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Der Hansakanal.
(Industrie - Seehifen - Kanal.)
Von Oberbaurat L. Plate, Bremen.

Vorbemerkung.

Wenn der Wille Deutschlands zum Wiederaufbau
seiner Wirtschaft im Auftauchen und in der Verfolgung
grofziigiger Pline zum Ausdruck kommt, und wenn darin
ein. Zeichen dafiir gesehen werden darf, daB trotz
aller Drangsal, die 'das deutsche Volk durch den ungliick-
lichen Ausgang des Krieges befallen hat, in ihm noch

d. h. die beste Ausnutzung aller vorhandenen Krifte des
Wirtschaftslebens. Dies Ziel 148t sich nur durch groB-
ziigige Taten erreichen, die unter Zuriickstellung aller
kleinen Sonderwiinsche und Sonderbestrebungen sich fiir
eine umfassende Losung der vorliegenden Aufgaben ein-
setzen. DaB dieser Wille zum Wiederaufbau vorhanden
ist und gerade im Verkehrsleben, einem der wesent-
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ein ungebrochener Tatendrang sich regt, so kann dafiir
nichts ein beredteres Zeugnis ablegen als die zahlreichen
Vorschlige, die fiir die Verbesserung und den Ausbau des
deutschen WasserstraBennetzes gemacht werden. Die wirt-
schaftliche Notlage Deutschlands und die Riesenanforde-
rungen, die ihm durch das Versailler Friedensdiktat auf-
erlegt worden sind, und die es unter Aufbietung aller

lichsten Teile unserer deutschen Volkswirtschaft, macht-
voll empordringt, ist ein Zeichen dafiir, daB wir Deutschen
nicht an der Zukunft unseres Volkes verzweifeln, sondern
daB wir von unermiidlicher Arbeit den Wiederauf-
stieg unseres ungliicklichen, hart bedriickten Landes er-
warten.

Wenn nun in den letzten Jahren eine grofie An-

Krifte, so weit als irgend moglich, zu erfiillen gezwungen
ist, fordern gebieterisch die grofte Sparsamkeit im Innern,

zah! von Plinen fiir neue Wasserstrafien an die Offentlich-
keit gebracht ist, deren Verwirklichung von gréBeren



oder kleineren Gruppen verfolgt wird, so kann man
daraus ersehen, in wie weiten Kreisen der Wille und
Wunsch zur kraftvollen Mitarbeit an den grofen Auf-
gaben unseres Verkehrslebens vorhanden ist. DaB nur
ganz wenige von den Plinen fiir eine Verwirklichung
in Frage kommen konnen, ist besonders bei den heutigen
bedringten Verhiltnissen so einleuchtend, daB dariiber
kein Wort verloren zu werden braucht. Gerade dieser
Umstand verlangt aber die sorgfiltigste Auswahl und
Priifung und deshalb sollte man nicht kurzerhand iiber
die Vielheit der Bestrebungen mit einem Achselzucken
hinweggehen, da es nur durch weitgehendste Klirung der
Verkelrsfragen erreicht werden kann, das Beste zur Aus-
filhrung gelangen zu lassen. Dies mdge man bedenken,
wenp mit dem Hansakanal ein neuer Plan
zu den bisherigen hinzutritt und die Zahl der Ent-
wiirfe scheinbar noch vermehrt. Er ist aber nicht be-
rufen, die Vielfdltigkeit zu vergréfern, sondern sie durch
Abldsung eciner Reihe von anderen Plinen zu vermindern,
und deshalb ist einc eingehende Wiirdigung durch alle
berufenen Kreise dringend erwiinscht. Die Moglichkeit
hierzu soll durch die nachstehenden Ausfithrungen gegeben
werden.

Das Verkehrsbediirfnis.

Die Grundlage fiir jeden Kanalplan muf das Ver-
kchrsbediirnis sein, das scine Verwirklichung wirtschaft-
lich zu rechtfertigen vermag. Bei solchen Untersuchun-
gen ist nicht nur das schon iber andere Verkehrswege
laufende Gut zu beriicksichtigen, das vortcilhaft auf den
Wasserweg gezogen werden kann, sondern cs sind auch
die neuen Méglichkeiten in den Gesichtskreis zu ziehen
und ihrer Bedeutung nach abzuschitzen, die durch die neue
Wasserstrafie erst geschaffen werden. Sie sind hiufig
gecignet, belebend und f6rdernd auf die Giiterbewegung
und die Entwicklung der ganzen Volkswirtschaft einzu-
wirken. Die zweite Aufgabe ist auBerordentlich schwierig.
Sie wird sich auch stets nur mit cinem gewissen Grade
von Wahrscheinlichkeit im voraus Iésen lassen. Deshalh
ist cs angebracht, auf wirkliche Verhiltnisse, als die einzig
feste Grundlage, zuriickzugehen und von dort aus den
Nachweis fiir das Vorliegen eines Verkehrsbediirfnisses zu
beginnen.

Zur Klirung der Frage nach dem zu erwartenden
Verkehr, soweit er aus der tatsichlich vorhandenen
Giiterbewegung gefolgert werden kann, sind auBerordent-
lich umfangreiche Erhebungen notwendig. Diese gewal-
tige Arbeit fiir das ganze Deutsche Reich in umfassender
Weise geleistet zu haben, ist das groBe Verdienst des un-
vergefilichen Ministerialdirektors Sympher, den der Tod
im Januar d. J. nur zu frith mitten aus seinem schaffens-
reichen Leben herausgerissen hat. Die Ergebnisse seiner
unermiidlichen Forschung iiber die Verkehrsmengen und
-richtungen auf den deutschen Eisenbahnen und Wasser-
strafien hat er fiir das Jahr 1912 in {ibersichtlichen Karten
zusammengestellt?). Darin treten besonders zwei groBe
Wirtschaftsgebiete hervor, in denen der Versand den
Empfang bei weitem iiberwiegt. Das sind die beiden
grofen Industriebezirke in Oberschlesien und im Ruhr-
gebiet. Schon ecine solche allgemeine Betrachtung zeigt
klar, welch schweren Schlag das deutsche Wirtschafts-
leben durch den Verlust des gréfiten und wichtigsten
Teiles des oberschlesischen Industriegebietes erleidet. Die
hauptsichlichsten Richtungen im Giiterverkehr sind
gleichfalls festgestellt. Sie geben den besten Aufschiuf
iiber die vorliegenden Verkehrsbediirfnisse, und sie miissen
als richtunggebend angesehen werden, wenn es sich darum
handelt, neue Verkehrswege zu planen.

Nordwestdeutschland wird von

zwei grofen Ver-

1) Vgl Die Wasserwirtschaft Deutschlands, Bd. II, S. 307.

kehrslinien durchzogen, die beide ihren Ausgang im Ruhr-
gebiet haben. Die eine liuft in west-Ostlichet Richtung
aber Hannover und Magdeburg nach Berlin und hat einen
starken Seitehast zum mitteldeutschen Industriegebiet
bei Halle und Leipzig. Diesem Verkehrsbediirfnis wird
durch die in Ausfithrung begriffene Verlingerung des
Mittellandkanales zur Elbe, mit einer Seitenabzweigung
iiber die Saale, Rechnung getragen. Die zweite grofie Ver-
kehrslinie Nordwestdeutschlands verlduft vom Ruhrgebiet
iber Bremen nach Hamburg. Sie muf als Wegweiser
dienen fiir alle Kanalplane, die die Verbindung zwischen
dem Ruhrgebiet und den groBen deutschen Seehifen an
der Weser und Elbe und auch noch an der westlichen
Ostsee im Auge haben. Die Ubersichtskarte (Fig 1) zeigt
die Verkehrskreise fiir die wichtigsten Plitze und Wirt-
schaftsgebiete, die fiir diese Verkehrsbeziehungen in Frage
kommen. Die iiberragende Stellung des Ruhrgebietes und
Hamburgs kommt darin, auch Berlin gegeniiber, klar zum
Ausdruck. Die Berechtigung einer eingehenden Unter-
suchung iiber eine Kanalverbindung vom Ruhrgebiet nach
der Unterweser und Unterelbe ist damit erwiesen.

Verkehrsgrofen.

Nachdem so in groBien Ziigen das allgemeine Bediirf-
nis fiir eine neue leistungsfahige Binnenwasserstrafie fest-
gestellt und die Hauptrichtung der aufzusuchenden Linic
ermittelt ist, gilt es nachzuweisen, daB auf dem neuen Ver-
kehrsweg die Beférderung so groBer Giitermengen in Frage
kommt, daB sein Bau sich mit Sicherheit wirtschaftlich
nicht nur rechtfertigen 148t, sondern daB ihn dje Verkehrs-
notwendigkeiten gebieterisch fordern. Die genauere Fest-
stellung des zu erwartenden Verkehrs ist eine sehr um-
fangreiche Aufgabe. Bevor man sich dieser groBen Arbeit
unterzieht, wird man zweckmaBig einige der hauptsich-
lichsten Giiter herausgreifen, von denen erwartet werden
kann, dabB sie einen grofen Anteil am Kanalverkehr nehmen
werden. Fiir den vorliegenden Fall kann der Nachweis
allein auf Kohle beschrankt werden, da dieses Gut bei
jedem vom Ruhrgebiet ausgehenden Verkehrswege alle
anderen Warengattungen iiberwiegen wird.

Im Jahre 1913 liefen auf der Eisenbahn zu den
Weserhifen und ihrem Nachbargebiet 1917000 t und zu den
Llbehdfen und ihrem EinfluBgebiet, das. sich bis nach
Schleswig-Holstein und Mecklenburg ausdehnt, 5055000 t
deutsche Kohle. AuBlerdem wurden noch groBe Mengen
cnglischer Kohle cingefithrt, und zwar in die Weserhifen
rd. 300 000 t, in die Elbehidfen 5640 000 t und 477 000 nach
Liibeck und Kiel. Zusammen betrug der Kohlenverkehr
des Unterwesergebietes 2 217000 t, der des Unterelbe-
gebietes und seiner EinfluBzone 11172000 t. Das sind
im ganzen fast 13,4 Millionen t.

Uber die Frage, ob Deutschland es sich jetzt oder in
Zukunft noch wieder leisten kann, wie vor dem Kriege
grole Mengen Kohle vom Auslande einzufiihren, diirfte
sich kein groBer Meinungsstreit mehr erheben. Denn ab-
gesehen von den augenblicklichen schwierigen Zahlungsver-
hiltnissen gegeniiber dem Ausland, wird Deutschland in
Zukunft in erster Linie durch die Ausnutzung seiner eige-
nen Naturschitze sich wieder emporarbeiten und wirt-
schaftlich kriftigen miissen. Im Jahre 1921 betrug die
Einfuhr englischer Kohle in Deutschland, trotz der groBien
durch die Zwangsablieferungen an die Entente veranlaBten
Kohlennot, nur etwa 10 % derjenigen des Jahres 1913.
Nun darf man zwar die gewaltige Summe von 13,4 Mil-
lionen t Kohlenverkehr nicht kritiklos hinnehmen und voll
und ganz in die Verkehrsberechnung des neuen Kanales
cinstellen. Es sind vielmehr mancherlei® Abziige zu
machen, um nicht zu giinstig zu rechnen. So sind z. B.
2,3 Millionen t von dem {fritheren Kohlenbezuge Ham-
burgs abzusetzen, die Hamburg nur als Durchgangshafen
auf dem Wege zum Binnenlande beriihrten. Es handelt



sich hierbei um 1,96 Millionen t englische Kohle und um
333000 t deutsche Kohle, die vor dem Kriege, unter der
Wirkung der Seechafenausnahmetarife, zunidchst auf der
Eisenbahn nach Hamburg liefen, dort ins Binnenschiff
umgeschlagen wurden und auf diesem iiber die Elbe und
die mirkischen WasserstraBen ins Binnenland, besonders
nach Berlin gingen. In Zukunft werden diese Mengen
ihren Weg hauptsichlich iiber den Mittellandkanal nehmen,
wenn dieser erst bis zur Elbe durchgefithrt sein wird.
Sodann wird man Abstriche machen miissen fiir solche
Kohlenmengen, die auch fernerhin auf der Eisenbahn an-
rollen werden, wie es z. B. bei dem Bedarf der Eisenbahn
selbst und, wihrend lingerer Frostzeiten bei Unter-
brechung der Binnenschiffahrt, auch von anderen Kohlen-
sendungen zu erwarten ist. Ferner wird mit einem vol-
ligen Verdringen der cnglischen Kohle nicht mit Sicher-
heit gerechnet werden konnen. Endlich ist auch nicht zu
vergessen, daB der Kohlenverbrauch der Marine ausfillt,
und daB mit allen Mitteln auf eine Ersparnis im Kohlen-
verbrauch hingearbeitet werden muB, wodurch gegeniiber
der Vorkriegszeit zweifellos ein gewisser Ausfall in der
Beforderung eintreten wird. Macht man von dem Kohlen-
verkehr der Vorkriegszeit aus vorstehenden Griinden fiir
die Schitzung des zu erwartenden Kanalverkehrs reich-
liche Abstriche, und zwar von 420000 t oder rd. 20 % fiir
die Weserhifen und 4 172000 t oder 37,5 % fiir die Elbe-
hifen und ihr Einflugebiet, so ergibt sich fiir den neuen
Wasserweg ein  wahrscheinlicher Kohlenverkehr von
134 -+ 7 = 834 Millionen t.

Die fiir die Seeschiffahrt zur Auffiillung des Fracht-
raumes und zur Mitnahme eines Bunkervorrates sehr er-
wiitnschte Ausfuhr von Kohlen soll in die Rechnung gar
nicht eingeéstellt werden, weil sie erst durch billige
Wasserfrachten moéglich gemacht werden muB, die der
neue Wasserweg schaffen soll. Sie ist der Menge nach im
voraus schwer abzuschitzen. Deutsche Waren iiber dic
deutschen Seehifen ausfuhrfihig zu machen, ist eine
der Hauptaufgaben des Unternehmens.  Anderseits
werden auch viele {iber die Seehifen eingefiihrte Aus-
landsgiiter auf dem neuen Wasserwege der deutschen In-
dustrie zur weiteren Verarbeitung zugefithrt werden. Fiir
eine iiberschligliche Berechnung des zu erwartenden Ge-
samtverkehrs zwischen dem Ruhrgebiet und den Seehifen
im Gebiet der Weser und Elbe sowie der westlichen Ost-
see mag hier folgende Schitzung geniigen: Im Talverkehr
ist eine Zusammensetzung der zu beférdernden Giiter zu
70 % aus Kohlen und zu 30 % aus anderen Giitern,: be-
sonders Eisen, als wahrscheinlich anzunehmen. Das ergibt
eine Giiterbewegung zu Tal von 2,5 Millionen t zur Weser
und von 10 Millionen t zur Elbe. Setzt man, wie allge-
mein tblich, die Riickfracht im Bergverkehr zu 20 % des
Talverkehrs an, d. h. zu o,5 Millionen t von den Weser-
hifen und zu 2 Millionen t von den Elbehifen, so ergibt
sichein Gesamtverkehr von 3 + 12 = 15 Mil-
lionen t. Auf diese VerkehrsgréBe ist
der ncue Kanalplan einzustellen. Er muB
als Mindestanforderung die Bewiltigung dieser Giiter-
hewegung gewihrleisten. Die obigen Verkehrszahlen
rechtfertigen in vollstem MaBe das Streben nach der Her-
stellung einer neuen leistungsfihigen Wasserstrae vom
Ruhrgebiet nach den Weser- und Elbehifen, und die Auf-
stellung eingehenderer Pline ist damit nicht nur gerecht-
fertigt, sondern sie wird zu einer unabweislichen
Pflicht.

Auf der Strecke zwischen Weser und Elbe wird noch
eine weitere Giiterbewegung auf den neuen Wasserweg
iibergehen und zum groBen Teil den Seeleichterverkehr
zwischen Bremen und Hamburg ersetzen, der im Jahre
1913 rd. 1,2 Millionen t betrug.

Fir das Verkehrsbediirfnis, das zwischen den See-

hifen und dem hannoverschen Industrie- und Kaligebiet
und dariiber hinaus bis nach Siiddeutschland besteht, liegt
der Nachweis der zu erwartenden Giitermenge nicht so
einfach, wie fiir die Verbindung mit dem Ruhrbezirk. Da
die Wasserverbindung nach dem Siiden, im Anschluff an
den Hansakanal, hier nur nebenbei gestreift werden soll,
so mag der allgemeine Hinweis geniigen, daf} es sich hier
besoniders darum handeln wird, die Ausfuhr der Kali-
industrie zu fordern und auch anderen  Industrie-
zweigen eine gute Absatz- und Bezugsmdéglichkeit
iber die Scehidfen zu geben, die fiir ihr Aufblithen von
groBer Bedeutung ist.

Vorhandene Wasserstraflen.

Die Berechtigung einer ncuen Wasserstrae, neben
den schon vorhandenen Verkehrswegen, bedarf einer cin-
gehenden Untersuchung. Ein gleicher Nachweis gegen-
itber den Eisenbahnen kann erst gefithrt werden, nachdem
iber dic Wasscrstrafle sclbst volle Klarheit gewonnen ist.
Es liegt nun nahe, zunichst cinmal festzustellen, ob nicht
schon vorhandene oder in der Ausfithrung begriffene
Wasserstraen den gestellten Anforderungen gerecht wer-
den, und ob sich dadurch nicht iiberhaupt die Anlage eines
neuen Kanals von vornherein eriibrigt. Durch die im
Jahre 1915 fertiggestellte Teilstrecke des Mittelland-
kanales, den Rhein-Weser-Kanal mit dem Abstieg znur
Weser bei Minden, haben dic Weserhdfen bereits eine
Wasserverbindung nach  Rheinland-Westfalen  erhalten,
und fiir die Héfen an der Elbe und westlichen Ostsee
wird dies demnichst nach Tertigstellung des Mittelland-
kanales zwischen Hannover und der Elbe bei Magde-
burg der Fall sein. Ein Blick auf die Karte (Fig. 1)
zeigt, daB in beiden Fillen die Wasserstrafe gegeniiber
der Luftlinie weit nach Osten ausholt, sodaB das Ziel nur
auf groBen Umwegen erreicht wird. Als bedeutungsvoller
Umstand kommt hinzu, daf auf den Mittellaufen der We-
ser und Elbe, die auf dem Wegc zu den Seehifen zu befah-
ren sind, hiufig durch niedrige Wasserstinde schwere Be-
eintrichtigungen und Storungen des Schiffsverkehrs ein-
treten. Da die vollbeladenen Kanalschiffe zu diesen Zei-
ten nicht ohne weitcres auf die Strome {ibergehen kénnen,
miissen sie vorher geleichtert werden. Das erfordert die
Umladung groBer Giitermengen, wobei z. B. die Kohle
erhebliche Wertverminderungen erfihrt. Zu dem grofien
Zeitverlust und den hohen Kosten der IL.cichterung tritt
dann noch die schlechte Ausnutzung des Schiffsraumes
wihrend der Reise auf der Flufistrecke.

Fiir die Weser ist eine Besserung der Fahrwasserver-
hiltnisse in den Zeiten geringer Wasserfiihrung durch
einen planmiBigen Ausbau des Nicdrigwasserbettes und
durch die Abgabe von ZuschuBwasser aus grofien Tal-
sperren angestrebt worden. Selbst nach Durchfithrung
der hierzu aufgestellten Ausbaupline wird trotz des Zu-
schuBwassers auf der Weser von Minden abwirts durch-
schnittlich im Jahre an 56 Tagen nur eine Fahrwassertiefe,
von 1,50 m und weniger vorhanden sein. In trockenen
Jahren, wie es z. B. das Jahr 1911 war, kann diese Zeit
der Wasserklemme sogar 150 Tage oder rd. 5 Monate an-
dauvern. Das hat auch wieder das verflossene Jahr 1921
gezeigt, in dem eine merkbare Besserung der Fahrwasser-
verhiltnisse der Weser durch die bisher ausgefiihrte grofie
Ldertalsperre kaum eingetreten ist, da das aus dieser ab-
gelassene ZuschuBwasser aufs duBlerste beschrinkt werden
muBte, weil thr Speicherraum bei dem grofien Wasserman-
gel des letzten Jahres nicht gefiillt werden konnte.
Wasserstinde, wie sic fiir vollbeladene Kanalschiffe
erforderlich sind, werden auf der Weser durchschnitt-
lich an 164 Tagen im Jahre nicht erreicht. Durch
weitere Talsperrenbauten kann eine durchgreifende
Besserung der Wasserfithrung der Weser fiir Schiffahrts-



zwecke kaum erwartet werden; denn nach den Fest-
stellungen des Vorarbeitsamtes fiir den Werra-Main-
Kanal in Eisenach ist der jetzt noch ausbaufihige Stau-
raum im Gebiete der Oberweser und ihrer Quellfliisse auf
rd. 400 Millionen cbm beschrinkt. Die Aufbesserung der
Weserwasserstinde auf eine Mindesthohe, bei der Kihne
mit 1,8 m Tiefgang nach Durchfiihrung der Regelung des
Niedrigwasserbettes verkehren kénnen, ecrfordert einen
neuen Speicherraum von 364 Millionen cbm, wenn
man die durchschnittliche Wasserfithrung  zugrunde
legt, wie sic aus den Beobachtungen des Jahrzehnts von
1902 bis 1911 gewonnen worden ist.  Fiir trockene Jahre,
wie 1911, 14Bt sich das gleiche Ziel nur durch einen Stau-
raum von 921 Millionen cbm erreichen. Dabei ist aber
Voraussetzung, daB der Betrieb der Staubecken ausschlieB-
lich auf die Hebung der FluBwasserstinde fiir Schiffahrts-
zwecke eingestellt wird und daB nicht, wie bei der Eder-
talsperre, noch ein grofier Kraftgewinn und ein
ausgiebiger Hochwasserschutz erstrebt wird. Dic Ritck-
sichtnahme auf diese Dbenachteiligt den urspriinglichen
Zweck der Staubecken und mindert ihre Wirksamkeit auf
die Niedrigwasserstiinde stark herab. TFiir die Weser bie-
tet jedenfalls nur cine Vollkanalisierung ecin gecignetes
Mittel, um dicsen Fluf dauernd zu einer vollwertigen
Wasserstrale auszugestalten. Aber auch dabei bleibt der
grofie Umweg als Nachteil bestehen.

Fiir die Elbe liegen dic Verhiltnisse dhnlich. Auch
hier werden sich die stérenden Nicdrigwasserstinde nur
durch umfassende MaBnahmen beheben lassen. Fiir dic
Verbindung Hamburgs mit dem Ruhrgcbiet kommt der
Weg iiber Magdeburg allein schon wegen des gewaltigen
Umweges nicht in Frage.

Die deutschen Seeh#fen und der Mittellandkanal.

Aus der Durchfithrung des Mittellandkanales vom Rhein
bis zur Elhe ziehen die deutschen Secehifen nur einen
sehr begrenzten Nutzen, der weit Gibertroffen wird durch
den Schaden, der ihnen durch diese Wasserstrafie zuge-
fiigt wird. Der Rhein-Weser-Kanal bildet seit seiner
Fertigstellung einen ncuen leistungsfihigen Zubringer fiir
den Rheinverkehr und wird grofe Warenmengen, die
frither auf dem Bahnwege oder dem Dortmund-Ems-Kanal
nach den deutschen Sechifeh - gingen, jetzt aus deren
Hinterland zu den hollindischen und belgischen Hifen
entfithren. Dic auf dem Rhein-Herne-Kanal vom Westver-
kehr erhobenc héhere Abgabe bietet keinen wirksamen
Schutz gegen diese Abwanderung, da sic bei der Kiirze
dieser Kanalstrecke in den Frachtsitzen kaum fithlbar wird.
Durch den Ausbau des Lippeseitenkanals, des Main-Donau-
Kanals und der Neckarkanalisierung wird sich der
Nachteil fiir die deutschen Sechifen noch Dhetracht-
lich verstirken. Dazu ist noch der Plan des Rhein-
Maas - Schelde - Kanals  zu beachten, der Antwerpen
fiir 2000 t Schiffe auf dem hesten Wege vom west-
deutschen Industriegebiet erreichbar machen soll und
dessen auf deutschem Boden liegende Teilstrecke Deutsch-
land auf seine Kosten erbauen muf, wenn Belgien cs auf
Grund des Friedensdiktates von Versailles verlangt. Fer-
ner ist zu beriicksichtigen, daB die Verbindung vom
Rhein nach Antwerpen noch durch einen anderen, leichter
herzustellenden Kanal verbessert werden soll, der von der
unteren Maas bei Moerdyk zum Unterlauf der Schelde fith-
ren und neben einer betrichtlichen Wegverkiirzung beson-
ders eine Sicherung der Binnenschiffe gegen dic bisheri-
gen Seegefahren im Miindungsgebiet der Schelde bringen
wird. Wie giinstig die Auslandshifen zum Ruhrgebiet
liegen und wie viel linger die Wasserwege nach Fertig-
stellung des Mittellandkanals zu den deutschen See-
hifen sind, ergibt sich aus der nachstehenden Entfer-
nungstafel :
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Tafel 1.
Verkehrslingen von Gelsenkirchen iiber vorhandene oder
im Bau befindliche WasserstraBen.
nach Rotterdam 243 Str.-km oder 257 Betr.-km

» Amsterdam 277 , , ., 201 “
, Antwerpen 354 , , , 308 »
,»  Emden 275 . . o 349 . "
,» Bremen 38 ., , 407 »
,,  Bremerhaveng42 ,, , , 469 ,
,»  Hamburg 726 ,, ., . 755 . »
,,  Liibeck 739 » . 788 »

Uber den geplanten Rhein-Maas-Schelde-Kanal wiirde
dic Entfernung von Gelsenkirchen nach Antwerpen 217
Strecken-km oder 273 Betriebs-km betragen.

Bachtet man noch bei der Wertung dieser Verkehrs-
lingen, dafi der Weg zu den Auslandshidfen auf einer
langen Strecke Gber den gewaltigen, stets vollschiffigen und
abgabefreien Rheinstrom fithrt, wihrend dic Wege zu den
deutschen Sechifen itber schleusenreiche Kanile oder nicht
voll leistungsfihige FluBstrecken gehen, so muff jedem klar

werden, daB den deutschen Hifen und
dem deutschen Sceverkehr die ganze
iberseeische Aus- und Einfuhr des

groflen westdeutschen Industriegebietes
rettungslos verloren gehen muf, wenn
nicht Abhilfe durch cine leistungsfihig

e
g

und moglichst kurze Wasserverbindun
geschaffen wird.
Kanalplane.

Dic Erkenntnis der dringenden Notwendigkeit einer
sofclien Verbindung zwischen dem Ruhrgebiet und den
deutschen Scchidfen  hat dazu gefithrt, dafl eine ganze
Reihe von Verschligen dafiitr gemacht sind, die teilweise
auch die Verkehrsbeziehungen der Seehifen nach Siiden
in den Bereich der Betrachtung ziehen. Es sei gestattet,
hier cinen kurzen Riickblick auf die bisher vorliegenden
Pline zu geben.

Der Kiistenkanal.

Bis auf Napoleon I geht der Plan des Kiisten-
kanals zuriick, der im Anfang dieses Jahrhunderts von
Bremen und Oldenburg wieder aufgenommen wurde, aber
bei PreuBen auf einen uniiberwindlichen Widerspruch stief.

Der Kiistenkanal soll vom Dortmund-Ems-Kanal
bei Dorpen abzweigen, in 69 km Linge nach Oldenburg
filhren und von dort die Unterweser iiber die Hunte er-
reichen (vgl. Fig. 2). Neuerdings wird dieser Plan von
Oldenburg wieder tatkriftig gefordert, um seine
groBen Moore fiir Torfgewinnung und Landeskultur auf-
zuschlicBen und dancben auch eine Wasserstraie vom Dort-
mund-Ems-Kanal zur Weser zu schaffen. Die Notwendig-
keit eines GroBschiffahrtsweges wird man fiir die genannten
Zwecke aber kaum anerkennen konnen,

Die &6rtlichen Interessen haben bei maB-
gebenden Stellen einen derartigen Anklang gefunden, daB
zur TF6rderung der berithrten Landeskultur und Torfwirt-
schaft cine Teilstrecke von 29 km Linge durch Erweite-
rung des kleinen, vorhandenen Ems-Hunte-Kanals von
Oldenburg bis Kampe zur Ausfithrung kommen soll. Nach
den ausdriicklichen Erklarungen des Reichsverkehrs-
ministeriums soll damit der Losung der Frage nach der
Herstellung ‘cines GroBschiffahrtsweges vom Ruhrgebiet
bis zur Elbe in keiner Weise vorgegriffen werden.

Soll die Erfiillung dieser Aufgabe doch vom Kiisten-
kanal verlangt werden, so sind bei ihm drei Baustrecken
zu unterscheiden. Die erste ist der Dortmund-Ems-Kanal
zwischen Bevergen und Dorpen, der mit 13 neuen
Schleppungsschleusen auszuriisten und auf 55 km Linge



zu erweitern ist. Der zweite Abschnitt umfaft den neuen
Kanal und die auszubauende Hunte zwischen Ems und
Weser. Fiir den dritten Abschnitt zwischen Weser und
Elbe kommt in erster Linie der Stader Kanal in Trage,
wie er im nichsten Absatz besprochen werden soll, mit der
cinzigen Abinderung, daf der Ausgangspunkt zur Lesum-
miindung bei Vegesack verlegt wird. Dic Lingenschnitte
dicser drei Teilstrecken sind in Figur 3 zur Darstellung
gebracht.

Der Bramsche-Stade-Kanal.
Da Bremen bei der ablchnenden Haltung Preufiens
auf dem Kiistenkanal das Ziel seiner Winsche nicht
glaubte errcichen zu kounen, suchte cs nach anderen

Wegen zur Verwirklichung ciner Wasscrverbindung
mit dem Ruhrgebiet. Ministerialdirektor ~Sympher
gab auf Grund seciner umfangreichen Vorstudien

die Anregung zu der Bearbeitung ciner Kanallinie, die
vom Mittellandkanal aus der Gegend von Bramsche nach
Bremen fithren und von dort zur Elbe fortgesetzt werden
sollte. Der Entwurf dazu wurde von Herrn Oberbau-
direktor Suling in Bremen und dem Verfasser aufgestellt.
Diese Untersuchung ergab cine derartige Uberlegenheit
gegeniiber dem Kiistenkanal, daf bremischerscits an die
Wicderaufnahme dicses Planes nicht mehr gedacht werden

konnte. Die neue Linic ist unter dem Namen Bram-
sche-Stade-Kanalbekannt geworden2). Der g1 km
lange Abstieg vom Mittellandkanal zur Weser erfordert
5 Schleusen. Nach winkelrechter, spiegelgleicher Kreuzung
der Unterweser unterhalb der stadtbremischen Hifen sind
3 weitere Schlcusen auf der g3 km fangen Strecke his zur
Flbe oberhalb der Lihemiindung  erforderlich  (vgl.
Fig. 2).
Hamburg diesen Plan trotz  der

konnte sich {ir

grofien Vorziige, die or fiir den Verkehr zu den Libehifen
bot, nicht erwirmen. Besonders war ¢s die spiegelgleiche
Kreuzung der Weser dicht unterhalb der bremischen
Hafen, die schwere Bedenken wegen ciner beflirchteten
starken Behinderung des Kanalverkehrs durch den See-
verkelr crregte. Ferner wurde wegen der Gefahren, die
das Befahren der Unterelbe fiir Binnenschiffe mit sich
bringt, die Heranfithrung des Kanals bis an das Hamburg-
Harburger Hafengebict fiir erforderlich gehalten.  Aufler-
demn wiinschte man  cine mdglichst gestreckte Linien-
fithrung nach Hamburg, die beim Bramsche-Stade-Kanal
wegen der weiten Ausbuchtung bei Stade noch nicht in
gentigendemn Mafic crreicht schien.

2) Vgl Denkschrift vom  Jahre 1919






Der Hoyakanal.

Oberbaurat Héch in Hamburg stellte deswegen
einen Gegenentwurf auf, der unter demi Namen Hoya-
kanalbekannt geworden ist3). Etwa vom gleichen Aus-
gangspunkt am Mittellandkanal ausgehend, wie der
Bramscher Kanal fithrte er seine Linie bei Hoya iber die
Weser- und Allerniederung auf einem michtigen, bis zu
23 m hohen Damm von 18 km Linge hinweg und sah eine
Uberbriickung dieser beiden FluBliufe vor. Nach Durch-
brechung der Hohenziige der Liineburger Heide in langen
bis zu 26 m tiefen Einschnitten wurde di¢ Elbe oberhalb
Hamburgs erreicht. Dieser Hauptkanal hat bei 182 km
Baulange 5 Schleusen (vgl. Fig. 2). Fiir die Verbindung
Bremens war von Hoya aus ein Seitenkanal zur Weser
mit 4 Schleusen vorgesehen, dessen Herstellung aber nicht
in Frage gekommen wire, weil man die Schiffahrt von
Hoya abwirts zweifellos auf die Weser verwiesen hitte.
Das bedeutet fiir den Verkehr nach den Weserhifen einen
so groBen Umweg, daB fiir ihn von diesem Kanalplan ein
Nutzen nicht mehr zu erwarten war. Im Gegensatz zu
den beiden anderen besprochenen Plinen ist in diesem Ent-
wurf auch die Verbindung nach dem Siiden durch einen
70 km langen Zweigkanal nach Hannover aufgenommen.

Die Nord-Siid-Kaniile.

Die beiden noch weiter dstlich liegenden Kanallinien,
die Nord-Sid-Kanile, von Oberbaudirektor Rheder
in I.{ibeck und Professor Franzius in Hannover ent-
worfen, bediirfen hier nur einer kurzen RErwihnung. Sie
haben ihr Hauptaugenmerk auf die Nord-Siid-Verbindung
gerichtet. Der von Liibeck verfolgte Plan sieht cinc
Verbindung vom verlingerten Mittellandkanal bei Braun-
schweig iiber Ulzen und Liineburg vor, die sich bei Bardo-
wik in zwei Miindungsarme gabelt, von denen der eine zur
Elbe bei Lauenburg fithrt, von wo der nach Liibeck fith-
rende Elbe-Trave-Kanal ausgeht. Der zweite Ast ist fiir
den nach Hamburg gehenden Verkehr zur Elbe oberhalh
dieses grofien Hafenplatzes gefiihrt. In dieser Richtung hat
der Kanal eine Gesamtlinge von 140 ki und enthilt zwei
Hebewerke und zwei Schleusen. Der Zweigkanal nach
Liibeck ist 13 km lang und enthilt eine Schleuse.

Der Achimkanal.

In dem Bestreben, Hamburg fiir den Gedanken des
Bramsche - Stade - Kanals zu gewinnen und dadurch die
Vielfiltigkeit der Bestrebungen zu vermindern, verdffent-
lichte der Verfasser vor Jahresfrist den Entwurf fiir eine
mittlere Linie, den Achimkanal?),

Unter Beibehaltung des Bramscher Kanals bis zur
Unterweser erstrebt dicser die Verbindung nach der Elbe
durch eine Abzweigung siidlich von Harpstedt. Das
Wesertal sollte etwa 25 km oberhalb Bremens bei Achim
auf einem Damme von 13 km Linge und 15 m Hohe
durchquert und der FluB vom Kanal auf einer Briicke
iiberschritten werden. Die Fortfithrung zur Elbe war in
einer gestreckten Linienfithrung vorgesehen, die einen
lingeren Einschnitt bis zu 20 m Tiefe erforderte. Die
Verbindung nach Hannover kann bei dieser Linienfithrung
entweder wie beim HFoyakanal durch einen besonderen
Zweigkanal oder besser iiber die kanalisierte Weser und
cinen von Nienburg ausgehenden Abkiirzungskanal er-
folgen (vgl. Fig. 2). Es wurde durch diese Bearbeitung
einwandfrei nachgewiesen, daB sich fir Hamburg und
Bremen gleichzeitig bedeutende Verbesserungen gegen-
tiber dem Hoyakanal bei geringeren Baukosten er-
reichen lieflen, und daB damit fiir die FElbehifen
ein  noch giinstigerer AnschluB nach dem Siiden
und  Hannover verbunden werden konnte.  Gegen-

3) Vgl Wirschaftsdienst 1920, Nr. 39 v. 23. Sept.
4) Vgl Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1921, Heft 7 v. I. April

itber dem Bramsche - Stade - Kanal erforderte seine
Durchfithrung aber so erheblich gréBere Kosten, daf
die erreichten Vorteile zu teuer erkauft werden muBten,
als daB die Mehrausgaben sich wirtschaftlich hitten recht-
fertigen lassen.

Der Hansakanal.

Als trotzdem von Herrn Oberbaudirektor Wendemuth
in Hamburg der Grundgedanke des Achim-Kanalplanes als
die einzige Moglichkeit einer Linigung zwischen Bremen
und Hamburg bezeichnet wurde, sah sich der Verfasser
veranlaBit, bis dahin nur iiberschliglich in den Bereich der
Betrachtung gezogene Verbesserungsmdglichkeiten einer
eingehenderen Untersuchung zu unterziehen. Die sich
daraus ergebende neue Linienfithrung wurde den ham-
burgischen Bausachverstindigen in Vorschlag gebracht,
die darauf auch ihrerseits eine eingehende Bearbeitung
des verbesserten Kanalplanes vornahmen. Beide Be-
arbeitungen ergaben eine gute Ubereinstimmung auch in
bezug auf die Baukosten. Hierdurch ist die Grundlage
zu der Verstindigung geschaffen worden, “die im
Januar d. J. stattgefunden hat. Auf Betreiben der Ver-
treter der rheinisch-westfilischen Industrie ist eine Eini-
gung der Verkehrs- und Wirtschaftskreise im Ruhrgebiet,
in Hamburg, Bremen, Liibeck und Hannover auf diese
Kanallinie erfolgt. Sie hat unter allseitiger Zustimmung
den Namen ,Hansakanal“ erhalten. Damit schei-
den von den besprochenen Kanalplinen, der Bramsche-
Stade-Kanal, der Hoyakanal und der Nord-Siid-Kanal von
Franzius vollstindig aus. Dem Plane des Hansakanals
steht nur noch der Kiistenkanal gegeniiber. Es wird die
Aufgabe der von der wasserwirtschaftlichen Gesellschaft
in Hannover mit einem Gutachten {iber diese Fragen be-
trauten unabhingigen Sachverstindigen sein, festzustellen,
ob die vorliegenden Aufgaben besser und wirtschaftlicher
durch den Hansakanal gelést werden, oder ob es richtiger
ist, fiir den Westverkehr den Kiistenkanal zu bauen.
Ferner wird die vom Reichsverkehrsministerium in Aus
sicht gestellte Denkschrift iiber die beste Verbindung des
Ruhrgebietes mit den deutschen Seehifen die Stellung der
dort mafigebenden Kreise zu diesen Plinen dartun.

Was die Verkehrsinteressen im Ruhrgebiet, in Ham-
burg, Bremen, Liibeck und Hannover bewogen hat, sich
schon vor dem Abschluff der beiden in Gang befindlichen
Untersuchungen zur Forderung des Hansakanals zu-
sammenzuschlieen, wird sich im wesentlichen aus den
nachstehenden Ausfithrungen iiber diesen Kanalplan und
aus einem kurzen Vergleich mit den beiden Wett-
bewerbern ergeben.

Die Linienfilhrung des Hansakanales.

Wie beim Bramscher Kanal liegt der Ausgangspunkt
an dem noérdlichen Punkt des Mittellandkanales in rund
18¢ km Entfernung vom Rhein, das ist etwa 11 km
Gstlich von Bramsche (vgl. Fig. 4). Vor der Ab-
zweigung des neuen Kanales sind ausgedehnte Liege-
plitze zu schaffen, in denen auch ein Ordnen oder Zu-
sammenstellen von Schleppziigen erfolgen kann. Der
Kanal ist zunichst auf einer Dammtrecke von miBiger
Hohe und rd. 5 km Linge zu fithren, worauf die Ab-
senkung des Kanalspiegels um 13 m von der Haltungshohe
des Mittellandkanales auf den mittleren Sommerwasser-
stand des Ditramer Sees (--37,20 m N.N.) erfolgen soll (vgl.
Fig. 5). Esist Wert darauf zu legen, daf der Wasserstand
im Kanal nicht tiefer abfillt als der Seespiegel, um eine
Wasserentziehung aus dem See in trockener Zeit auf jeden
Fall zu vermeiden. Dies ist von grofier Bedeutung fiir
die Kultur weiter Wiesenniederungen in der Nachbar-
schaft des Sees und an der Hunte abwirts fast bis zur
Stadt Oldenburg, Die Kanallinie kann ohne Schwierig-
keiten auf 43 km Linge durch die unabsehbaren Niede-



rungen siidlich und ostlich des Diimmer Sees hindurch-
gefithrt werden, wobei, grofc Moorgebicte beriihrt
werden. Siidlich von Bassum und Syke sind in Ein-
schnitten kleinere Hohenziige zu durchbrechen, die vor
der Weserniederung licgen. Deren Rand wird bet dem
Orte Okel erreicht. Hier crfolgt dic zweite Absenkung
des Kanalspiegels, und zwar auf die Hohe von + 18,3 m
N. N. Gleich darauf zweigt cin 10 km langer Seitenarm
zur Weser bei Dreye ab, das rd. 10 km oberhalb Bremens
liegt. Der Wasserstand wird in dicsem Zweigkanal zum
drittenmal, und zwar sogleich auf die Stauhdhe des Bremer
Wehres (im Sommer -+ 4,50 m N. N. und im Winter
+ 5,50 m N.N.) abgesenkt. Der Kanal ist auf dieser Strecke
zu beiden Seiten durch Deiche einzufassen, die auch bei
hohen Weserwasserstinden dic benachbarten Niede-
rungen vor dem Eindringen des Hochwassers schiitzen.
Die gesamte Kanallinge bis zur Einmiindung in die Weser
betrigt 92,5 km. Die Weser hat von hieraus abwirts im
Staugebiet des Bremer Wehres und im  anschlieBenden
Tidegebiet der Unterweser stets ausreichende Wassertiefen
fiir tiefbeladene Binnenschiffe.

Der Hauptkanal zur Elbe ist auf einem Damm von
13 km Linge und 10 m Hohe durch die Weserniederung
zu fithren, nachdem zuvor ein Sperrtor cingeschaltet ist.
Die Weser und das zur Hochwasserfithrung freizuhaltende
Vorland ist vom Kanal auf einer Briicke von 500 m Linge
zu {iberschreiten, unter der hindurch der Verkehr der
Binnenschiffe auf dem Strom, auch bei dem héchsten schiff-
baren Hochwasser, ungehindert erfolgen kann. Eine zweite
Briickendffnung von 100 m Weite ist im Vorland rechts
der Weser vorgesehen, einmal, um gleichfalls der Hoch-
wasserabfithrung zu ‘dienen, sodann aber auch um an dieser
Stelle, bei einer etwaigen Kanalisierung der Weser, cinen
Schleusenkanal hindurchfiihren zu kénnen.

Der Hohenrand rechts der Weser wird bei dem
Orte Achim errcicht. Nachdem hier wieder ein Sperrtor
zum Abschluf der -Dammstrecke angeordnet ist, miindet
der Oberkanal einer Aufstiegschleuse von der Weser her
in den Hauptkanal ein. Dicse Anlage soll cinem dreifachen
Zweck diencn. Einmal hat sie den Verkehr zwischen den
Seehifen an der Weser und Llbe zu vermitteln. Sodann
stellt sie die Verbindung der Elbehdfen mit der Ober-
weser her, iibér die weiter dic Verbindung nach dem
Siiden und unter Einschaltung cines von Nienburg aus-
gehenden Abkiirzungskanales nach Hannover erreicht
wird. Der dritte Zweck der Aufstiegschleuse besteht
darin, daB bei einer ctwaigen Trockenlegung der Damm-
strecke, dic im Interesse ciner guten Unterhaltung der
Dichtungen unter Umstidnden erwiinscht sein kann, dic
Wasserverbindung vom Ruhrgebiet nach Hamburg nicht
unterbrochen wird. Der Hamburger Verkehr steigt dann
westlich der Dammstrecke in dem Zweigkanal von Okel
nach Dreye zur Weser ab, lduft fiber diese 14 km strom-
aufwirts bis nach Achim und steigt dort wieder zum
Hauptkanal auf. Die dabei zuriickzulegende Mehrlinge
von 11 Streckenkm oder 18 Betriebskm spielt fiir solche
seltenen Ausnahmefille keine Rolle.

Der Kanal hat auf cinem zweiten kleineren Damm dic
Wiimmeniederung  zu  iiberschreiten, der dic zwei-
gleisige Hauptbahn Hamburg—Bremen kreuzt. Die Ilisen-
bahn kann entweder unterfiithrt oder, durch Anhebung um
8 bis 10 m iiberfithrt werden. Je nach der Wahl der Uber-
gangsart ergibt sich auch in der Fortfithrung der Linie eine
gewisse Verschiedenheit. Neben der {iber Ottersberg
laufenden Linie ist in Fig. 4 u. § eine Nebenlosung
iber Sottrum und Zeven zur Darstellung gebracht,
die jener fast gleichwertig ist, allerdings groflere Ein-
schnittstiefen und hdhere Baukosten erfordert, da sie die
Auysliufer der Liineburger Heide nicht im gleichen MaB
umgeht wie jene. Beide Linien vereinigen sich wieder

zwischen Zeven und Harsefeld. In der Nihe dieses Ortes
liegt die dritte und letzte Gefillschleuse des Hauptkanales
am Talhang der Lithe. Vor der Gabelung des Kanales, bei
dem Orte Horneburg, in einen nach Hamburg und einen
nach Stade und der Unterelbe fithrenden Ast, wird dadurch
der Wasserstand auf <+ 1,30 m N. N. absenkt, das ist etwa
0,3 m unter den mittleren Stand des Tidehochwassers der
Elbe, Das tiefliegende Gelinde am Zweigkanal hach
Stade ertriigt einc hohere Lage des Kanalwassérstandes
nur schlecht, wenn man nicht zur Dichtung langer
Strecken seine Zuflucht nehmen will. Die Endschleusen
an der Siiderelbe bei Moorburg und an der Schwinge bei

Stade sind Tideschleusen, die um Hochwasserzeit,
bei ausgeglichenem AuBlen- und Binnenwasser, offen-
stehen konnen, den Kanal aber gegen zu tiefes Ab-

fallen des Wassers und gegen das Eindringen von Sturm-
fluten schiitzen sollen. Bis zur Siiderelbe, d. h. bis zur
Grenze des Hamburg-Harburger Hafengebietes, hat der
Hauptkanal eine Linge von 190 km. Der nach Liibeck be-
stimmte Verkehr geht von.der Siiderelbe stromaufwirts bis
Lauenburg und von dort itber den Elbe-Trave-Kanal. Der
Zweigkanal nach Stade, der fiber den Kaiser-Wilhelm-Ka-
nal besonders auch die Verbindung mit der Ostsec her-
stellen soll, ist 14 km lang.

Die Verkehrslingen iiber den Hansakanal.

Bei der Bercchnung der Verkehrslingen ist fiir den
Aufenthalt an jeder Schleuse ein Zuschlag von 3,5 km
gemacht. Fir Sperrschleusen im Hafengebiet ist nur der
halbe Aufenthalt wie an Gefillschleusen gerechnet. Zu den
ausgeschiedenen Kanalplidnen brauchen hier die Wegldngen
iiber den Hansakanal nicht in Vergleich gesetzt zu wer-
den und es mag hier nur die kurze Mitteilung geniigen,
daB sie im allgemecinen glinstiger sind als bei jenen.
Nur fiir Bremen und die Unterweserhifen gibt der
Bramsche-Stade-Kanal um 9'bzw. 18 Betriebs-km geringere
Verkehrslingen, Dieser Nachteil des Hansakanals wird
aber durch die fiir Hamburg erreichte Wegverkiirzung von
30 Betriebs-km weit tibertroffen. Fiir den Hansakanal und
Kiistenkanal gibt dic nachstehende Entfernungstafel und

Fig. 6 dic Verkehrslingen fiir einige Hauptverkehrs-
plitze an.
Tafel 2.
Verkelrslingen.
Von Gelsenkirchen iiber
R Hansakanal Kiistenkarial
nach
Streck Schi Betriebs- [Streck Schl Betriebs-
km zahl km km zahl km
Bremen . . . 265 8 293 335 19 402
Brake . . . .| 301 8 32 317 19 384
Bremerhaven 327 8 355 343 19 410
Hamburg . . 352 8+7/p 382 437 214, 512
Libeck . . . 473 13 528 558 28 657
Stade . . . . 339 8 367 413 21 487
Kiel .« . ... 484 10 519 558 23 639

Aus dieser Tafel und der Fig. 6 kann man die
Wegunterschiede fiir gleiche Ausgangs- und Endpunkte
ohne weiteres ablesen. Der Hansakanal ergibt dem ge-
planten Kiistenkanal gegeniiber so groe Wegersparnisse,
daB kein Zweifel daritber bestehen kann, daB er im Ver-
kehrsinteresse diesem bei weitem vorzuziehen ist. Gegen
den Kiistenkanal betrigt die Wegverkiirzung durch den
Hansakanal von Gelsenkirchen nach Bremen 109 Betriebs-
km, nach Bremerhaven 55 Betriebskm und nach Hamburg
und Liibeck 130 Betriebskm.

Von der Wirkung solcher Wegunterschiede macht
man sich ein klares Bild, wenn man feststellt, wieviel
tkm auf dem einen oder anderen Wege jihrlich mehr
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rungen der niederrheinischen Handelskammern nach
cinem Ausbau des Lippeseitenkanales fiir 1500 - t - Rhein-
kihne und die fiir den Rhein-Maas-Schelde-Kanal aufge-
stellte Bedingung der Verkehrsmoglichkeit fiir 2000 -t -
Binnenschiffe. Mit Riicksicht hierauf wird man sich
zweckmifiigerweise auf den Regelquerschnitt fiir 1000 - t -
Schiffe nur in Iinschnittsstrecken beschrianken, in denen
mit cinem erweiterten Kanalquerschnitt sofort eine be-
trichtliche Kostenvermechrung verbunden sein wiirde, in
denen aber eine spitere Erweiterung ohne Schwierigkeiten
durchfiihrbar ist (vgl. Fig. 7). In Dammstrecken, die nach-
triglich wegen der Dichtungen kaum noch zu erweitern
sind, in denen aber selbst cine betrichtliche VergroBerung
des Wasscrquerschnitts ohne groBe Mehr-
kosten sogleich zu erreichen ist, sollte man
von vornherein ein tieferes und breiteres Ka-
7 nalbett zur Ausfithrung bringen, wie es in
Fig. 7 fir den Weser- und Wiimmedamm dar-
gestellt ist. Der grofiere Spielraum fiir die
verkehrenden Fahrzeuge und die geschiitzte
Lage der Dichtung geben zudem die beste
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Fig. 6. Verkehrslingen. meine I:r\\'elt(’lrung und \ ert.lefung (lc_s Kana-
les wirtschaftlich gerechtfertigt wird, ist noch
oder weniger zu leisten sind, und welche Mehr- . oder durch cingehende Versuche festzustellen. Die Losung dic-

Minderausgaben an Frachtkosten sich daraus crgeben.
Es sind die Dbei der Verkehrsermittlung festgestellten
Ziffern der zu crwartenden Giterbewegungen, von 3 Mil-
lionen t zur Weser und 12 Millionen t zur Elbe mit den
Mehr- oder Minderlingen, die sich aus obiger Tafel er-
gehen, zu multiplizieren.  Gegentiber dem Kiistenkanal er-
spart der Hansakanal unter der Voraussetzung, dafi der
Weserverkehr je zur Hilfte auf die bremischen Héfen und
die Unterweserhifen entfillt,

1,5 X 109 4 1,5 X 55 4 12 )X 130 = 1806 Millionen tkm
im Jahr. Vor dem Kriege pflegte man fir die Beforde-
rung auf dem Wasserwege Unkosten von 1 P fiir 1 thm
in Ansatz zu bringen. Der Verkehrswirtschaft
bringt der Hansakanal gegeniiber dem
Kidstenkanal somit jidhrlich mindestens
cineErsparnisvon 18 Millionen Mark. Das
sind kapitalisiert 360 Millionen Mark. Bei
dem Preisstande vom Mirz 1922 entspricht dies einem
Werte von 9 Milliarden Papiermark.

Aus diesen Zahlen geht hervor, dal
fir die groffien Verkchrsinteressenten
nurder HansakanalinFragekommenkann,
und daB es daher verstindlich ist, dafl sich der Ruhrbezirk,
Hamburg, Bremen, Liibeck und Hannover schon jetzt zur
gemeinsamen TForderung dieses Kanalplanes zusammen-
geschlossen haben,

Die Leistungsfihigkeit des Hansakanales.

Nachdem auf Grund der Vorschlige von Ministerial-
direktor Sympher das Binnenschiff mit rooo t Tragfihig-
keit als das Regelschiff fiir die deutschen Binnenwasser-
straflen anzusehen ist, und auch der vom Ruhrgebiet aus
zunidchst benutzte Teil des Mittellandkanales sich in ein-
facher Weise fiir den Verkehr von 1000 - t - Schiffen ein-
richten 1aBt, so sind die Hauptabmessungen des Hansa-
kanales auch auf diesc Schiffsgr6Be zugeschnitten. Iis ist
aber bei ihm zweckmiBigerweisc von vornherein auf
eine leichte Erweiterungsméglichkeit Bedacht zu nehmen,
damit etwa spidter auftretenden gesteigerten Anforde-
rungen ohne grofie Schwierigkeiten entsprochen werden
kann. Einen Fingerzeig dafiir bieten, z. B. die Forde-

ser fir dic Binnenschiffahrt bedeutungsvollen TFrage hat
sich dic Schiffbauversuchsanstalt in Ham-
burg zur Aufgabe gemacht.

Dice ILeistungsfihigkeit eines Kanales hingt weiter
ab von der GriBe und Einrichtung der Schleusenanlagen.
Beim Hansakanal sind von vornherein doppelte Schlepp-
zugschleusen Vvon 225 m Linge vorgeschen. Der in
Fig. 8 dargestelite Vorentwurf fiir dic oberste Schleuse
hat als Grundlage fiir die Kostenberechnung ge-
dient. Zur Ersparung von Wasser sind fiir jede der
Schleusen vier Sparbecken vorgesehen, in denen Dei der
Intleerung der Schleuse groBe Wassermassen Aufnahme
finden, um spiter wicder zum Anfillen der Schleusen-
kammer verwendet zu werden. Die durch Ringschiitze
verschliefbaren Verbindungskanile fihren durch einen
zentralen  Schacht, in dem alle zusammenlaufen, zur
Schleusensohle. Das Wasser soll vom Boden her in die
Kammer cinstrémen. Diese Art der Wasserzufithrung hat
sich bei- amerikanischen Schleusen sehr gut hewilrt. Die
Schiffe liegen bei steigendem Wasser dabei 'so ruhig, daf
cine Vertauung kaum erforderlich ist. Der vorhin zu 12,5
Millionen t geschitzte Talverkechr kann von den vor-
gesehenen Doppel-Schleusenanlagen bewiltigt werden.

Die Wasserwirtschaft des Hansakanales.

Der Wasserverbraich bei den Schleustingen spielt fiir
dic Ersatzbeschaffung einc grofie Rolle. Bei zwdli-
stiindigem unterbrochenen Betrieb der  ersten  Doppel-
schleuse des Hansakanales kann er 278 ooo cbm/Tag oder
3,22 cbm/sec erreichen. In den Mittellandkanal muf} das
Wasser bei Minden aus der Weser durchschnittlich sieben
Monate lang im Jahre aufgepumpt werden. Wihrend der
ibrigen Zcit stcht natirlicher Zufluf in geniigendem
MaBe zur Verfiigung. Durch die Inbetrichnahme des
Hansakanales wird gegeniiber den jetzigen Verhiiltnissen
cine starke Neubelastung der Wasserbeschaffung fiir den
Mittellandkanal aber nicht eintreten; denn aus der in
Bau befindlichen Scheitelhaltung der Verlingerung des
Mittellandkanales westlich von Braunschweig ist ein be-
triichtlicher ZufluB zu erwarten, der auf natiirlichem Wege
aus den Harzgewissern ersetzt werden soll. Dies Wasser



reicht voraussichtlich aus, um dem Hansakanal das er-
forderliche Schleusenwasser zuzufiihren.

Beim Kiistenkanal tritt die gleiche Entnahme
Mittellandkanal ein, da der iiber ihn gehende
durch die Schleuse bei Bevergern laufen muB,
dieser Schleusung dem Mittellandkanal aus der
Haltung wie der Hansakanal einc entsprechende
menge entzieht.

aus dem
Verkehr
und bei
gleichen
Wasser-

Ein  weiterer LErsatz ist Dbeim  Hansakanal im
wesentlichen nur fiir anderc Verluste, besonders durch
Verdunstung und Versickerung, zu Dbeschaffen. TFir
165 km Kanallinge kann der Ersatz dafiir in trockener
Zeit nicht aus natiirlichem Zulauf gewonnen werden. Auf

dieser Strecke kdnnen an heiBen Sommertagen Ver-
dunstungsverluste von rd. 58000 cbm am Tage oder
0,67 cbm/sec entstehen.  Durch Versickerung auf den

Damin- und Dichtungsstrecken wird nach den vorliegen-
den Erfahrungen ein Verlust von 6 sccl auf 1 km Kanat-
linge entstehen. Das ergibt bei 44 km Linge der fiir
Sickerverluste in Betracht kommenden Strecken 22 8oo
chm/Tag oder 0,26 chm/sec. Der durch Pumparbeit

zu ersetzende Wasserverlust des Hansakanales kann dar-
nach rd. 1 cbm/sec erreichen. Er wird zur Hilfte von der
vorhandenen Pumpanlage in Minden geleistet werden
milssen, wenn man nicht inzwischen, wegen des gestiegenen
Wertes der elcktrischen Kraft, zu dem urspriinglichen Plan
zuriickgekommen sein  sollte, dem Mittellandkanal das
Speisewasser aus der Weser mit natiirlichem Gefille mittels
Stollens durch die Weserkette aus der Gegend von Rinteln

zuzufiihren. Dic Wasserwirtschaft des Hansakanales kann
jedenfalls als gesichert betrachtet werden.

Ifiir die Strecke zwischen Weser und Elbe ist ein
Pumpwerk bei Achim an der Staugrenze des Bremer
Wehres vorgeschen, das die Aufgabe hat, diese Strecke mit
Speisewasser zu versorgen. Es hat die zweite Hilfte der
Sicker- und  Verdunstungsverluste und das Schleusen-
wasser zu crsctzen, das fiir den Verkehr zwischen der
Weser und Elbe verbraucht wird,

Die Bauwerke des Hansakanales.
Von den groBeren Bauwerken des Hansakanales sind
die Schleusenanlagen schon erliutert.  Aufler dicsen er-



fordert die Durchfithrung des Kanalplanes noch ein grofles
Bauwerk zur Uberbriickung der Weser. Als Vorbild hier-
fiir kann der bei Minden ausgefiihrte Kanaliibergang iiber
die Weser mit Eisenbetongewdlben, oder derjenige tber
die Leine bei Hannover mit eisernem Tragwerk diencn.
Fiir die Uberbriickung der Weser bei Achim kommt in
der Hauptoffnung, die den FluB in 80 m lichter Weite
iiberspannen muB, nur die Ausfiihrung in Eisen in Frage,
da fiir eine Uberwdlbung die nétige Bauhéhe fehlt. Da
das Tragwerk nicht ganz unter dem Kanaltrog angeordnect
werden kann, so wird der Kanal hier zweckmafig in zwei
nebencinander herlaufende, einschiffige Stringe von 12 bis
14 m Breite und 3 bis 3,5 m Wassertiefe zu zerlegen sein.
Diese Teilung wird auch in den Flutéffnungen fiber dem
Vorland in ganzer Linge beizubehalten sein, sodafl zwei
vollstindig voneinander unabhingige Uberbriickungen
entstehen,  Auf diese Weise wird es ermoglicht, ohne
Unterbrechungen des Schiffahrtsbetriebes Unterhaltungs-
und Ausbesserungsarbeiten an einer der Briicken auszu-
fithren, bei denen eine Trockenlegung des Troges crfor-
derlich ist. Der Verkehr 148t sich wihrenddessen {ber
den freien, einschiffigen Strang im Wechselbetrieb aufrecht
erhalten.

Die anderen Bauwerke, die der Hansakanal erfordert,
Briicken, Diiker, Einldsse usw., sind nicht ungewdhnlicher
Art und GroBe und bediirfen daher keiner besonderen Er-
wihnung,

Der Hansakanal und die Landeskultur.

Wenn auch bei der Schaffung einer neuen grofien
BinncenwasserstraBe in erster Linie die Riicksichten auf die
verkehrswirtschaftlichen Anforderungen mafigebend scin
miissen, so ist doch nicht zu verkennen, daf die Bedeutung
cines Kanals fiir dic Landeskultur nicht unterschitzt wer-
derr darf.

Ein besonders groBer Wert wird in heutiger Zeit der
MoorerschlieBung beigemessen, um dadurch dic
Kultivierung von Odlindereien und den Abbau des Torfes
zu fordern. In der EinfluBzone des Hansakanals licgen
Moorflichen von rd. 94000 ha Gréfiec, von denen
rd. 60 0oo ha noch nicht erschlossen sind. Hierbei handelt
cs sich besonders um ausgedehnte Moorflichen in der Um-
gegend des Diimmer Sees. Erfahrungsgemif ist bei der
Entwisserung von Mooren mit besonderer Sorgfalt vor-
zugehen. Zu starke und rasche Wasserentziehung mindert
die Kulturfahigkeit ganz betriichtlich herab, sie kann sogar
unter Umstidnden geradezu vernichtend wirken. Die Be-
herrschung des Wassers in dem Moore, d. h. dic
Maoglichkeit zur Absenkung oder Anstauung desselben je
nach den Anforderungen der T.andeskultur, ist ausschlag-
gebend fiir die landwirtschaftlichen Erfolge in Mooren.

Ein Kanal, der groBe Moore mitten durchschneidet
und dessen Bett bis tief in den Sanduntergrund hinab-
reicht, bringt stets die Gefahren einer zu weitgehenden
Wasserentziehung mit sich. Durch den durchlissigen
Sanduntergrund wird das Grundwasser auf weite Strecken
zu beiden Seiten des Kanals unter dem Moore fortgezogen
und damit geht in den meisten Fallen die Méglichkeit zur
Beherrschung des Wassers im Moor selbst verloren. Auf
diese Beftirchtungen griindete sich der scharfe Einspruch
des preuBischen Landwirtschaftsministeriums gegen den
Stader Kanal, der grofic Moore in ticfen Einschnitten
durchqueren mufl. Einc systematische Entwisserung der
Moore erfordert ein Netz kleiner Moorkanile, in denen die
Wasserstandshéhe je nach Bedarf gercgelt werden kann.

Beim Hansakanal, der auf 40 km Linge Moore un-
mittelbar beriihrt, ist auf dicse Umstinde in weitgehendem
MaBe Riicksicht genommen. In Ubereinstimmung mit der
Ansicht crster Moorsachverstindiger ist grundsitzlich die
Kanallinie nicht mitten durch die angetroffcnen Moore

hindurchgefithrt, sondern, soweit dies mit einer guten
Linienfithrung vereinbar war, an deren Rand gelegt. Bei
dieser Anordnung besteht die Moglichkeit, durch ein Netz
kieiner Torfkanile die ErschlieBung der Moore Schritt fiir
Schritt nach Bedarf vorzunehmen und eine vollkommen
beherrschte Entwisserung durchzufiihren. Der Kanal
selbst kann dabei in vielen Fillen als Vorfluter benutzt
werden,  Ein Beispiel fiir die groBen Erfolge, die durch
diese Art der MoorerschlieBung vom Rande her durch ein
weitverzweigtes Netz kleiner Torfkanile erzielt worden
sind, bilden die blithenden Moorkolonien in den hannover-
schen Mooren bei Worpswede. Das Gegenstiick dazu
bildet die Wirkung, die der Ems-Hunte-Kanal in 60 bis
70 Jahren als einziger Hauptkanal in den oldenburgischen
Mooren ausgeiibt hat. Erst die Not der Zeit in den letz-
ten Jahren hat dort zu einer gesteigerten land- und torf-
wirtschaftlichen ErschlicBung der bisherigen Moorwiisten
getrieben.

Der Hansakanal durchschneidet auBer Mooren noch
6de Heideflachen auf 32 km Linge, deren Anbau durch
den Kanal geférdert werden wird.

Eine grofle Bedeutung hat der Hansakanal fiir die
Wasserwirtschaft des Dimmer Sces und der Hunte.
Es ist bei der Besprechung der Linienfithrung schon
darauf hingewiesen, daff die zweite Haltung des Kanals
ctwas fber dem mittleren Sommerwasserstand des Sees
angenommen ist, um cine schiddliche Wasserentziehung
durch den Kanal zu verhiiten. Die getroffene Anordnung
unterstiitzt cine giinstige Regelung der Seewasserstinde
in weitgehendem Mafle. Der See mit einer Oberfliche von
15,2 gkm kann unter den heutigen Verhiltnissen durch
Hochwasserwellen der Hunte Anstauungen bis  zu
+ 37,98 m NN erleiden. Durch den Kanal wird die Még-
lichkeit gegeben, in der anschlieBenden Haltung durch cine
Anstauung um o,5 m cin¢ Wassermenge von rd. 1% Million
cbm aufzuspeichern. Dic Vergrofierung der Speicher-
fihigkeit des Diimmer Sces um 17 % stellt eine Verbesse-
rung der Wasserwirtschaft der Hunte dar. AuBer dicser
Aufspeicherung gibt der Kanal noch dic Méglichkeit der
Lntlastung. Bei einer Geschwindigkeit von 0,25 m/sce
kann cine Wassermenge von rd. 20 chm/sec abgcfangen
und ohne Schwierigkeiten zur Weser abgefithrt werden.
Zur VergroBerung der Speicherfahigkeit ist eine Ein-
deichung des Diimmer Sees geplant. Fiir dic Ausfiithrung
dieses Planes ist der Kanal von sehr groBier Bedeutung,
da cr, unter Beibehaltung sciner normalen Haltungshéhe,
fiir die stidlich und westlich des Secs liegenden Niede-
rungen die erforderliche Entwiisserungsmoglichkeit schafft,
die bei der geplanten Anstauung des Diimmer Sces ver-
loren geht und durch besondere Anlagen wieder geschaffen
werden muf. Fiir dic Wasserwirtschaft des Dimmer Secs
und der Hunte bringt der Hansakanal somit ganz be-
deutende Vorteile und Verbesserungsmoglichkeiten.

Dic Ni¢derung des Alten ILandes, dic sich siid-
lich von der Elbe zwischen IHarburg und Stade hinzicht,
hat infolge ihrer ticfen Lage hidufig unter zu hohen
Wasserstanden zu leiden. Die Lindercien liegen bis zu
2,5 m unter dem mittleren Tidchochwasser der Llbe und
kénnen nur bei Niedrigwasser auf natiirlichem Wege ent-
wissert werden. Der Zuflufl von der benachbarten hohen
Geest wird haufig recht unangenchm empfunden. Die
beiden von Horneburg ausgehenden Miindungsarme des
Hansakanals, dic am TFufle der Randhohen entlanglaufen,
bilden cinen Abfangkanal, der gecignet ist, dic Niederung
vor unerwiinschtem Zuflufl von der Geest her zu schiitzen
und die Gefahr unzeitiger Uberschwemmungen stark zn
vermindern. Dies ist fiir die landwirtschaftliche Nutzung
der Niederung ein wertvoller Gewinn.

Von den Einschnitten des Hansakanals ist ecine
wesentliche Beeintrichtigung landwirtschaftlich genutzter
Lindereien durch Grundwasserentziehung nicht zu er-



warten. Die tieferen Einschnittstrecken fallen nicht in
landwirtschaftlich hochwertige Gegenden, sondern dutch-
schneiden hauptsichlich geringwertiges Land, schmale
Moore, Heideflichen, Sanddiinen oder Kiefernwilder.
Eine etwaige Grundwasserabsenkung wird hier keinen
nennenswerten Schaden im Gefolge haben.

Die Baukosten.

Die Baukosten des Hansakanales sind auf Grund der
Preislage vor dem Kriege berechnet, da dies die einzige
feststehende Grundlage fiir Kostenschitzungen bildet. Der
daraus ermittelte Betrag ist jeweils nach MaBgabe der all-
gemeinen Preisinderungen zu vervielfachen. Der Kosten-
iiberschlag ergibt an Baukosten fiir den Hauptkanal bis
zur Siiderelbe 123 Millionen Mark (gegen 117 Millionen
Mark der hamburgischen Berechnung), fiir den Abstieg
zur Weser bei Dreye ¥ Millionen Mark, fir die Aufstieg-
schleuse von der Oberweser bei Achim 3,7 Millionen Mark
und fiir den Zweigkanal nach Stade 7 Millionen Mark. Das
sind zusammen 140,7 Millionen Mark, die bei dem Preis-
stande vom Mirz 1922 einer Summe von 3500 Millionen
Papiermark entsprechen.

Die Deckung der Unkosten des Hansakanales.

Es ist nun die Frage zu beantworten, wie hoch die
Kanalabgaben zu bemessen sind, damit das Kanalunter-
nehmen aus neu erzielten Einnahmen getragen werden kann.
Bei Vorkriegspreisen sind jahrlich fir 5% Verzinsung
und % % Abschreibung 734 Millionen Mark und fiir Be-
trieb und Unterhaltung o,75 Millionen Mark erforderlich.
Das sind zusammen 8% Millionen Mark. Diese Summe
ist durch neue Einnahmen aufzubringen, bei denen die Er-
trige aus den Kanalabgaben die Hauptrolle spielen. Neben-
einnahmen aus der Wertsteigerung von Grundstiicken, der
Verbesserung der Landeskultur 'und dergleichen sollen
aufler Acht gelassen werden:

Durch den Hansakanal wird ein neuer Verkehr ge-
weckt, der nicht nur auf der neuen Kanalstrecke, sondern
auch auf den vorhandenen Kanilen neue Einnahmen zur
Folge hat. Da die Garantien fiir die bestehenden Kanile
nicht unter der Voraussetzung einer spateren Angliederung
des Hansakanales iibernommen sind, so erscheint es durch-
aus berechtigt, daff die neuen Einnahmen dem Hansakanal
gutgeschrieben werden. Vom allgemein wirtschaftlichen
Standpunkt aus ist das eine selbstverstindliche Forderung.
Fir Erweiterungsbauten und erhdhte Betriebskosten auf
den bestehenden Kanilen, die durch die vom Hansakanal
hervorgerufene Verkehrssteigerung bedingt werden, wird
eine Summe von héchstens 1 Million Mark im Jahr er-
fordert werden, die dem neuen Verkehr gleichfalls zur Last
zu legen ist.

Kiirzt man die vorhin berechneten Verkehrszahlen um
s, um damit einem etwaigen Verkehrsausfall auf anderen
Strecken des Mittellandkanals Rechnung zu tragen und die
GroBe der zu erwartenden Giiterbewegung auf keinen Fall
zu fiberschitzen, so ergibt sich die jdhrliche, neue Abgaben
abwerfende Verkehrsleistung auf den neuen Kanalstrecken
zu 93 .2,5 -+ 190,10+ 95 . 1 = 2227,5 Millionen/tkm und
auf den vorhandenen Kanilen zu 1,57 . 12,5 = 1962,5 Mil-
lionen/tkm. Nimmt man fiir den neuen Massenverkehr auf
allen Kanalstrecken gleiche Abgabensitze an, so erweist
sich zur Deckung der Jahreskosten von 9% Millionen M.
ein Abgabensatz von 0,23 Pf./tkm als erforderlich. Der
Kollisatz von 14 Pf./tkm ist deninach ausreichend. Bei der
Preislage vom Mirz 1922 entspricht dies einer Abgabe von
614 Pfjtkm.

Dadurch ist der Nachweis erbracht, daf der
Hansakanal durch Einnahmen aus sehr
niedrigen Verkehrsabgaben getragen wer-
den kann, und daB durch ihn dem Reiche
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bei seiner Erbauung keine neue tote Last aufgebiirdet,
sondern ein werbendes Unternehmen geschaffen
wird,

Das Verhiltnis zu der Eisenbahn.

Nachdem so der Nachweis gefiihrt ist, daB der Kanal
ausfiihrbar ist, ohne iitbermiBig hohe Abgaben zur Deckung
der Unkosten zu erfordern, und daB er allen anderen mit ihm
in Wettbewerb stehenden WasserstraBenplinen bei weitem
tiberlegen ist, bedarf es noch einer Untersuchung dariiber,
ob durch ihn so groBe Vorteile gegeniiber der Eisenbahn
erreicht werden, daB seine Herstellung auch in dieser Be-
ziehung gerechtfertigt werden kann. Bei den zurzeit sich
dauernd andernden Fracht- und Abgabesitzen bilden
wiederum nur die Zustinde vor dem Kriege die einzig
sichere Grundlage fiir eimen Vergleich. Auf diese soll da-
her auch hier zuriickgegangen werden in der Annahme,
daB sich bei einer Festigung unserer Geldwihrung spiter
wieder das gleiche Verhdltnis zwischen Wasser- und
Eisenbahnfrachten herausbilden wird, wie es vor dem
Kriege bestand. Es ist dabei nur zu beriicksichtigen, daf
auf der Eisenbahn nicht mehr mit den Seehafenausnahme-
tarifen gerechnet werden darf, sondern daB die allgemeinen
Frachtsitze in die Rechnung einzufiihren sind. Als Bei-
spiel mag es hier geniigen, die Frachtunkosten auf dem
neuen Wasserwege fiir Kohle von Gelsenkirchen nach
Hamburg mit der entsprechenden Eisenbahnfracht zu ver-
gleichen. Als Grundlagen der Berechnung der Wasser-
fracht sind angenommen: Tageskosten eines 1000-t-
Kahnes bei Vorkriegspreisen 52 Mark, tiglich zuriick-
gelegter Weg 5o Betriebskm, Aufenthalte fiir Be- und Ent-
ladung, fiir die Talfahrt 10 Tage und fiir die Bergfahrt
6% Tage, Abgabensitze fir Massengiiter 0,25 Pf/tkm und
Schlepplohne, wie sie auf dem Mittellandkanal in den
ersten Betriebsjahren erhoben wurden. Fiir volle Talfracht
crgeben sich die Frachtkosten von Gelsenkirchen nach
Hamburg zu 3,05 M.Jt, fiir Bergfracht mit nur /s Aus-
nutzung der Ladefihigkeit steigen sie auf 7,83 M.jt. Die
Durchschnittsfracht fiir Hin- und Riickfahrt berechnet sich
zu 3,85 M./t. Nach dem aufgehobenen Ausnahmetarif fiir
Seehifen, der unter den Selbstkosten der Eisenbahn
lag, betrug im Jahre 1913 die Fracht fiir Kohlen bei
Sendungen von mindestens 45 t von Gelsenkirchen nach
Hamburg 5,60 M./t. Sie war also um 2,55 M. fiir die Tonne
hoher als die Wasserfracht zu Tal auf vollheladenen
Kohlenschiffen. Nach dem Rohstofftarif, der fiir Versand
von Kohle im Binnenlande maBgebend war, und der
jetzt allein noch zum Vergleich in Frage kommen kann,
belief sich die Fracht auf 8,30 M.t. Allein bei dem
zu 7 Millionen t veranschlagten Kohlenverkehr zu den
Elbehéfen ergibt sich eine Frachtersparnis von 7 X 5,25 =
36,75 Millionen Mark im Jahr. Das entspricht einem Kapi-
talwert von. 735 Millionen Mark. Allein durch die
Verbilligung des Kohlenverkehrs wird der Bau des
Kanales gerechtfertigt, und es wird allein dabei schon fiir
die deutsche Volkswirtschaft ein Gewinn erzielt, der das
Finffache der Baukosten des Hansakanales ausmacht.

Die durch den Hansakanal erreichbare Fracht-
ermiBigung ist fiir den Wettbewerb der deut-
schen und englischen Kohle in den grofien
deutschen Seehifen von ganz besonderer Bedeutung.
Welch groBen EinfluB schon eine verhiltnismiBig geringe
Frachtverbilligung auf die Einfuhr von Auslandskohle vor
dem Kriege gehabt hat, liBt sich z. B. daraus ersehen, daff
in Bremen und den Unterweserhifen, nach denen deutsche
Bunkerkohle im Jahre 1913 auf der Eisenbahn nach dem
Ausnahmetarif zu einem Frachtsatz von 4,80 M./t befér-
dert wurde, nur rd. ¥z des Kohlenbedarfs durch englische
Kohleneinfuhr gedeckt wurde. In Hamburg, Harburg
und Altona, mit einer nur 0,8 M./t hdheren Eisenbahn-
fracht, deckte dagegen die englische Kohleneinfuhr im



Jahre 1913 mit 5639769 t rd. */s des Bedarfs und be-
herrschte damit vollkommen den Markt. Der Emp-
fang deutscher Kohle betrug in diesen Hafenplitzen im
gleichen Jahre nur 2962855 t.

Der Hansakanal ermoglicht es, die deutsche Kohle
vom Ruhrgebiet bei Vorkriegspreisen zu 3,05 M./t nach
Hamburg zu fahren. Damit wird fiir den Wettbewerb
der Ruhrkohle in den deutschen Seehifen eine Grundlage
geschaffen, die geeignet ist, der deutschen Kohle dies
Absatzgebiet auf die Dauer zu sichern. Denn vor dem
Kriege betrug die Seefracht fiir englische Kohle nach
Hamburg im Mittel etwa 3,30 M./t. Hierin war das Um-
laden in Schuten eingeschlossen. Es ist aber noch ein
Lverfithrerlohn von 0,50 M./t und eine Wertverminderung
der Kohle beim Umladen um 0,50 M./t hinzuzurechnen.
Die Vorbelastung der englischen Kohle durch Fracht usw.
ist in Hamburg mit 4,30 M./t um 1,25 M./t héher als bei
der deutschen Kohle, die auf dem Hansakanal heran-
beférdert wird. Durch die Erbauung des Hansakanales
wird es der deutschen Kohlenindustrie ermdglicht werden,
den Kampf gegen die englische Kohle mit einem Vor-
sprung aufzunehmen. Sie wird nicht, wie vor dem
Kriege, von vornherein durch hohere Frachtkosten be-

lastet sein.. Dieser Umstand wird in Zukunft von grofler
Bedeutung werden, wenn nach Festigung unserer Wih-
rung und nach Ausgleich der Férderkosten der alte Wett-
bewerb mit der Auslandskohle in den Seehifen wieder zur
Geltung kommt. Es ist vorauszusehen, daB bei Eintritt
dieser Verhiltnisse unserer Kohlenférderung dieses Ab-
satzgebiet nicht verloren gehen darf, wenn nicht not-
gedrungen weitgehende Arbeitseinschrinkungen auf den
Zechen, und in der Folge davon groBe Arbeitslosigkeit
einsetzen sollen.

Aus den vorstehenden Ausfithrungen geht zur Ge-
niige hervor, daB der Hansakanal von ganz auflerordent-
licher volkswirtschaftlicher Bedeutung ist, und daB von
ihm in weitgehendstem MaBe eine Forderung des deut-
schen Verkehrslebens, ganz besonders auch des {iber-
seeischen, zu erwarten ist. Deshalb sollten sich alle die-
jenigen, denen an einer grofiziigigen Férderung und an
dem Wiederaufbau unserer deutschen Wirtschaft, unseres
AuBenhandels und unserer Seeschiffahrt gelegen ist, zu-
sammenschlieflen und unter Zuriickstellung aller kleinen
Ortlichen Sonderwiinsche die baldige Verwirklichung des
Hansakanales mit allen Kriften erstreben. Auch hier
muB es heiBen: Durch Einigkeit zum Ziel!





