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Ueber die Moglichkeit einer Grofischiffahrtsverbindung zwischen
dem Weser- und Maingebiet mittels eines Werra—Main-Kanales.

Vortrag des Kénigl. Baurats Contag, Berlin-Wilmersdorf, auf der Wanderversammlung des Zentralvereins
- fiir deutsche Linienschiffahrt.

Wenn ich es wage, in der heutigen Wander-
Versammlung, welche der ,Zentral-Verein fiir
deutsche Binnenschiffahrt* zum ersten Male in
Bayern im Einvernehmen mit dem Bayerischen
Kanalvereine veranstaltet hat, ein Projekt zu
behandeln, welches eine neue Schiffahrts-
Verbindung zwischen dem Weser- und dem
Maingebiete, zwischen Nord- und Siiddeutsch-
land, schaffen will, so bin ich ganz besonders
dazu ermutigt worden durch die Regensburger
Rede Seiner Koniglichen Hoheit des Prinzen
Ludwig von Bayern vom 7. Juni d. J.

Der hier in Betracht kommende Teil der
bedeutungsvollen Rede lautet:

»Sorgen wir dafiir, daB wir in Zukunft noch
einen weiteren Anschiuf} im Norden bekommen
konnten. Der Werra-Verein strebt an, die
Werra bis Wernshausen hinauf zu kanalisieren.
Von da ist nicht mehr sehr weit an die Wasser-
scheide und an den Main hiniiber. Und diese
‘Wasserscheide ist die tiefste auf der ganzen
langen Strecke des deutschen Mittelgebirges
vom Durchbruch des Rheins. bis zum Durch-
bruch der Elbe und liegt so ziemlich in der
Mitte dieser Strecke. Die Weser ist jetzt ein
ganz isolierter FluB und hat keinerlei AnschluB
an andere FluBgebiete und die Folge von dieser
Lage der Weser, besonders fiir die Stadt an

deren Ende, ist klar und deutlich. Wihrend
Hamburg am Ende der Elbe liegt, deren schifi-
bare Wasseradern sich bis mitten einerseits
nach Bohmen und anderseits bis an die
russische Grenze erstrecken, ist Bremen einzig
und allein auf die Weser angewiesen. Es
wird ja besser werden: der Mittelland-Kanal -
wird von der Weser bis zum Rhein gebaut
werden. Aber das ist immer nur ein kleines
Stiick. Wenn aber jemals ein AnschluB direkt
nach Siiddeutschland ké&me, dann wird die
Weser aufblithen und Bremen in hohem Grade
gewinnen. Und ich zweiile nicht, daB dann
der Widerstand, der bekanntlich noch dagegen
besteht, das Wesergebiet mit dem Elbegeblet
zu verbinden, aufhéren wird.“

Diese AeuBerungen von so hoher und mag-
gebender Stelle haben den ,Verein fiir Schiff-
barmachung der Werra“ um so angenehmer
beriihrt, als derselbe bereits im Vorjahre aus
seinen Mitteln einen besonderen ZuschuB zu
den Studien fiir eine Fortsetzung der Werra-
Schiffahrts-StraBe bis hinein in das bayerische
Maingebiet bewilligt hatte.

Wenn es mir moglich geworden ist, in der
verhaltnisméBig kurzen Zeit. ein allerdings nur
generelles Vorprojekt aufzustellen, um den
Nachweis der technischen Méoglichkeit eines
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Werra—Main-Kanales zu erbringen, so ver-
danke ich dies in erster Reihe der freundlichen
Unterstiitzung, welche mir von den verschieden-
sten Seiten zuteil geworden ist.

Ich mochte daher, ehe ich in die sachlichen
Erorterungen eintrete, meinen Dank aussprechen
in erster Reihe dem Vorstande des ,Vereins
fiit Schiffbarmachung der Werra“, alsdann dem
Magistrate der Stadt Bamberg, den Koniglichen
Eisenbahn-Direktionen zu Erfurt und Niirnberg,
dem Herrn Oberbaurat Fritze zu Meiningen und
dem Herrn Regierungsbaurat Faber zu Miinchen,
dessen Arbeiten beziiglich der Donau— Main-
WasserstraBe mir sehr wertvolle Anhaltspunkte
geboten haben.

Zum besseren Verstindnis meiner Ausfiihr-
ungen sind eine Reihe von Plinen zum Aus-
hang gebracht. (Vergl. Uebersichtsplan, Abb. 1,
und den Léngenschnitt, Abb. 2, Seite 247).

Ich mochte nunmehr IThnen das Ergebnis
meiner auf diesen Pldnen dargestellten Studien
in groBen Ziigen zur Kenntnis bringen.

Nach der Fertigstellung der Werra-Kanali-
sierung bis Wernshausen ist nur noch eine
kurze Entfernung bis zum Maine zu iiber-
winden. Die Hohenziige des Thiiringer Waldes
und des Rhongebirges schlieBen das Werratal
so ein, daB an eine Abzweigung nach dem
Maine unterhalb Meiningen nicht zu denken
ist. Waéhrend also. als AnschluBpunkt der
neuen Nord-Siid-Verbindung im Norden Mei-
ningen festliegt, gibt es am Main drei Punkte,
nach denen man eine Verbindung suchen kann:
Gemiinden, Schweinfurt und Bamberg.

Ein Blick auf die. deutsche WasserstraBen-
karte zeigt, dal als die kiirzeste Verbindung
zwischen dem oberen Main- und Donaugebiete
und der Nordsee eine Linie zwischen Niirn-
berg und Bremen sich ergibt, welche iiber
Bamberg geht und bei Miinden die Weser
erreicht. Eine mehr westliche Linienfiihrung
zwischen der Werra und dem Main nach Ge-
miinden oder’ Schweinfurt hin wiirde -eine ge-
ringere wirtschaftliche Bedeutung haben, weil
sie keine direkte Verbindung zwischen Bayern
‘und dem Donaugebiet mit den deutschen Nord-
seehafen darstellt. Eine mehr Ostliche Linien-
fiihrung durch die Saale zur Elbe hingegen
wiirde zwar fiir die Verbindung mit Nordost-
Deutschland  giinstiger sein, sie scheitert aber

an den schwierigen Gebirgsverhiltnissen an
der Wasserscheide, deren Ueberschreitung in
einer Meereshohe von iiber 600 m NN. erfolgen
miiBte.

Aus allgemeinen, wirtschaftlichen, geolo--
gischen und technischen Griinden bin ich daher
dazu gelangt, von einer Linienfiihrung nach
dem Elbgebiete Abstand zu nehmen und .in
der Verbindung mit dem Wesergebiete die
giinstigste Losung der mir gestellten Aufgabe
eines nordsiiddeutschen Verbindungskanales
zu erkennen.

Bei der von mir gewihlten mittleren Linie
Meiningen — Bamberg ist es moglich, die
Wasserscheide zwischen der Werra und dem
Main mit einer Scheitelhaltung in einer PaB-
hoéhe von -+ 358 NN. zu iiberschreiten und
zwar, wie aus geologischen Karten ersichtlich
und noch naher erldutert werden soll, unter
besonders giinstigen Verhiltnissen.

Mit den anschlieBenden Kanalprojekten auf
bayerischer Seite brauche ich mich hier nicht
ndher zu befassen, da dieselben von Seiten
des bayerischen Kanalvereins und der baye-
rischen Staatsregierung geniigend gefordert
werden. Ich mochte jedoch hervorheben, daB
eine Schiffbarmachung des Mains aufwirts bis
Bamberg, sowie der Ausbau des vorhandenen
Ludwigs-Kanales fiir den Verkehr mit 600
Tonnen-Schiffen mindestens bis Niirnberg hin
eine Vorbedingung fiir das Projekt der Werra—
Main-Verbindung sein wiirde, welche ich in
Begriff stehe, Thnen hier zu erldutern. Ich be-
finde mich da in Uebereinstimmung mit Re-
gierungsbaurat Faber, welcher sein Werk iiber
den Donau—Main-Kanal mit folgenden Worten
abschlieBt:

»Jedenfalls sollten wir stets an die Méglich-
keit denken, die groBen Rheinschiffe, welche
die unterste Mainschleuse bei Kostheim durch- -
fahren konnen, wenigstens nach Niirnberg in
die Mitte von Bayern zu bringen. Die Méglich-
keit, dieses Ziel zu erreichen, ist am ehesten
dann gegeben, wenn man-den Weg in Maintal
bis Bamberg hinauf verfolgt. Die Kosten der
iiber wasserarme Hohen fiihrenden Abkiirzungs-
kandle steigern sich, wenn man bei der Be-
stimmung ihrer AusmaBe einen gréBeren Schiffs-
typ zugrunde legt, in weit hoherem MaBe als
fiir die WasserstraBe, welche dem FluBtale folgt.
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- Nach dem seitherigen Ergebnis der tech-

nischen Untersuchungen empfiehlt es sich,
daran festzuhalten. Beim Ausbau einer Wasser-
straBe von Aschaffenburg aufwirts das Maintal
nicht zu verlassen und die wirtschaitlichen
Nachteile, welche durch die groBe Langen-
Entwickelung dieses Tales gegeben sind,
auszugleichen durch einen bequemen Betrieb
auf tiefen langgezogenen Kanilen, durch einen
billigen Betrieb mittels der zu gewinnenden
Wasserkrifte. )

Die groBe Weserschiffahrt endet zurzeit bei
Hann.-Miinden. Die Werra aufwirts bis Wan-
fried ist nur fiir Kleinschiffahrt geeignet. Weiter
oberhalb besteht nur FloBereibetrieb. Das

* Projekt zur Schifibarmachung der Werra, welches
ich im Auftrage des ,Vereins zur Schiffbar-
machung der Werra“ vor zwei Jahren aus-
gearbeitet habe, reicht aufwirts bis Werns-
hausen. Die Linge der nach diesem Projekt
fiir Schiffe von 600 Tonnen Tragfihigkeit zu
kanalisierenden Werra betragt 181 km.

" Von Wernshausen aufwarts wird die Wasser-

. fithrung der Werra immer geringer, so daB sie
nicht mehr fiir den Schleusenbetrieb -einer
kanalisierten FluBstrecke als ausreichend er-
achtet werden kann. Sobald daher aber durch
die Anlage eines Systems von Talsperren, wie
solches von dem Dr.-Ing. Woli im Auftrage
des Werra-Vereins néher erortert ist, die Wasser-
fiihrung der oberen Werra in den trockenen
Sommermonaten giinstiger gestaltet wird, steht
nichts im Wege, den FluBlauf der Werra auch
weiter ~oberhalb bis zur Einmiindung des
Schleuse-Flusses mittels Kanalisierurig schiff-
bar zu machen. ’

Von den sechs von Dr. Wolf als bauwiirdig
befundenen Wasseraufspeicherungsanlagen im
oberen Werragebiete treten drei Stauweiher
im Haselgebiete bei ObermaBield  oberhalb
Meiningen fiir die Werra in Wirksamkeit, auBer-
dem bei der Schleuse-Einmiindung oberhalb
Themar drei Talsperren (in den Fliissen Biber,
Schleuse und Vesser). Weiter aufwarts ist
auf einen ZuschuB von Talsperren-Wasser nicht

. mehr zu rechnen. Hierzu kommt, daB die
‘Wasserfiihrung der Werra oberhalb der Schleuse-
Miindung sich ganz -bedeutend verringert.
Unter diesen Umstédnden erscheint es ausge-
schlossen; eine Kanalisierung des ‘Werra-

Laufes oberhalb der Schleuse-Miindung vor-
zunehmen, und es kann fiir die Weiterfithrung
der Schiffahrtsverbindung nur ein selbstindiger
Schiffahrtskanal mit wassersparenden Hebe-
werks-Anlagen in Frage kommen. Einem
derartigen Kanale stehen jedoch in dem dicht
mit Ortschaften besiedelten Werra-Tale mit
seinen zahlreichen Biihlen und Bewaisserungs-
Anlagen ganz erhebliche Schwierigkeiten gegen-
iiber, und es erschien daher vorteilhaft, die
Abzweigung des neuen Kanales aus dem Werra-
Tale tunlichst unterhalb der Schleuse-Miindung
oder besser unterhalb der Hasel-Miindung vor-
zusehen.

Fiir die Linienfiithrung dieses zur Ueber-
schreitung der Wasserscheide zwischen Werra
und Main erforderlichen Kanales sind nun fiinf
verschiedene Linien untersucht worden. Ge-
meinschaftlich ist allen Linien, daB sie die
Werra bis UntermaBfeld verfolgen und auf der
anderen Seite die Itz von Kaltenbrunn abwirts
benutzen und nérdlich von Bamberg in den
Main miinden.

Aus der Werra zweigt die Hauptlinie 1 bei
UntermaBfeld ab, die Linie 2 bei Reurieth
unterhalb Hildburghausen, die Linie 3 etwas
oberhalb Hildburghausen. Die Linie 4 und 5
zweigen- bei Veilsdorf und Bookstadt ab und
fiilhren iiber Koburg in das Itz-Tal. Je weiter
oberhalb die Linien aber aus der Werra ab-
zweigen, desto hoher ist die zu iiberschreitende
Wasserscheide. Wihrend dieselbe sich bei
der Hauptlinie 1 auf 4+ 376 NN befindet, liegt
sie bei den Linien 2 und 3 bereits auf iiber
+ 400 und_bei der Linie 5 bereits auf + 474
NN, also -100 m hoher wie bei der Linie 1. .
Die letztere ist zugleich auch gegeniiber den
anderen vier Linien die kiirzeste Verbindung
zwischen dem Werra- und dem Maingebiete.

Von groBter Wichtigkeit fiir die Linien-
fiihrung von Kandlen, welche Gebirgsziige zu
iiberschreiten. haben, ist die geologische Be-
schaffenheit des Geldndes. Als geféhrlichster
Untergrund fiir einen Kanal, dessen Wasser-
speisung auf das sparsamste eingerichtet werden
muB, ist die Formation der sehr durchldssigen
Muschel- bezw. Wellenkalkes zu bezeichnen.

Nun geht aus den geologischen Karten her-
vor, daB die Hauptlinie 1 nur auf etwa 200 m,
die Linie 2 aber auf 400 m Linge durch Wellen-
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kalk-Formation gefiihrt - werden muB. Wie
grof die DurchlédBigkeit dieser Gesteinsschichten
ist, ergibt sich aus dem Verschwinden des
Zeilbaches, dessen Lauf die Linie 2 verfolgt.
Obwohl dieser Bach bei Zeil bereits so stark
ist, daB er eine Miihle treibt, verschwindet er
dann vollstdndig und tritt erst weit unterhalb
wiederum als starke Quelle hervor. :

Die weiter oberhalb abzweigenden Linien 3,
4 und 5 haben in dhnlicher Weise auf ziemlich
groBe Lingen die gefihrliche Muschelkalk-
Formation anzuschneiden. Da sich nun ein
Kanal wohl auf 200 m, nicht aber auf mehrere
Kilometer ohne Anwendung unverhaltnismaBiger
Kosten kiinstlich dichten 14Bt, so ist auch aus
geologischen Griinden der Linie 1 der Vorzug
zu geben. Also mit einem Worte, sowohl mit
Bezug auf die geringste Linge der Linie, als
auf die niedrigste Lage der Scheitelhaltung und
auf die giinstige Beschaffenheit des Unter-
grundes ist die Linie 1 allen anderen iiberlegen
und um so mehr fiir die Ausfithrung zu emp-
fehlen, als auch die Moglichkeit einer aus-
reichenden Speisung der Scheitelhaltung bei
derselben am meisten gewdhrleistet ist.

Ich méchte mein Bedauern nicht unterdriicken,
daB bei der von mir vorgeschlagenen Linie 1
die Stidte Hildburghausen und insbesondere
Koburg nicht unmittelbar an der neuen durch-
gehenden GroBschiffahrts-Verbindung zu liegen
kommen.

Allein ortliche Interessen konnen nicht den
Ausschlag geben, wo es sich um eine mog-
lichst bauwiirdige und leistungsfdhige Kanal-
verbindung zwischen Nord- und Siiddeutsch-
land handelt. DasHerzogtum Sachsen-Meiningen
wird, wenn auch Hildburghausen nicht be-
riithrt wird, in seiner ganzen Léange aufge-
schlossen  und den Stidten ROmhild und
Heldburg wird die Moglichkeit. groBeren Aui-
schwungs geboten.

Was die Residenzstadt Koburg betrifft, so
ist es sehr wohl moglich, dieselbe mittels
eines Stichkanals an den Hauptkanal bei Kalten-
brunn anzuschlieBen. Dieser Stichkanal, welcher
im Tale der Itz unschwer zu fiihren ist, wiirde
eine Linge von 18 km besitzen und ein Ge-
fille von etwa 25 m zu iiberwinden haben.
Eine weitere Bearbeitung dieses Stichkanals
diirfte sich daher empfehlen.

Unter Hinweis auf die Karte (Abb. 1) mdchte
ich nun ganz kurz den Verlauf der neuen
Schiffahrtsverbindung schildern, wie er sich
unter Zugrundelegung der Linie 1 gestaltet und
auf dem Lingenschnitt (Abb. 2) mit den ein-
zelnen Haltungen und Staustufen und Briicken-
bauten zur Darstellung gebracht ist.

Von km 0, oberhalb des bereits Kanalisie-
rungsprojekte der Werra enthaltenen Hafens
Wernshausen folgt die SchiffahrtsstraBe mit einer
Spiegelhdhenlage der L. Haltung von + 249 NN
im allgemeinen dem Laufe der Werra unter
Begradigung ‘der zu scharfen Kriimmungen.
Die vorhandenen Stauwerke werden dabei
tunlichst geschont und die Schiffahrtsschleusen
daneben gelegt. Auf der ganzen, etwa 28 km
langen Strecke bis UntermaBfeld befinden sich
jetzt 9 Stauwerke. Um eine vollstindige
Kanalisierung der Strecke durchzufiihren, muBten
12 Schiifahrtsschleusen eingelegt werden, deren
Gefille zwischen 2,8 und 5,5 m schwankt.
Es wire zu weitfithrend, hier auf die Einzel-
heiten der Linienfiihrung einzugehen. Ich be-
merke nur, daB die Haltung der 12. Schleuse
bei UntermaBfeld auf 291,9 angenommen ist,
und daB weiter oberhalb noch eine besondere
Abzweigschleuse No. 13 eingeschaltet werden
muBte, um die nichste Haltung vollstindig un- .
abhédngig von den Werra-Wasserstdnden zu
machen im Interesse des dieselbe abschlieBenden
ersten Hebewerkes. Diese Haltung kann aber
gleichzeitig zu einem Schutzhafen erweitert
werden und mittels eines Speisekanales aus
der Jiichse bezw. durch ein Pumpwerk aus
der Werra gespeist werden. Es wird damit
die Moglichkeit gegeben, den Spiegel dieser
Haltung dauernd auf 4+ 295,0 zu halten. An
diese Haltung schlieBt sich nun die Hebe-
werkstreppe bis zur Scheitelhaltung, und zwar
mittels 3 Hebewerken von je 21 m Gefille.
Der Spiegel der Scheitelhaltung liegt auf + 358.
Die Linge der Scheitelhaltung betrdgt 9800 m.
Die zweckmiBigste Konstruktion der Hebe-
werke kann hier nicht ndher erdrtert werden.
Nach dem Ergebnisse der Wettbewerbsarbeiten
fir ein Hebewerk am  Oder—Donau-Kanale
und am GroBschiffahrtswege Berlin—Stettin
steht fest, daB die heutige Technik imstande
ist, derartige Hebewerke ohne nennenswerten

"Wasserverbrauch und mit verhéltnisméBigen
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Kosten herzustellen und deren Betriebssicher-
heit zu gewéhrleisten.

Besonderer Beachtung ‘wert erscheint mir
ein Hebewerks-System, welches zurzeit auf der
Briisseler Weltausstellung in groBem Modell
von den Firmen Felten & Guilleaume und
Dyckerhoff & Widmann ausgestellt ist, zumal
dasselbe keinerlei Wasser beim Betriebe ver-
braucht. i ’

Der siidliche Abstieg der 9800 m langen
Scheitelhaltung erfordert zundchst fiinf Hebe-
werke, von denen die ersten drei- ein Gefdlle
von je 16 m haben. Die Milz-Haltung, welche
sich zwischen Romhild und Heldburg auf
23,4 km Linge bei einer Spiegelhdhenlage
von 4+ 310 NN entwickelt, wird mit dem
Hebewerke 7 abgeschlossen, welches ein Ge-
fille von 23 m zu iiberwinden hat. Die sich
anschlieBende Heldburger Haltung. von 9,8 km
Linge mit einer Spiegellage auf + 287 NN
verlauft im Kreckbachtale und endigt mit dem
Hebewerk 8 von 18 m Gefille bei Gemiind
-in- Bayern, oberhalb ‘der Einmiindung der Ro-
dach, welche dort bereits " ein- ansehnliches
Niederschlagsgebiet besitzt. Von hier erfolgt
der weitere Abstieg mittels einer Schleusen-
treppe, fiir welche 12 Sparschleusen von je
2,9 bis 3,5 m Getfille erforderlich sind, von
denen die letzte bei km 115 oberhalb der
Eisenbahnbriicke iiber den Main bei Hallstadt
angeordnet ist. Die oberste Haltung dieser

Schleusentreppe liegt mit dem Spiegel auf
269,00 NN, wihrend der niedrigste Main-
Wasserstand "durch das Bischbergwehr bei
Bamberg + 230,9 begrenzt wird. Die Schleusen-
treppe hat demnach ein Gefélle von rund 38 m
zu iiberwinden. :
- Die QGesamtlédnge der vorgeschlagenen neuen
SchiffahrtsstraBe von Wernshausen bis zur Ab-
zweigung des Bamberger - Hafens aus dem
Maine betrdgt 117 km. Davon entfallen auf
die Kanalisierung der Werra oberhalb von
Wernshausen 27,8 km, auf den eigentlichen
Hebewerkskanal zur Ueberschreitung der
Wasserscheide 50,7 km, und auf den Schleusen-
Abstieg zum Maine 38,5 km. Abgesehen
von zahlreichen LandstraBen und Wegen
kreuzt die neue Kanallinie nur drei Eisen-
bahnen, fiir welche die erforderlichen Briicken
vorgesehen sind, und macht die Verlegung
einer Eisenbahnstrecke auf 1,5 km notig. Die
StraBenbriicken konnen mit . Ausnahme von
zwei beweglichen Briicken sdmtlich mit festen
Ueberbauten versehen werden. Tunnelbauten
und grofere Briickenkandle werden nicht er-
forderlich.

Die Kanalsohle ist dem Geldnde derart an-
gepaBt, daB Auftragsstrecken, welche eine be-
sondere Dichtung erfordern und die Unter-
filhrung von Wegen bezw. Wasserldufen er-
forderlich machen, auf das geringste MaB
beschrankt sind. (Fortsetzung folgt.)

Die Tatigkeit der EmSchergenosseﬁschaft im Jahre 1910.
(1. Januar 1910 bis 31. Mérz 1911.)

'Dem Berichte iiber die Titigkeit der Emscher-
genossenschaft im Jahre 1910, auf den wir be-
reits -hinwiesen, entnebmen wir folgendes:

Auch in. der Berichtszeit war die Tatigkeit

der Emschergenossenschaft sehr umfangreich.
Besonders ein Ereignis gibt diesem Zeitraum
. seine Signatur: Die Inbetriebnahme des neuen
Emscherbettes von Herne bis zum Rhein.

- Der- Umifang der Arbeiten 'mége durch
folgende Zahlen gekennzeichuet werden: An
Bodenmassen wurden bei dem Hauptvorfluter
rund 1,6 Millionen Kubikmeter bewegt, bei den

Nebenflachen 200000 Kubikmeter.

Hierbei
waren in Titigkeit: 13 Bagger, 24 Lokomo-
tiven, 2 Dampfer, 450 Forderwagen, 12 Loko-
mobilen mit Pumpen und 1200 . Arbeiter. 22
Briickenbauwerke mit eisernem Ueberbau
wurden zur Ueberfiihrung iiber die Emscher
errichtet, wobei 15000 Kubikmeter Mauerwerk
hergestellt und 2600 Tonnen Eisen verwendet
wurden; bei den Nebenbachen wurden 23
Kilometer reguliert, 55 Emscherbrunnen wurden
abgesenkt, wodurch fiir etwa 400000 Ein-
wohner Klaranlagen geschaffen wurden. . Die
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Gesamtaufwendungen fiir Bauarbeiten beliefen
sich auf 8,7. Millionen Mark.
Ueber die einzelnen Baustrecken ist folgendes
Zu sagen: :
a) Strecke Walsum-Oberhausen.

Der erste Spatenstich bei der Einmiindung
der neuen Emscher in den Rhein fand am
10. September 1906, die - Einleitung = der
Emscher in ihr neues Bett am 10. Dezember
1910 statt. Die Arbeiten wurden vom Rhein
aus nach oben vorgetrieben. Allgemein wird
anerkannt, daB die untere Strecke dem Auge
einen ganz vorziiglichen Anblick geéwihrt.
Die beteiligten Gemeinden stehen mit der
Emscher-Genossenschaft in Verhandlung, um

~dieneben dem FluBbett herfiihrenden Deiche

" und Schutzstreifen zu Promenadenzwecken frei-
zugeben. Notwendig wird allerdings sein, daB
vor allem die Zechen eine intensivere Klirung
ihrer Abwésser vornehmen, da sich andernfalls
eine Verschlammung nicht vermeiden lassen
wird, besonders dann nicht, wenn durch Boden-
senkungen unvermeidliche Stérungen in dem
Lingenprovile kommen werden. Fiir den Aus-
bau der unteren Strecke sah der Kostenanschlag
12,7 Millionen Mk. vor. Ausgegeben sind bis
jetzt 10,1 Mill. Mk. Riickstandig sind noch ver-
schiedene Nacharbeiten.

b) Strecke Oberhausen-Carnap.

Durch den Einsturz des Abfallbauwerkes bei
Kilometer 12 wurde auch die an dieses Bau-
werk anschlieBende Strecke Oberhausen-Carnap
in Mitleidenschaft gezogen. Die oberhalb des
Abfallbauwerkes in dem schon ausgehobenen
Emscherbett angestauten rund 1 Million Kubik-
meter Wassermassen rissen, als sie sich in die
untere Haltung ergossen, nicht nur einen groBen
Teil des abgelageiten Schlammes mit fort, es
wurden vielmehr auch bis nach Kilometer 14,6
teilweise die Bermen und Boschungen mit fort-
gespiilt. Durch Einbringen von Paralellwerken
werden zurzeit die Boschungen des unteren
Profils wieder hergestellt. Die Gesamtférderung
auf der Strecke betrug in der Berichtszeit
400000 Kubikmeter. Samtliche StraBenbriicken,
mit Ausnahme derjenigen zur Ueberfiihrung des
Weges von Zeche Prosper 1 nach Bottrop,
sind - fertiggestellt. Die Haupttatigkeit nimmt
gegenwirtig die Uminderung der Bahn- und

StraBenanlagen -in der Nahe der Zeche Prosper
in Anspruch, eine Bauausfiihrung, deren Vor-
bereitung sehr viel Arbeit- erforderte. Der
Unterbau fiir die Ueberfithrung der  StraBe
Osterfeld-Siid-Vogelheim ist fertig. Die Montage
der beiden Ueberbauten, die eine Stiitzweite
von je 69 Meter haben, ist zum groBten Teile
beendet. Auch die Ueberfithrung der Strecke
Frintrop-Bottrop ist fast fertiggestellt, ebenso
das neue Unterfiihrungsbauwerk der Chaussee
Essen-Bottrop und unter der Linie Vogelheim-
Osterfeld. Riickstindig sind auf der ganzen
Strecke zum groBten Teile noch die Arbeiten
zur Beseitigung - der oberen Bdschungen und
der Bermen, die bis jetzt wegen des hohen
Wasserstandes nichtausgefiihrt werden konnten.

c) Strecke Carnap-Henrichenburg.

Auf der Strecke Carnap-Henrichenburg muBte
das Hauptgewicht auf die Fertigstellung der
Bauwerke gelegt werden, da hiervor die Ent-
fernung der Provisorien und somit die Inbetrieb-
nahme des neuen Emscherbettes abhéngig war.
Am 24. Oktober konnte die Einleitung der

"Emscher in ihr neues Bett bei Kilometer 4,8

erfolgen. Durch diese Einleitung wurden schon
im Herbst des vorigen Jahies die auBerordent-
lich ungiinstigen Zustinde in dem Horster Ge-
biet beseitigt und auch nach oben hin machte
sich die Einleitung durch starkes Absaugen
des Wassers giinstig bemerkbar. Ende Mérz
1911 wurde nun die Emscher auch bei der
zweiten Kreuzungsstelle bei Koopshof in den
neuen Lauf eingeleitet; es wird dann das neue
FluBbett von Herne bis zum Rhein in Betrieb
sein. Dann werden auch die besonders un-
giinstig liegenden Fldchen von Bismarck. Unser -
Fritz und die Gegend von Gelsenkirchen Vor-
flut haben, und von einer Hochwassergefahr
wird auf der ganzen Strecke kaum noch die
Rede sein konnen. Die Forderung auf der
Strecke Carnap-Henrichenburg betrug in der
Berichtszeit 800000 Kubikmeter; 6000 Kubik-
meter Mauerwerk wurden hergestellt und
1300 Tonnen eiserne Ueberbauten montiert.
Die Gesamtférderung belduft sich nunmehr auf
3046000 Kubikmeter.

d) Strecke Henrichenburg-Hoérde.

Die gesamten Bauaustithrungen, besonders
aber die Bauarbeiten auf der Strecke Hen-
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richenburg-Horde, hatten unter der Ungunst
- der Witterung, unter schlechten Bodenverhilt-
nissen und auch -durch das Hochwasser im
Juli 1910, das etwa einen Monat Verzégerung
verursachte, seht zu leiden. Geférdert wurden
durch zwei Bagger im ganzen 180000 Kubik-
meter Bodenmassen, und eine Reihe von Bau-
werken wurde fertiggestellt.
e) Rheindeich.

Das Sperrtor, das an der Miindung der alten
Emscher in den Rhein errichtet werden mubB,
um bei hohen Rheinwasserstinden Riickstau
in dem alten Emscherlauf zu vermeiden, ist in

" Angriff genommen und zum groBten Teil fertig-

gestellt worden.

f) Nebenbéche.

Der Ausbau der Nebenbiche machte ‘die

" wiinschenswerten Fortschritte, Der Beekbach
ist nunmehr von der Chaussee von Neumiihl
nach Walsum bis zur Einmiindung der Beeck
in die alte Emscher reguliert. Die gerade im
. Niederschlagsgebiet des Beeckbaches friiher
herrschenden scheuBlichen Zustinde sind end-
giltig beseitigt worden. Auch die Berne und
in Verbindung mit ihrem Ausbau der Unter-
lauf des Borbecker Miihlenbaches sowie der
Pausmiihlen- und Hesselbach wurden in der
Hauptsache fertiggestellt. ~ Abgesehen von
einem kurzen Stiick oberhalb des Bahnhofs
Altenessen reicht die Regulierung der Berne
nunmehr von der Essener Kldranlage bis zur
Einmiindung in die neue Emscher.” Auf der
unteren Emscher muB allerdings noch, nach-
dem der Wasserspiegel der Emscher gesenkt
_ist, eine ergidnzende Regulierung stattfinden.
Im oberen Teile des Unterlaufs des Borbecker
Baches stocken die Arbeiten, da die Beendigung
des Enteignungsverfahrens abgewartet werden
mu}, dagegen nehmen sie im Oberlauf ihren
Fortgang. Die Arbeiten am ° Stoppenberger
Bach sind im Oberlauf, d, h. von der Zech-
kolonie Helene Amalia ab aufwirts, nahezu

fertiggestellt. Der Unterlauf im AnschluB an
die Kldranlage ist im Bau. Die Untertunnelung
des Wattenscheider Bachs bei Zeche Rhein-
Elbe durch die Firma Gebriider Hallinger in
Hamburg machte gute Fortschritte. Es hat
sich auch hier ergeben, daB das Verfahren der
Firma Hallinger, den Tunnel mit PreBluft her-
zustellen, ganz vorziiglich ist. Der Vortrieb
betragt zurzeit ungefihr 6,25 Meter taglich.
Von dem 675 Meter langen Tunnel sind 500
Meter fertig gestellt.

2) Kléiranlagen.

Die interessanteste und groBte der im Bau
begriffenen Anlagen ist diejenige von Essen-
Nord, die an die Stelle der bisher hier in Be-
trieb befindlichen Rothe-Récknerschen Anlage -
tritt und das Abwasser des groBten Teiles
der Stadt Essen zu reinigen hat. In Betrieb
waren in der Berichtszeit sieben Kldranlagen
(Essen-Nordwest, Bochum, Recklinghausen,
Zeche Graf Schwerin, Westhausen, Holz-
wickede, Teutoburgia) mit insgesamt 39
Emscherbrunnen und 246 000 angeschlossenen
Einwohnern. Die Betriebsergebnisse waren
durchweg giinstig; MiBistinde haben sich, trotz-
dem die Zahl der angeschlossenen Einwohner
sich in der Berichtszeit um 30000 (Vermehrung
des Abwassers von 83000 auf 110000 Kubik-
meter pro Tag) vermehrt hat, nicht ergeben.
Erwiahnt wird noch, daB in Deutschland 60
Stidte Klarung mit Emscherbrunnen erhalten
haben, von denen folgende groBere erwahnt
werden mogen: Erfurt, Gorlitz, Schwerin, Pforz-
heim, Hagen, Stuttgart (versuchsweise). Auch
in Amerika werden zurzeit Versuche zwecks
Klarung des Abwassers mit Emscherbrunnen
angestellt. Der Besuch der genossenschaft-
lichen Anlagen war auch in.der Berichtszeit
sehr rege, ein Beweis dafiir, daB allgemein
die Ansicht gilt, daB im Titigkeitsbereich der
Emschergenossenschaft mustergultlge Anlagen
geschaffen worden sind.

Elsissische Kanalfragen.

Seit einiger Zeit jagen sich férmlich die
groBen verkehrspolitischen Projekte in unserem
-Lande. Wir sehen an der Nordgrenze eine

lebhaite und zielbewuBte Agitation im Gange
zur Erlangung neuer . Eisenbahnverbindungen
mit dem pfélzischem Nachbarlande. Wir seheu
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nach Westen einen Kkriftigen VorstoB, unter-
nommen durch das wichtige Projekt der Mosel-
kanalisation von Metz bis Diedenhofen. Wir sehen
in StraBburg selbst Stadtverwaltung und Landes-
regierung verbiindet an der Arbeit ‘des Neu-
baus des Rheinhafens, damit man geriistet sei,
wenn die vollendete Rheinregulierung den nach
der bisherigen Entwickelung sicher zu er-
wartenden industriellen Zustrom bringt, und
sehen seit Jahren schon die Rheinschiffahrt,
noch ehe zur Etappe StraBburg eine aus-
gebaute Schiffahrtsrinne fithrt, weiter streben
nach Basel in der Wirklichkeit, im Projekt
sogar bis nach Konstanz und dem Bodensee.
Aber die bisherigen Fahrten nach Basel auf
dem Rhein vermochten eine Rentabilitdit wenn
iiberhaupt, dann doch in &uBerst geringem
Umfange zu erzielen; ja es wil uns sogar
scheinen, als wiirden in sachverstandigen Kreisen
die Zweifel, daB diese Etappe der Rhein-
schiffahrt sich iiberhaupt jemals wirtschaftlich
rentabel gestalten lieBe, eher stirker als
schwicher. Ferner hat man mehr und mehr
den Wert dieser Rheinstrecke als einzigartige
Produktionsquelle elektrischer Kraft
erkannt, und auch diese FErkenntnis hat nach
dem Schicksal des Kembser Kraftwerkprojekts,

welches unter der Last der im Interesse der

Schiffahrt gemachten Auflagen férmlich erstickte,
eine weniger freundliche Haltung gegeniiber der
Rheinschiffahrt StraBburg-Basel herbeigefiihrt
Nicht zuletzt kommt in Betracht die fernere
Erwigung, daB eine Rheinregulierung von
StraBburg rheinaufwérts dem Lande von wenig
Vorteil wire — wenn auch die Kosten von
der einstweilen noch hypothetischen Kasse des
Strombauverbandes auf Grund des fiir uns
wenig  wiinschenswerten Schiffahrtsab-
gabengesetzes bestritten wiirden — da
diese VerkehrsstraBe samtliche groBen Industrie-
zentren des Landes beiseite liegen lieBe, nicht
nur die Zentrenin den Vogesentilern, Markirch,
Miinster und Gebweiler, denen die Wohl-
tat einer WasserstraBe wohl fiir immer von
der Natur versagt bleibt, sondern auch die
groBen Zentren in der Ebene, Colmar und
Miihlhausen und — nicht zu vergessen —
das rasch aufblihende ‘Kaligebiet westlich
Ensisheim. Zu einer der Rheinschiffahrt ab-
geneigten Stellungnahme in der WasserstraBen-

politik drédngt schlieBlich von einer anderen
Seite das Interesse des zwischen diesen
Industriezentern liegenden, rein landwirtschaft-
lichen Gebiets, der Hardt. Diesem. Gebiet
kann ein Aufschwung nur zuteil werden durch
den vollstindigen Ausbau der Hardtbe-
wisserung, dieses groBartigen Kulturwerks
des Frhm. Zorn v. Bulach und des ehem.
Ministerialdirektors Fecht. Aber schon wird
die Beschaffung des nétigen Wassers schwierig
und damit der Fortgang des Werkes aufgehalten.

Alle die Richtlinien nun, die sich aus den
hier aufgezihlten Fragen ergeben, treifen in
einem Punkte zusammen; sie lenken das In-
teresse und die Aufmerksamkeit in erhohtem
MaBe wieder den elséissischen Kandlen zu.
Waihrend die Oeffentlichkeit vom Kampi um
die elsdssische Frage und den Grenzland-
Charakter unserer Heimat in Anspruch ge-
nommen war, ging in der Stille das Wirtschaits-
leben seine eigenen Wege, fand in StraBburg,
dem Endpunkt der reguldren Rheinschiffahrt,
AnschluB an den deutschen Verkehr und das
deutsche Wirtschaitsleben und lieB in dem-
selben StraBburg, das ja auch der Scheitelpunkt
des elsaB-lothringischen und ostfranz6sischen
Kanalnetzes ist, die Giiterstrome eines weiten
Hinterlandes auf den Kandlen zusammenrinnen.
Von hier aus laufen die Linien ebenso nach
dem Herzen des industriellen Deutschlands am
Niederrhein als nach dem Herzen Frankreichs
durch den Rhein-Marne-Kanal und nach dem
Industrieland und den~ Welt - Handelspldtzen
Belgiens und der Niederlande. Es zeigte sich,
daB wir wirklich, wie die letzte Bingabe der
StraBburger Handelskammer an den Landes-
ausschuB in Sachen der Kanalfragen sagt an
unseren Kandlen ein ausgezeichnetes Ver-
kehrsmittel und wirtschuftliches Riistzeug be-
sitzen, ein wertvolles Erbe aus der franzdsischen
Zeit. Nur nach zwei Richtungen konnte der
Verkehr sich nicht entwickeln. Giiter, die
von StraBburg nach Lyon gingen, machten
einen Umweg von nahezu 200 Kilometer, um
den Rhein-Rhone-Kanal zu vermeiden, und
die Versuche der Rheinschiffahrt nach Basel
trotz fraglicher Rentabilitat zeigten, daB auch
dort das Verkehrsbediirinis iiber das .vor-
handene MaB von kiinstlichen WasserstraBen
hinausging.
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Der Grund dieser bedauerlichen Erscheinungen
ist der schlechte- Zustand der beiden Aeste
des Rhein-Rhone-Kanals, die sich bei Napoleons-
insel bei Miilhausen voneinander abzweigen.
Hier sind auf den Strecken Napoleonsinsel-
Hiiningen und Napoleonsinsel-Besangon
Kanile in den alten unzuldnglichen Abmessungen
von 1,60 Tiefe und 30 Meter Schleusenldnge
iibrig -geblieben, die nur- von 160 Tonnen-
Schiffen befahren werden konnen, Wwiahrend
sonst auf dem ganzen Kanalnetz in Elsab-
Lothringen; Ostirankreich und Belgien "eine
Tiefe von 2 Meter und eine Schleusenlinge
von 38,5 Meter. eingefiihrt ist. Je mehr aber
dieser groBere Kanaltypus der Normaltypus
wurde, desto mehr wurde auch das Kanal-
schiff von 280 Tonnen Ladefahigkeit zum
Normalschiff. Damit wurden aber die genannten
Kanalstrecken fiir die Schiffahrt groBtenteils
unbrauchbar' und der Rhein-Rhone-Kanal zur
Sackgasse. So kommt es, daB hier im Jahre
1909 nur Verkehrsziffern von 34670 Tonnen
in der einen und 8190 Tonnen in der anderen
- Richtung erreicht wurden, wihrend der Rhein-
Marne-Kanal Verkehrsziffern von 437 266 bezw.
270739 Tonnen und der Hiininger Kanal im
Jahre 1908 Verkehrsziffern von 40837 bezw.
16519 Tonnen aufwies.
zur Geniige, daB hier eine Aenderung ge-
troffen werden muB. Das Mindeste, was ver-
langt werden muB, ist die Forderung der
Handelskammer in ihrer Eingabe an den Landes-
ausschuB, diesen Kandlen Napoleonsinsel-
Hiiningen (28 Kilometer) und Napoleonsinsel-
Grenze (33 Kilometer) die Abmessungen des
Normaltypus zu geben, dazu Verhandlungen
mit der Schweiz einzuleiten, daB an den
Endpunkt des Kanals Bahnanschlu mit Basel
' angefiigt werde, und ebenso Verhandlungen
_mit Frankreicli, daB auch das 1879 noch

nicht vertiefte franzosische Kanalstiick Grenze-

Besancon auf den Normaltypus gebracht

werde. Mehr wird man von dem Lande

Diese Zahlen zeigen .

angesichts der bekannten schwierigen Finanz-
lage nicht verlangen diirfen. Davon aber
diirfen auch trotz des Eindrucks, den sie um
ihrer niichternen Sachlichkeit willen machten,
die Ausfiihrungen des Abg. Koéchlin in der
LandesausschuBsitzung nicht abhalten. Der
Kanal zwischen Napoleonsinsel und Besancon
muB im Interesse der beteiligten elsdssischen
und franzosischen Landstriche vertieft. werden
durch gemeinsame Arbeit der deutschen und
franzdsischen Verwaltung. Fehit es dann an
Wasser, so muB in der Tat, wie Kochlin an-
deutete, auch dieser Kanal — wie {ibrigens
heute schon mancher andere — mit gepumptem
Wasser gespeist werden.

In einer iiber reichere Mittel verfiigende
Zukunft wartet freilich ein anderes {iber diese
Notbehelfsarbeiten hinausgehendes Problem,
das durch die unlosbare Verflechtung dar-
geboten wird, die zwischen den Schiffahrtsfragen
und dem elektrischen Kraftbedarf bestent.
Eine endgiiltige Losung fiir beide Teile des
Problems wird nur gefunden werden: kdnnen
— und das fiihrt auf den Grundgedanken des
eingangs erwdhnten Kembser Projekts zuriick —
durch ein Unternehmen, das der Schiffahrt und
der Kraftgewinnung dient. Heute schon werden
einer Vertiefung “des Hiininger Kanals Be-
denken entgegengestellt, die sich auf den er-
hohten Bedarf von Speisungswasser aus dem
Rhein beziehen.  Vielleicht fiihren gerade
diese Hemmnisse dazu, in spiterer Zeit, zumal
wenn die heute noch garnicht iibersehbare
Entwicklung des Kaligebietes mit ihrem zweifel-
los zu erwartenden lebhaften Interesse an einer
leistungsfahigen WasserstraBe und- starkem
Bedarf an elektrischer Kraft hervortreten wird,
iiber das jetzt von der Gemeinde Hiiningen
und der StraBburger Handelskammer als
Mindestprogramm vorgeschlagene MaB von
Arbeiten hinausgehend das Problem an der
Wurzel anzufassen und einer endgiiltigen
Losung entgegen zu fiihren.  StraBburger Post.

Die Notwendigkeit eines grofieren Hochwasserschutzes.

Mit demi- weiteren Fortschreifen der Aiis-
bauarbeiten an den schlesischen Hochwasser-
fliissen, welche in etwa zwei bis drei Jahren
ihr Ende erreichen werden, hat sich immer

mehr herausgestellt, daB mit den durch das
Hochwasserschutzgesetz vom 8. Juli 1900 zur
Verfiigung gestellten Mitteln ein brauchbarer
AbschluB, wie er bei Aufstellung des Gesetzes
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gedacht war, nicht erreicht werden kann. Die
in dieser Beziehung bereits frither wiederholt
zum Ausdruck gebrachten Befiirchtungen haben
sich in vollem Umfange bestitigt. Das ist
auch gar nicht wunderlich, denn nach dem fiir
.diese Aufgabe von der Staatsregierung zuerst
aufgesteliten Plane waren 80. Millionen Mark
erforderlich, wéhrend schlieBlich unter sehr
starker Beschrankung des Ausbauprogramms
nur 41140000 Mark dafiir bereitgestellt wurden,
also nur die Halfte. Das letzte Hochwasser
im September v. J. hat nun besonders im Ge-
biete der Glatzer Neisse und der Hotzenplotz
derart erhebliche Verwiistungen angerichtet,
daB in diesen beiden FluBldufen die der FluB-
bauverwaltung in den Generalpldnen gestellten
Aufgaben nicht durchgefiihrt werden konnen,
und daB entweder weitere Mittel bewilligt
werden miissen oder gestattet werden
muB, daB die noch verfiigbaren Geldmittel nur
an den schlimmsten Stellen verwendet und
andere FluBstrecken ganz zuriickgestellt werden.

Auf Grund eines entsprechenden Berichtes
der Provinzialverwaltung fand im Dezember
v. J. eine Bereisung der durch das Hochwasser
am meisten betroffenen FluBstrecken durch
Kommissare der drei beteiligten Minister statt,
und hierbei wurde anerkannt, dafl weitere
Mittel bewilligt werden miissen. Nach
Ansicht der Kommissare ist es nicht zweck-
miBig, nur die fiir die jetzt notwendige Be-
seitigung der Hochwasserschidden erforderlichen
Gelder zu erbitten, sondern es sollen die
Kosten nachgewiesen werden, welche fiir einen
notwendigen weiteren Ausbau der
samtlichen Gebiete der Hochwasser-
fliisse erforderlich sind, so daB dieser Aus-
bau zu einem annehmbaren AbschluBl gebracht
werden kann. Die FluBbauverwaltung hat
daraufhin eine Uebersicht iiber die weiter er-
forderlichen MaBnahmen aufgestellt und die
Kosten dafiir auf 12*/, Millionen Mark ermittelt.
Der Provinziallandtag soll daher den Provinzial-
ausschuB erméchtigen, weiter mit der Staats-
regierung zu verhandeln und eine Vereinbarung
dahin zu treffen, daB die Art und der Umfang der
noch erforderlichen Ausbauarbeiten in gemein-
samer Bereisung und Beratung festgesetzt und
die erforderlichen Geldmittel im Verhéltnis 1 : 4
auf Provinz und Stadt verteilt, bewilligt werden.

Die noch auszufithrenden Arbeiten gliedern
sich nach der Auistellung der FluBbauver-
waltung in Ausbau der im Generalplan zum
Ausbau nicht vorgesehenen FluBlaufe und
FluBstrecken, Ausbau der im Generalplan zum
Ausbau nicht vorgesehenen kleineren, ziemlich
guterhaltenen Zwischenstrecken, Herbeifiihrung
eines geniigenden Hochwasserschutzes fiir
bedrohte Ortschaften und Gelandeteile durch
Eindeichungen, Anlage von Umflutmulden oder
Sammelbecken und Verstarkung und weitere
Ausdehnung der Verbauung der Wild- und
Quellflisse.  Sie erstrecken sich in erster
Reihe auf das Gebiet der Glatzer Neisse mit
4200000 Mark und der Katzbach mit 2150000
Mark, ebenso aber auch auf die Gebiete von
Bober, Queis, Hotzenplotz, Weistritz und
Lausitzer Neisse. Neben den 15 bereits an-
gelegten oder in Kiirze in Angriff zu nehmenden
Talsperren und Stauweihern sind in der Ueber-
sicht- der Ergénzungsarbeiten acht weitere
Stauweiher und eine Beihilfe fiir Sammel-
becken, die auf dsterreichischer Seite zu bauen
sind, vorgesehen. Im letzteren Falle handelt
es sich um die Ossa, die der Hotzenplotz
mehr Hochwasser und schneller zufiihrt als
Goldbach und Prudnik. Zu dem im Ossa-
gebiet .in Oesterreich anzulegenden Becken
miiBte eine Beihilie von 250000 Mk. geleistet
werden. Im Gebiet der Glatzer Neisse
sind fiir ein Sammelbecken im Lauterbacher
Wasser 500000 Mk., in der Landecker Biele
bei Bielendorf 600000 Mk. eingesetzt. Im
Gebiete der Katzbach werden Stauweiher
in der Wiitenden Neisse oberhalb Kauffung
(400000 MK.), und -oberhalb der Miindung des
Baumgartener Wassers (400000 Mk.), sowie
in der Schnellen Neisse oberhalb Grobel
(350000 Mk.) verlangt. Im Gebiet der Bober
ist ein Schutzbecken im Abs im Riesengebirge
fiir 500000 Mk. vorgesehenundim Queisgebiet
ein Stauweiher im Schwarzbach-Unterlaufe fiir
440000 Mk.zum Schutz von Birkicht und Greiffen-
berg sowie zur Entlastung von Marklissa und
endlich im Oelsebach eins fiir 300000 Mark
zum Schutze von Greiffenberg. Von anderen
Plinen seien nur erwihnt der Ausbau der
Neisse in der Stadt Glatz fiir 150000 Mark
und die Anlegung einer Flutmulde bei der
Stadt Neisse fiir 250000 Mk.
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Kleinere Mitteilungen.

In der unter dem Vorsitze des Landrats
Gerstein - Bochum  abgehaltenen  Hauptver-
sammlung der Emschergenossenschaft wurde
mitgeteilt, daB bis Ende 1910 von den’ bis
dahin - auigenommenen Mitteln in Hohe von
32 Millionen Mk. 29409000 Mk. verbraucht
worden seien, so da noch 2591000 Mk. ver-
flighar sind. . Fiir das Jahr 1911 sind nach
Abzug der Finnahnien 15027500 Mk. erforderlich.
Da aus der zuletzt bewilligten Anleihe von
18 Millionen Mk. bisher nur 12 Millionen Mk.
beansprucht sind, wiirden noch weitere
7 Millionen Mk. auf demselben Wege zu be-
schaffen sein. Die Versammlung stimmte der
Auinahme einer Anleihe von insgesamt 13 Mill.
Mark zu. Die Interessentenbeitriige fiir 1911
wurden auf 1710000 Mark bemessen; sie
halten sich also ungefdhr auf der bisherigen
‘Hohe. Bis zur nichsten Generalversammiung
hoift man die Strecke Carnap-Henrichenburg
fertigzustellen. Auch die: Strecke Henrichen-
burg-Hérde, deren Ausfiihrung durch ungtinstiges
‘Wetter bisher sehr gelitten hat, soll jetzt eifrig
geférdert werden. Am 24. Oktober konnte
bei Horst die Einleitung der Emscher in ihr
neues Bett erfolgen, wodurch schon im vorigen
Jahre die auBerordentlich ungiinstigen Zustinde
in dem Horster Gebiet beseitigt werden konnten.
In den nidchsten Tagen wird die Emscher
auch bei Herne in den neuen Lauf eingeleitet
werden und damit wird das neue FluBbett
von Herne bis zum Rhein in Betrieb sein.
Dann werden auch ‘die besonders ungiinstig
liegenden Flachen von Bismarck, Unser Fritz
und die Gegend von Gelsenkirchen Vorflut
haben und von einer Hochwassergefahr wird
auf der ganzen Strecke kaum noch die Rede
sein konnen. Auch der Ausbau der Neben-
flaiche machte erhebliche Fortschritte. In der
Berichtszeit wurden vier Kldranlagen fertig-
gestellt und fiinf in Angrifi genommen.

" Bei den Wupper-Regulierungsarbeiten sind
- die Arbeiten soweit vorgeschritten, daB sie
jetzt schon eine volle Uebersicht iiber das

gesamte Werk gewdhren. Durch Aenderungen
des Projekts sind 126000 Mk. Mehrkosten,
erforderlich geworden. Davon haben der Staat
50000 Mk., die Provinz 36000 Mk., der Land-
kreis Solingen 18000 Mk. und die Gemeinden
Wiesdorf, Rheindorf und Biirrig je 6000 Mk.
iibernommen, \vas zusammen 122000 Mk. er-
gibt. Es bleiben noch 4000 Mk. zu decken,
die vom Staat begehrt, aber von diesem nicht
bewilligt wurden. Sie werden nun vom Kreis
verlangt werden. Der Kreistag will sich in
der ndchsten Woche an Ort und Stelle iiber
die Arbeiten unterrichten. )

Die groBte Wasser - Turbine der Welt.
Fiir die - Pacific Coast Power Company ist,
wie wir dem ,,Prometheus® entnehmen, vor
kurzem einer Fabrik in Milwaukee (Wisconsin)
der- Auftrag zum Bau von zwei Franzis-
Turbinen von je 20400 PS. Leistung erteilt
worden, welche fiir einWasserkrait-Elektrizitats-
werk am Withe River bestimmt sind. Dieses
Werk soll im vollen Ausbau sechs solche
Turbinen erhalten. Das verfiighare Geflle
betrdgt 146,3 m, ist also nicht einmal das
grofte Gefélle, bei welchem Francis-Turbinen
bereits angewendet worden sind. Die Turbinen
werden mit 360 Umdrehungen in der Minute
laufen und mit Drehstromdynamos von 6600
Volt gekuppelt werden. Mit dem Bau dieser
Turbinen haben die Vereinigten Staaten gegen-
iiber Europa hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
und GroBe ihrer Maschineneinheiten einen
bedeutenden Vorsprung erlangt. Die groBten
Turbinen fiir europdische Wasserkraftanlagen
sind die zurzeit im Bau befindlichen Turbinen .
fiir das Werk in Rjukanfos (in der riorwegischen
Landschaft Telemarken), die ungefihr 14000
PS. leisten sollen. Von der GroBe der hier
in .Rede stehenden Leistungen kann man sich
anndhrend einen Begriff machen, wenn man
bedenkt, daB der Schnelldampfer ,,Kaiser
Wilhelm IL“ nur 2 Dampfmaschinen von je
20000 PS. Leistungen besitzt.
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