Besitzer die Re-
gulirung des Wasserstandes, namentlich die
Verbindung derselben mit der Berliner
Wasserstrasse ohne Entschiidigung gefallen
lassen miissen.

5678 100

40 000

12 000

69 900

Ban-Summe

Verlust an Zinsen withrend der Banzeit und
bei der Geldbeschaffung nach allgemeinen
Erfahrungen 11 pCt. der Bausumme .

Inggemein fiir besondere im Vorhergehenden
noch nicht beriicksichtigte Ausgahen, Un-
gliicksfille ete. soll hier noch ausserdam
hinzugesetzt werden etwa 10 pCt. der Bau-
summe und zur Ausgleichung

5 800 000

638 000

562 000

Sa. totalis

2*

7000 000
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Bei einer Liinge des zu erbauenden Kanals von 18'/; Meilen und
diesem Anlage-Kapital von im Ganzen 7000000 Thlr. kommt mithin
die laufende Meile dieses Elb-Spree-Kanals aunf durchschnittlich

rot. 378 400 Thaler
zu stehen.

Nach den frither schon eitirten Mitthe ugen des Wasserbau-
Inspectors Hess zu Celle iiber die Nordame -anischen Kanile haben
dieselben im grossen Durchschnitt nur pro ulcile gekostet 122000 Thir,
und allein der theuerste derselben, der Ohio ~ anal, pro Meile 250000 Thlr.
Also diirfte, in Anbetracht der beidersei... : Schwierigkeiten und Ver-
hiiltnisse, die Wahrscheinlichkeit vorliegen, lass der auf generelle Vor-
arbeiten basirte Kosten-Ueberschlag dieses Elb-Spree-Kanal-Projectes
nicht zu gering gegriffen sei.

Berlin, den 23. August 1868.

0. Roeder,
Baurath.



Zwei Verkehrsstrassen von hervoragender Bedeutung giebt es den heute
noch giiltigen Anschauungen nach fiir den Waarentransport, eine kiinstliche,
die Eisenbahn, und eine natiirliche, die Wasserstrasse.

Beide sind fiir den Handel, die Landwirthschaft und den gesammten
Verkehr von gleich grosser Wichtigkeit, beide sollten duher auch mit
gleich grosser Fiirsorge behandelt werden. Leider ist dies aber in Nord-
dentschland nur mit den Eisenbahnen der Fall, wiihrend die natiirliche
Strasse, das Wasser, offenbar vernachlissigt ist, wiewohl uns andere
Linder in der Pflege und Sorgfalt fiir ihre natiirlichen Verkehrsanstalten
mit leuchtendem Beispiel vorangegangen sind. — Sehen wir z. B. Eng-
land, Frankreich, Schweden, das kleine Holland und Nordamerika an. Wie
anders ist es dort!? Diese Linder haben neben dem Eisenbahnbau auch
die Wasserstrasse nicht vergessen, was sie durch Anlage von zahlreichen
Schifffahrtskanilen bethitigt.

So hat man z B. in den dreissiger Jahren in Nordamerika den schon
etwa 600 engl. Meilen langen Pensylvan-Kanal nach allen Richtungen der
Windrose hin ausgebaut und verlingert, hat ihn mit Zweigkanilen von
ebenfalls nicht geringerer Bedeutung wie der Hauptkanal versehen.

Auch in unserm Vaterlande haben grosse Regenten frither viel fiir die
Schifffahrtskanile gethan. Wir haben den Friedrich-Wilhelms-Kanal, den
Bromberger Kanal. Friedrich der Grosse baute den Finow-Kanal, den
er bei seinem Regierungs-Antritt fast verfallen vorfand, aus und um,
er liess den Plaueschen Kanal anlegen und den Kanal in Oberschlesien
bei Gleiwitz. — All’ diese Wasserstrassen haben auch bis heut erweckend
auf Handel und Gewerbe eingewirkt. Seit etwa 3 Menschenaltern
und hauptsiichlich seit den letzten 25—30 Jahren ruht indess fast ganz
der Schifffahrtskanalbau. — Die kurzen Strecken, welche seit der Zeit
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gebaut sind, leisten zwar unendliche Dienste, wenn man aber dagegen die
pp. 125 Meilen Kanal, welche wir in Norddeutschland besitzen, den circa
667 Meilen Eisenbahnen gegeniiberstellt, so ist es selbstredend, dass wir
in dem Schifffahrtskanalbau keine Fortschritte gemacht haben.

Was in den letzten Jahren an Schifffahrtskanilen gebaut worden,
ist etwa Folgendes:

D

2)

3)

4)

Der Kanal um Berlin, mit einem Schiffsverkehr von circa 28 —
30000 Fahrzeugen pr. anno.

Der Spandauer Schifffahrtskanal mit einem Schiffsverkehr von pp-
15,000 Fahrzeugen excl. Flossholz. Der Grund der im Verhiltniss
zu dem ersterwihnten Kanal so geringen Frequenz auf dieser
Linie erklirt sich daraus, dass hier nur eine einschiffige Schleuse
ist, weshalb die Schiffe oft tagelang vor der Schleuse liegen
miissen.

Der Kanal bei Elbing (Oberlindischer Kanal mit der geneigten
Ebene). Derselbe ist pp. 9 Jahre im Betrieb und zeigh jetzt
schon die glinzendsten Resultate; er hat laut amtlichen Nach-
richten im Jahre 1868 folgenden Verkehr aufzuweisen: Bergfahrten
1416 und Thalfahrten 1677,

Erwigt man nun, dass vor 10 Jahren der Verkehr in jener
Gegend fast Null war, erwiigt man ferner, dass sich dieser Kanal
S0 zu sagen in einem Sack verliuft, und endlich dass dort per
[ Meile 20 000 Képfe, dagegen in dem Elb-Spree-Kanal-Rayon
per [JMeile 80 000 Képfe wohnen — so wird man wohl daraus
entnehmen kénnen, welcher Segen durch die Schifffahrts- Kaniile
verbreitet werden kann.

Der Saarkanal. Auch diese Anlage spricht fiir unser Project so
kriftig, dass wir nicht unterlassen kénnen, hier Einiges dariiber
anzufiihren.

Zur Beleuchtung dessen, was der Saarkanal leistet, stehen
uns zwei Citate und von ausserordentlicher Beweiskraft zu Gebote.
Das erste entnehmen wir dem in seiner Art klassischen Werke:
Die Steinkohle, von Fieck & Hartig; (Miinchen und Oldenburg,
1865.) Das betreffende Citat behandelt die Verhiltnisse des Kohlen-
verkehrs des Saarbeckens vom Jahre 1862 — also vor Erdfinung
des Saarkanals. s lautet: ,In Frankreich iibertrifft der Import
belgischer Kohlen den der Saarkohlen sehr bedeutend. Trotz der
héheren Preise der belgischen Kohlen an der Grube gelangen in die
dstlichen Distrikte Frankreichs bedeutendere Mengen belgischer
Kohle als deutsche. Das ist zwar einerseits Folge der besseren
Qualité (?), andererseits kommen aber der belgischen Kohle die
niedrigen Transportkosten des belgisch- franzésischen
Kanaltarifes zu statten.“
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Ehe wir das zweite Citat anfiihren, sei es uns erlaubt ferner
daran zu erinnern, dass 1865 simmtliche Industrieen und damit
auch die Kohlen-Konsumtion eine Hdhe erreichten, auf welche sie
gich bis heut noch nicht hinaufschwingen konnten. — Trotadem
theilt die Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Salinenwesen (Berlin,
Ernst & Korn, 1869), welche im Ministerium des Innern redigirt
wird, Folgendes mit:

»Obgleich die Gruben des Saarbeckens von der iiberall mehr
oder minder fiihlbar werdenden Unsicherheit und Ungunst der
politischen Verhiltnisse nicht unberiihrt geblieben sind, kénnen
die beim Schluss des III. Quartals erzielten Resultate noch immer
befriedigend genannt werden.“

,Bis zu dem erwithnten Zeitpunkt betrug die Férderung

1868 47 500 800 Ctr.
1867 46312457
Abgesetzt wurden davon:

per Eisenbahn per Saarkanal
1868 24 180117 7021009 Ctr.
1867 25 525 530 5185331

Hiermit lisst sich ganz berechtigt der Schluss ziehen, dass
ohne die inzwischen eingetretene Erdffnung des Saarkanales im
Jahre 1868 nicht eine Erhohung, sondern eine Erniedrigung der
Kohlenproduktion um einige Millionen Centner hitte stattfinden
miissen.
Wir erfahren aber noch weit mehr aus demselben Bericht.
Er sagt am Schlusse: Die Kohle des Saarbeckens geht jetzt durch
den Saarkanal bis nach Miihlhausen und hat dort die franzisische
Kohle von Bouchamps, Creusot St. Etienne etc. verdringt.®
Im September gingen nicht unbedeutende Quanta auf dem Saarkanal
nach Paris, Ende September waren die Bestinde an den Gruben vollig
aufgeriumt. Aus weiteren Verdffentlichungen einer anderen Fachschrift
dem ,Borggeist* (S. 399 Jahrg. 1869) kinnen wir noch anfiihren, dass
im Monat October bis November 1868 eine wahre Kohlennoth in Folge
des starken Absatzes durch den Saarkanal eingetreten ist.

Trotz solcher Erfolge hat Deutschland allein der Zeit in dieser Beziehung
nicht Rechnung getragen, wir haben immer nur noch pp. 125 Meilen
Schifffahrtskaniile, wihrend andere Linder 3, 4, ja 10 mal so viel Meilen
Schifffahrtskanile anfzuweisen haben.

Kaum trat hier die Erfindung des Dampfwagens in ihr Recht, um
als schnellster Beforderer fiir Menschen und Giiter zu dienen, so wurde
die schon immer schwichliche Binnenschifffahrt auf das Empfindlichste
vernachlissigt, und die alte trene Dienerin des Handels musste in den
Hintergrund treten. Der Eisenbahnbau wurde, es lisst sich kein mehr
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bezeichnender Ausdruck finden — der Risenbahnbau wurde Mode, die
Binnenschifffahrt dagegen unmodern.

Auf welcher Seite man nun die Griinde dieser chen geriigten
Vernachlissigung der kiinstlichen Wasserstrassen hauptsiichlich zu suchen
hat, ob auf Seiten der Behirden oder der Bevilkerung, wollen wir hier
nicht erdrtern, ein Jeder mag selbst priifen und urtheilen. So viel aber
kinnen wir versichern, dass die Regierungen sich schon friiher bewusst
gewesen sind, etwas zur Hebung der Binnenschifffahrt thun zu miissen. Dies
beweisst die Wiener Congressacte vom 9. Juli 1815, in der es ganz klar
und deutlich heisst, dass jeder Uferstaat fiir die Erhaltung des Flusshettes
im schiffbaren Zustande und fiir die Leinpfade zu sorgen verpflichtet ist,
damit der Schifffahrt keine Hindernisse zustossen kénnen. (Siehe Artikel
110—116 obiger Acte.) Spiiter haben sich alle Mitglieder des Deutschen
Bundes noch nachtriiglich in dem Bundesbeschluss vom 3. August 1820

ausdriicklich verbindlich gemacht, obige Verpflichtungen unverbriichlich zu
befolgen.

Was ist davon gehalten worden? Wie steht es mit der Schiffbarkeit
unserer Wasserstrassen? Wo sind Leinpfade an Spree, Elbe, Havel, Warthe,
Netze, Oder, und in welcher Verfassung? Wo sind endlich die Schififahrts-
Kaniile, welche die Regelmissigkeit des Wasserverkehrs ermiglichen?

Am Rhein, wo die Bevilkerung sich geriihrt, hat man viel fiir die
Schifffahrt gethan, ist auch fiir gute Leinpfade u. s. w. gesorgt. Bei uns
in der Mark, wo die Sache weniger angelegentlich angefasst ist, geht alles,
Leinpfad und Flussschifffahrt, der Verkiimmerung entgegen. Es érscheint
darum dringend geboten, dass das Publikum selbst seine
Interessen wahrnimmt. Dann wird auch die Regierung ihre
Unterstiitzung nicht versagen.

Ein erster Schritt aber fiir die Hebung der Binnenschifffahrt
soll nun, unserer Meinung nach, der Bau des projektirten Elb-
Spree-Kanals sein.

Um jedoch nachweisen zu kinnen, dass gerade der Kanal dazu ge-
eignet ist, die fast giinzlich darniederliegende Flussschifffahrt wicder zu
heben, oder mit andern Worten, dass gerade der Kanal ‘dic verbesserte
Wasserstrasse ist, wird es nithig sein, zwei Punkte niher zu belouch-
ten, niimlich erstens, die kligliche Verfassung und giinzliche
Verkiimmerung der deutschen, speziell norddentschen Fluss-
schifffahrt, resp. Flussregulirungen, zweitens dieVorziige des Kanales
vor dem Naturstrom. — Wir haben also einerseits nachzuweisen, dass
die blosse Regulirung der fast unschiffbar gewordenen natiirlichen Wasser-
strassen unzulinglich und erfolglos ist, andererseits darzulegen, wie eclatant
die Vorziige des Kanals vor der Eisenbahn sowohl, wie vor dem Natur-
strom sind. Hieraus muss sich dann die Nothwendigkeit des Kanalbaues
als eine ganz natiirliche Folge ergeben, —
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Geographen hervorragenden Namens, wie Daniel in ,Deutschland®

(B. 3 S. 29) weisen nach, dass die drei Strome Weser, Elbe un_d Oder
ganz deutlich eine Abnahme ihrer Wassermenge und eine steigende Ver-
sandung ihres Flussbettes wahrnehmen lassen. Es ist berechnet worden,
dass die £lbe bei der ebenmiissig, wie heute, fortschreitenden Abnahme
des Wassers in Zukunft fiir schwerbeladene Fahrzeuge unbefahrbar sein wird.
Bei der Oder ist es nicht anders. Nach dem Berichte der Breslauer Handels-
kammer gab es in dem (allerdings trockenen) Jahre 1858 nur elf Tage, an denen
die Beschiffung der schlesischen Oder mit voller Kraft moglich war. Die Weser
schliesslich besitzt an sich die geringste Wassermenge unter den dreien.
Die Ursache fiir diese Erscheinung liegt einerseits in der Entholzung”)
der Il5hen, welche an dem Laufe des Stromes sich hinziehen, theils aber
hat die Unvollkommenheit der jetzt iiblichen Fluss-Regulirung die obige
schwerwiegende Thatsache geschaffen. Tritt nun auch neuerdings der
Staat der iibermiissigen Wilderentrodung entgegen, so vermag er doch
nicht mehr den zweiten Punkt anders zu gestalten. Der Staat ist, wie
wir zeigen werden, heute nicht mehr im Stande, der Flussregulirung eine
giinstige Wendung zu geben, er ist mithin auch nicht in der Lage, durch
Verbeserung der Stromschifffahrtdie Binnenschifffahrt zu heben.
Fin Artikel der Ostsee-Zeitung vom 10. Oktober 1868 liefert zum Beweise
dessen, wenigstens in Hinsicht auf die Oder ein reiches Material. *¥)
Jenem Artikel stimmen wir vollig bei, mochten aber in Bezug auf
") Wir besitzen zwar in Preussen noch 10,204,835 Morgen Waldung, welche jahrlich
7,156,700 Thlr. einbringen, allein die Verschlechterung des Fahrwassers der Flisse zeigt,
dass die Abholzung schon viel zn weit nm sich gegriffen hat. Die Wilder, welche gleichsam
als Athmungsorgan der Erde, das in der Luft vertheilte Wasser in sich aufnehmen und
der Erde zufiihren, verhindern auch bei plétalichem Niederschlag desselben den schnellen
Abfluss, und sind so gleichsam Wasserreservoire, welche immerwihrend nach und nach
nicht nur das Trinkwasser, sondern anch das in unseren Flissen nithige Fahrwasser in
regelmissiger Weise abgeben und so verhindern, dass das Wasser in unseren Biichen
und Flissen plowzlich anschwillt und grosse Verheerungen anrichtet, dann wieder einmal
- ginzlich ansbleibt, — Wie nothwendig daher die kinstliche Ersetzung des ausgerodeten
Waldes durch sachverstindig zn leitende Anpflanzungen ist, zeigen recht deatlich die
Worte des Abbé Vaullet in seinem Resumé iiber die letzten Ueberschwemmungen,
welche vor nicht langer Zeit die Schweiz verheert, und 20 000 000 Franes verursacht haben.
Es heisst daselbst: Die Abholzung und die Ausrodung der Hecken ete, sind die Haupt-
ursachen des Temperaturwechsels und des dadurch hervorgegangenen Schmelzens der
Gletscher und der daraus entsprungenen Verheerungen des Tieflandes. Wie weittragend
auch nach einer anderen Seile hin die Folgen der leichtsinnigen Entholzung der Wilder
sind, mige noch ein ferneres Citat aus der lesenswerthen und wohl zu beherzigenden
Scbrift des Rittergutsbesitzers A, Roeder: die ,Thenerung, ibre Ursachen und Abhiilfe*
(Wrietzen 1855) belegen; er erzithlt namlich in derselben, dass noch vor 200 Jahren die
geistlichen Herren in der Eifel Pferdezucht gefrieben haben, wiahrend jetzt in vielen
Dorfern kaum noch ein Huf zu finden ist. Die Eifel aber, welche friber mit Wildern

bedeckt war, ist jetzt abgeholat, und Gde und todt liegt heut das friiher so fruchibare
Gebirge.

**) Als vor sechs Jahren auf Veranlassung des ,Oder- Vereins“ eine Commission,
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zusammengesetzt aus Baumeistern, Baurithen, Geheimen Baurithen, einem Oberbaudirektor
und anderen Sachverstindigen, die Oder bereiste, um den Zustand des Fahrwassers einer
eingehenden Prifung zn unnterwerfen, fiihrte dieselbe uns in ihrem Bericht ein hochst
trauriges Bild iiber den Zustand dieser Wasserstrasse vor. Es hiess ‘darin, dass von
85 Meilen Stromlinge (von Ratibor bis Schwedt) ¢ Meilen der Regulirung nicht bediirften,
30 Meilen vollstindig und 23§ Meilen theilweise regulirt seien, so dass noch ea. 25} Meilen
vorhanden seien, welche noch der ersten Bearbeitung harrten. Mit Ausnahme derjenigen
Strecke, die von Natur schiffbar sei, (d. h. damals noch war) sei eine durchgehends
geniigende Tiefe des Fahrwassers noch nicht erreicht; selbst in den unteren Bezirken,
wo der Strom schon eine bedeutende Machtigkeit besitze, finde sich in der, zwischen
Sandbanken sich hinschlingelnden Stromrinne zumeist eine Tiefe von 2 bis 3 Fuss.

Die Kommission hielt die vollstindige Regulirung der Oder nach dem von der
Regierung eingeschlagenen Bau-System fiir méglich und in 15 Jahren ausfiihrbar, Die
Kosten veranschlagte sie auf 15,116 435 Thir., und sie sprach die Hoffnung aus, dass
dann auch bei kleinen Sommer - Wasserstinden, von Breslau abwirts durchweg eine
Wassertiefe von 4 bis 5 Fuss, und oberhalb Breslan bis Kosel eine solche von 2 bis 3 Fuss
vorhanden sein werde. . . . . .

Nachdem nun dargelegt wird, dass sich trotz der ausgefiihrten kostspieligen Arheit
die Wasserstrasse nicht verbessert, sondern eher verschlechtert hat, heisst es weiter:

8o sehr wir nun auch die Erfolglosigkeit der vom Staat mit dem besten Willen und
mit Aufopferung grosser Summen unternommenen Regulirungs-Arbeiten bedaunern, und so
sehnlich wir die Erfiillung der von der Kommission des ,Oder-Vereins® vor sechs Jahren
ansgesprochenen Hoffnungen wiinschen, so kdnnen wir uns dadarch doch nicht abhalten
lassen, hier nochmals unsere wiederholt ausgesprochenen Zweifel iber den Erfolg der
Oder-Regulirung an die Oeffentlichkeit zu bringen und Thatsachen anzufihren, welche
unsere Ansichten als richtig beweisen.

Wenn man Alles, was seit 100 Jahren fir die Verbesserung des Fahrwassers der
Oder unternommen ist, zusammenfasst, so muss dies Resnltat zn der Ansicht fithren, dass
es besser gewesen wire, wenn man die Oder ruhig in ihrem Naturzustande gelassen und
nur da nachgeholfen hitte, wo sich grosse Hindernisse bildeten, oder wo es zur Deckung
der Ufer nothwendig war.

Man fing zuerst damit an, Durchstiche und Gradlegungen vorzunehmen; dadurch
wurde der Stromlanf zwar um 20 Meilen abgekiirzt, aber viele Uebelstinde hervorgerufen,
als grosseres Gefille und in Folge davon stirkere Stromung, hauptsichlich in den Durch-
stichen, und eine grossartige Versandung der unterhalb der Durchstiche und Gradlegungen
liegenden Strecken. Zahllose Baumstimme in den grosstentheils durch Waldboden ge-
machten Durchstichen und an den ahbriichigen Ufern machten die Fahrt sehr gefahrlich,
und die Arbeit war nicht allein schon damals eine vollstindig verfehlte, sondern sie ist
auch heute noch die Ursache, dass die Regulirungs-Arbeiten fiir die Schifffahrt ver-
geblich sind,

Seifi 1819, also seit 50 Jahren, wird nun daran gearbeitet, den friiher begangenen Fehler
wieder gut zu machen; daman sich inzwischen aber gar nicht um die abbriichigen Ufer be-
kimmert hatte, so hatte die Versandung immer mehr um sich gegriffen, wihrend die nur sehr
geringen alljahrlich fir die Regulirung zur Verfigung gestellten Mittel nur die Ausfihrung
durchaus vereinzelter Arbeiten gestatteten. Erst im Jahre 1842 war es maglich, eine
Strecke von 2§ Meilen im Zusammenhang zu reguliren, und da dort sofort eine um
einen Fuss grossere Wassertiefe eintrat, so meinte man dasselbe Resultat bei vollstindig
ausgefiihrter Regulirung iberall erwarten zu diirfen, Leider haben die bis jetzt gemachten
Erfahrungen dies nicht bestatigt. Hatte man friher durch Gradlegungen und Durch-
stiche eine stirkere Stromung und die Versandung der weiter stromab gelegenen
Strecken heroeigefiihrt, so trat dasselbe bei der Einengung ein. Vor der Einfihrung
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des Buhnenbaues schlingelte sich die Fahrrinne in dem Flussbette zwischen Sandbanken
hindurch von leinem Ufer zum andern, wie man dies noch heute in dem Stromgebiet
anterhalb Frankfurt, auf Strecken, welche noch wenige oder gar keine Buhnen haben,
gieht, vnd der Stromlauf hatte bei niedrigem Wasserstande Tausende von Krimmungen,
die bei Hochwasser gar nicht existirten; das Gefille war mithin bei niedrigem Wasser ein
geringeres als bei hohem. Durch den Buhnenban wurden auch diese Krimmungen beseitigt,
der Fluss musste sich ja in den ihm von den Buhnen vorgeschriebenen Grenzen halten,
den Sand, welchen er mit sich fihrte, sollte er hinter den Buhnen ablagern und dann
rubig seine Wege gehen; man legte sogar den Zug einer Briicke so an, dass erst durch
Buhnenbauten in demselben eine geringere Wassertiefe erzwungen werden musste! Aber
die Flisse sind zuweilen eigensinnig, und so anch die Oder: statt geradeaus zu gehen,
schlingelte sie sich hinfer jeder Buhne herum, lief, wenn die Buhnen nicht zu lang
waren, bis an’s Ufer und um die nichsten Buhnen wieder herum. Da auf den vollstindig
regulirten Strecken immer zwei Buhnen sich gegemiiber stehen, so wiihlt der Strom zwischen
den Kdpfen grosse Tiefen auf, die Stromung schwenkt sich, nachdem sie die Enge passirt
ist, nach rechts und links, dadurch entsteht auf halbem Wege bis zu den nichsten Buhnen
in der Mitte des Stromes stilles Wasser, und hier lagert sich nun der zwischen den
Buhnenkdpfen aufgewihlte Sand zum Theil wieder ab, zum Theil wandert er stromabwirts
weiter, bis er ausser dem Bereich der Buhnen liegen bleibt und bei grosserer Ansamm-
lung wieder neue Buhnen nothwendig macht. Da die doppelten Schlangenwindungen des
Stromlaufs bei enggebuhnten Ufern dusserst kurz sind, und das in der Mitte des Stromes
liegende Land umschifft werden muss, weil es bei niedrigem Wasser fast trocken liegt,
so ist die Fahrt bei kleinen Wasserstinden auf den gut regulirten, d, h. eng mit Buhnen
versehenen Strecken, iHunsserst beschwerlich, um so mehr, da die so oft verheissene

. Wassertiefe auch auf diesen bestregulirten Strecken nicht kommen wollte, Kirzlich
kamen hier mehrere Kihne an, welche von Breslau bis hier 4 Wochen gefahren waren.
Sie hatten ihre Kdhne nur 18 Zoll tief beladen; leer gingen sie 14 Zoll tief; so leicht
heladen, mussten sie sich bis Kdben schon 19mal durch Sandbanke durchgraben, die Fahr-
rinne hatte hiufiz nur eine Tiefe von unter 10 Zoll. Von Koben abwirts bekamen sie
4 Zoll Wachswasser, wodurch ihré Fahrt eine weniger beschwerliche wurde.

Wenn es nun also anf den vollstindig regulirten Strecken nicht einmal leeren Kihnen
moglich ist, bei Wasserstinden, wie wir sie diesen ganzen Sommer hatten, zu schwimmen
und wenn sich dies nun Jahr ein Jahr aus wiederholt, dann kann man sich auch wohl
fiir berechtigt halten zn behaupten, dass die bisherige Oder-Regulirung fiir die Schifffahrt
vollstindig nutzlos gewesen ist. ., . . .

Wenngleich man wohl erwarten darf, dass durch dies oder durch das friiher bezeichnete
Regulirungs - System die Wassertiefe in der Fahrrinne sich bedentend verbessern wiirde,
50 bleibt es doch noch zweifelhaft, ob dieselbe in dem Maasse zunehmen wirde, dass es
maoglich wiirde, avch bei niedrigen Wasserstanden, wenn anch nur mit leicht beladenen
Kihnen die Oder zu befahren, Bei dem starken Gefille der Oder liuft das Wasser zu
schnell bergab, und am schoellsten, je weniger Hindernisse es in seinem Lauf zu iiber-
winden hat. Mit Sicherheit lisst sich daher nicht darauf rechnen, dass durch irgend
eine Regulirung jemals eine auch bei trockenen Sommern fahrbare Wasserstrasse
herzustellen ist. Dies ist allein durch die Anlage eines Kanals mdglich, welcher durch
die Oder und ihre Nebenfliisse Speisung erhilt,

‘Wir haben schon frither behanptet, und missen auch heute bei derselben Meinung
verharren, dass ein Kanal von Schwedt bis Breslau zwanzig Jahre nach seiner Her-
stellung schon jahrlich weniger kosten wiirde an Unterhaltung, Verzinsung und
Amortisation des Kapitals, als die Oder-Regulirung. Seit zehn Jabren sind die jihr-
lichen fiir die Regulirung verausgabten Summen von 27000 auf 115000 Thlr. gestiegen,
und doch hiren wir von den Baubeamten fortwihrend Klagen iber zu geringe Mittel.
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den letzten Satz mur noch etwas hinzufiigen; der Artikel weist zwar
hichst iiberzeugend nach, dass die Flussregulirung der Oder und
natiirlich auch aller anderen Strome*) eine unausfiihrbare Sache ist, aber
er schweigt iiber die Vorziige des Kanals vor dem Fluss bis auf den
einen, der grisseren Dauerhaftigkeit. Den ersten Beweis fiir unsere
oben aufgestellte Behauptung, dass nur die Kanalanlage der gesunkenen
Binnenschifffahrt wieder aufzuhelfen im Stande ist, (nimlich die Unzu-
linglichkeit und Erfolglosigkeit der Flussregulirung bei dem traurigen
Zustande der Wasserstrasse) hat also der Artikel der Ostsee - Zeitung
schon geliefert, den zweiten, dass die Vortheile des kiinstlichen Wasser-
weges, d. h. des Kanals, fast unberechenbar sind, haben wir jetzt noch
beizubringen. Wir thun es in Folgendem.

»Time is money“ oder ,Zeit ist Geld“ lautet ein wichtiges
Gesetz der Geschiiftswelt. Dem aber gehorcht unsere Flussschifffahrt in
ihrer jetzigen Verfassung in keiner Weise. In tausend Krimmungen zieht
sich der Strom durch das Land hin, in tausend Kriimmungen fiihrt das
Schiff seinem Laufe nach. Direkt von einem Ort zum andern kann
dagegen der Kanal gefiihrt werden. Ein Beispiel mige diese Gegensiitze
zwischen Fluss und Kanal illustriren. Die jetzigen Fahrzeiten der Schiffe
zwischen Berlin nnd Kiistrin, Stettin, Hamburg und Magdeburg lassen
sich in Zahlen allerdings nur anniihernd angeben, dauern aber in der
Regel ungefihr 2—3 Wochen, zuweilen die doppelte, ja sogar die drei-
bis vierfache Zeit. So ist es uns selbst vorgekommen, dass Schiffe, die
von Kosel aus die Oder herabfuhren, versommert und verwintert sind,
dass Fahrzeuge von Hamburg zwei Monate, von Stettin drei bis vier
Wochen nach Berlin unterwegs waren; dem enfgegengesetzt ist uns aber
auch bekannt, dass ein — freilich zum Dampfhbetricbe eingerichteter Oder-
kahn, welcher vom Ministerium die Erlaubniss zu einer Nachtschleusenfahrt
im Finow-Kanal ausgewirkt hatte, den Weg von Stettin bis Berlin
in vier Tagen zuriickgelegt hat. Schlagend genug ist hiermit wohl
nachgewiesen, wie bedeutende Zeitersparnisse durch Anlage von Ka-
niilen zu erzielen sind.

Nach zehn Jahren steigt diese Summe wohl wieder um das Finffache, und wenn
maglicher Weise einmal wieder ungliicklicher Eisgang den grassten Theil der langjahrigen
Arbeiten zerstort, so konnen zn der Wiederberstellung des Schadens Millionen nithig
werden,

Ganz anders ist es bei einem Kanal, ist derselbe fertig, so kann er sich sehr gut
selbst erhalten, und wir haben etwas fiir unser Geld, was noch unseren spaten Nachkommen
zu Gute kommt,

*) Wie Dr. Rensch in seinem mit eben so grosser Sorgfalt als unermiidlichem
Fleisse verfassten Jahresherichte der Handels- und Gewerbe-Kammer zn Dresden (1867)
schreibt, giebt es bei der Elbe trotz der bisherigen Regulirungen immer noch 53 Stellen,
die der Verbesserung dringend bediirftig sind.
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Natiirlich wird durch die Anwendung der Dampfkraft die Zeit-
ersparniss noch ungemein gesteigert werden; und gerade auf diese

 Betriebskraft soll — falls wnser Kanalsystem zur Ausfiihrung komm§

— speciell Riicksicht genommen werden, da wir der festen Ueher-
geugung sind, dass, wie der Landtransport durch die Anwendung des
Dampfes einen nie geahnten Aufschwung gewonnen hat — so auch

" der Wassertransport seine vollwichtige Bedeutung nicht durch das

Ruder oder Segel, sondern durch die Schraube resp. Ketfe erhalten
wird. Denn his jetzt wird leider bei unserem Stromschifffahrtshetriche
fast ausschliesslich die theuerste Betrichskraft, niimlich die der Men-.
gehen, benutzt. Wihrend am Rhein und an der Elbe (in Sachsen und
Bohmen) wenigstens fiir Thiere practicable Treidelwege vorhanden
gind, enthehrt der iibrige Theil der Elbe, die Oder und andere Strome
dieses Vorzuges giinzlich. Hilft der Wind nicht, so muss chen der
Mensch, die theuerste Bewegungskraft, das Schiff vorwirts hewegen.
— Eine unmittelbare Folge der Zeitersparniss ist die Billigkeit des
Transports und die bedeutend geringere Abnutzung der
Fahrzeuge; denn in je kiirzerer Zeit der Schiffer seine Fahrt zuriick-
legt, desto mehr Touren kamn er machen und desto mehr verdient er;
ausserdem erfordert die gefahrlosere und sichere Fahrt im Kanal we-
niger Schiffsmannschaft und daher auch geringere Lihnung., Nach
von Puttkammer kinnen die Kaniile in Deutschland reichlich be-
stehen, wenn die Befiorderung pro Centner und Meile einen halben
Pfennig kostet; sollten dagegen unsere Bahnverwaltungen die Fracht
auf einen Pfennig herabsectzen, so wiirden sie steif und fest behaupten,
dabei nicht bestehen zu kimnen., Als ein zweiter Beleg mige die Be-
rechnung von Baurath Michaelis dienen, nach welcher hei dem seiner
Zeit projectirten Elb-Rheinkanal ein Lowry Kohlen von 200 Ctr. um
300 Sgr. hilliger per Wasser von Westphalen nach Berlin, als per
Eisenbahn befordert worden wiiren.

Der Kanal hat jedoch noch einen zweiten bedeutenden Vorzug vor
dem Flusse, nimlich die nur durch Frost unterbrochene Stetig-
keit der Benutzung. Weder Sandbiinke noch Nebel, weder Mangel
noch Ueberfluss an Wasser, weder Sturm noch sonstige natiirliche
Hindernisse, mit Ausnahme der Eisdecke, kennt der Kanal, wohl aber
sic alle der Fluss; Tag und Nacht und bei jeder Witterung kann der
Kanalschiffer seine Fahrt, und zwar stromauf und stromab fortsetzen.
Und dieser Punkt ist von ganz besonderer Wichtigkeit, weil bei dem
Naturstrom die Fahrt stromaufwirts mit ganz besonderen Schwierig-
keiten verkniipft ist. Sich genau bewusst, wie viel Tage seine Fahrt
im Kanal erfordert, kann er Verpflichtungen iiber die Zeit
der Frachtablieferung ohne Gefahr eingehen. Gerade aber die-
ser Mangel der Plinktlichkeit, der Mangel der Gewissheit,
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per Fluss in hestimmten Zeiten Waaren erwarten zu kinnen, gab der
Binnenschifffahrt in Dentschland den Todesstoss. Dieser Mangel der
Piinktlichkeit entzog der Binnenschifffahrt selhst solche Frachten, die
unter reguliiren Bedingungen mie der Beforderung durch die Eisen-
bahnen anheimfallen konnten. Dieser Mangel der Flussschifffalrt
schaftte das Transportmonopol der Eisenbahn, das heute schon un-
ertriigliche Einwirkungen auf den Handel ausiibt. Ein ebenso begriin-
detes, wie unparteiisches Urtheil fillt in dieser Hinsicht der vom Herrn
Dr. Rentsch verfasste Bericht der Handels- und Gewerbekammer in
Dresden vom Jahre 1867 (Dresden, Herrmann Burdach, 1868). Der-
selbe sagt: ,Die Eisenhalnen sind in dem Besitz cines Monopols fiir
den Verkehr in der Richtung ihrer Linien; und seitdem ist nicht mehr
von ginem gegenseitig abgeschlossenen Vertrage zwischen dem Ver-
frachter ond dem Frachtfithrer, wie dies fir den Transport per Achse
und fiir den Fuhrmann gilt, die Rede, sondern die Eisenbahnverwal-
tung schreibt ihre Bedingungen vor. Sie verffentlicht ihre Reglements
und zwar, wie nicht zu verwundern ist, nach der Richtung hin, dass
sie gegen Verluste miglichst gedeckt ist, sie bestimmt, welche
Giiter sie verfrachten, welche sie zuriickweisen werde, fiir
welche Schiiden sie aufkommen wolle, fiir welche nicht, sie stellt die
Lieferungsfristen fest, verdffentlicht die Maximalsummen, welche iiber-
haupt fiir abhanden gekommenes Gut gezahlt werden, sie ordnet an,
welche Ausnahmen von dieser Regel wiedernm gelten sollen, sie nimmt
im Voraus als bestimmt an, dass bei der Ablieferung jeder Sendung
ein hestimmter Bruchtheil fehlen diirfe und setzt diesen Procentsatz von
vornherein fest, sie verlangt als moralische Person betrachtet zu wer-
den, von der man sich nur der aufopferndsten Thitiglkeit, des opfer-
freudigsten Entgegenkommens, niemals aber einer dolosen oder kulpo-
sen Handlungsweise zu verschen habe, iibernimmt aber nur theilweise
die Verantwortlichkeit fiir die Hunderte ihrer Beamten auf.*

Wir sehen, dass alle genannten Mingel bei der villig anderen
Beforderung per Wasser nicht zutreffen, dass also die Wasserstrasse
schon an sich Vieles vor der Eisenbahn voraus hat. Ilat aber der
Kanal die Nachtheile der natiirlichen Wasserstrasse, dic heute zu Tage
treten, vermieden, so muss er im Verein mit seinen Vorziigen vor dem
Schienenwege der Binnenschifffahrt ihren fritheren Einfluss wieder er-
ringen kinnen,

Das aber wiire fiir eine ganze Anzahl von Industricen der Impuls
zum Aufblithen. Es ist gar keine Frage, dass zum Beispiel die dentsche
Sodafabrication der englischen einzig und allein deswegen wuterliegt,
weil ibr der Eisenbahntransport die Rohmaterialien zu sehr vertheuert.
Wie es diesem Fabrikwesen geht, so leidet auch manches andere, Es
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erfragen nun einmal viele Giiter und Rohstoffe die theuren Tarife der
Bisenbahn nicht. :

Es moge erlaubt sein, hier ein Citat aus der trefflichen Abhand-
Jung des leider zu friih verstorbenen Referendarins Fritz Hirschfeld
petitelt ,dic Weichsel “ (Engel's statistische Zeitschrift, Jahrg. 1864)
anzufithren; es heisst daselbst folgendermaassen: ,,Wie nun in
allen dem W eltverkehr erschlossenen Liindern unserer Brde die
Sehifffalrts - Verhiiltnisse  der  grossen Strime, als der billigsten
und matiirlichsten Verkehrssirasse, auf die griossere und geringere
Bliithe der an den Mindungen und seinen Ufern liegenden Handels-
pliitze, von jeher einen cntscheidenden Einflugs ausgeiibt haben, so
steht auch die Bedeutung und Entwicklung des Schifffahrts- und Giiter-
verkehrs des Danziger Handels, und zwar sowohl des Aus- als des
Einfubrhandels, in engster, sich gegenseitig bedingender Verhindung —
ein Verhiltniss, welehes auch bis in' die neueste Zeit hinein ungeachtet
der Concurrenz der Schienenwege, wenigstens in Betreff der meisten
stromabwiirts gehenden Producte insofern unveriindert gebliehen ist,
als dieselben ihrer natiirlichen Beschaffenheit zufolge die
Kosten des Land- und speeciell des Eisenbahntransports
nicht zu tragen vermigen und deshalb nach wie vor auf
dic Wasserwege angewiesen sind.”

Will die Grossindustric die Concurrenz der anderen Cultur-
Linder bestehen, so- bedarf sie vor Allem des billigsten Trans-
portes hei dem Absatze der Waaren, den ihr der Wasserweg,
sei es Pluss, sei es Kanal, jedenfalls eher als diec Eisenbahn,
gewiihren kann, Rohstoffe, wie Kohle, Bau- und Brennholz, Torf,
Pflaster-, Trottoir- und Bausteine, Dachschiefer, Kalksteine, Krze;
dann landwirthsehaftliche Producte, wie Getreide, Obst, Kartoffeln, Heu,
Stroh; technische und chemische, wie hiittenmiinnische Fabrikate, als
Roheisen, Schmiedeeisen, Salz, Soda, Pottagehe, Schwefel, Phosphor
und Dungmittel aller Art, werden dann orst weiteren Absatz haben
konnen, sobald billige Wasserstrassen zu ihrer Beforderung vorhanden
sind. Endlich cignen sich gewisse Waaren und Producte ihrer Feuer-
gefihrlichkeit oder ihrer Zerbrechlichkeit wegen nur fir den Verkehr
auf der Wasserstrasse und nicht fiir die Bahn, Glas- und Thonwaaren,
Siiuren, Petroleum; Chemikalien, Pulver u. s. w. gehiren vorziiglich in
diese Kategorie. — Wiederum giebt es andere Giiter, die wohl immer
dem Eisenbahntransport freu bleiben werden. Und diese bilden auch
gerade die angenehmste Fracht fiir die Bahnen. Jede Bahuverwaltung
wiinscht sich ganz entschieden einen steten Verkehr mit Personen, mit
leichtem Gepiick, und mit Luxuswaaren. Fs wird und muss sich mit
der Zeit immer mechr die Nothwendigkeit der Frachtscheidung
(Theilung der Arbeit) fir Eisenbahn und fiir Kanal herausstellen. Der
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Vortheil, der sich hierdurch fiir die Bahnen darthun wird, kann durch-
aus kein geringer genannt werden. Steht der Eisenhahn ein Schiff-
fahrtskanal zur Seite, so findet dic Bahn durch den Kanal eine weit
hohere Ausnutzung ihrer Transportmittel — mithin arbeitet sic bei ge-
ringer Kapitalsanlage cinen weit htheren Nutzen aus. Alles das, was
wir fiir eine geeignete Fracht der Kaniile ansahen, bereitet der
Bahn, muss sie es transportiven, nur Unbequemlichkeiten und
verzinst ihr das fiir Anlage von Stapelplitzen und fiir grossen
Wagenpark verausgabte Kapital nicht hinrcichend. Getreide, Obst,
Eichenrinde, Bau- und Brennmaterialien ftreffen oft in erossen
Massen so plotzlich mit Eintritt der einen oder der andern Saison auf
den Bisenbahnstationen an, dass nur aussergewihnliche Vorkehrungen
den Transport tiberwiiltigen kionnen. Solche Magsregeln verursachen
aber bedeutende Geldausgaben, und hat die Bahn es sich heraus-
gerechnet, dass ihr Geschiift in Folge der Transportheschleunigung ein
nur wenig lucratives oder gar Zubusse erforderndes wird, so unterliisst
sic licher jede besondere Vorrichtung. Sie hirt ehenso wenig auf die
Klagen des Publicums, als auf die Monita der vorgesetzten Behirde.,
Dass der Schifffahrts-Kanal der Bahn aus dieser unerquicklichen Lage
heraushelfen kann, ist jedenfalls eine wohl zu berechnende Sache,
Demnach ist es vollkommen mbegriindet, wenn etwa die BEisenhahn-
Behirden und Verwaltungen den Kanal als ihren natiirlichen Feind
und Gegner ansehen und deshalb ihn zu unterdriicken hemiiht sein
wollten; im Gegentheil muss, wenn Eisenbahn und Kanal sich die
Hand reichen, eine fiir heide Theile wohlthuende Wirkung erzielt wer-
den und das uralte ,divide et impera® sich auch hier bewahrheiten.
— Wie gut Eisenhahn und Kanal neheneinander, auch in
Deutschland, bestehen kinnen, lehrt iibrigens auch Berghaus in sei-
ner Abhandlung iiber den Plaueschen Kanal wDerselbe hat, sagt
Berghaus, frotz seines mehr als hundertjihrigen Bestchens und trotz-
dem, dass das Dampfross an seinen Ufern hinrollt, noeh nichts von
seiner Wichtigkeit fiir Handel und Industrie verloren.* Baurath Hess
fihrt in seinem Werke iiber den Eriekanal ein zweites fiir unsere Be-
hauptung einstehendes Beispicl an. Die Anlage des Eriekanals liefert
nach Hess den Beweis, dass cin Kanal wit grossem Querschnitt und
uicht ganz ungiinstigen Verhiiltnissen zum Gedeihen des Wohlstandes
ganzer Liinder dienen kann und dem Speeulanten eine reichliche
Verzinsung seines Anlagekapitals gewiihrt. Und das Alles, selbst
wenn, wie beim Erickanal, an seinen Ufern zwei Concurrenz-
bahnen hinlanfen, Jeder neue Verkehrsweg ohne Ausnahme niihrt
in den Gegenden, die an seinem Laufe liegen, einen Aufschwung des
betreffenden Handels, der bestehenden Gewerbe und Industricen und
ruft ausserdem neuen Handel, neue industric hervor. Um wieviel mehr



aber ist ein neu angelegter Kanal hierzu befiihigt, als jede andere
Strasse! Der einfache Umstand schon, dass an jedem Punkte der
kiinstlichen Wasserstrasse ein- und ausgeladen werden kann, bedingt
dies. Jedes Thonlager der Umgegend wird in der Nihe dieses Kanals
sofort reif zum Erbauen von Ziegelbrennereien, jedes Torfmoor sieht
sich sofort in der giinstigen Lage. eine billige Absatzstrasse zu be-
sitzen. Jeder Steinbruch, jedes Braunkohlenlager, frither unverwerth-
bar, wird dorch Anlage eines Kanals in der Niihe plotzlich abbau-
wiirdig. Wird eine Eigenbahn crbaut, so ziehen in der Regel nur die an
Stationen angrenzenden Orte einen Vortheil aus derselben. Zwischen
den Stationen dagegen bhildet sich die sogenannte todte Strecke, die
oft genug nach Anlage der Eisenbahnen sich gegen ehemals geschii-
digt sieht. In ganz entgegengesetzter Weise wirkt der Kanal auf
seine ganze Umgebung ein. Er facht jeden Funken, der zum Ent-
stehen einer grossen Industrie irgendwo in seiner Umgebung schlum-
mert, zur majestiitisch leuchtenden Flamme an. Er monopolisirt nie
den Wohlstand auf einige kleine Gebiete, sondern trigt ihn weiter
nach allen Richtungen mit gleicher Trene hin. Ein Kanal bietet fer-
ner die Hand dazu, die Moore in seiner Niihe zu enftwiissern, Wiesen
und Aeccker dagegen zu bewiissern. Zugleich kann der bei einem
Bau ausgehobene Boden zur Ueherdeckung oder Bediingung von san-
digem Terrain, wie tiberhaupt zu jeder Art von Meliorationen verwandt
werden (siche O. Roder pag. 13).

Angesichts der vielen Seen, Fliisse und Biiche, die oft villig
werthlos daliegen, erscheint ein Kanalbau, der ihre Wasser benutat,
als ein wahrer Wohlthiiter. Wenn die Kiiifte der Natur sich uns
umsonst darbieten, so muss es doch wohl vom wesentlichsten Interesse
sein, sie verwerthet zu sehen. Das Dampfross eben aber kann mit
dieser Kraft nichts anfangen, nur der Kanal weiss sie zu schiitzen.
Darin findet man auch vornchmlich den Grund fiir die grossere
Billigkeit des Kanals gegeniiber der Eisenbahn.*) Tm Durchschnitt
kostet die Anlegung einer Eisenbatin 500 000 Thlr, pro Mgile und
erfordert zu ihrer Unterhaltung jiihrlich 20 000 Thlr,; Kanile kin-

*) Die Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenienre schreibt hieriiber: ,Zieht
man in Betracht, dass zum Traunsport von 8000 Centnern Giiter auf der Eisenbahn
40 Wagen & 200 Ctr. gehoren, deren todtes Gewicht cinschliesslich der Tender-
locomotive 9240 Ctr. betriigt, wogegen es nur zweier Elbkiihne bedarf, um dieses
Gewicht fortzuschaffen, welche 2400 Ctr. wiegen, so stellt sich ein wesentlicher
Vortheil auf Seite der Wasserbeforderung.®  Die Begiinstigung des Wassertrans-
ports erscheint noeh auffallender, wenn man die Anschaffungskosten vergleicht;
wiihrend die obengenannten Beforderungsmittel gegen 40000 Thir. kosten, betrigt
der Werth zweier Kihne hochstens 3000 Thlr. und ist in entsprechender Weise
auch der Verschleiss an Bisenbahnmaterial ein hiherer.



nen dagegen pro Meile ungefiihr fir 200000 Thlr. hergestellt und fiir
2000 Thlr.,, hiehstens 4000 Thlr. jihrlich unterhalten werden. Wie-
wohl nun O. Rider die laufende Meile unseres Elb-Sprec-Kanals auf
durchschnittlich 378400 Thlr. berechnet hat, so miissen wir doch bhei
unserer oben aufgestellten Behauptung beharren, da wir fest iiberzeugt
sind, dass die Zahlen zu hoch gegriffen sind (siche Roeder p. 24).
Der 26 Meilen lange Oberliindische Kanal bei Elbing kostet nach
Steenke (Elbing, Druck der Neumann- Hartmann'schen Officin, 1865)
1413 517 Thaler, d. h. also pro Meile 54 366 Thlr.

Die Natur und ihre Kraft erzeugen sich stets aus sich selbst von
Neuem. Die Dampfkraft dagegen muss der Mensch mit Aunfwand
orosser Mittel erneuern. Unser Vaterland nun ist gerade aber ein so
wasserreiches, ein 8o von unschiitzbaren Wassern besiites Land, das
geradezu zum Kanalbau herausfordert. IHiren wir endlich einmal
diese Stimme, greifen wir endlich diese Frage encrgisch an.

Die Nothwendigkeit von Kanalbauten glauben wir im Vor-
stehenden nachgewiesen zu haben, cine Nothwendigkeit, die selbst bei
ausgedelntem Eisenbahnnetz immer noch bestehen bleibt, ja bei Befor-
derung der Massengiiter noch immer schiirfer hervortreten wird.

Wir schreiten jetzt dazu, das bestimmte Projeet niher ins
Auge zu fassen und die Zweckmiissigkeit desselben niher zu belench-
ten. Dies Project ist aber der Bau des Elb-Spree-Kanals zwi-
schen Berlin und Dresden.

Sehen wir zuniichst die beiden Stidte an, die durch den projectir-
ten Kanal verbunden werden sollen. Beide, Berlin sowohl wie Dres-
den, mit 700000 resp. 150000 Einwohnern, sind Hauptstiidie gewerb-
fleissiger Linder. Beide hewohnt eine thiitige und intelligente Bevil-
kerung. Berlin umgiebt, obwohl eine sandige Ebenc die Stadt im
weiten Umkreise einschliesst, ein Giirtel der schonsten Wasserbassins.
Dresden aber ist vermiige seiner Lage an dem wasserreichen Theile
des Elbstroms die am meisten hefiihigte Handelsvermittlerin fiir Sachsen
und fiir das dahinterliegende Bihmen; Berlin an und fiir sich schon
ansgezeichnet durch eine grosse Produetion, wie Consumtion hat sich
heute schon zum beinahe grossten Platz Deutsehlands fiir den Getreide-
handel aufgeschwungen, Der Fall der Schlaeht- und Mahlsteuer, der
wohl nicht lange auf sich warten lassen wird, muss fiir diesen Handels-
zweig Berlin einen neuen Aufschwung geben.

Beide Stidte verbindet schon ein Schienenweg und eine Wasser-
strasse; der Schienenweg bringt zwar Personen in wenigen Stunden
von Berlin nach Dresden und umgekehrt, Eilgiiter wohl auch in 1 bis
1+ Tagen. Fiir den gewihnlichen Giiterverkehr liegen dagegen zwi-
schen Aufgabe und Empfang 3—4 Tage, oft aber auch bei stiirkerem
Transport eine noch Lingere Frist. Der Wasserweg (die Elbe, Plaue-



sche Kanal, Havel und Spree) ist aber 62} Meilen lang, und es liegen
bei dessen Benutzumg per Kahn stromabwiirts zwischen Aufgabe und
Ablieferung etwa 14 Tage bis 4 Wochen, je nach Wind und Wetter,
je nach Art des Wasserstandes und Art des Ladungs-Inhalts (F'racht-
gliter). —

Die Handelsbeziehungen heider Stidte sind aber so innig und er-
frenen sich eines so grossen Massstabes, dass die Anforderungen des
immer mehr steigenden Verkehrs nicht mehr durch die Bahn befriedigt
werden kimmen. Es geniigt weder die Anzahl der Fahrzeuge, mnoch
reichen die Vorkehrungen der Hauptstationen fiir das Lagern der Giiter
aus. Die Wasserstrasse vermag aber kaum mitzusprechen, da sie in
der allertraurigsten Verfassung ist und fast nur noch stromabwiirts mit
Ladung zu benutzen ist.. Und nun nehmen wir Berlin im Jahre 1830
an und betrachten seinen Verkehr in diesem Jahre. Zuniichst sei auf
den Kohlenbedarf der Bevilkerung Berlins im Jahre 1880 eingegangen,
einer Bevilkerung also von einer Million Seelen. Soviel Seelen wird
Berlin thatsiichlich aber 1880 besitzen, da nach den statistischen Er-
mittelungen bei den Volksziihlungen Berlin alle drei Jahre um 80 000
Einwolner wiichst. Heute, 18G9, leben hier 140 000 Familien. Ihr
Brennmaterial betriigt 40 Tonnen Kohle, Torf und Ilolz im Werthe von
40 Thlr. im Jahre; das macht in Summa 5 600 000 Tonnen & 3 Cir.
= 16800000 Cir. = 480000 Lowry & 200 Ctr. pro Jahr und 280
Lowry pro Tag. Per Kanal verfahren giebt dies 8400 Kihne &
2000 Ctr. und 35 Kiihne pro Schifffalrtstag (240 Schifffahrtstage im
Jahre). Rechnet man nun, dass nur ein Drittel der 140 000 Familien
ihrer Torfheizung sich entschliigt und zur billigeren und entsprechen-
deren Ofenheizung mit bohmiseher Braunkohle iibergeht, so bleiben
noch immer 4—5 Millionen Centner pro Jahr oder 9—10 Fahrzeuge
pro Tag zur Beforderung fiir den Kanal, der ja Bohmen mit Berlin
am billigsten verbindet. Noeh ein Wort iiber den gesammfen Giiter-
verkehr Berling: er betriigt heute hei der Bevolkerung von 700 000
Cinwohnern 60 Millionen Centner, im Jahre 1830 also
mithin 100 Millionen Centner. Reichen heute aper die Verkehrsmittel
nicht aus, wie werden sie dann in 10 Jahren den Verkehr iiberwiiltigen
kinnen?

Dic Anlage eines neuen Verkehrsweges ist mithin eine Sache der
dringendsten Nothwendigkeit. Wie heschaffen aber die neue Strasse
sein muss, das ergicht sich aus der ganzen vorhergegangenen Betrach-
tung. Doch auch hier wird unsere Anschauung, dass die Wasser-
strasse, dass namentlich der Kanal die neue Strasse zu bilden habe,
durch eine gewichtice und in dieser Abhandlung schon wiederholt ge-
horte Stimme unterstiitzt, Der Bericht der Handelskammer zu Dresden
stellt an das siichsische Ministerium, nachdem eine Ertrterung iiber



die Missstiinde des Eisenbahnverkehrs (die Berlin-Dresdener Bahn na-
tiirlich einbegriffen) vorausgegangen ist, die Bitte, durch hessere
Ausnutzung der Wasserstrassen, die scharfen Spitzen einer
derartig monopoligirten Stellung (der Bahnen) so weit als mig-
lich abzustumpfen. Ja der Berichterstatter formulirt seinen Antrag be-
stimmter noch dahin, dass eine Kriiftigung der bisher sehr danieder-
liegenden Flussschifffabrt und damit eine lebenskriiftige Mithewerbung
im Transportverkehr durch Anlage von Kaniilen zu erwarten sei.

In der That kaun keine andere Verkchrsstrasse die idealen
Anforderungen, die an eine Verbindung zwischen Berlin und Dres-
den zu stellen sind, besser erfilllen als der Kanal. Das Ideal der
neuen Verkehrsstrasse bestinde natiirlich darin, dass sie
die Vorziige der vorhandencen Eisenbahn, wie des schon be-
stehenden Wasserweges in sich vereinige, ohne die Nach-
theile heider zu theilen. Mit anderen Worten: die neune Verkehrs-
strasse muss die Billigkeit und allgemeine Benutzbarkeit des
Wasserweges zugleich mit der Piinktlichkeit und Schnelligkeit
der Bahn hesitzen, Diesen Gesichtspunkten wird der Elb-Spree-Kanal
aber in allen Beziehungen gerecht.

Die erste Bedingung, dass der projectirte Kanal Schritt halte mit
den Leistungen der vorhandenen Flussschifffabrt zwischen Berlin und
Dresden, war nicht schwer zu erfiillen. Ja cin Ucberbieten derselben
durfte noch nicht als schwierig angesehen werden. Im Punkte der
Billigkeit geht der nene Kanal schon deswegen dem fritheren Wasser-
wege voran, weil er um ein bedentendes kiirzer ist.

Der jetzige Wasserweg zwischen Berlin und Dresden ist

625 Meilen,

der kiinftige Kanal . . . 273
folglich Ersparniss . . . 3b Wegmeilen fiir jede Tour.

Um den jetzigen Weg von Dresden nach Berlin per Schiff zuriick-
zulegen, sind 15—2b Tage nothwendig, kiinftig wird man diesen Weg
in 5—6 Tagen zu machen im Stande sein, Fine Zeitersparniss
von 11—17 Tagen liegt hier also vor. Jeder, auch der Laie in die-
sem Punkte, wird sofort dic Kostenersparnisse zu schiitzen wissen,
die dem Kaufmanne, wie dem Schiffer durch die Kiirze der Fahrt fer-
ner noch erwachsen. Die Abkiirzung von 3D Meilen bringt zuniichst
eine geringere Lohnung mit sich, da die Bemannung des Schiffes um
2—3 Mamn geringer sein darf als auf der Stromschifffahrt. Die Asse-
kuranz sowohl fir die Ladung, wie fiir das Fahrzeug verringert sich
ferner, da die Kiirze der Fahrt nicht so viel Moglichkeiten fiir Unfille
gewiihrt. Die Folge davon ist, dass um so mehr Schiffer Kahn und
Ladung versichern werden. Die durch den Kanalbau hervorgerufene
Erniedrigung der Versichernngskosten wird mithin nicht nur den Schif-



fern, sondern ebenfalls auch den Assekuranzgesellschaften unbedingten
Vortheil eintragen.

Das Anlagekapital (das Schiff) setzt sich vielleicht zehn Mal
mehr im Jahre um. Das Schiff leidet auf den einzelnen Fahrten nicht
so empfindlich an Takelage und dergleichen, so dass der Schiffer in
den Stand gesetzt wird, ganz wesentlich billiger, als anf dem ehema-
ligen Wasserwege zn transportiren. Die allgemeine Benutzbarkeit
des Kanals ist ferner eine ausgedehntere als auf der fritheren Wasser-
strasse. Aus der Abhandlung vom Baurath Roeder (p. 6) liisst sich
ersehen, dass fiir den Schiffshetrieh auf dem Kanal nicht allein Segel
und Ruder, sondern auch der Betrieb mittelst Dampfern und Toueurs
in Aussicht genommen ist. Selbstverstindlich wird aber auch jedes
andere Fahrzeug der bisherigen Flussschifffahrt den Kanal passiren
konnen. 7

Wir ertrterten vorhin, dass die Kanalfahrt zwischen beiden Stiidten
nur 5—6 Tage in Anspruch nehmen wiirde. Damit ist stillschweigend
ausgedriickt, dass die Eisenbalmbeforderung zwisehen Berlin und Dres-
den die Schnelligkeit der Kanalfahrt kaum — wir kimnen sogar
sagen, gar nicht — iiberfligelt. Aber auch die anderen Vorzige der
Bahn, die Piinktlichkeit des Transports ermiglicht der Kanal in
gleicher Weise, da er Witterungseinfliisse mit Ausnahme des harten
Frostes nicht zu beftirchten hat. Der Elb-Spree-Kanal bietet also
in seiner beiliegenden Projectirung dieselbe Piinktlichkeit, die
gleiche Schnelligkeit der Bahn und ist den Fahrzeugen der Wasser-
strasse noch zuginglicher, sowie fir den Transport billiger, als die
zwischen Berlin und Dresden bis heute bestehenden Strassen. Es kaun
gich wohl nur noch fragen, ob denn der Verkehr zwischen Berlin
mnd Dresden ein so ausgedehnter ist, dass derselbe der Kanal-
schifffabrt bedarf, ob also ein Verkehr statthat, der aus Rohstoffen
und Grossfabrikaten Desteht. Ein niiheres Eingchen auf diese Frage
wird lehren, dass in der That zwischen Berlin und Dresden ein Aus-
tausch von Rohproducten heute in sehr grossem Massstabe zu finden
ist und dass sich derselbe ausserdem durch die Kanalanlage bedeutend
heben muss.

Da wiire zuniichst das Factum hervorzuheben, dass der Verkehr
auf simmtlichen Bahnhifen Berling dem Verkehr auf der ein-
zigen Wasserstrasse der Stadt gerade nur noch das Gleich-
gewicht hilt. Die fiinf Bahnhife sahen im Jahre 1867 32479657 Ctr.,
die Wasserstrasse 51562310 Ctr. in Berlin anlangen und abgehen,
wihrend im Jahre 1854 die Bahnen nur 15171626 Ctr. beforderten:
man kann daraus ersehen, wie enorm der Waarenverkehr zugenommen
hat. Es kann also als erwiesen angenommen werden, dass Berlin's
Verkehr iiberwiegend nach Robstoffen Verlangen trigt. Sehen wir je-
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doch zu, was specicll dieser Linie fiir Rohstoffe ete. anheimfallen kin-
nen. — Einer der wichtigsten Rohstoffe kanm der mineralische Brenn-
stoff genannt werden, Zur Transportirung dieses einzigen Stoffes haute
Amerika, baute England, Daute kiirzlich auch noch Preussen (Saar-
kanal) eine bhesondere Wasserverhindung. Dieser Stofl befindet sich
auch in der Nihe umserer Kanalroute. Theils sind einige Braun-
kohlenfelder in seiner Umgegend schon im Abbau hegriffen, so bei
Finsterwalde, hei Dobrilugk in der Néhe von Falkenberg, und
bei Krossen, theils liegen ecine Unzahl derselben jetzt noch vollig
unhenutzt da. Sehon vor 50 Jahren machte der bekannte Professor
Kloeden in seinen geographischen Streifereien durch die Mark
Brandenburg darauf aufmerksam, dass hier ein Land mit vielen kleinen
Braunkohlenlagern vorhanden wiire. Diese Braunkohlenlager treten
zwischen Barnth, Dahme, Luckau, Finsterwalde und Ostrand in Sachsen
in grisserer Anzahl auf, sind aber vollig unbenutzbar, sobald uicht ein
billiger und grosserer Absatz von ilmen aus moglich ist. Wer wollte
lengnen, dass der Kanal hierzu villig geeignet sei? Mit nicht minde-
rer Sicherheit ist vorauszusagen, dass das nen cntdeckte Steinsalz-
lager bei Sperenberg, dessen Kolossalitéit und Reinheit ohne Glei-
chen ist, durch den Kanal eine grosse Zukunft erlangen wird. Wie
in der ,Nationalzeitung“ vom G. und 7. Februar von einem Fach-
mann auseinandergesetzt ist, miissen Sachsen und Bohmen, als salz-
arme Liinder, diesem Orte als Consumenten anheimfallen. Da aber Salz
gerade ein Artikel ist, der namentlich in Deutschland der grossen all-
seitigen auslindischen Concurrenz wegen in Massen und billig
transportirt werden muss, so ist es klar, dass der Kanal diesen
Transport zu iibernehmen haben wird. Dies kann schon geschehen,
che der auch bereits in Aussicht genommene Zweigkanal von Baruth
tiber Sperenberg nach Potsdam hergestellt ist. Mittelst dieser Wasser-
strasse wiirde wohl ein grosser Theil der Hamburg-Prager Schifffahirt,
anstatt von Havelberg nach Meissen elbaufwiirts zu gehen, die Fahrt
havelaufwiirts Potsdam durch den Elb-Spree-Kanal nehmen und in be-
deutend kiirzerer Zeit in Meissen eintreffen, als es je elbaufwiirts, selbst
per Dampf moglich ist. Bedenken wir weiter, dass bei Sperenberg
hercits ein ausgedehmter Gypsbruch im Betriebe ist, der 21 600 Ctr,
hente bereits gewinnen liisst, aber die hundertfache Forderung in Aus-
sicht stellt, so stellt sich ein newer Artikel fiir die Kanalschifffahrt
aufwiirts Dresden ein. — Mit Genugthuung ersehen wir aus einem neunen
Artikel des schon erwillmten Autors in der ,Nationalzeitung®, dass er
die gleiche Ansicht in dieser Bezichung wie wir selbst hegt. Wir ste-
hen deshalb nicht an, den Artikel ungekiirzt folgen zu lassen.
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,Der Elb-Spree-Kanal und Sperenberg.

Das nen erbohrte Steinsalzlager zu Sperenberg bei Berlin steht unter einem
giinstizen Stern. Wiihrend sich bei dem Bohrversuehe zu Seegeberg bei Holstein
bald nach Antreffen des Steinsalzes in einer Tiefe von 500 Fuss cin Gestiinge-
bruch creignete, ist das Steinsalzlager bei Sperenberg in einer Michtizkeit von
bereits 800 Fuss*) ohne Eintritt sehwerer Unfille nachgewiesen. Naturgemiiss
vichten sich in Folge so giinstiger Verhiiltnisse manche Pliine darauf. Theils be-
schiiftigen sich dieselben mit der Nutzung des Lagers selbst, theils behandeln sie
nur die Debitfrage, Unter den Projecten letzterer Art ragt der Plan, einen Elb-
Spree-Kanal zu bauen, in ewster Linie hervor. Dieses Project soll Berlin und
Dresden auf dem kiirzosten Wege mit cinander verbinden und hat die Absicht,
Sperenberg durch einen Zweigkanal in Anschluss an diese Wasserstrasse zu
Dringen. Dieser Umstand veranlasst uns, den Elb-Spree-Kanal, soweit er die
Tnteressen Sperenbergs tangirt, niher zu beleuchten. Eine Brosehiire: ,Der
Elb-Spree-Kanal zwischen Dresden und Berlin von F. Ed. Gustav
Grosse“ (Berlin, 1868, Druck von Ed. Krause), hat die Aufmerksamkeit des
Publicums erregt. Der erste Theil der Broschure, welcher den Kosteniiberschlag
des Kanals in eingehendster Weise zar Sprache bringt, hat den Baurath Roeder
zum Verfasser. Er hoftt den Kanal in einer Linge von 1855 Meilen nebst allen
nothwendigen Baulichkeiten fiir die Summe von 7 Millionen Thalern herstellen
zu konunen. Die folzenden Bliitter der Broschilre lassen sich fiber die Nothwen-
digkeit und iiber die Rentabilitit der projectirten Wasserstrasse aus. Line alte
durchweg gerechtfertigte Klage des gesammten Handelsstandes und  aller Indu-
striellen bezieht sich auf die stark vernachlissigte Kanal- und Flussschifffalit
Norddeutsehlands. Hier existirt keine Ausnahme, der Elbe geht es so schlecht
wie der Spree, der Spree wie der Oder. Gute Wasserstrassen verfrachten aber
notorisch billiger, als die Eisenbahnen, Das lehrt u. A, der massenhafte englizche
Kohlenimport nach dem an Kohlenfeldern iiberreichen Deutschland, das beweist
in neuester Zeit der Saarkanal, der dem Kohlenbecken der Saar die Oberhand
des Kohlenimports nach Frankreich iiber die belgische Kohle gesichert. Tierin
lag schon Grund genug vor, die Verbindung von zwei so bedeutenden Haupt-
und Handelsstidten durch eine Wasserstrasse ins Auge zu fassen. Es fragte sich
nur noch, ob die zwischen Berlin und Dresden schon vorhandenen Verbindungen
nicht geniigten. Dies verneint der Verfasser der Brosehiire. Es musste ferner
bedaeht werden, ob eine Reguliang der Strombetten selbst nicht ebenso gut zum
Ziele filhren kinnte. Auch dies beantwortet der Verfasser ablehnend. Die angen-
blicklichen Verkehrsmittel zwisehen Berlin und Dresden bestehen in einem Schienen-
wege (die Berlin-Anhalter Bahm) und in einer Wasserstrasse (Elbe - Planesche-
Kanal- Havel -Spree).  Die Bahn schafit den Giiterverkehr unter gewbhulichen
Verhiiltnissen in 3—4 Tagen, bei anssergewthnlich starkem Transport noch nicht
in dicser Zeit, Der Wasserweg in einer Linge von 621/ Meilen ist cinmal je
nach der Witterung ein unzuverlissiger und bedarf zur Vermittelung der Giiter
zwischen Berlin und Dresden vierzehn Tage bis drei Wochen. Weder auf erstem
noch auf zweitem Wege gelang es Berlin, jo zu einem billigen und zweek-
entsprechenden Brenmmaterial zu kommen. Die Bahn stand dem mit einem zn
hohen Tarif entgegen, die Wasserstrasse andererseits machte den Transport wegen
der Liinge der Zeit zu theuer. Wie ¢s mit der Kohle aber fiir Berlin iibel stand,

*) Bei Ausgabe der Broschiire ist die nachgewiesene Miichtigkeit bereits min-
destens 1300 Fuss. (Der Herausgeber.)
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so auch mit vielen anderen Producten. Den letzten fraglichen Punkt: die Regu-
litung der Strime, iibergeht man am Desten mit Schweigen. Trostliches ist in
dieser Sache bis dahin nicht geleistet worden, ein Umschlag hierin kann heute
anch nicht erwartet und gewiinscht werden. Den Kanalbau halten wir, so wie die
Verhiiltnisse der Schififahrt heute liegen, in seiner Herstellung fiir billiger und
leichter, als die Stromregulirung,

Die Rentabilitiit des Kanals scheint uns nach der Broschiire ebenfalls evident
durch den Nachweis einer Maximal-Einnahme pro Tag mit 1852 Thlr. bewiesen
zu sein.  Unserer Ueberzeugung nach liegt uns hier ein Iebenskiiftiges Project
vor. Danach sind wir berechtigt, auf die Vortheile des Kanals fiir Sperenberg
einzugehen, Schon jetat, da die Kanalroute von Berlin iiber Kinigs-Wusterhausen,
Tenpitz nach Dresden gefiihrt werden soll, ist fiir Sperenberg eine nutzbringende
Verkehrsstrasse geschaffen. Diese bringt Sperenberg bereits in niihere Beziehung
mit dem Siiden als frilher, da Teupitz, ein Ort am Kanal, eine kiirzere Strecke
von Sperenberg entfernt liegt, als die niichste Station der Berlin-Gorlitzer Bahn.
Man ist jedoch noch weiter gegangen und hat einen Zweigkanal nach Sperenberg
projectirt. Dieser Zweigkanal geht nach den Anschligen bei Baruth von dem
Hauptkanal ab und wendet sich nach Sperenberg und Zossen hin, s kann nicht
schwer halten, bis an die Salzmagazine den Kahn zu fiihven, da das Muthungsfeld
den krummen See bei Sperenberg mit einschliesst und demgemiiss cinen Kanal-
schluss an dieser Stelle erlanbt, Wird diese Bedingung vielleicht mit kleinen
Modificationen erfiillt, so sehen wir aus dem Kanal fiiv Sperenberg einen zwei-
fachen Vortheil erwachsen, Einmal erleichtert und vergrissert derselbe bedeutend
den Salzabsatz, und zweitens fiihrt er Sperenberg ein ausserordentlich billiges
Brennmaterial zu,

Das Kdonigreich Sachsen wie Bohmen haben keine eigene Salzproduction,
sondern miissen ihren Salzbedarf von den preussischen Salinen resp. Wiecliczka
beziehen. Nach dem Beginn des Abbaues des Sperenberger Steinsalzlagers wird
sich dies Verhiltniss, namentlich sobald der Kanal in Wirkung tritt, wesentlich
indern. Dresden kann von diesem Zeitpunkt an nur von dem etwa 22 Meilen
fernen Sperenberg seinen Salzbedarf entnehmen. Prag ferner und endlich die
gunze Strecke mit allen Stidten, Oertern und Flecken zwisehen Dresden und Prag
finden keine billigere Quelle ilres Salzbezuges als Sperenberg, sobald die pro-
Jjectirte Wasserstrasse auf ihrem Riicken das Salz stromaufwiivts triigt, Dresden
hat 150 000 Einwohner, Prag fasst cine gleiche Anzahl Seelen, die Ortschaften
zwischen Dbeiden Stidten bewolnen schlecht gereehnet 300 000 Menschen, so dass
der Kanal fiir 600 000 Seelen das Salz zu verschiffen hat, Nach statistischen Be-
rechnungen fillt auf den Kopf der Bevilkerung ein Salzconsum von 15,4 Pfund
Salz jihrlich, mithin fallen der Kanalfeacht 150000 Centner Salz anheim, Bs ist
aber zweifellos, dass diese Summe sieh verfiinffacht. Denn die Ortschaften im
weiteren und weitesten Umkreise sowohl von Dresden wie von Prag erfreuen sich
durchweg einer grossen gewerbthiitigen Bevilkerung , die nicht allein Speisesalz,
sondern auch Gewerbesalz aus Sperenberg bezichen wird und muss. Weder die
Berlin-Anhalter oder die Berlin-Gorlitzer Bahn, noch der jetzt von der Schifffahrt
benutzte Wasserweg zwischen Berlin und Dresden, vermag Sperenberg ein an-
niithernd so grosses Terrain fiir seinen Absatz zu erobern, wie der EIb-Spree-Kanal.

Der nene Wasserweg bietet jedoch noch einen andern Vortheil fiiv Speren-
berg. Die Lausitz beherbergt anf dem ganzen Wege der Wasserstrasse in ihrem
Boden ein Mineral von nicht unbedeutender Wicltigkeit. Braunkohle lagert dovt
in vielen, wenn anch schwachen Flstzen, Obwohl dic Qualitit derselben dem
Torfe jener Gezend nahe steht, so wird sie bei dem geringen Preise von hieh-
stens 3 Sgr. am Ablieferungsorte immer als Heizmaterial fiir Kessel, namentlich
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im Verein mit besseren Sorten zu verwerthen sein, Jene Braunkohlen werden
durch den Kanal erst eine Bedeutung erlangen, werden durch ihn iiberhaupt nur
zu transportiven sein, da der Kanal billiger verfrachtet als die Kisenbahn. Doch
auch die béhmische Braunkohle, von grosser Vorziiglichkeit und Giite, gelangt
schnell und billig durch den Kanal nach Sperenberg und nach Berlin, Franco
Aussig kostet die Tonne oder 3% Centner derselben 10 Sgr., die Fracht bis Speren-
berg erfordert keinesfulls mehr als 5 Sgr. Zuschlag, so dass in Sperenberg ein
Centrer dieser Kohle wenige Pfennige iiber 4 Sgr. kosten witrde. Dadurch aber
befande sich Sperenberg aunch in der Brennmaterial - Frage im Vortheil gegen
Schimeheck-Stassfurth. Zwei so wichtige Punkte, wie Vergrosserung des Salz-
debits und Verringerung der Brennmaterialkosten, resultiren aus dem Elb-Spree-
Kanal fiir Sperenberg. Ohne I'rage wird daher jeder Freund des Steinsalzlager-
abbaues in Sperenberg auch ais Forderer des Elb-Spree-Kanals einzufreten haben.
Bernhard Jahnt

Der Kanal muss ferner einen bedeutenden Einfluss auf die Ren-
tabilitiit der Forsten und der Torfmoore dieser Gegend ausiiben kiin-
nen. Auch hier friit ganz bestimmt erst durch den Kanal ecine ergie-
bige Verwendung fiir das Bau- und Brennmaterial dieser Gegend ein.
Bisher sind nur solehe Stoffe erwiihnt, die als neue Fracht bei der
Eriffnung des Kanals anftreten werden. Der Kanal findet aber auch
manche Artikel gleich bei seinem Eintritt vor. Als erstes dieser Art
ist die hohmische Braunkohle zu nennen. Von dieser gelangten
im Jahre 1867 schon 158,250 Tonnen per Bahn und 52,637 per Kahn
nach Berlin. Die bohmische Schifffahrt ist cine hoch entwickelte und
warfet nur auf den Augenblick mit seinen vorziiglichen grossen Schiffen
bis nach Berlin vordringen zu kinnen, Durch die Ierren Lanna in
Prag und Schlegel in Aussig hat der hohmische Kahn, Zille genannt,
allmilig eine ganz bedeutende Grijsse erlangt. Dieselben fragen jetat
schon 6800—8000 Centner, wiihrend siec ehemals nur etwa 1000 bis
4000 Ctr. fassten. Mit ihnen kommt zum Beispiel anch das hohmische
Obst in grosser Quantitit nach Berlin. Ein nicht unbetriichtlicher
Iandel, der sich fiir die Kanalschifffahrt als Transportstrasse wird
entscheiden miissen, herrscht zwischen Stettin und Sachsen. TRohe
Baumwolle, T'wiste, Farhehtlzer, Cement, Reis, Guano, Engl. Schmelz-
Koks, Leindl, Leinsaat, Pottagche, Talg, Hanf, Palm- und Cocusnussil,
Hiringe, Maschinentheile, Kreide, Feldspath, Petroleum ete. gehtren in
jene Gattung des Verkehrs zwischen der Ostsee und Sachsen.

Alle diese Roblstoffe, Rohmaterialicn cte., die wir als schon heute
fiir den Verkehr vorhanden bezeichneten, und jene Naturproducte, die
der Kanal erst in Folge seiner Existenz heben sollte, sichern ganz
zweifellos dem Kanal seine Rentabilitiit. Dazu kommt noch, dass die-
gser Kanal weit tiefer in den Winter hinein henutzt werden kaunn, als
die jetzige natiirliche Wasserverhindung zwischen Dresden und Berlin,
dass dieser Umstand die Rentabilitiit des Kanals bedeutend erhthen
muss, liegt auf der Hand. Dariiber aber positive Zahlen aufzustellen,
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gehirt ins Reiech der Unmoglichkeit. Um aber dem denkenden Leser
einen gewissen Anhalt zur ungefihren Berechnung und Ueberschlagung
der in Aussicht stehenden Rentabilitit des Kanals zn geben, wollen
wir hier den Waarenverkehr in den Stidten: Schandau, Dresden,
Berlin und Bodenbach aufstellen:
L Sehandaaky -5 i va s 11817361 Ctr.
Bahnverkehr . 27019802 ,  (nur die Kiniglich
Siichs, Bahnen.)
Schiffsverkehr . 15220130 ,  (nur am Dresdner
Packhof.)
3) Sachsen, Sandsteinproduction ca. 4456320 Kubikfuss.
4) Granitproduction bei Meissen ea. 2000000 5
p) Bodenbach: Bahnyerkehr. 5300000 Ctr. Kohlen.
6) Salzconsum in Sachsen und Bohmen 3000000 % 15 Pfund =
(ohne Fabriksalz ete.) 450000 Ctr.
7) Berlin 3 Bahnverkehr . . . 32479657 Ctr.

2) Dresden s

Schiffsverkehr . . 31562310
) In Berlin wurden 1868 ca. 50000 Ctr. Ausladescheine auf dem
Kiniglichen Schifffahrts - Comptoir ertheilt, und betriigt die
Zahl der in demselben Jahre ein-, aus- und durchgegange-
nen beladenen Schiffe 35889, deren Ladungs-Inhalt — wenn
per Kalm 2000 Ctr. angenommen wird — eine Centnerzahl
von 71773000 repriisentirte.

Nicht minder schwer ist es zu berechnen, welch einen ungeheuren
Einfluss die den Kanal durchschneidende Ialle-Sorauner Bahn anf den
Kanal ausiiben wird. Zu vergessen ist nieht, dass die Leipzig-Dres-
dener Bahn, wie auch die Berlin-Gorlitzer Bahn unten wie oben den
Kanal schneiden. Drei Verkehrswege treten also in niichste Beziehung
zu dieser Strasse, drei Knotenpunkte werden mindestens entstehen,
drei Knotenpunkte, an denen sich in Kurzem Handelsplitze von Be-
deutung befinden werden.

Der Kohlenverbrauch, der Nahrungsmittelbedarf, der Holzbedarf
solcher Seelenzahl, wie Berlin und Dresden nebst ibren beiderseitigen
Hinterliindern ist ein so grosser, dass chen Eisenbalm, Kanal und
Stromschififabrt vollstindig durch den Transport derselben beschiiftigt
wird. Wir konnen darum sofort zu unserem Resumé iibergehen:

1) Der Kanal vermittelt in kurzer Zeit, 4—6 Tage (also in der-
selhen Zeit, in welcher die Eisenbahn durchschnittlich ihren
Verpflichtungen bei dem Giitertransport nachkommt) den Ver-
kehr zwischen Berlin und Dresden mit allen ihren IHinterlanden,

2) Er geht durch eine Gegend, die der Hebung mnoch sehr be-
diirftig ist (es liegen zwischen Dresden und Berlin 280 Ort-
schaften, Stidte, Flecken, Dorfer, welche durch den Kanal



einen neuen Aufschwung ihres Verkehrs zu erwarten haben),
er erweek{ und befruchtet auf dieser ganzen Strecke auf bei-
den Seiten meilenweit ins Land bincin die schlummernden
Keime des Verkehrs;

3) er arbeitet Dhilliger, als eine Eisenbahn es nur vermag, demn
withrend ein Kanal woll hundert Jahre lang ohne bedeutende
Kosten erhalten werden kann, miissen bei der Eisenbahn all-
Jibrlich bedeutende Gelder fiir dic Erhaltung und Ersetzung
der abgenutzten Materialien ausgegeben werden.

Im Uebrigen haben wir es uns in der vorliegenden Arbeit zum
speciellen Grundsatz gemacht, es so sorgfiltic wie moglich zu ver-
meiden, mit pomphaften Versprechungen vor das Publicum zu treten,
obgleich es uns ein Leichtes gewesen wiire, aus statistischen Tabellen
und aus der fortschreitenden Entwicklung des Verkehrshetriehs Resul-
tate fiir den projectirten Kanal auszurechnen, welche die Erfolge un-
serer meisten Eisenbahnen weit hinter sich lassen wiirden; wir haben
uns nur durch die Absicht leiten lassen, den Lesern die Miglichkeit
darzulegen, wie der Eisenbahn, weleche den Massenverkehr sowohl in
Bezng auf Zeit als auch auf Billigkeit nicht mehr zu bewiiltigen im
Stande ist, eine gesunde und lebensfihige Concurrenz gemacht werden
kamn; wir hoffen, dass unser Plan Dhei unseren geehrten Lesern den
Beifall findet, welcher fiir die Ausfiihrung des Werkes dringend noth-
wendig ist. Der Umstand aber, meinen wir, dass die beabsichtigte
Concwrrenz eine durchaus gesunde, lebensfihige und dadureh auch
rentable ist, wird uns diesen Beifall, der sich in thiitigen Beistand zu
dnssern haben wird, zuversichtlich erringen.

Die Hiilfe nun, die uns der Staat entgegentragen kann, hesteht
darin, dass er uns den Geldmarkt eriffnen hilft. Bei der Anzahl von
Abfliissen des Kapitals oder, populiirer gesagt, hei der Menge Papiere,
dic auf allen Birsen coursiren, ist es natiirlich, dass cin unterstiitzen-
der Schritt der Regicrung nicht verfehlen kann, die Aufmerksamkeit
der Geschiiftswelt auf das Project hinzulenken. Am erwiinschtesten
wiire es jedenfalls, der Staat ginge in gleicher Weise vor, wie er es
einzelnen, und namentlich auch den ersten Eisenbahnen gegeniiber ge-
than, das heisst: er gewiihre die Zinsgarantie fiir das Anlage-
Kapital.
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