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Der Gedanke, dem Rhein eine deutsche Miindung zu geben, ist alt. 
Seit dem Anfange des vorigen Jahrhunderts ist er zu verschiedenen Zeiten 
immer wieder erortert, zum Teil mit Warme befiirwortet. Der Rhein, 
soweit er schiffbar ist, liegt fast ganz auf deutschem Boden. Auch seine 
Nebenfliisse sind fast ganz deutsch. Erst kurz vor dem Ausflusse in das 
Meer biegt der Rhein aus dem deutschen Gebiete ab und gelangt unter 
niederllindische Hoheit. Bei der Bedeutung, die dieser Strom fiir den 
Verkehr von alters her besessen hat, ist es verstandlich, daB die Abhangig­
keit eines wichtigen deutschen Verkehrsweges von fremden Interessen als 
nachteilig empfunden wurde, und daB der Wunsch nach Beseitigung dieser 
Abhiingigkeit immer wieder auftauchte. Der Wiener KongreB yom Jahre 
1815 sprach zwar die Freiheit der Rheinschiffahrt bis zum Meere aus. 
Allein damit war der Dbelstand nicht beseitigt, daB das gewaltige, yom 
Rhein beherrschte deutsche Verkehrsgebiet von dem Zugange zu den 
graBen deutschen Hafenplatzen ausgeschlossen und bei der Verkehrs­
vermittlung zwischen Binnenschiffahrt und Seeverkehr auf auslandische 
Hafen angewiesen blieb, denen naturgemaB auch der aus dem Dbergange 
erwachsende Gewinn zufloB. Dieser Zustand konnte auch durch die Ge­
wahrung von Ausnahmetarifen seitens der preuBischen Eisenbahnverwal­
tung nur zum geringsten Teile geandert werden. Die neuen preuBischen 
Schiffahrtskanale schaffen nun freilich Wasserverbindungen yom Rheine 
zur Ems und zur Weser. Allein die Abmessungen dieser Kanale konnten 
nicht derart gewahlt werden, daB sie den Rheinverkehr zur Nordsee weiter 
zu leiten imstande waren. Daher wird auch nach Fertigstellung dieser 
WasserstraBen der Rheinverkehr den Zugang zum Meere auf fremdem 
Gebiete suchen miissen und der Verbindung mit unseren graBen Hafen­
platzen an der Nordsee entbehren. Eine wirksame Abhilfe kann nur be­
schafft werden durch eine WasserstraBe, die dem ganzen Rheinverkehr 
einen Zugang zur Nordsee auf deutschem Grund und Boden schafft. Wie 
wir weiter unten darlegen, wiirde aber auch eine solche WasserstraBe den 
Verkehr der niederlandischen Hafen keineswegs allzu empfindlich schiidigen. 

Wenngleich die Frage eines Rhein-Nordsee-Kanales bereits vielfach 
erortert ist, so geschah dies doch bislang stets nur beziiglich der allgemeinen 
Gesichtspunkte. Eine Priifung der Bedingungen, unter denen die Aus-
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fiihrung moglich sein wiirde, liegt noch nicht vor. Die Vorschlage in betreff 
der Linienfiihrung, der Abmessungen und der sonstigen Bedingungen, die 
in der Literatur angetroffen wurden, sind teils wegen ihrer mangelnden 
Bestimmtheit ungeniigend, teils bei naherer Priifung unhaltbar. Will man 
den Plan in den Kreis ernsthafter Erorterungen einbeziehen, so ist daher 
zunachst eine Klarstellung der gegebenen technischen Voraussetzungen 
und Bedingungen unentbehrlich. Dieser Aufgabe soli die vorliegende 
Studie dienen. Es kann selbstverstandlich nicht die Absicht sein, einen 
Entwnrf fiir ein so bedeutungsvolles, weitschichtiges Unternehmen vorzu­
legen. Es geniigt vielmehr, die grundlegenden Bedingungen klar zu stellen 
und zu erortern und iiber die erforderlichen Aufwendungen einen un­
gefahren Anhalt zu beschaffen. 

1. Der Ausgangspunkt am Rhein. 

Als den gegebenen Ausgangspunkt fiir einen Rhein-Nordsee-Kanal 
findet man in der Literatur Ruhrort bezeichnet. Dieser Vorschlag stiitzt 
sich auf die Erwagung, daB hier der groBte Rheinhafen mit seinen aus­
gezeichneten, nach allen Seiten ausstrahlenden Verbindungen gelegen ist. 
Technische Erwagungen zwingen aber nach. kurzer Priifung, den Ausgangs­
punkt talwarts zu verschieben. 

Es bedarf keiner Erorterung, daB der Kanal yom rechten Rheinufer 
auszugehen hat. Wollte man nun von Ruhrort aus den Kanal am rechten 
Ufer nach Norden weiter fahren, so. miiBte man die Taler der Emscher 
und Lippe iiberschreiten und zwischen diesen Talern hohe Gelandelagen 
durchschneiden. Die Kreuzung der Taler wiirde ganz erhebliche Schwierig­
keiten bieten und iibermaBige Kosten verursachen, ohne daB wesentliche 
Vorteile zu gewinnen sind. Das Fahrwasser des Rheins ist auch unter­
halb Ruhrort, mindestens bis Wesel so gut, daB jeder AnlaB fehlt, den 
Strom unnotig friih zu verlassen. 

Der natiirliche Ausgangspunkt ist zwischen Wesel und Rees zu suchen. 
Von Rees aus wird eine Kanallinie zur Nordsee etwa 2 km kiirzer als 
von Wesel, indes vergroBert sich dabei die ganze Lange des Schiffahrts­
weges von Wesel oder den oberhalb belegenen Orten zur Nordsee um 
etwa 15 km. Ferner liegt der Rhein-Wasserspiegel bei Rees etwa. 4 m 
tiefer ala bei Wesel. Da aber - wie noch zu erortern sein wird - eine 
Scheitelhaltung angeordnet werden muB, die wesentlich hOher liegt als der 
Rhein, so wiirde es unvorteilhaft sein, auf dem Rhein unnotig weit Wwirts 
zu gehen. Nachdem daher ortliche Studien ergeben haben, daB die Durch­
fiihrung eines Schiffahrtsweges von Wesel aus nach Norden recht giinstig 
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zu gestalten ist, kann ein Zweifel dariiber nicht verbleiben, daB der durch 
die natiirlichen Verhaltnisse gegebene Ausgangspunkt bei Wesel liegt. 

Oberhalb Wesel mundet die Lippe in den Rhein. Dieser FluB wird 
bekanntlich kanalisiert und dadurch erlangt Wesel auch AnschluB an das 
ostlich vom Rhein entstehende Kanalnetz. FUr den Ubergang vom Rhein 
auf die kleineren Kanale wird die Herrichtung von Hafenbecken und zu­
gehorigen Verkehrseinrichtungen mit EisenbahnanschluB erforderlich wer­
den. Die Stadt Wesel plant deshalb auch unterhalb der Stadt im soge­
nannten Romer-Wardt Hafenanlagen, welche fur die Rheinschiffe wie fur 
die von der Lippe kommenden Kanalschiffe zuganglich sein werden. Unter 
diesen Umstanden erscheint es gegeben, den neuen Wasserweg zur Nordsee 
unmittelbar neben oder durch den Hafen Wesel aus dem Rheine abgehen 
zu lassen. Einer solchen Anordnung sind die ortlichen Verhaltnisse durch­
aus gunstig. 

2. Die Abmessungen des Kanals. 

Fur die Wahl der Kanallinie, des Langenprofils und namentlich des 
Endpunktes des Rhein-Nordsee-Kanals ist die Bestimmung der Abmessun­
gen von maBgebender Bedeutung. 

In dieser Beziehung sind folgende Erwagungen zugrunde zu legen. 
Die Tiefe des Fahrwassers im Rhein betragt bei Wesel und auf den 

nach oben und unten anschlieBenden FluBstrecken: 

bei mittlerem Niedrigwasser 
bei Mittelwasser ..... 

rd. 3,00 m 
rd. 4,40 m. 

Auf dem Rhein wird der Guterverkehr zum Teil durch Frachtdampfer, 
groBtenteils aber durch Schleppkahne vermittelt, die durch Schlepp­
dampfer bugsiert werden. Die GroBe der Fahrzeuge wechselt in weiten 
Grenzen, ist aber im steten Steigen. Fur die Schleppkahne kann heute 
eine Tragfahigkeit von 800 bis 2500 t als mittleres MaB angesetzt werden; 
doch verkehren auch Schleppkahne bis 3000 t, vereinzelt sogar bis rd. 3600 t 
Ladefahigkeit. Der Tiefgang dieser Kahne liegt etwa zwischen 2,00 und 
3,00 m, die Breite zwischen 8,00 und reichlich 14,00 m und die Lange 
zwischen 65,00 und 125,00 m. 

Die Frachtdampfer der hier in Betracht kommenden Rheinstrecke 
unterhalb Ruhrort haben erheblich geringere Abmessungen. 

Fur die Schleppdampfer ist eine Breite von etwa 7,00 bis 20,50 m, eine 
Lange von 40 bis rd. 75 m und ein Tiefgang von 1,25 bis 2,70 m anzu­
setzen, wobei die Maschinenkraft etwa zwischen 400 und 1500 P. S. wechselt. 
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Die Schleppdampfer des Rheins konnen fur den Kanal nicht ala maB­
gebend angesehen werden, weil die Bewegungswiderstande in dem ruhigen 
Kanalwasser naturlich erheblich geringer sind wie auf dem freien Strome. 
Es wiirden aus diesem Grunde fur die BefOrderung der Schleppkahne 
auf dem Kanal besondere fur diesen Zweck gebaute Schlepper zu verwen­
den sein, deren Maschinenleistung bei gleicher Zugkraft erheblich geringer 
sein dad als die der Rheinschlepper. Daher werden auch die Abmessungen 
der Kanalschlepper kleiner. 

FUr die Abmessungen des Kanals sind also die Schleppkahne maB­
gebend. Ais normal konnen solche von 1500 bis 2500 t Tragfahigkeit bei 
rd. 93 bis 100 m Lange und 12 m Breite angesehen werden, die eillen groBten 
Tiefgang von etwa 2,65 bis 2,85 bis 3,00 m erhalten. 

Der Tendenz zur VergroBerung der Fahrzeuge auf dem Rheine wird 
eine natiirliche Grenze nur durch den Tiefgang des Flusses gesetzt, wahrend 
fur die Breite und Lange der £reie Strom weit mehr Spielraum gewahrt. 
Nun ist zwar zu erwarten, daB man auch auf eine Vermehrung der Fahr­
wassertiefen im Rhein hinarbeiten wird. Heute ist in dieser Beziehung 
der untere Lauf des Flusses auf hollandischem Gebiete maBgebend. Dart 
betragt die Fahrwassertiefe heute bei Mittelwasser nur etwa 2,85 m und 
geht bei mittlerem Niedrigwasser auf 2,00 m herunter, so daB fur den zur 
See gehenden Verkehr die groBte Wassertiefe des Rheins auf deutschem 
Gebiet nicht ausgenutzt werden kann. Wurde an Stelle des niederlandischen 
Rheines ein Rhein-Nordsee-Kanal mit gleichbleibendem Wasserstande 
treten, so waren die Bedingungen fur eine volle Ausnutzung der im Rhein 
vorhandenen Fahrwassertiefe zu schaffen. Es ist nun allerdings zu er­
wagen, daB die angegebene Wassertiefe von 4,40 m im Rhein nur bei 
Mittelwasser, d. h. nur wahrend einer beschrankten Zeit im Jahre vor­
handen ist, und daB eine Verbesserung der Wasserverhaltnisse im Rhein 
keineswegs so weit moglich sein wird, daB eine ahnliche Fahrwassertiefe 
fur den groBten Teil der Betriebszeit erreicht wird. Unter diesen 
Umstanden ist es als gerechtfertigt anzusehen, daB man fur einen 
Rhein-Nordsee-Kanal einen Normal-Wasserstand von 4,50 m zu­
grunde legt. 

Diese Wassertiefe ist bei naherer Prufung auch in Rucksicht auf die 
Schaffung eines ausreichenden Querprofils von solcher GroBe zweckmaBig 
befunden, daB der Bewegungswiderstand der Fahrzeuge in wirtschaftlich 
angemessenen Grenzen bleibt und der Verkehr frei fahrender Schlepper 
ermoglicht wird. Bei den unvermeidlichen tiefen Einschnitten, die der 
Kanal erfordert, wiirde bei geringerer Wassertiefe die Schaffung eines aus­
reichenden Querprofils hohere Kosten erfordern. 
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Legt man nun als Normalfrachtschiff einen Kahn von 12 m Breite 
und 2,75 m Tiefgang zugrunde, so hat dieser ein Tauchprofil von 
33 qm. Nach den diesbeziiglichen Studien und Erfahrungen erfordert die 
Riicksicht auf die giinst.ige Fortbewegung im zweischiffigen Kanal ein 
freies Querprofil von etwa sechsfacher GroBe, also von rd. 198 qm. Es ist 
eine Sohlenbreite von rd. 30 m und eine Spiegelbreite von 56 m ge­
wahlt, wobei das Profil rd. 199 qm Wasserquerschnitt hat. Diese Profil­
groBe wird bei angemessener Befestigung der Boschungen gegen Wellen­
schlag iiber und unter dcm Normalwasserspiegel auch den Verkehr der 
erforderlichen frei fahrenden Schlepper ermoglichen. 

3. Der Endpunkt des Kanals und die Linienfiihrung. 

N ach diesen Festlegungen laBt sich nun auch die Wahl des Endpunktes 
fiir den Rhein-Nordsee-Kanal erortern. Die in der Literatur vorgefundenen 
Vorschlage, den Kanal bei Hahneckenfahr in die Ems oder bei einem 
anderen Punkte in den Dortmund-Ems-Hafen-Kanal oder in die obere 
Ems einzufiihren, sind in Riicksicht auf die erforderliche Wassertiefe von 
vornherein abzuweisen. Es ist auch nicht daran zu denken, den unteren 
Teil des genannten Kanals entsprechend umzubauen. Denn einerseits 
wiirde dadurch eine Betriebsstorung fiir den vorhandenen Kanal kaum 
zu vermeiden sein, andererseits wiirden die Baukosten dabei nicht geringer 
ausfallen und endlich ist auch bei der Verschiedenheit der Abmessungen 
fiir den Verkehr beider WasserstraBen aus deren Vereinigung hOchstens 
ein Nachteil zu erwarten. Ebensowenig kann eine Kanalisierung der Ems 
unterhalb Hahneckenfahr nach den Anforderungen des Rhein-Nordsee­
Kanals bei der geringen Wasserfiihrung dieses Flusses in Aussicht ge­
nommen werden. Vielmehr wird es sowohl wegen der Betriebsbediirf­
nisse wie der Kosten richtiger sein, den Rhein-Nordsee-Kanal durch die 
linksemsischen Moore hindurch nach Norden so weit fortzufiihren, bis 
man den Teil der Ems erreicht, der in Breite und Tiefgang die erforder­
lichen Abmessungen darbietet. 

Die ortlichen Untersuchungen haben ergeben, daB bei Rhede im Kreise 
Aschendorf der geeignete Punkt fiir die Einfiihrung des Kanals in die Ems 
gegeben ist. Hier setzt oberhalb der StraBenbriicke, die die LanclstraBe 
Aschendorf-Rhede iiber die Ems fiihrt, ein neuer Durchstich an, der die 
notigen Abmessungen reichlich besitzt. Allerdings ist die Wassertiefe des 
Flusses noch nicht geniigend. Allein, wenn nach den Franzi usschen 
Vorschlagen fiir die Regulierung der Unter-Ems bei Papenburg eine Wasser­
tiefe bei Niedrigwasser von 4,50 m erreicht wird, dann darf es als moglich 
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erachtet werden, durch geeignete Fortsetzung der Regulierung etwa 8 bis 
10 km stromaufwarts eine ahnliche Wassertiefe zu erreichen. Die Ein­
miindungsstelle liegt nun zudem im Bereiche der Ebbe und Flut. Das 
gewohnliche Hochwasser wird bei Papenburg nach der Regulierung etwa 
0,80 m hoher sein als das gewohnliche Niedrigwasser und ein gleiches 
Flutintervall kann auch ungefahr fiir Rhede angesetzt werden, so daB 
damit die geniigende Wassertiefe zur Einfiihrung des Kanals an dieser 
Stelle dargetan ist. Es wird allerdings notig werden, sowohl im Interesse 
der Schi£fahrt als auch zur Hinauffiihrung der Flutwelle stromabwarts 
noch einige Durchstiche in der Ems auszufiihren. Indes diirfte dies ver­
mutlich bei der Emsregulierung ohnehin geschehen. die der preuBische 
Staat seit etlichen Jahren ausfiihrt und alljahrlich fortsetzt. 

Es eriibrigt nur noch, zu bemerken, daB eine Einfiihrung des Kanals 
in die Ems an einer etwas hoheren Stelle sich verbietet, weil wenige Kilo­
meter oberhalb die letzte Schleuse der heutigen Emskanalisierung liegt 
und weil die ortlichen Verhaltnisse dann weniger giinstig liegen. 

Nachdem die beiden Endpunkte des Kanals festgelegt sind, kann die 
weitere Linienfiihrung nur noch geringen Verschiebungen unterliegen. MaB­
gebend fiir sie ist zunachst die Lage der hollandischen Landesgrenze. 
Eine gerade Verbindungslinie zwischen den gewahlten Endpunkten wiirde 
durch Holland schneiden. Demnach verlauft die kiirzeste auf deutschem 
Gebiet mogliche Linie zum Teil hart an der Landesgrenze her. 

Der Rheinspiegel bei Weselliegt etwa bei 16,75 iiber N. N. im Mittel 
der Jahre 1899 bis 1908. Dagegen liegt der gewohnliche Flutspiegel der 
Ems bei Rhede i. H. 1,55 m iiber N. N. 

Aus der Gegeniibersteilung dIeser Ziffern ergibt sich ohne weiteres, 
daB das Verlangen der Freunde eines Rhein-Nordsee-Kanals, eine schleusen­
lose Anlage zu schaffen, unerfiillbar ist. Mindestens ist der angegebene 
Hohenunterschied von rd. 15 m durch Schleusen oder sonstige Hebewerke 
zu iiberwinden. Aber damit hat es noch nicht sein Bewenden; denn schon 
in etwa 8 bis 10 km Entfernung vom Rhein liegen die Auslaufer der bis 
in Holland hinein sich erstreckenden westfaIischen Hohenziige, die eine 
ausgedehnte Hochebene begrenzen und den Durchgang nirgends in gerin­
gerer Gelandehohe als etwa 50 m iiber N. N. ermoglichen. Unmittelbar 
am rechten Hochuferrande bei Wesel liegt die Wasserscheide zwischen 
dem Rhein und der Y ssel, die zur Zuidersee geht. Das Tal der Y ssel liegt 
etwa 22 bis 25 m iiber N. N. Es ist durch einen schmalen Riicken von dem 
Tale der Bocholter Aa getrennt, die sich kurz hinter der Landesgrenze 
mit der Y ssel vereinigt, bei Bocholt aber noch etwa 4 m hoher liegt als 
die Yssel nordlich von Wese!. Da das hOchste Hochwasser des Rheins 
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bei Wesel rd. 20,50 m uber N. N. liegt, so erreicht dieses also fast die Hohe 
des Yssel-Tales, so daB die Kanalhaltung im AnschluB an den Rhein in 
einer Hohe liegen muB, die den Durchgang des Kanals bis an Bocholt hcran 
ohne weiteres moglich macht. Hier aber setzt der Rand der erwahnten 
Hochebene an, die auf eine Lange von etwa 50 km bei einer Hohenlage 
des Gelandes von 40 bis 50 m uber N. N. zu durchschneiden ist. Eine 
Linienverschiebung nach Westen ist wegen der Nahe der Landesgrenze 
ausgeschlossen, eine solche nach Osten wurde nur noch ungunstigere 
Hohenverhaltnisse antreffen. Demnach ist die Durchschreitung der bis 
50 m uber N. N. ansteigenden Gelandelagen nicht zu vermeiden und die 
Ausgestaltung des Langenprofils fur den Rhein-Nordsee-Kanal ist allein 
abhangig von der Entscheidung der Frage, wie tief man den Einschnitt 
von fast 50 km Lange in der Hochebene aus wirtschaftlichen Grunden 
und nach technischen Erwagungen gestalten kann. Fur die Entscheidung 
dieser Frage kommt namentlich auch die Beschaffenheit des Untergrundes 
in Betracht. 

In dieser Beziehung muB beachtet werden, daB hier altere Gebirgs­
schichten unter einer Diluvialschicht von stark (etwa 2 bis 12 m und mehr) 
wechselnder Machtigkeit anstehen, namlich solche des Zechsteins, der 
Steinkohlenformation bzw. weiter nordlich der Kreideformation, deren Ge­
halt an Steinkohle, Steinsalz und Eisenerzen bei der endgultigen Anord­
nung der Kanallinie Beriicksichtigung fordern wird, um die Ausbeutung 
moglichst wenig zu storen und die Verladung der wertvollen Produkte 
zu erleichtern. Starke Tonlager der Kreideformation in sehr ausgedehnter 
Erstreckung von Sud nach Nord werden voraussichtlich in fordernder 
Weise fur die Kanallinie zu beachten sein und fur die Ausfuhrung genutzt 
werden konnen. Immerhin fuhren diese Verhaltnisse zu der Erwagung, 
daB die Einschnittstiefe des Kanals innerhalb gewisser Grenzen zu halten 
sein wird, auch wenn man die Kostenfrage auBer acht lassen wollte. 

Wenn nun aber ein schleusenloser Kanal durch die gegebenen Ver­
haltnisse von vornherein ausgeschlossen erscheint, dann ist es nicht 
gerechtfertigt, die Durchschneidung einer fast 50 km langen Strecke mit 
ganz bedeutenden Mehrkosten anzustreben, nur um eine oder zwei weitere 
Schleusen zu vermeiden. In Erwagung aller Verhaltnisse diirfte daher 
die Anordnung einer Scheitelhaltung in einer Spiegelhohe von etwa 40 m 
uber N. N. gegeben sein, die nordlich von Bocholt ansetzt und nach Norden 
zu an Gronau i. W. vorbeilauft, wo die hollandische Grenze stark nach 
Osten vorgeschoben ist. Von hier aus ergibt sich dann der weitere Verlauf 
des Kanals nach dem Endpunkte zu in nordlicher Richtung, wo das aus­
gedehnte Bourtanger Moor zu durchschneiden ist. 
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Die hier in groBen Ziigen dargelegte Linienfiihrung des Kanals erJ;D.og­
licht neben der Ausnutzung giinstiger Hohenverhaltnisse bei kiirzester 
Wegelange die Beriihrung der in Frage kommenden Orte von industrieller 
Bedeutung und die Ausbeutung der im Untergrunde steckenden, noch 
unerschlossenen Schatze. 

Nachdem die Grundlagen der ganzen Anordnung des Kanals gewonnen 
sind, laBt sich auch im einzelnen die Wahl der geeigneten Linie und des 
zugehorigen Langenprofils besprechen unter dem selbstverstandlichen Vor­
behalte, daB die endgiiltige Festlegung unter Beriicksichtigung 
aller gegebenen Bedingungen der Bearbeitung eines genaueren 
Entwurfes vorbehalten bleiben m uB. 

Die im folgenden beschriebene Linie ist nach ortlichen Studien und 
Besprechung mit den Interessentenkreisen des durchzogenen Gebietes in 
Vorschlag gebracht und in den beiliegenden Planen dargestellt. 

Der Kanal verlauft yom Rhein in nordlicher Richtung nach Bocholt 
und laBt die Orte Hamminkeln, Ringenberg und Dingden ostlich liegen. 
Nordostlich an Bocholt vorbeifiihrend bleibt hier zwischen Kanal und 
Stadt geniigend Gelande frei fiir Hafenanlagen mit GleisanschluB yom 
Bocholter Bahnhof aus. Weiterhin verlauft der Kanal zwischen Barlo und 
Vardingholt, westlich an GroB-Burlo und Oding vorbei, hier auf 10 km 
Lange der Landesgrenze sich auf etwa 1 km nahernd. 

In derselben Richtung geht der Kanal zwischen Stadtlohn und Vreden 
mit annahernd gleichem Abstande von diesen beiden Orten durch. Eine 
nahere Heranfiihrung an einen dieser Orte ist wegen der Hohenverhalt­
nisse ungiinstig. Durch die gekreuzte Westfalische Landes-Eisenbahn 
Stadtlohn - Vreden ist fiir beide Orte ein AnschluB an den Kanal 
moglich. 

1m weiteren Verlaufe fiihrt der Kanal westlich an Ottenstein und 
ostlich an Aistatte vorbei nach Gronau i. W., um dieses nordwestlich zu 
umgehen. Fiir die Lage des Kanales bei Gronau war die Lage zu den groBen 
Industriestatten dieses Ortes und namentlich auch die Riicksicht auf die 
Kreuzung der Dinkel bestimmend. Unterhalb der Stadt kann die zur Kanal­
speisung erforderliche Wassermenge unbedenklich entzogen werden, was 
oberhalb der Stadt nicht zulassig ware. Fiir Hafenanlagen sind an der 
Nordseite der Stadt giinstige Vorbedingungen gegeben sowohl in betreff 
der GelandehOhen, als in Riicksicht auf AnschluB an den Bahnhof Gronau, 
wie auch wegen der Nahe der Textilfabriken. Eine Linienfiihrung des 
Kanals siidostlich an Gronau vorbei ist zwar moglich, erscheint aber nicht 
so vorteilhaft wie die andere in Riicksicht auf Kanalspeisung und Hafen­
anlagen, wenngleich sich dabei eine schlankere Linienfiihrung ergeben 
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wurde. Es muB einer speziellen Projektbearbeitung vorbehalten bleiben, 
fur die Lage bei Gronau die endgiiltige Entscheidung zu treffen. 

Von Gronau i. W. verlauft die Linie in westlicher Richtung dicht 
an der Landesgrenze weiter, urn bei der Provinzgrenze zwischen Westfalen 
und Hannover mittels groBer Kurve die nordliche Richtung wieder auf­
zunehmen. Die Riicksicht auf giinstige Hohenverhaltnisse bedingt die ent­
fernte Lage von Bentheim, westlich von Westenberg. Weiterhin bleiben 
Brandlecht und Hesepe ostlich liegen. 

An Nordhorn, dem letzten groBeren Ort mit Industrie, vor Eintritt 
in die links-emsischen Moorgebiete, fiihrt der Kanal siidostlich vorbei. 
Durch den in SpiegelhOhe gekreuzten Ems-Vechte-Kanal ist bei Nord­
horn der AnschluB an den Dortmund-Ems-Kanal, die links-emsischen 
Moorkanale, sowie mittels des Almelo-Nordhorn-Kanals nach Holland er­
moglicht. Von Nordhorn aus lauft der Kanal in nordlicher Richtung durch 
die Moorgebiete weiter. Der Ort Wietmarschen ist ostlich umgangen, 
der Ort Schwartenpohl ohne Schwierigkeit gekreuzt. Die Moore werden 
gunstig durchschnitten, wobei deren gute Entwasserung durch den Kanal 
als Vorfluter zu ermoglichen ist. 

Der Haren-Riitenbrocker-Kanal ist ebenfalls in Spiegelhohe gekreuzt, 
so daB auch hier eine Verbindung mit dem Dortmund-Ems-Kanal und 
den hollandischen Kanalen erzielt wird. In schwach nordostlicher Rich­
tung werden vom Kanal weitere Gebiete des Bourtanger Moores durch­
schnitten, wobei eine Entwasserung dur~h den Kanal auch hier moglich 
wird. 

Etwa 49 km oberhalb Emden-AuBenhafen, 4 km unterhalb der letzten 
Schleuse der kanalisierten Ems bei Herbrum und 9 km oberhalb der Ein­
miindung des Papenburger Schleusenkanales lauft die Kanallinie bei 
Rhede i. H. in die Ems ein. 

Die Gesamtlange der Kanalstrecke ergibt sich bei dieser Linienfiihrung 
zu 170,7 km. Hiervon liegen 12,3 km in der Rheinprovinz, 65 km in West­
falen und 93,4 km in der Provinz Hannover. 

4. Ausgestaltung des Langenprofils. 

Der Ausgangspunkt des Kanals ist am Rhein unterhalb des geplanten 
stadtischen Hafens angeordnet. Die I. Schleuse liegt vor km 2. Vor und 
hinter der Schleuse ist ein Vorhafen erforderlich, der die ankommenden 
und abgehenden Schiffe aufzunehmen hat, weil beim Ubergang vc·m FluB­
betrieb auf den Kanalbetrieb unvermeidliche Aufenthalte entstehen. Die 
Lange eines Schleppzuges in eng aufgeschlossener Lage wird man fiir 
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3 Kahne und 1 Schlepper mit rd. 375 bis 400 m anzusetzen haben. Bei 
2 Schleppziigen wird eine Lange der Vorhafen mit 700 bis 800 m anzu­
setzen sein und die Breite mit rd. 90 m im Wasserspiegel, damit das Fahr­
wasser zwischen den beiderseits liegenden Kahnen in voller Breite frei 
bleibt. Es wird unter diesen Umstanden zweckmaBig sein, zwischen der 
Schleuse und der Chaussee nach Rees rd. 400 m Lange freizulassen. Hier­
aus bestimmt sich die Lage der 1. Schleuse. 

Der Wasserstand des Rheines ist bei Mittelwasser rd. 16 m iiber N. N., 
bei dem hochsten schiffbaren Wasserstande 22,13 m iiber N. N. Der hochste 
Wasserstand der Jahre 1899-1908 war 20,54 m iiber N. N. 

Die erste Haltung erhalt eine Hohenlage des Wasserspiegels mit 
rd. 21,5 m. Daher wechselt das Spiegelgefalle der Schleuse I etwa von 
Obis 8,5 m und betragt bei Mittelwasser rd. 5,5 m. 

Die erste Haltung reicht bis hinter Bocholt. Hier ist eine Doppel­
schleuse von 2 X 9,25 m Spiegelgefalle angenommen, mit welcher die 
Scheitelhaltung erreicht wird. Die Schleuse II, Doppelschleuse, liegt bei 
km 23, so daB die erste Haltung eine Lange von 21 km erhalt. 

Die Scheitelhaltung reicht von km 23 bis km 71, sie ist also 48 km 
lang und endet vor Gronau, wo die Schleuse III mit 9,25 m Spiegelgefalle 
in die dritte Haltung hinabsteigt. 

Die dritte Haltung ist 23 km lang und endet bei km 94 siidlich 
von Nordhorn vor dem Tale der Vechte. Hier ist eine Schleuse IV mit 
9,25 m Spiegelgefalle angeordnet. 

Der Wasserspiegel bei Gronau ist unter Beriicksichtigung der ortlichen 
Verhaltnisse auf 30,75 m iiber N. N. angeordnet. 

Die vierte Haltung mit einer SpiegelhOhe von 21,50 m iiber N. N. 
hat die Kreuzung der Vechte und des Vechte-Ems-Kanals zu bewirken. 
Beide haben einen Normalwasserstand von 21,5 m iiber N. N. Die Vechte 
ist durch ein Stauwerk angestaut, so daB der Wasserspiegel wenig wechselt. 
Aus diesem Grunde scheint eine offene Verbindung der gekreuzten Wasser­
laufe mit dem Seekanal zulassig, wobei sich fUr diesen die Spiegelhohe 
von 21,50 m ergibt. Diese Haltung ist 21 km lang und reicht bis km 115. 

Die fiinite Haltung ist 23 km lang. Ihr Wasserspiegel ist in Ruck­
sicht auf die Lage der Sandschicht unter den Mooren auf + 16,0 ange­
ordnet. Die beiden Schleusen oberhalb und unterhalb haben je 5,5 m 
Gefalle. 

Bei km 138 beginnt die sechste und letzte Haltung, welche bei 
16 km Lange bis km 154 reicht. In ihr liegt die Kreuzung des Haaren­
Rutenbrocker-Kanals, dessen Wasserstand die Hohenlage dieser Haltung 
bestimmt hat, so daB eine offene Verbindung moglich wird. 
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Die Schleuse VII unterhalb der sechsten Haltung hat im Mittel 9 m 
Gefalle und steigt bis auf den Wasserspiegel der Ems hinab. Der Kanal 
ist von km 154 bis 171 weiterzufiihren, um hier bei Rhede i. H. die Ems 
zu erreichen. Da die gewahlte Wassertiefe des Kanals mit der kiinftig 
in der Ems zu erwartenden Wassertiefe gut iibereinstimmt, auch die Profil­
breiten groB genug sind, so wird die Flutwelle der Ems bis Schleuse VII 
hinauflaufen, so daB der AnschluBkanal den Charakter des offenen FluB­
laufes erlangen wird. 

1m ganzen sind also 6 Haltungen mit 2 Endschleusen und 5 Mittel­
schleusen vorgesehen, wovon 1 Schleuse als Doppelschleuse gedacht ist. 
Die Langen der Haltungen haben in giinstiger Weise so gewahlt werden 
konnen, daB ein regelmaBiger Betrieb der Schleppziige moglich sein wird, 
ohne erhebliche Aufenthalte an den Schleusen zu verursachen. Die Schleusen 
erhalten durchweg 5,5 oder 9,25 m Spiegelgefalle, so daB die Schleusen­
tore in ihrer konstruktiven Durchbildung vielfach gleich werden. Bei der 
ersten Haltung ist die Anordnung so getroffen, daB der Kanalspiegel durch­
weg wenig unter dem Grundwasserstande liegt. Daher werden einerseits 
die Kulturen der Umgebung nicht durch Wasserentziehung geschadigt, 
andererseits werden Wasserverluste aus dem Kanal vermieden. Auch ist 
bei der angenommenen Hohenlage die Einfiihrung der Wasserlaufe zur 
Speisung ermoglicht. Es wird Gegenstand besonderer Erwagungen sein 
miissen, ob und inwieweit eine Durchfiihrung von Wasserlaufen mittels 
Diiker unter dem Kanal hindurch oder aber eine Abgabe von Wasser 
aus dem Kanal nach der Talseite zu erforderlich sein wird, um fiir die 
landwirtschaftlichen Zwecke das geniigende Wasser in die Wasserlaufe 
wieder abzugeben und Hochwasser abzufiihren. 

Die Scheitelhaltung ist sehr tief eingeschnitten. Dies erscheint einer­
seits zulassig, weil wertvolle Kulturen in dem durchschnittenen Gebiet 
nur in beschranktem Umfange vorhanden sind und weil andererseits eine 
weitere Vermehrung der Schleusenzahl vermieden werden muB. Die ge­
wahlte Hohenlage zeigt sich auch giinstig bei der Durchschneidung mehrerer 
FluBtaler, indem sie die Zufiihrung von Wasser in den Kanal durchweg 
ermoglicht, was fiir die Speisung sehr vorteilhaft ist. Allerdings werden auBer­
ordentlich groBe Erdarbeiten erforderlich, die hohe Kosten verursachen. 

So dringend wiinschenswert es erscheint, die Zahl der Haltungen zu 
vermindern, so wird das doch nach Lage der Verhaltnisse nicht zu erreichen 
sein. Moderne Schleusen ermoglichen aber dem Schleppzuge eine so rasche 
Abfertigung, daB der entstehende Aufenthalt eine unzulassige Verschlechte­
rung der Gesamtanlage nicht ergibt und gegeniiber den vorliegenden ge­
gebenen Bedingungen nicht ins Gewicht fallen darf (s. S. 37). 
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50 Knlturznstand nnd Untergrundverhaltnisse des dnrch­
schnittenen Gebietso 

Die durchschnittenen Gelande sind, abgesehen von der ersten Strecke 
bis Bocholt und den Lagen bei den Ortschaften, nur von geringem Kultur­
wert, iiberwiegend Heide und Moor. Unter den ebenen Heideflachen des 
nordlichen Westfalen steckt aber ein bunter Wechsel alter Gebirgsglieder, 
die - wie schon erwahnt - reiche Schatze enthalten. Immerhin wird 
sich der Grunderwerb durchweg mit geringem Kostenaufwande ermog­
lichen lassen. Folgende Angaben mogen von Interesse sein. 

Die geologischen Verhaltnisse der von dem Kanal beriihrten Gebiete 
sind durch verschiedene Arbeiten namhafter Geologen soweit geklart, daB 
eine AufschlieBung des Untergrundes durch Bohrungen fiir unsere Arbeit 
entbehrlich war. Die ortlichen Besichtigungen und Erkundigungen, sowie 
die Benutzung geologischer Karten haben ein Material ergeben, das im 
folgenden verarbeitet ist: 

In der Strecke zwischen Wesel und Bocholt wird anfangs Lehm mit 
Kies im Untergrunde, spater Sand und sandiger Lehm durchschnitten, 
welcher iiber der bei km 15 durch anderweitige Bohrungen festgestellten 
bis 80 m und mehr starken Tonschicht lagert. Auch in dieser Strecke ist 
durchweg ein hoher Grundwasserstand angetroffen. 

Es ergibt sich ferner, daB zwischen Bocholt und Gronau die Kanal­
sohle fast durchweg in schweren Boden wie Ton, Mergel und Kalk ein­
schneidet, welcher von alluvialen und diluvialen Sand- und Lehmschichten 
von verschiedener Machtigkeit iiberlagert ist. Der Grundwasserstand steht 
auf der ganzen Strecke ziemlich dicht unter Gelande. Seine Senkung ist 
auf weite Strecken fur die Hebung der Bodenkulturen zweckdienlich. 
Gegen zu groBe Wasserentziehung des Untergrundes durch den tiefen 
Kanaleinschnitt werden verhaltnismaBig nur geringe Dichtungsarbeiten in 
den Boschungen erforderlich werden. Felsen konnte zwischen km 38 und 40 
als Sandstein und bei km 45 als Kalkstein festgestellt worden. 

Uber Gronau hinaus werden nur alluviale Sandschichten durch­
schnitten, in welchen das Grundwasser sehr hoch ansteht. Von Nordhorn 
an werden die Sande auf weite Strecken von Moor iiberlagert. Die Tiefe 
des Moores ist durch ortliche Erkundigungen festgestellt und danach eine 
mittlere Moortiefe in die Langenprofile eingetragen. 

Vor dem Endpunkt des Kanales werden sandige Diinenbildungen der 
Ems durchschnitten. 

An nutzbaren Mineralien und Gesteinen kommen in den von der 
Scheitelhaltung durchfahrenen Gebieten in Frage: Steinkohle in der Gegend 



17 

bei Oding (km 40), Eisenerze zwischen km 55 und 70, Kalk und Ton haupt­
sachlich zwischen km 40 und 62, Steinsalze und eventuell auch andere 
Salze werden vermutet in der Gegend bei Oding. Sie sind in Holland 
zwischen Winterswyk und der Landesgrenze durch Bohrungen festgestellt 
worden. 

1m folgenden wird das Ermittelte naher dargelegt. 
In der ersten Haltung kIn 0 bis 23 werden von dem Kanal wohl nur alluviale 

und diluviale Bodenschichten durchschnitten. Zwischen kIn 0,0 und der Chaussee 
Wesel-Rees kIn 2,2, im Hochwassergebiet des Rheins, finden sich Lehm- und Ton­
ablagerungen bis zu 6,0 m Starke, welche in Ziegeleibetrieben verarbeitet werden. 
Darunter findet sich Kiessand. Der Grundwasserstand liegt in H6he des Rhein­
wasserstandes. Von kIn 2,2 bis 5 fiihrt die Linie durch lose, sandige Diinenbildungen. 
Weiterhin, etwa bis kIn 18, besteht die obere Bodenschicht aus Lehm und lehmigem 
Sandboden, in welchem das Grundwasser im Mittel 1 bis 2 m unter Geliinde an­
getroffen wird. Die Kanalsohle schneidet nicht in die unteren Kiesschichten ein. 
In Rticksicht auf die Lage des Kanalspiegels zum Grundwasserspiegel sind Dichtungs­
arbeiten entbehrlich. Durch verschiedene Bohrungen zwischen kIn 13 und 20, welche 
fUr das Wasserwerk Bocholt ausgefiihrt sind, ist hier der Untergrund aufgeschiossen. 
Die oberste Bodenschicht bis zu 5 m Starke besteht aus lehmigen oder tonigen Sanden, 
in welche die Kanalsohle einschneidet, darunter findet sich feiner Sand, der nach 
llllten in Kies tibergeht. Etwa 8 bis 12 m unter Gelande wird die tertiare Tonschicht 
angetroffen, deren Unterkante bei 80 m Tiefe noch nicht erreicht ist. Ostlich der 
Kanallinie zwischen kIn 15 und 18 tritt die Tonschicht zutage und wird hier in ver­
sehiedenen Ziegeleien verarbeitet. 

In dem durchschnittenen Tal der Bochoiter .Aa und weiter bis etwa kIn 34 
bei GroB-Burio werden in der obersten Bodenschicht feinere und gr6bere kiesige 
Sande angetroffen mit Unterbrechung zwischen kIn 31 und 33 durch ein Moorgebiet, 
das Kloster-Venn, von rd. 1,50 m Machtigkeit. Die obersten Schichten lagern in 
verschiedener Starke bis etwa 8 m tiber tertiaren Tonen, welche 6stlich von kIn 23 
in einer Ziegeleigrube gut aufgeschlossen und stid6stlich von kIn 31 durch eine 
Bohrung bei 70 m Tiefe noch nicht durchfahren sind. Die Kanalsohle wird zwischen 
kIn 23 und 34 in die Tonschicht einschneiden, so daB gegen Versickerung keine MaB­
nahmen zu treffen sind. Der Grundwasserstand liegt etwa 1,5 bis 2,0 m unter Ge­
lande. Zum Teil werden auf dieser Strecke Dichtungsarbeiten gegen Grundwasser­
absenkung auszufiihren sein. FUr einzelne Strecken erscheint jedoch eine Senkung 
des Grundwassers fUr die Landwirtschaft von Vorteil. 

Von kIn 34 bis 72 bei Gronau i. W. fiihrt die Kanallinie durch den Westrand 
des sag. Miinsterischen Beckens der unteren Kreide. 

Die geologischen Verhaltnisse dieses Gebietes sind nach einer Abhandlung von 
R. Bartling in Nr. 2, Jahrgang 1908 der Monatsberichte der Deutschen Geologischen 
Gesellschaft ziemlich klargestellt. Die tiberlagernden alluvialen und diluvialen Sand­
schichten wechseln von 1 bis 12 m Machtigkf;lit. Der obere Gault beginnt mit 
Flammenmergel und geht in den tieferen Schichten in fetten Ton tiber, unter welchen 
tonige Griinsande mit Glaukonitk6rnern und der untere Gault folgen, dessen tief­
schwarze Tone mit reichem Glimmergehalt in den Ziegeleigruben n6rdlich von Stadt­
lohn gut aufgeschlossen sind. Die unterste Stufe des Gault bildet ein machtiger 
Sandsteinhorizont mit Brauneisensteineinlagerungen in unregelmal3igen Nestern und 
Banken. Diese Gaultsande sind von kIn 47 bis 57 festgestellt. Die Tone im Liegen­
den der Quarzsande des "Aptien" und "Barremien" sind hellgrau und haben ge­
ringen Glimmergehalt. Diese Stufe ist reich an Toneisensteinen. Unter diesen hell-

Herzberg· Taaks, Rhein·Nordsee-Kanal. 2 
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grauen Tonen tritt eine machtige Folge von Sanden und Kalkeisensteinen auf, die 
dem Hauterivien zuzurechnen und ohne nennenswerte Diluvialdecke zwischen den 
Barler Bergen und Alstatte zu verfolgen sind und von der Kanallinie zwischen km 57 
und 60 durchfahren werden. Zwischen den Schichten des Hauteriviens und des 
Wealden schieben sich fette, zahe dunkle Tone ein:, die st.ellenweise groBe Mengen 
von Pyrit enthalten, worauf die Schwefelkiesmutung "Hugo" bei der Haarmiihle 
westlich von Alstatte nahe der Landesgrenze basiert. Der Wealden besteht in dem 
Gebiet aus grauen bis schwarzen Tonen und Tonmergeln, in dem feste Kalkbiinke 
eingelagert sind. Bei km 45 fiihrt die Kanallinie durch eine Kalkbank, welche fast 
ganz aus Cyrenenschalen besteht. Hier sind friiher Bausteine und Chausseebau­
material gewonnen. Die Bruchstelle ist jetzt mit Wasser gefillit. 

Die in dem Gebiet zwischen km 34 und 72 vorkommenden Tone der unteren 
Kreide werden in verschiedenen Ziegeleien zu guten Bausteinen verarbeitet. GroBere 
Anlagen finden sich bei Oding, nordlich von Stadtlohn, bei Alstatte und Gronau i. W. 
Ostlich von der Kanallinie bei Stidlohn, Stadtlohn, Willien und Wessum findet sich 
auf den Hohenriicken in den Kalken des Turons ein vorztigliches Material fiir die 
Kalkindustrie, welches in mehreren kleineren Anlagen mit bestem Erfolge verarbeitet 
wird. 

Von km 38 bis 41 fiihrt die Kanallinie durch ein Gebiet, in welchem auf rd. 1,5 km 
Lange Felsarbeiten zu bewaltigen sind. 

Nach einem Gutachten des Professors Dr. Krusch sind fiir die Gegend bei 
Oding gute Aussichten als zukiinftiges Bergbaugebiet vorhanden. Hier sind durch 
Tiefbohrungen Hartsalze mit Kali festgestellt. - Die Bohrungen werden von der 
Fiirstlich Salm-Salmschen Verwaltung mit guten Hoffnungen bis in das Steinkohlen­
gebirge fortgesetzt. Westlich von Oding bei Winterswyk in Holland wird seitens 
der hollandischen Regierung mit Eifer gebohrt. Dort, sind Hartsalze schon bei 200 m 
Tiefe angetroffen. 

Zwischen km 55 und 70 fiihrt der Kanal durch das Toneisensteinlager des 
Miinsterlandes. Das Gebiet dehnt sich aus zwischen Gronau, Bentheim, Ochtrup 
und geht im Westen von Gronau tiber Epe durch den Kreis Ahaus in die Umgebung 
von Alstatte bis zur westlichen Landesgrenze und in einem schmalen Streifen von 
Alstatte stidlich bis tiber Stadtlohn hinaus an der Ostseite des Kanales entlang zwischen 
km 42 und 55. Die GroBe des ganzen Gebietes, in welchem die Erze lagern, wird 
von Geologen auf 150 qkm geschatzt. Die Eisensteine finden sich dort in Lagen 
von 5 bis 20 cm Starke eingebettet zwischen Tonschichten von 0,60 bis 1,0 m Starke. 
Sie lassen sich nur im Baggerbetriebe gewinnen. Bei Alstatte ist in einem Versuchs­
schacht aus 2,5 cbm Gebirge 1 t Eisenstein gewonnen, dessen Roheisengehalt nach 
einfachem Rosten zu rd. 45 v. H. als Mittel gefunden ist. Bei den jetzigen Verkehrs­
verhaltnissen ist selbst in Zeiten der Hochkonjunktur eine Ausbeutung der Eisen­
steinlager nur mit geringem Nutzen moglich gewesen. 

Die Kanallinie fiihrt von km 63 bis km 67 durch ein Moorgebiet, das Amts­
Venn, welches bis 4 m Machtigkeit hat. Bei km 72 fiihrt die Linie an der Tongrube 
der dortigen Ziegelei vorbei, welche einen Einblick in die Machtigkeit der Ton­
schichten gibt. Die Sohle der Grube liegt etwa 32,0 m unter Geliinde auf rd. + 5,0 m 
tiber N. N. ohne Grundwasserandrang. 

Von km 34 bis 72 liegt die Kanalsohle in einer Tiefe, in welcher durchweg die 
Ton- und Mergelschichten durchschnitten werden. Dadurch ertibrigen sich auch 
hier Vorkehrungen gegen Versickerung des Kanalwassers. Die Absenkung des in 
den alluvialen und diluvialen Bodenschichten rd. 1 bis 3 m unter Geliinde anstehen­
den Grundwassers durch den Kanaleinschnitt wird sich wegen der Feinkornigkeit 
der Schichten nur auf kurze Entfernung bemerkbar machen, so daB hierfiir Dich­
tungen nur in geringem Umfange erforderlich werden. Streckenweise wird eine Ab-
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senkung des Grundwassers sogar erwiinscht, z. B. zwischen km 62 und 68 im Amts­
Venn. 

Von kIn 72 bis 85 werden von der Kanallinie Fliichen mit gleichen geologischen 
Verhaltnissen wie zwischen kIn 34 und 72 durchschnitten. Die oberen Bodenschichten 
bestehen aus feinen Sanden, in denen das Grundwasser rd. 1 bis 2 m unter Gelande 
ansteht. Wahrscheinlich werden von der Kanalsohle die tiefliegenden Tonschichten 
nicht erreicht. Ostlich, nach Bentheim zu, treten die Formationen der Kreide, wie 
Gault und Hils, und nordlich von Bentheim auch Wealden zutage. Die Steinbriiche 
bei Gildehaus und Bentheim liefern einen guten Sandstein in weiBer, gelber und roter 
Farbung. 

Von km 85 fiihrt die Kanallinie bis ZlU' Einmiindung in die Ems nur durch 
alluviale und diluviale Bodenschichten, welche auf weite Strecken von Mooren uber­
lagert sind. Zum Teil findet sich in den durchweg feinen Sanden auch Raseneisen­
stein. Der Grundwasserstand ist durchweg sehr hoch, so daB eine Absenkung 
desselben mit Vorflut in den Kanal erwiinscht ist. Zwischen kIn 85 und 105 werden 
Odlandereien auf Sandschichten von ziemlicher Machtigkeit durchschnitten. Das 
Odland wird bei kIn 89 und zwischen kIn 95 und 98 im Vechte-Tal von Wiesen und 
Ackerland unterbrochen. Von kIn 105 bis III finden sich fruchtbare Wiesen auf 
sandigem Untergrund. 

Bei kIn III tritt die Kanallinie in das Gebiet des Bourtanger Moores ein und 
verlauft hierin etwa bis km 157. Die groBte mittlere Moortiefe in den einzelnen 
Moorgebieten liegt zwischen 2 bis 5 m, abgesehen von einzelnen tiefen sogenannten 
Moorkolken. Durchweg schneidet die KanaIsohle in die Sandschichten ein. Zwischen 
km 138 und 144 beim Haren-Rutenbrocker-Kanal und zwischen km 157 und 164 
bei N eudersum wird das Moor unterbrochen von sandigen Odlandereien und 
Ackerland. Die zwischen km 164 und 170 liegenden moorigen Wiesen werden vor 
kIn 168 durch die Borsumer Berge und vor km 170 ebenfalls durch einen Hugel 
unterbrochen. Diese ErhOhungen sind wohl als Diinenbildungen langs der Ems 
anzusprechen. Gleich hinter diesen Diinen wird der FluBlauf der Ems bei km 170,7 
der Kanallinie erreicht. 

Durch die Begehung der Kanallinie sind die Kulturen und Boden­
preise durch Befragen der ortsansassigen Bevolkerung festgestellt. 

Gute Bodenkulturen werden vornehmlich zwischen Wesel und Bocholt 
und zum Teil in den Talern der gekreuzten Wasserlaufe angetroffen. Nord­
lich von Bocholt bis zum Endpunkt des Kanales werden auf weite Strecken 
Odland und Moorgebiete, die groBtenteils zum Bourtanger Moor geh6ren, 
durchschnitten. 

Die Bodenpreise sind durchweg als niedrig zu bezeichnen, abgesehen 
von den Gebieten in der Nahe der gr6Beren Orte, wo h6here Preise in 
Rucksicht auf Verwendung der Landereien als Bauland gezahlt werden. 
Seit einigen Jahren macht sich ein Anziehen der Bodenpreise bemerkbar, 
welches seine Begriindung durch die in Aufnahme befindliche Kunst­
dungung sowie durch groBe private Landankaufe findet. 

Der Kanal kann verm6ge seines tief im Gelande liegenden Wasser­
spiegels recht gut zur Entwasserung der Moorgebiete und zur Absenkung 
des Grundwassers in verschiedenen Strecken eine Verwendung finden, durch 
welche fur die Landwirtschaft groBe Gebiete erschlossen werden. Hier-

2* 
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durch wird eine erhebliche Wertsteigerung der betreffenden Gebiete hervor­
gerufen werden. 

Uber den Kulturwert der Gelande im einzelnen wurde folgendes er­
mittelt: 

In der Aue, kIn 0,0 bis 2,2 wird fruchtbares, lehmiges Acker und- Wiesenland 
durchschnitten, welches im Hochwassergebiet des Rheines liegt. Ein Ar kostet etwa 
150 M. Weiterhin bis kIn 4,5liegt die Linie in den Kanonenbergen, sandigen Diinen­
bildungen mit Kiefernbestand. Hier ist ein Ar mit 50 M zu bewerten. 

Von kIn 4,5 bis zur Y ssel, kIn 11,0 wird gutes, lehmiges Ackerland durchschnitten, 
fiir welches im Mittel 60 M fiir 1 Ar zu zahlen sind. Zwischen kIn 11,0 und 14,0 
wird Wiesenland, von km 14,0 bis 18,0 Ackerland und etwas Mischwald auf Lehm­
boden und lehmigem Sandboden geschnitten. Wiesen kosten im Mittel 60 M, 
Acker 50 M fiir 1 Ar. 

Von kIn 18,0 bis 22,0 steigt der Preis bis auf 160 M fiir 1 Ar, da das Land in der 
Nahe vonBocholt fiir die Bebauung in Betracht kommt. Weiterhin von kIn 22,0 bis 31,0 
durchschneidet der Kanal in der Ziegelheide Kiefern- und Mischwa1d auf Sandboden, 
sowie zwischen Barlo und Vardingholt groBere Heideflachen, die zum Teil jetzt 
urbar gemacht werden. 1m Mittel ist fiir 1 Ar etwa 40 M zu rechnen. 1m weiteren 
Verlaufe schneidet die Linie zunachst ein Moorgebiet, das Kloster-Venn, darauf 
Waldparzellen bis kIn 36. Das Moor ist mit 30 M, der Wald mit 40 M fiir 1 Ar 
anzusetzen. 

Zwischen kIn 36 und 40 bei Oding werden gute Wiesen und Acker geschnitten, 
welche 60 und 50 M fiir 1 Ar kosten. Weiterhin in der Vitiverter Mark und im Wen­
ningfeld werden Waldparzellen bis kIn 43,0 und Heideflachen bis kIn 47 durchschnitten. 
Von dem sandigen Gelande kostet ein Ar im Mittel etwa 20 M. 

Von kIn 47,0 bis 51,0, im Vredener Feld, werden gleichartigeFlachen mit demselben 
Wertwie obengeschnitten. Zwischen kIn 51,0 und 62,0 liegt die Liniein Acker-, Wiesen-, 
Wald- und Heideparzellen, welche teils lehmigen, teils sandigen Boden haben. Fiir' 
Wiesen sind im Mittel etwa 50 M, fiir Acker 40 M und fiir Heide oder Wald 
etwa 20 M fiir 1 Ar zu zahlen. In der Nahe von Ottenstein und Alstatte ist das Wiesen­
oder Ackerland bis zu 80 M fiir 1 Ar wert. Die Wiesen in der Mahne an der Ahauser 
Aa werden trotz erfolgter Regulierung der Aa oft von Hochwasser iiberschwemmt. 
Eine Aufhohung der Wiesen durch beim Kanalbau gewonnene Bodenmassen kann 
nur vorteilhaft sein. 

Von kIn 62 und 67 durchschneidet der Kanal das Amts -Venn, welches im Mittel 
1 bis 2 m Moortiefe hat und fiir 1 Ar etwa 15 M kostet. Eine gute Entwasserung 
dieses Gebietes durch den Kana1 ist moglich und wiirde der Landwirtschaft groBe 
Flachen erschlieBen. Die zwischen kIn 67,0 und 70,0 liegenden Heide- und Waldflachen 
mit sandigem Boden kosten fiir 1 Ar etwa 15 bis 20 M. 

Nordlich von Gronau i. W., zwischen kIn 70,0 und 74,0 wird Heideland mit etwas 
Wiesen an der Dinkel geschnitten. In Riicksicht auf die Nahe der Stadt wird ein 
Ar mit etwa 150 M im Mittel anzusetzen sein. 

Von kIn 75,0 bis 82,0 liegt die Linie groBtenteils im Heideland, teils durch Kiefern­
wa1d und in der Nahe der Ansiedlungen durch Ackerland auf Sandboden unter­
brochen. Fiir Wiesen oder Acker sind etwa 40 bis 50 M, fUr Heide oder Wald 
15 M fiir 1 Ar zu rechnen. 

Zwischen kIn 82 und 85, bei Westenberg, wird gutes Acker- und Wiesenland 
auf Lehmboden durchschnitten, welches etwa 60 M fUr 1 Ar kostet. 

Von kIn 85 bis 95 Iiegt die Kanallinie in sandigem Heideland mit Unterbrechung 
durch Wiesen bei kIn 89. 1m Durchschnitt kann fiir 1 Ar etwa 25 M gerechnet 
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werden. Bei km 86 sind im Friihjahr 1910 groBe Flachen zur Urbarmachung ange­
kauft und fur 1 Ar bis zu 20 M gezahlt worden. Weiterhin, zwischen km 95 und 98 
durchschneidet der Kanal Acker- und Wiesenland von Brandlecht und Hesepe, 
welches mit 50 und 40 M im Mittel angesetzt werden kann. 

Von km 98 bis 106, in der Nordhorner Heide, wird schlecht entwassertes Heide­
land mit etwas Wiesen geschnitten. Dieses wird mit 10 M fUr 1 Ar berechnet. Von 
km 106 bis HI liegt die Linie im Wiesenland von Wietmarschen und Schwartenpohl. 
Bessere Entwasserung ist hier erwiinscht, fUr 1 Ar werden im Mittel etwa 80 M zu 
zahlen sein. 

Bei km HI tritt die Kanallinie in das Moorgebiet ein und verlauft hierin zunachst 
bis km 138. In den Mooren schwankt der Preis zwischen 20 bis 75 M fiir 1 Ar, je­
nachdem die FIachen besser entwassert sind oder in der Nahe von Ansiedlungen 
liegen. Durch ausreichende Entwasserung mittels des Kanales als Vorfluter wird 
der Bodenwert der Moorgebiete sehr gehoben werden. 

Von km 138 bis 144 durchschneidet der Kanal feinsandige Heideflachen zwischen 
Langenberg und Altenberge, welche in geringem Umfange von Ackerland unter­
brochen werden. Fur Acker sind im Mittel 40 M, fiir Heide 15 M fUr 1 Ar zu 
zahlen. 

Bei km 144 werden wiederum Gebiete des Bourtanger Moores geschnitten, welche 
sich bis km 157 ausdehnen. Die Bodenpreise sind gleichartig wie in den anderen 
Moorgebieten. Auch hier wird durch Entwasserung der Moore eine erhebliche Wert­
steigerung eintreten. 

Von km 157 bis 162 wird Heideland und Ackerland von Neudersum geschnitten. 
Letzteres ist mit 100 M fiir 1 Ar zu bewerten. Weiterhin fiihrt die Linie durch 
Kiefernbestand der Arenbergschen Forsten bei km 163, danach bei km 164 bis 166 
durch Moor. Bis zur Ems werden dann hauptsachlich Wiesen, teils auch etwas Acker­
land bei Rhede i. H. geschnitten. Der Mischwald bei km 168 steht auf sandigen Diinen­
bildungen. Durchschnittlich werden fiir Wiesen etwa 60 M, fiir Acker 40 M 
und fiir Heide- oder Waldparzellen etwa 25 M fUr 1 Ar anzusetzen sein. Die im 
Dberschwemmungsgebiet der Ems liegenden Wiesen sind jedoch h6her zu bewerten. 

6. Die durchschnittenen WasserIaufe und ihre AbfluBmengen. 

Uber die von der Kanallinie in den einzelnen Kanalhaltungen durch­
schnittenen Wasserlaufe ist folgendes zu berichten: 

Das ganze durchschnittene Gelande wird durch die natiirlichen Hohen­
verhaltnisse in 3 groBe Niederschlagsgebiete zerlegt, namlich das Gebiet 
der hollandischen Yssel, der Vechte und der Ems. Die teilenden Wasser­
scheiden fur diese Gebiete werden etwa bei km 65,0 und 115,0 angetroffen. 
Zwischen km 5,0 und 65,0 gehoren die Wasserlaufe zum Gebiet der Yssel, 
von km 65,0 bis 115,0 zum Gebiet der Vechte. Die AbfluBrichtung der hier 
gekreuzten Wasserlaufe ist nordwestlich, entsprechend dem sich nach 
Holland zu abflachenden Gelande. 

Die Y ssel und Vechte flieBen durch Holland in die Zuider-See. 
Von km 115,0 bis zum Endpunkt des Kanales wird ein Teil des Nieder­

schlaggebietes der Ems geschnitten. Die hier gekreuzten kleinen Wasser­
laufe dienen zum Teil der Entwasserung der Hochmoore. Die Ab£luB-
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richtung ist der Lage des Vorfluters, der Ems, entsprechend nord­
ostlich. 

Nur ein kleiner Teil der Kanallinie von km 0,0 bis 5,0 durchschneidet 
ein zum Rhein gehorendes Gebiet. 

Die GroBe der Niederschlaggebiete ist aus den "Karten der Nord­
deutschen Stromgebiete" herausgegeben vom Ministerium fiir Landwirt­
schaft, Domanen und Forsten, Berlin 1893 ermittelt. 

Fiir die Wasserfiihrung sind entsprechend den Boden- und Hohen­
verhaltnissen der Gebiete Werte angesetzt, die sich den beobachteten 
Abfliissen anpassen. 

Von Siiden nach Norden werden die einzelnen Niederschlaggebiete 
der Wasserlaufe ebener. Der Boden geht von Lehm und sandi gem Lehm 
mit tonigem Untergrund allmahlich in feine sterile Sande iiber, welche 
zuletzt auf groBe Strecken von Moor iiberlagert sind. 

Die AbfluBmenge aus den einzelnen Gebieten wechselt dementsprechend 
und laBt sich in drei Gruppen folgendermaBen ansetzen. 

AbfluB fiir I qkm fiir die geschnittenen Wasserlaufe: 

bei N. N.W. M.W. H.W. 1m mittleren 
Jahresdurchschnitt 

der I. Haltung 1,1 4,5 190 3,001/sk 
der Scheitelhaltung 1,0 4,0 170 2,651/sk 
der III. bis VI. Haltung 0,9 3,5 120 2,301/sk. 

Die AnschluBstrecke des Kanales nach dem Rhein durchschneidet 
zwischen km 0,0 und 2,0 das Niederschlaggebiet des Rheins. Falls erforder­
lich, konnen gekreuzte Graben in den Kanal eingefiihrt werden. 

I. Haltung, km 2,0 bis 23,0. 
1. Zwischen kIn 2,0 und 5,0 werden einige Graben gekreuzt, durch die ein rd. 

5 qkIn groJ3es Gebiet in den Kanal eingeftihrt werden kann. 
Etwa bei kIn 5,0 wird die Wasserscheide zwischen dem Rhein und der 

Yssel geschnitten. 
2. Bei kIn 10,90: Kreuzung der Yssel mit 166 qkIn Niederschlaggebiet und 

bei kIn 12,10: Kreuzung der kleinen Yssel mit 22 qkIn. 
Der mittlere Wasserspiegel der Y ssel und kleinen Y ssel liegt an den 
Kreuzungsstellen tief er wie der Kanalwasserspiegel + 21,50. Eine An­
stauung des FluBwasserspiegels bis etwa + 21,50 zur Einftihrung 
des Wassers zur Kanalspeisung ist nicht moglich, weil die Niederungen 
an den beiden FluBlaufen zur Entwasserung Vorflut behalten mussen. 
Demnach konnen die beiden Wasserlaufe zur Speisung nicht benutzt 
werden, sondern sie sind mittels DUker unter dem Kanal durch­
zuleiten. 

3. Bei km 12,7 bis 19,5: Kreuzung einiger Seitenzuflusse der kleinen Yssel. 
welche mit rd. 16,0 qkm in den Kanal eingeftihrt werden konnen. 

4. Bei km 20,0 und 20,5: Kreuzung des Pleistranges und der Bocholter Aa mit 
340 qkm. 



23 

Die Wasserkraft der Bocholter Aa wird in Bocholt von 3 Miihlen aus­
genutzt. Das Stauziel der dem Kanal zuniichst liegenden Konigs-Miihle liegt 
auf + 25,85 N. N. Das hochste Hochwasser an dieser Stelle liegt auf 
+ 26,12 N. N. Die Konigs-Miihle ist Eigentum des Fiirsten zu Salm-Salm, 
die anderen beiden Miihlen sind in Privatbesitz. 

Der Bocholter Aa wird kurz vor der Landesgrenze durch einen Miihlen­
bach Wasser entnommen, welches dieser dem Wassertriebwerk des Fiirstlich 
Salm-Salmschen Schlosses in Anholt zufiihrt. 

Die Besitzer der Wassertriebwerke werden fiir Wasserentziehung zu ent­
schadigen sein. 

Der Pleistrang ist nicht gestaut, sondern flieBt unmittelbar in das 
Unterwasser der Konigs-Miihle. 

Von den beiden Wasserliiufen lassen sich die zur Kanalspeisung erforder­
lichen Wassermengen nach den vorhandenen Hohenverhiiltnissen in den 
Kanal einfiihren. 

Zur Abfiihrung des iiberschiissigen Wassers ist eine Diikeranlage zu 
errichten. Das Hochwasser der Bocholter Aa ist bei der erfolgten Regulierung 
des Flusses bei Bocholt zu 65 cbm/sk ermittelt, d. i. fiir I qkm rd. 1901. 

Die Wasserfiihrung des fUr Kanalspeisung verfiigbaren Niederschlag­
gebietes von 361 qkm darf angesetzt werden zu: 

bei N. W. zu 3611/sk 

" M. W." 1 625 " 
" H. W. " 68590 " 

1m mittleren Jahresdurchschnitt " 1083" 

II. Scheitelhaltung, km 23,0 bis 71,0. 
1. Zwischen km 29 und 34 wird das Niederschlaggebiet des Rheder-Baches 

durchschnitten, von welchen rd. 5 qkm durch den Kanal Vorflut finden. 
2. Bei km 37,5: Kreuzung des Schlinge-Baches mit rd. 50,0 qkm Niederschlag­

gebiet. 
Der Wasserspiegel liegt ungefahr in SpiegelhOhe der Scheitelhaltung, 

+ 40,0 N. N., so daB die Einfiihrung des Baches leicht moglich ist. Die Hoch­
wasser konnen durch ein Entlastungsbauwerk in dem Bachbett weitergefiihrt 
werden. 

3. Bei km 46,9: Kreuzung der Berkel, welche hier rd. 270 qkm Niederschlag­
gebiet hat. Die Einfiihrung und Entlastung ist ebenso giinstig wie beim 
Schlinge-Bach. 

Oberhalb der Kreuzung lassen sich im Tal der Berkel bei den vorhandenen 
Hohenverhaltnissen drei Staubecken mit einem Gesamtinhalt von rd. 2% Mil­
lionen cbm fiir die Speisung der Scheitelhaltung anlegen. Der erforderliche 
Grunderwerb fiir diese Anlagen laBt sich ohne Erwerb von bebautem Ge­
laude durchfiihren. 

Unterhalb der Kreuzungsstelle wird der Wasserlauf fiir die Landwirt­
schaft nicht geniitzt. In Vreden ist ein Wassertriebwerk, welches mit durch­
schnittlich 100 P. S. elektrische Energie erzeugt und im Besitz des Fiirsten 
zu Salm-Salm ist. Zur Reserve ist eine vollstandige Dampfmaschinenanlage 
vorhanden. 

N ach der Karte des Fiihrers auf den deutschen SchiffahrtsstraBen ist 
die Berkel in Holland schiffbar. 
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4. Bei km 49,5: KreuzWlg des Moorbaches, 
bei km 52,2: KreuzWlg des Olbaches 
mit zusammen 17 qkm Gebiet. 

Beide Biiche lassen sich in bequemer Art einfiihren. Eine Entlastung 
bei HochwasserfiihrWlg wird bei dem kleinen Umfang des Gebietes nicht 
erforderlich werden. 

Der Moorbach flieBt Wlterhalb der Kanalkreuzung in den Olbach. An 
diesem liegt rd. 1,5 km vor der EinmiindWlg in die Berkel ein kleines Wasser­
triebwerk. 

5. Bei km 56,3: KreuzWlg des Florbaches mit rd. 3,0 qkm, welche jetzt durch 
den Bach in die Aahauser Aa Vorflut finden. 

Die EinfiihrWlg des Baches ist moglich ohne EntlastWlg wie Wlter 4. 
6. Bei km 61,0: KreuzWlg der Ahauser Aa mit 112 qkm Niederschlaggebiet. 

Der mittlere Wasserspiegel des Wasserlaufes liegt rd. 1,0 m Wlter der 
Spiegelhohe 40,0 N. N. der ScheitelhaltWlg. Trotzdem kann die EinfiihrWlg 
der Ahauser Aa ohne besondere Schwierigkeit moglich gemacht werden, 
wenn das Wiesengeliinde zu beiden Seiten der Aa, oberhalb der KreuzWlgs­
stelle, die "Miihne", mit rd. 1,5 qkm Fliiche durch die beirn Kanalbau frei 
werdenden Bodenmassen aufgehoht wird. 

Unterhalb der KreuzWlgsstelle wird das FluBwasser in der Landwirt­
schaft nicht mehr nutzbar gemacht. An der Landes~renze befindet sich die 
Haar-Miihle, welche rd. 30 P. S. Wasserkraft hat und im Besitz des Fiirsten 
Salm-Salm ist. 

Die Wasserscheide zwischen der holliindischen Y ssel Wld der Vechte 
wird etwa bei km 65,0 im Amts-Venn von der Kanallinie gesehnitten. 

7. Bej km 69,3: KreUZWlg des Florbaches mit rd. 11,0 qkm. Dieser Florbach 
hat Vorflut in die Glauerbeck, welche auf kurzer Strecke die Landesgrenze 
zwischen Deutschland Wld Holland bildet Wld spiiter in die Dinkel miindet. 

Auch der Wasserspiegel des Florbaches liegt tiefer wie der Spiegel der 
ScheitelhaltWlg. Mit den gleichen MaBnahmen wie Wlter 6. fiir ein rd. 1,0 qkm 
groBes Gebiet ostlich der Kanallinie kann der Bach ohne DUkeranlage ein­
gefiihrt werden. 

In der Scheitelhaltung sind also 468 qkm Niederschlaggebiet zur 
Kanalspeisung verfiigbar zu machen. Der GesamtabfluB ergibt sich dafiir 

bei N. W. zu 4681/sk 

" M. W." 1 872 " 
" H. W. " 79560 " 

im mittleren J ahresdurchschnitt" 1 240 " 

III. Haltung, km 71,0 bis 94,0. 

1. Bei km 73,0: KreuzWlg der Dinkel mit 177 qkm Niederschlaggebiet. 
Der Wasserspiegel des Flusses liegt rd. 3 m uber dem Kanalwasserstand 

+ 30,75 N. N. Demnach ist die EinfiihrWlg des Dinkelwassers moglich. Die 
AbfiihrWlg der Hochwiisser muB durch einen DUker geschehen, weil die 
Hohenlage der FluBsohle eine EntlastWlg aus dem Kanal nicht zuliiBt. 

In Gronau i. W. wird das FluBwasser von der dortigen Textilindustrie 
in ausgedehntem MaBe benutzt. Ferner befindet sich in der Stadt ein 
Wassertriebswerk. Da diese WassernutzWlgen oberhalb der KreuzWlg liegen. 
so kennen EntschiidigWlgsanspruche fur WasserentziehWlg bei der Lage des 
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Kanales nordwestlich von Gronau nicht erhoben werden. Etwa 700 m 
unterhalb der Kreuzungsstelle tritt der FluB in hollandisches Gebiet ein. 

2. Bei km 75,7: Kreuzung des Goorbaches mit 80 qkm Niederschlaggebiet. 
Die Hohenverhaltnisse fUr die Einfiihrung und Abfiihrung des Bach­

wassers sind die gleichen wie bei der Dinkel. 
3. Zwischen km 77,0 und 82,0 werden kleinere Graben gekreuzt, welche ein rd. 

4,0 qkm Gebiet mit Vorflut zu der in Holland flieBenden Dinkel entwassern. 
Die Graben werden in den Kanal eingefiihrt. 

4. Bei km 89: Kreuzung des Rammelbaches mit 60 qkm Niederschlaggebiet. 
Nach den GeIandeverhaltnissen laBt sich der siidliche Teil des Gebietes 

mit rd. 35 qkm in den Kanal einfiihren. FUr die restlichen 25 qkm ist Vor­
flut zu schaffen durch einen Diiker oder durch Ableitung des Wassers im 
Seitengraben des Kanales, welcher natiirliches Gefalle in die IV. Haltung 
erhalt. 

Der GesamtabfluB aus dem 296 qkm groBen Gebiet ergibt: 

bei N. W. zu 2961/sk 

" M. W." 1 036 " 
" H. W. " 35 520 " 

1m mittleren Jahresdurchschnitt" 680" 

IV. Haltung, km 94 bis 115. 
1. Bei km 96,9: Kreuzung der Vechte mit einem Niederschlaggebiet von 664 qkm. 

An der Kreuzungsstelle liegt der mittlere Wasserspiegel des Flusses 
rd. 1,5 m hoher wie der Kanalwasserstand + 21,50 N. N. Demnach laBt 
sich fUr die Kanalspeisung Wasser der Vechte entnehmen. Das iiberschiissige 
Wasser muB durch Diikeranlagen abgefiihrt werden, weil die Einfiihrung 
der Vechte in den Kanal mit Entlastungsanlagen wegen der HohenIage 
des Flusses nicht moglich ist. 

In Nordhorn liegen an der Vechte 2 Wassertriebwerke, welche in fiskali­
schem Besitz sind. Unterhalb Nordhorn ist die Vechte schiffbar. Die Fahr­
wassertiefe betragt zwischen N ordhorn und der Landesgrenze auf rd. 55 km 
Lange bei M. W. 0,90 bis 1,25 m und bei mittlerem N. W. nur 0,25 m. Die 
Vechteschiffe haben etwa 15 bis 20 t Tragfiihigkeit bei 15 m Lange und 
3 m Breite. Die Schiffahrt wird unterbrochen zur Bewasserung von 
Wiesen mittels Stauwerk bei Frenswegen vom 20. April bis 14. Mai und 
vom 30. Oktober bis 7. November. Durch Hochwasser und Eis ist die Schiff­
fahrt etwa vom 20. Dezember bis 15. Februar gesperrt. 

Falls der Vechte groBere Wassermengen fUr die Speisung des Rhein­
Nordsee-Kanales entzogen werden, wodurch die Vechteschiffahrt auf der 
deutschen FluBstrecke zu leiden hatte, so kann der entstehenden Spiegel­
senkung durch in den FluBlauf eingebaute Wehre und Schleusen entgegen­
gewirkt werden, wenn hierfUr ein Bediirfnis auftreten sollte. 

Westlich der Kanallinie, oberhalb Nordhorn steht die Vechte durch 
einen Kanal mit Schleuse einerseits in Verbindung mit dem Ems-Vechte­
Kanal, andererseits mit dem Almelo-Nordhorn-Kanal, welcher den Ver­
kehr mit Holland ermoglicht. Die Stemmtore der Schleuse halten das Vechte­
wasser von dem Ems-Vechte-Kanal abo 

2. Bei km 992: Kreuzung des Ems-Vechte-Kanales. Das Niederschlaggebiet 
an der Siidseite dieses Kanales betragt rd. 40 qkm. Dieses wird fUr den 
Rhein-Nordsee-Kanal nicht in Ansatz gebracht. 
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Der Ems-Vechte-Kanal wird in Spiegelhohe + 21,50 N. N. gekreuzt, 
so daB der Dbergang der Schiffahrt zum Dortmund-Ems-Kanal und zu den 
linksemsischen Moorkaniilen ermoglicht ist. 

3. Bei km 101,5: Kreuzung des Leebaches, 
bei km 109,0: Kreuzung des Lohnerbaches 
mit zusammen 48 qkm Niederschlaggebiet. 

Die Einfiihrung des abflieBenden Wassers aus diesem Gebiet ist ohne 
Schwierigkeit moglich. Eine Entlastung bei Hochwasserfiihrung der beiden 
Bache liiBt sich eriibrigen, da fiir die Speisung der IV. Haltung der groBte 
AbfluB jederzeit verwendet werden kann. 

4. Bei km 110,2: Kreuzung des Wietmarscher Baches mit 23,0 qkm. 
Die Einfiihrung und Entlastung dieses Niederschlaggebietes gestaltet sich 
wie unter 3. beschrieben. 

Es konnen also fiir die Speisung der Haltung IV 735 qkm Niederschlag­
gebiet herangezogen werden, welche ergeben einen GesamtabfluB 

bei N. W. zu 735 ljsk 

" M. W." 2 573 " 
" H. W. " 88200 " 

im mittleren Jahresdurchschnitt" 1 690 " 

V. HaItung, km 115,0 bis 138,0. 

Mit dieser Haltung kommt der Kanal in die Moorgebiete, in welchen 
groBere Wasserlaufe nicht gekreuzt werden. Die Wasserscheide zwischen 
der Vechte und der Ems liegt etwa bei km 115,0. Das durchschnittene Ge­
lande gehOrt zum Niederschlaggebiet der Ems. Es entwassert von Siiden 
nach Norden durch den Dalumer Bach, Hakengraben, Tiillener Bach, 
Goldbach, Weerbach und Miihlenbach zur Ems. Von dem ganzen Gebiet 
kann der westlich der Kanallinie liegende Teil, bis auf einen schmalen Strei­
fen langs des Siid-Nord-Kanales, durch die V. Haltung Vorflut finden. 
Es kommen 55 qkm Niederschlaggebiet in Betracht, dessen AbfluB ergibt: 

bei N. W. zu 551/sk 

" M. W. " 193 " 
" H. W. " 660 " 

im mittleren Jahresdurchschnitt " 127 " 

VI. Haltung, km 138,0 bis 154,0. 
1. Bei km 138,2: Kreuzung des Miihlenbaches mit rd. 18 qkm. 

Der Miihlenbach hat Vorflut in die Ems und ist unter den Haaren­
Riitenbrocker-Kanal gediikert. Die Einfiihrung des Baches ist moglich. 
Entlastungsanlagen fiir Hochwasserabfiihrung konnen bei dem kleinen Um­
fange des Gebietes entbehrt werden. 

2. Bei km 144,0: Kreuzung des Haaren-Riitenbrocker-Kanales (ohne Nieder­
schlaggebiet). 

Die Kreuzung erfolgt in Spiegelhohe + 10,50 N. N., wodurch der An­
schluB der Schiffahrt an den Dortmund-Ems-Kanal und die hollandischen 
WasserstraBen ermoglicht ist. 
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3. Zwischen km 145 und 154 werden Moorgebiete durchschnitten, deren Vorflut 
durch kleinere Graben nach der Ems geht. Das westHch der Kanallinie 
liegende Gebiet kann mit rd. 22 qkm in den Kanal eingefiihrt werden. 

Der GesamtabfluB des 40 qkm groBen Gebietes ergibt 

bei N. W. zu 40l/sk 

" M. W. " 140 " 
" H. W. " 480 " 

1m mittleren Jahresdurchschnitt" 92" 

Die AnschluBkanalstrecke zur Ems, km 154,0 bis 170,7. 
Das hier durchschnittene Gebiet entwassert durch kleine Graben in 

den FluBlauf der Ems. Der vom Kanal westlich liegende Teil des Ge­
bietes findet durch den Kanal Vorflut nach der Ems. 

7. Schleusen und Briicken. 

Urn die so wichtige Frage der Speisung erortern zu konnen, ist es er­
forderlich, sich uber die Abmessungen der Schleusen ein Bild zu machen. 

Urn einen flotten Durchgangsverkehr zu ermoglichen, wird man mit 
Schleppzugschleusen rechnen mussen. Es ist ein Schleppzug von 3 Rhein­
kahnen mit dem zugehOrigen Schlepper zugrunde gelegt. Dabei ergeben 
sich fur Schleusen folgende Abmessungen: 

1 normaler Kahn ist bis 100 m lang, 12 m breit und hat bis 2,85 m 
Tiefgang bei 2500 t Tragfahigkeit. Fur einen Schlepper auf dem ruhigen 
Kanal genugen etwa 50 m Lange, 8 bis 9 m Breite, 2,5 m Tiefgang. 

Wenn in der Schleuse 2 Kahne nebeneinander liegen, so ergibt sich 
fur die Schleusenkammer eine Breite von rd. 27 m und eine Lange zwischen 
den Torhauptern von rd. 2lO m. In den Toren wird die Breite mit rd. 15 m 
anzusetzen sein, urn die Ein- und Ausfahrt bequem zu gestalten. Die ge­
samte Lange des Bauwerks einer Schleuse wird dabei also rd. 230 bis 
240 m betragen. 

Die Drempeltiefe ist zu 5,00 m angenommen. Bei diesen Abmessungen 
ergibt sich die Spiegelflache in den Schleusen zu rd. 5900 qm und die 
fur eine Schleusenfullung erforderliche Wassermenge: 

bei 9,25 m Spiegelgefalle zu rd. 54500 cbm, 

" 5,50 m" " rd. 32 450 cbm. 
Fur die Berechnung der zur Speisung erforderlichen Wassermenge 

im Betriebe ist von diesen Ziffern der Tauchinhalt des Schleppzuges ab­
zusetzen. 

Die erforderliche Zahl der Schleusen geht aus den Darlegungen unter 
3 und 4, S.9 u. f., hervor. Es ergaben sich dort 6 Haltungen, wofur zu erbauen 
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sind: 2 Endsehleusen und 5 Mittelsehleusen, von denen eine, die bei Boeholt, 
alsDoppelschleuse angenommen ist. ZweiMittelschleusen erhalten rd. 5,50m 
Spiegelgefalle, die anderen rd. 9,25 m, die Endschleuse an der Ems rd. 9,25 m 
und die am Rhein bei Mittelwasser rd. 5,50 m. 

Neben den Sehleusen ist fiir die Anordnung des Kanals die Dureh­
fahrtshohe unter den Brocken von besonderer Bedeutung, weil sie fiir die 
Anordnung der Kreuzung von Wegen und Eisenbahnen maBgebend ist. 
Bei einem GroBschiffahrtswege wird es erforderlich sein, aUe Wege- und 
Eisenbahnkreuzungen mit festen Broeken in solcher Weite auszufiihren, 
daB das Kanalprofil uneingeschrankt durehzufiihren ist. Eskann etwa 
eine solche Anordnung getroffen werden, daB eine Mitteloffnung von 
rd. 45 m Spannweite mit 2 beiderseitigen Durehlassen fiir die Leinpfade 
von 5 m Weite ausgefiihrt werden. Die lichte Rohe iiber dem Wasser­
spiegel muB den vorhandenenRheinbrocken angepaBt werden, was rd. 9,00 m 
erfordern wird. Obwohl dieses MaB sehr groB ist, so lassen sich doch bei 
der vorgeschlagenen Linienfiihrung aUe Eisenbahnen und LandstraBen 
ohne wesentliche Erschwerung in der geforderten Rohe iiber den Kanal 
fiihren, und es ergeben sich auch fiir die Anrampungen der Brocken in 
anderen Wegen keine ungiinstigen Verhaltnisse. 

1m ganzen' werden nach dem heutigen Stande des Verkehrsnetzes 
11 Eisenbahnbriicken, 31 Broeken fiir LandstraBen und Chausseen und 
etwa 80 bis 85 Brocken in untergeordneten Wegen erforderlich sein, so 
daB bei rd. 170 km Gesamtlange des Kanals auf je rd. 21/4 km im Mittel 
eine Briicke kommt. Diese Anzahl erseheint im Vergleich mit anderen 
Kanalen gering, erklart sich aber hinreichend aus den weiten Strecken 
des Landes, die auBergewohnlich geringen Verkehr haben. 

8. Die Speisung des Kanals. 

Eine der allerwichtigsten Fragen fiir die Durchfiihrung des Betriebes 
auf Kanalen ist die der Speisung. Unter 6, S. 21, sind die AbfluBverhaltnisse 
des durchzogenen Gebietes naher untersucht, und es laBt sich aus den 
dort mitgeteilten Angaben bald ersehen, daB fiir eine natiirliche Speisung 
des Kanals die Verhaltnisse keineswegs giinstig liegen. Um so mehr be­
darf die Frage der Speisung einer besonderen eingehenden Erorterung. 

Bei der Frage der Wasserentnahme aus den Wasserlaufen ist zu be­
riicksichtigen, daB die Kanallinie durchweg sehr nahe an der Landesgrenze 
verlauft, und daB daher eine Wasserentziehung deutsche landwirtsehaft­
liehe Betriebe meist nieht mehr sehadigen kann. lodes ist bei Ermittelung 
der verfiigbaren Mengen von der Voraussetzung ausgegangen, daB das 
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Niedrigwasser, das etwa 0,9 bis 1,ll/qkm betragt, den Wasserlaufen er­

halten bleiben solI, wahrend das 31/2 bis 41/2l/qkm betragende Mittelwasser 
und die dariiber hinausgehenden Zuflusse nach Abzug des Niedrigwassers 
in der Regel fur die Speisung des Kanals verfugbar sind. 

Der Bedarf fur die Speisung ermittelt sich unter Wurdigung des Um­
standes, daB die Lage des Kanals im Gelande und gegen den Grundwasser­
stand sowie die Beschaffenheit des Untergrundes die Verluste durch Ver­
sickerung und Verdunstung zweifellos auBergewohnlich gering halten wer­
den in folgender Weise. 

Fur Verdunstung und Versickerung darf man unter den gegebenen 
Verhaltnissen mit einem Verlust von 15 mm Wasserhohe fur den Tag rech­
nen. Dieser Verlust wechselt selbstverstandlich mit der Witterung. So­
weit er von der Versickerung herruhrt, wird er in gunstigem Sinne dadurch 
beeinfluBt, daB der Spiegel in der Scheitelhaltung durchweg tief unter 
Gelandeoberkante und in den ubrigen Haltungen fast uberall unter dem 
Grundwasserstande liegt. Der letztere Umstand wird auch die Verluste 
durch Versickerung sehr einschranken. In der Scheitelhaltung kommt 
hinzu, daB die Sohle auf weite Strecken in Tonlager oder in festem Ge­
birge liegen wird. Der nordliche Teil des ganzen Kanales liegt im Bour­
tl1nger Moor so tief, daB auch hier Versickerung und Verdunstung nach 
den Erfahrungen an hollandischen Kanalen in maBigen Grenzen bleiben 
werden. Unter diesen Umstanden ist die Annahme von 15 mm Wasser­
hohe fur den Tag ein MaB, welches nur in trockner Zeit bei warmer Witte­
rung erwartet werden kann. Es wird sic:ih im Mittel des Jahres wesentlich 
geringer stellen. Bei einer Spiegelbreite von 56 m ergibt sich daher der 
Verlust fur 1 km Lange des Kanals zu rd. 10 l/sk. 

Eine zweite Verlustquelle sind unvermeidliche Undichtigkeiten an den 
Bauwerken, namentlich in den Schleusen. Hierfur sind 5 l/sk fur je 1 m 
Schleusengefalle angesetzt. 

Der weitaus groBte Bedarf ergibt sich aber aus dem Schiffsverkehr. 
Hierfur sind folgende Erwagungen maBgebend. 

Der Rheinverkehr betrug im Jahre 1909 bei Emmerich: 

zu Berg 
zu Tal. 

zusammen 

14,88 Mill. t 

9,98 " " 
24,86 Mill. t. 

Es ist angenommen, daB hiervon rd. 7 Mill. t auf den Kanal uber­
gehen, und daB dieser Verkehr in Schleppziigen bewaltigt wird, die normal 
aus 1 Schlepper und 3 Schleppkahnen zusammengesetzt sind. Die heutigen 
Schleppkahne der Rheinschiffahrt haben im Mittel 1700 bis 2000 t Trag-



- 30 

fahigkeit. Die normale Tragfahigkeit der auf den Kanal iibergehenden 
Schleppkahne wird daher etwa 2000 t betragen und ein Schleppzug 
wird also eine Ladefahigkeit von 6000 t haben. Nach den Erfahrungen 
des Rheinverkehrs ist anzunehmen, daB der Laderaum der Schleppkahne 
im Durchschnitt des J ahres und im Mittel des Berg- und Talverkehrs 
zu 2fa ausgenutzt wird, so daB sich in Wirklichkeit die mittlere Ausnutzung 
eines Schleppzuges auf 4000 t vermindert. Bei einem Verkehr von 7 Mill. t 
im Jahre kann man rechnen, daB, wie auf dem Rhein, der groBere Teil 
zu Berg, der kleinere Teil zu Tal geht. Legt man das Verhaltnis des Rhein­
verkehrs zugrunde, so ergibt sich fiir den Verkehr zu Berg allein 4,2 Mill. t. 
Um diesen zu bewaltigen, miissen 1050 Schleppziige verkehren, also bei 
Annahme von 300 Betriebstagen im Jahre im Mittel taglich 31/ 2 Schlepp­
ziige. Obwohl der Verkehr zu Tal geringer ist, muB selbstverstandlich 
die gleiche Zahl von Schleppziigen auch zu Tal verkehren. Fiir die Be­
rechnung des Wasserbedarfes muB jedoch beriicksichtigt werden, daB, 
namentlich fiir den Anfang, der Betrieb sich keineswegs so regelmaBig 
vollziehen wird; es werden keineswegs ausschlieBlich Schleppziige der an­
gegebenen Art verkehren und es wird nicht bei jeder Schleusung ein nor­
maIer Schleppzug den anderen kreuzen. In Riicksicht auf die dadurch 
bedingte UnregelmaBigkeit des Betriebes solI fiir die Ermittelung des 
Wasserbedarfes die Zahl der erforderlichen taglichen Schleusungen von 
31/ 2 auf 5 erhOht werden. 

Es kommt weiter in Betracht, daB der mittlere Tiefgang der Schiffs­
gefaBe bei unvollkommener Ausnutzung der Ladefahigkeit kein normaler 
ist. Ein Kahn von 2000 t Tragfahigkeit hat im Mittel 93 m Lange, 12 m 
Breite und 2,65 m Tiefgang. Leer betragt der Tiefgang dieses Kahnes 
0,80 bis 0,85 m. Da nun die Tragfahigkeit des Kahnes nach den ange­
gebenen Annahmen im Mittel nur zu 2/3 ausgenutzt wird, so wird der 
mittlere Tiefgang nicht 2,65, sondern 

(2,65 - 0,85) . 2/3 + 0,85 = 2,05 m 
betragen. Demnach ist die Wasserverdrangung eines Schleppzuges von 
3 normalen Schleppkahnen im Mittel mit 3· (12·93·2,05) = 6900 cbm an­
zusetzen. Berechnet man hierzu fiir den Schlepper noch eine Wasserver­
drangung von rd. 600 cbm, so ist die ganze Wasserverdrangung des Schlepp­
zuges mit im Mittel 7500 cbm anzusetzen. 

Bei einer Schleusenlange zwischen den Hauptern von 210 m und einer 
lichten Breite von 27 m ergibt sich eine Spiegelflache der Schleusen ein­
schlieBlich der Haupter von rd. 5900 qm. Fiir die Schleusen ist ein Spiegel­
gefalle von teils rd. 5,50, teils rd. 9,25 m angesetzt. Demnach ist der 
Wasserinhalt einer Schleuse zwischen dem Unterwasser- und dem Ober-
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wasserspiegel gemessen im ersteren FaIle rd. 32 450 cbm, im zweiten FaIle 
rd. 54575 cbm. Setzt man hiervon die Wasserverdrangung des Schlepp­
zuges ab und beriicksichtigt, daB durch Einrichtung von Sparbecken der 
Wasserverlust auf etwa 1/4 eingeschrankt werden kann, so ergibt sich ein 
Wasserbedarf bei einer Schleusung in Schleusen mit 5,5 m GefaIle von 
rd. 6240 cbm, bei Schleusen mit 9,25 m GefaIle von rd. 11 770 cbm. 

Betrachtet man zunachst den Bedarf der Scheitelhaltung, so ergeben 
sich dafiir folgende Bedingungen. 

Die gekreuzten Wasserlaufe ergeben einen ZufluB der bei N. W. (ll/sk 
fiir 1 qkm) von 468l/sk. In der Berkel und in der AMuser Aa solI der volle 
ZufluB verbleiben, der bei diesen zusammen 380 l/sk betragt. Die iibrigen 
kleinen Wasserlaufe konnen unbedenklich aufgenommen werden. Dem­
nach verbleibt nur ein ZufluB in trockenster Zeit von etwa 88 ljsk. 1m 
Mittel des Jahres darf der ZufluB mit 2,65 l/sk fiir 1 qkm angesetzt werden, 
so daB der ganze ZufluB 1240 l/sk betragt. Verbleiben in der Berkel und 
in der Aa wiederum rd. 380 l/sk, so ergibt sich fiir das Jahresmittel ein 
ZufluB von 860l/sk. Demgegeniiber berechnet sich derVerbrauch wie folgt: 

a) Verlust aus Verdunstung und Versickerung bei 48 km 
Lange je 10 lJsk . . . . . . . . . . . . . . 480 ljsk 

b) Schleuse II: 
l. Verlust durch Undichtigkeiten 18,5·5 = rd. 
2. Bedarf fiir den Schiffsverkehr bei 5taglichen 

11 770 . 5 . 1000 
Schleusungen 2<1 . 60 . 60 = rd.. . . . 

zusammen: 
c) Schleuse III: 

1. wie oben 9,25 . 5 = rd .. 
2. wie oben ....... . 

zusammen: 

93 l/sk 

680 ljsk 

47 l/sk 
680 l/sk 

773 ljsk 

727 l/sk 

Gesamtbedarf der Scheitelhaltung: 1980 IJsk 

Demnach bleiben ungedeckt: 
bei N. W. 1980 - 88 = rd. 1890 l/sk 

im Jahresmittel 1980 - 860 = 1120 l/sk. 

Dieser Bedarf kann nicht anders gedeckt werden als d urch 
Pumpbetrieb, der das Wasser vom Rheine her zufiihrt. Die 
unter Nr. 6 bei II, 3 erwahnten Staubecken wiirden nicht ausreichen. 
Ob sie bauwiirdig sind, wird der naheren Priifung bediirfen. 

In den nach Norden anschlieBenden Haltungen laBt sich der Verlust, 
welcher durch Verdunstung und Versickerung entsteht, iiberall durch die 
Zufliisse decken. Da die Schleusen nirgends ein groBeres Spiegelgefalle 
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aufweisen, als es die Endschleuse der Scheitelhaltung hat, vielmehr 
meist kleinere Gefalle, so wird der Bedarf fiir den Schiffsverkehr auch in 
den weiteren Haltungen gedeckt sein, wenn die Scheitelhaltung ausreichend 
versorgt wird, weil das aus der Endschleuse der Scheitelhaltungzu Tal 
gehende Speisewasser den folgenden Schleusen zuflieBt. Das gleiche gilt 
fiir das Verlustwasser an den Bauwerken. Es ergeben sich fUr diese Hal­
tungen folgende Zahlen: 

In der dritten Haltung, welchezunachst an die Scheitelhaltung 
anschlieBt, betragt der WasserzufluB bei N. W. 296 l/sk. Dagegen betragt 
der Bedarf fiir Versickerung und Verdunstung bei 23 km Lange 230 l/sk. 
Demnach verbleiben bei N. W. 661/sk in den Fliissen. Hier ist ein weiterer 
Bedarf fiir die Fliisse nicht vorhanden, weil die einzigen groBeren Wasser­
laufe, die Dinkel und der Goorbach, unmittelbar nach Kreuzung des Kanal­
feldes iiber die hollandische Grenze gehen. 

In der vierten Haltung betragt der Verlust durch Verdunstung 
und Versickerung bei 21 km Lange der Haltung bis zu 210 l/sk. Die ver­
fiigbare Niedrigwassermenge der gekreuzten Wasserlaufe betragt 735 l/sk, 
so daB sich ein UberschuB von mindestens 735 - 210 = 5251/sk ergibt. 
Dieser wird der Vechte zu belassen sein, welche bei der Kreuzungsstelle 
664 qkm Niederschlaggebiet hat. 

In der fiinften Haltung berechnet sich nach den friiheren Annahmen 
bei 23 km Lange der Verlust durch Verdunstung und Versickerung zu 
230 l/sk und fiir die gekreuzten Wasserlaufe in dieser Haltung das N. W. 
zu 551/sk, so daB rechnungsmaBig fehlen: 230-55 = 1751/sk. Nun wer­
den in dieser Haltung auf der ganzen Lange Moorgebiete tief durchschnitten. 
Daraus darf mit Sicherheit gefolgert werden, daB der fiir Verdunstung 
und Versickerung angesetzte Betrag von 230 l/sk nicht erreicht wird. 

In der sechsten Haltung werden fiir Verdunstung und Versicke­
rung auf 16 km Lange wie oben 160 ljsk berechnet. Der Schleusenverlust 
ist nicht standig gleichmaBig, da das Unterwasser mit der Ems in offener 
Verbindung steht. Die Hohe des Unterwasserstandes ist also abhangig von 
den wechseillden FluBwasserstanden der Ems. Ais mittleres Spiegcl­
gefalle ist rd. 9 m zu rechnen, so daB der Verlust in der Schleuse durch 
das von der Scheitelhaltung zu Tal gehende Betriebswasser gedeckt ist. 
Die bei N. W. verfiigbare Wassermenge berechnet sich wie oben zu 40 l/sk 
Hier gilt aber beziiglich der Wasserzufliisse das gleiche wie bei der fiinften 
Haltung. Auch wiirde sich fiir Heranziehung groBerer Wasserzufliisse die 
Hohenlage dieser Haltung etwas senken lassen, wenn dies bei naherer 
Untersuchung ratsam erscheinen sollte. Daher darf der rechnungsmaBig 
sich ergebende Fehlbetrag unberiicksichtigt bleiben. 



33 

Es eriibrigt nun noch, die Verhaltnisse der ersten Haltung zu unter­
suchen. 

In der ersten Haltung sind erforderlich bei 21 km Lange fiir Ver­
dunstung und Versickerung 210 l/sk. Der Schleusenverlust ist abhangig 
von der Spiegeldifferenz in der Schleuse I, welche von den wechselnden 
Wasserstanden des Rheins beeinfluBt wird. 1m Mittel kann 5,5 m Schleusen­
gefalle gerechnet werden. 

Danach betragt: 
der Verlust durch Verdunstung und Versickerung bei 21 km 

Lange je 10 l/sk. . . . . . . . . . . . . . . . . 
der Verlust durch Undichtigkeiten 5,5'5 = rd. . . . . . 
der Schleusenwasserbedarf bei taglich 5 Schleusungen: 

6240 . 5 . 1000 
24·60·60 

Gesamtbedarf : 

210 l/sk 
28 l/sk 

360 l/sk 

Es sind bei N. W. verfiigbar 361 l/sk, wovon aber 340 l/sk an die 
Bocholter Aa abzugeben sind entsprechend der AbfluBmenge von 1 l/sk 
fur 1 qkm fur 340 qkm. Es verbleiben also: 

361- 340 = 21 l/sk. 
Ais Fehlbetrag bei N. W. ergibt sich: 

598 - 21 = 577 l/sk. 
1m Jahresmittel betragen die Zufliisse 1083 l/sk. Diese Menge uber­

steigt den Wasserbedarf ganz erheblich, so daB also nur bei trockner 
Jahreszeit eine Wasserzufuhrung erforderlich wird. Diese kann, 
wie schon gesagt, nur vom Rhein her erfolgen. 

Der Pumpbetrieb. 

Die Anordnung der zur Speisung des Kanales mittels Wasserforderung 
vom Rhein her zu errichtenden Pumpstationen ist folgendermaBen zu denken: 

Es werden zweckmaBig 2 Pumpstationen angeordnet, die eine bei 
Boeholt, welche das erforderliche Wasser in die Seheitelhaltung fordert, 
die andere bei Wesel, welche Rheinwasser in die erste Raltung f6rdert. 

Fur die beiden Pumpstationen ergeben sich die folgenden Verhalt­
ni8se unter Annahme des Antriebes durch elektrische Energie: 

I. Bei N. W. 
A. Pumpstation Bocholt. 

Der ganze Fehlbetrag war 1890 l/sk (siehe S. 31). Bei 22 Betriebs­
stunden also: 

Fordermenge: 189~; 24 = 20601/sk. 

He rz b erg.Taaks, Rhein-Nordsce-Kanal. 3 
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ForderhOhe einschl. Druckverlust rd. 20 m 

(2 Rohre je 1,10 m Durchmesser, Geschwindigkeit 1,1 m/sk, Lange 
800 m). 

. 2060·20 
Maschmenkraft: -75-.0,6 = 915 P. S. 

(Wirkungsgrad der Pumpe 0,7, des Motors 0,85, Gesamtwirkung~­

grad 0,6). 
B. Pumpstation Wesel. 

Es sind zu fOrd ern: 
1. Der Fehlbetrag fUr die erste Haltung (siehe S. 33) ist 577 l/sk 
2. Fur die Scheitelhaltung: 

a) Verlust durch Verdunstung und Ver-
sickerung ............. . 

b) Bedarf der Schleuse III (siehe S. 31) 

zusammen 
abzuglich: verfugbare Zuflusse (468 - 380) = 

bleibt zu fordern = 

480 l/sk 
727 l/sk 
. -

1207 l/sk 
88 l/sk 

rd. 1119 l/sk 
Bemerkung: Der Schleusenbedarf der Schleuse II und der 

Verlust darin werden durch die Pumpstation Bocholt in 
die Scheitelhaltung zUrUckbefordert, brauchen also nicht 
vom Rhein herangefUhrt zu werden. 

Gesamtfordermenge: 1696 l/sk 
Bei 22 Betriebsstunden also: 

169262, 24 = 1850 l/sk. 

Mittlere Forderhohe einschl. Druckverlust 6,0 m 
(2 Rohre je 1,10 m Durchmesser, Geschwindigkeit 1,0 m/sk, Lange 300 m) 

. 1850·6 
Maschmenkraft: 75.0,6 = 247 P. S. 

Der gesamte Kraftbedarf in den beiden Pumpstationen betragt also 
bei N. W.: 

915 + 247 = 1162 P. S. oder rd. 1200 P. S. 

II. 1m Jahresdurchschnitt. 
A. Pumpstation Bocholt. 

Der Fehlbetrag ist 1120 lfsk (siehe S. 31), das gibt bei 22 Betriebs­
stunden eine Fordermenge von: 

112~2' 24 = 1200 l/sk. 

Forderhohe einschl. Druckverlust: 20 m. 
1200·20 

Maschinenkraft: 75.06 = 535 P. S. , 
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B. P'nmpstation Wesel. 

Von dem fUr die Scheitelhaltung errechneten Fehlbetrage von 1120 l/sk 
gelangen durch den Schleusenbedarf der Schleuse II 773 ljsk zuruck. 
Demnach fehlen also 

1120 - 773 = 347 l/sk 

Nun ist aus den verfugbaren Zuflussen der ersten Haltung nach Deckung 
des Bedarfes fur diese Haltung, einschl. der Niedrigwassermenge fur die 

Bocholter Aa mit 340 l/sk, ein UberschuB vorhanden von 

1083 - (28 + 360 + 340) = 360 l/sk, 

womit die fehlenden 347 l/sk voll gedeckt werden konnen. Demnach wird 
bei mittlerem JahreszufluB eine Forderung vom Rhein her durch die 
Pnmpstation Wesel nicht erforderlich sein. 

Der mittlere jahrliche dauernde Kraftbedarf, der oben zu 535 P. S. 
berechnet wurde, soIl bei Ermittlung der Betriebskosten fur den Pump­

betrieb auf 600 P. S. abgerundet werden, um unvermeidlichen Unregel­
maBigkeiten Rechnung zu tragen. 

Als Gesamtergebnis der vorstehenden Untersuchungen ist also zu ver­
zeichnen, daB eine naturliche Speisung eines Rhein-Nordsee-Kanals nicht 
zu bescha££en ist. Vielmehr mussen wahrscheinlich (siehe S. 31) zwei 

Pumpwerke mit zusammen rd. 1200 P. S. Maschinenkraft angelegt wer­

den, um teils Wasser vom Rhein in die erste Haltung, teils Wasser von 
der ersten Haltung in die zweite, die Scheitelhaltung zu fordern. 1m 
Jahresmittel ist eine Maschinenkraft von rd. 600 P. S. in Betrieb zu halten. 
Ein Teil des Wassers, das dem Rheine entnommen wird, flieBt dauernd 
nach der Ems abo Diese Wassermenge betragt bei einem Verkehr von 
7 Mill. t im J ahresmittel rd. 350 l/sk, eine Menge, deren Entziehung an 
sich fur den Rhein ganz ohne Belang ist. 

Fur die Betriebskosten des Wasserweges spielt die Notwendigkeit. 
dauernder kiinstlicher Speisung selbstredend eine erhebliche Rolle. 

9. Die Baukosten und die Wirtschaftlichkeit. 

Nachdem die Bedingungen fUr den Ausbau eines Rhein-Nordsee­
Kanals in allen wesentlichen Grundzugen klargestellt sind, ist es auch mog­
lich, sich von den Baukosten ein ungefahres Bild zu machen und der Frage 
der Wirtschaftlichkeit naherzutreten. 

Die Baukosten lassen sich wie folgt schatz en : 
1. An Grunderwerb fur den Kanal, die Schleusen, 

Hafen, Brii.ckenrampen, Parallelwege, Bach-

3* 
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und Wegeverlegungen und Ablagerungsplatze 
werden erforderlich: 
rd. 2650 ha, fur welche ein mittlerer Preis von 
3750 M reichlich bemessen erscheint, so daB 

die Kosten betragen . . . . . . . . . . . rd. 
2. Die Bodenbewegung einschl. der bei Schleu­

sen, Brucken, Hafen usf. erforderlichen Er-
weiterungen und den Rampen us£. berechnet 
sich zu rd. 85 Mill. cbm, wofur an Kosten 
einzusetzen sind. . . . . . . . . . . . . rd. 

3. Fur die 7 Schleusen (1 Doppelschleuse) mit 
Sparbecken eingerichtet einschl. der gesamten 
Ausrustung sind auszuwerfen . . . . . . . rd. 

4. Die maschinellen Anlagen zu den beiden Pump­
werken zur Kanalspeisung bei Bocholt und 
Wesel sowie fur die elektrische Beleuchtung 
der Kanalstrecke werden erfordern . . . . rd. 

5. An Kosten der Planbearbeitung, Abfindung 
von Gerechtsamen, Entschadigungen, Bau­
leitung und sonstigen Kosten sind anzusetzen 

6. Fur Bauzinsen werden aufzuwenden sein 

so daB dieGe sam t ko s te n zu schatzen sind auf 

Bei rd. 171 km Gesamtlange des Kanals gibt 
1 370 000 Moder fur 1 cbm Bodenbewegung 2765 M. 

rd. 
rd. 

dies 

10 Mill. M 

135 " " 

50 " " 

9 " 

18 
" " 

13 
" " 

235 Mill. M 

fur 1 km rd. 

Zum Vergleich seien folgellde Baukosten anderer Kanale nach Con tag 
(Technisches Magazin 1910, vom 27. Mai, S. 214) mitgeteilt: 

II 1 Gesamt· Gesamt- Gesamt- Gesnmt-

II SOll~en'l kosten kosten boden- kosten des 
Tiefe Lange in fUr 1 km in aushub in Kanals aus !I breJie , 

MiJlionen Millionen MilJionen lebmBoden 

II m I 

aushub 
m km M M M M 

II 

I 
1160,00 

I 
1. Suez-Kanal . . . 22,0 

I 

7,93 380,0 2,40 120,0 I 3,2 
2. Oder-Spree-Kanal. I 16,0 2,50 56,00 12,6 0,20 6,0 

I 

2,1 
1 d 36,6 I 3. Manchester-Kanal Ii 51,8 

7,93 I 57,10 300,0 5,30 40,5 

I 

7,6 

4. Kaiser-Wilhem- Ii 
Kanal ..... i 22,0 9,00 98,65 156,0 1,60 82,0 1,9 

5. Chicago-Drainage- II 48,7 I 
7.47 45,00 115,0 2,50 30,2 I 3,5 Kanal ..... ,I 

61,5 
• Dortmund-Ems- I: i 

Kana! ..... 1: 2,50 201,00 80,0 0,40 24,0 
I 

3,1 
7. Elbe-Trave-Kanalll 

18,0 I 

22,0 2,50 67,00 23,5 0,35 10,8 I 2,2 
i • Teltow - Kanal I, 20,0 2,50 40,50 40,0 1,00 12,6 
I 

3,2 II 

6 

8 
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Berucksichtigt man die auBergewohnlich giinstigen Verhaltnisse fur 
den Ausbau des Rhein-Nordsee-Kanals, so darf man die Kostenschiitzung 
wohl als angemessen ansehen. 

Wir kommen nun zu der schwierigen Frage, ob und bzw. wieweit 
der fur den Betrieb des Rhein-Nordsee-Kanals zu erwartende Verkehr 
eine Verzinsung des Baukapitals erreichen laBt. 

Die allgemeinen Vorteile, die der geplante Kanal vor dem Rhein 
voraus hat, sind: 

die stets gleiche Wassertiefe von 4,5 m, die die Fahrwasserticfe des 
Rheins wesentlich ubertrifft und auch den vom Rhein zur See 
gehenden Dampfern den Durchgang gestattet; 
die von Sehleppdampfern - oder dureh andere mechanische 

Vorriehtungen - aufzuwendende Zugkraft ist in dem Kanal mit 
seinem ruhigen Wasserspiegel, insbesondere gegenuber den stromauf­
warts zu schleppenden Rheinschiffen kaum auf die Haifte der Rhein­

schlepper zu sehatzen; 
die storende Wirkung der starken Oberflachenbewegung, die be­

sonders bei hohem Wasserstande die Schiffsbewegung auf dem Rhein 
gefahrdet, fallt fort. 

Demgegenuber kommt in Betracht, daB die Schiffe des Kanals 7 Schleu­
sen zu passieren haben, wahrend der Rhein schleusenlos bis an die hollan­
dischen Seehafen gelangt. Die preuf3isehe Wasserbau verwaltung gibt fur 
die neue Treppenschleuse bei Henrichenburg bei 14 m Hubhohe die Zeit 
der Hebung auf 12 Minuten an. Es wird berechtigt sein, fiir das Durch­
sehleusen eines Schleppzuges in den Schleusen des Rhein -N ordsee-Kanals 
im Mittel einen Zeitaufwand von 3/4 Stunden anzusetzen, d. i. fur aIle 
Schleusen rd. 6 Stunden. Fur den ganzen Wasserweg von Emden bis 
nach Wesel mit rd. 220 km Lange ergibt dies eine Verzogerung der Fahr­
geschwindigkeit von durchschnittlich weniger als 1 Minute fur jeden Kilo­
meter, eine Zahl, die nieht ins Gewieht fallt. - Andererseits durfen 
aber auch folgende erhebliehe Umstande nicht auBer aeht gelassen 
werden: 

Die Gesamtlange von Wesel bis Emden betragt 220 km, wobei die von 
der Regierung bereits in Angriff genommene Begradigung der unteren Ems 
in Betraeht gezogen ist. - Von Wesel bis Rotterdam betragt die Lange 
(naeh dem Fuhrer auf den deutsehen SchiffahrtsstraI3en) rd. 180 km. Von 
Emden bis in See bei Borkum sind noeh 50 km, von Rotterdam bis in 
See - bei Hoek van Holland - noeh 33 km zu durehfahren. Demnaeh 
betragt von Wesel durch Holland der Wasserweg bis in See 230 km, wahrend 



er uber den Rhein-Nordsee-KanaI270 km betragt, d. i. 40 km mehr. Dieser 
U nterschied wird fUr die nach Osten segelnden und von dort kommenden 
Schiffe reichlich durch die erhebliche Verkurzung der Fahrt in der Nordsee 
aufgewogen, die fur diese Schiffe rd. 300 km betragt. Die Fahrwassertiefe 
im deutschen Kanal ist auf 4,5 m bemessen, in der Ems wird sie nach 
der Regulierung bei gewohnlicher Ebbe ebensoviel betragen. Von Papen­
burg bis Emden geht die Fahrwassertiefe gegenwartig bei Ebbe bis 3 m 
herunter, wahrend sie bei gewohnlicher Flut auf mehr als 4,50 m steigt. 
Es verkehren heute Seeschiffe mit 5 m Tiefgang bis zur Ledamundung 
und mit 3,8 bis 4 m Tiegang bis Papenburg. Der obengenannte Fuhrer 
gibt aber fur die Waal in Holland, die FahrstraBe der Rheinschiffe, auf 
rd. 85 km Lange bei mittlerem N. W. nur 2,70, fUr die Leck nur 2,20 bis 
2,40 m Fahrwassertiefe an. Bei N. N. W. werden diese MaBe wohl noch 
urn 0,50 m einzuschranken sein. -

Trotz dieser unzweifelhaft groBen Vorteile des Rhein -N ordsee-Kanals 
glauben wir, daB im allgemeinen von den Gutern, die jetzt der Rheinstrom 
durch Holland befordert, in der Regel nur diejenigen den deutschen 
Kanal aufsuchen werden, die von und nach Norden und Osten gehen, 
d. h. von und nach unseren Nordsee- und Ostseehafen, nach den nord­
lichen russischen, den schwedischen, norwegischen und danischen Hafen. 
Etwa gleichwertig sind beide Wege fur den Guterverkehr nach dem nord­
lichen Schottland und dem hohen Norden, der ja auch von Jahr zu Jahr 
zunimmt. Fur die Ausfuhr von Steinkohlen und Fabrikaten nach und 
fUr die Einfuhr von Erzen, Holz, Getreide von den genannten Hafen 
wird der neue Wasserweg, weil er den Verfrachtern erhebliche wirtschaft­
liche Vorteile bietet, bevorzugt werden. Der Verkehr nach dem Westen 
und Suden wird jedoch voraussichtlich groBtenteils dem jetzigen Rhein­
Wasserweg verbleiben. -

Der Verkehr auf dem Rhein uber die deutsch-hollandische Grenze 
betrug nach dem Jahresberichte der Zentral-Kommission fur die Rhein­
schiffahrt im Jahre 1909: 

zu Tal . 9977 108 t 
zu Berg 14883655 t 

zusammen: 24860763 t 

Von den wichtigsten Massengutern entfallen in der Talfahrt: 

auf Kohlen, Koks, Briketts 
auf Eisen und Fabrikate daraus 

zusammen: 

6345 129 t 
1 100 619 t 

7445748 t 
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III der Bergfahrt: 

auf Eisenerze und andere Erze . 6 642 408 t 
auf Diingemittel aIler Art . 295 197 t 
auf Getreide und Samereien 3466391 t 
auf Holz (ohne FloBholz) 1 409268 t 
auf Erd61, Mineral6l u. dgl. 437750 t 
auf Steinkohlen . . . . . . 889 6lO t 

zusammen: 13 140 624 t 

Die Kohlenausfuhr und die Erzeinfuhr sind demnach annahernd 

gleich groB und betragen je rd. 61/ 2 Mill. t. 
Die Einfuhr englischer Kohlen nach Deutschland betrug im Jahre 1909 

etwa 11 Mill. t im Werte von rd. 150 Mill. M und diese Einfuhr geht 
zum weitaus gr6Bten Teile nach unseren Nordsee- und Ostseehafen. Es 
kann gar nicht zweifelhaft sein, daB eine leistungsfahige Wasserverbindung 
zwischen Ruhrort und der Nordsee dem deutschen Kohlenbergbau den 
Wettbewerb mit der englischen Kohle wesentlich erleichtern wiirde. Del' 
dabei erwachsende Verkehr wiirde ganz dem Rhein-Nordsee-Kanal zufallen. 

Bei Beriicksichtigung der im vorstehenden dargelegten Verhaltnisse 
glauben wir den fiir den Rhein-Nordsee-Kanal zu erwartenden Verkehr 
mit rd. 7 Mill. t sehr vorsichtig eingeschatzt zu haben, zumal der Rhein­
verkehr von Jahr zu Jahr erheblich wachst. In den ersten Betriebsjahren 
wird del' Verkehr selbstverstandlich geringer sein, weil sich erfahrungs­
maBig der Ubergang des Verkehrs auf einen neuen Weg nur aIlmahlich voIl­
zieht und weil fUr die veranderten Verkehrsbedingungen auch die Fahr­
zeuge, sowohl die Schlepper als die Kahne, anzupassen bzw. neu zu be­
schaffen sind. 

Wir bemerken, daB wir den Frachtverkehr der drei am Kanal be­
legenen bedeutenden Industriestadte - Bocholt, Gronau (mit dem hollan­
dischen Euschede) und Nordhorn - hei diesel' generellen Berechnung 
auBer Betracht lassen, weil deren fast ausschlieBlich fiir die Textilindustrie 
bestimmten Giiter zwar dem Werte nach erheblich, hinsichtlich des Ge­
wichts jedoch relativ unerheblich sind. 

Die Betriebskosten, d. h. die fUr Verwaltung, Betrieb und Unter­
haltung des Kanals aufzuwendenden Summen wurden von Sympher fiir 
die zweischiffigen Strecken des sog. Mittellandkanals ohne die Speisung 
zu rd. 0,7 V. H. des Baukapitals veranschlagt .. Diese Kosten konnen bei 
VergroBerung del' Kanalquerschnitte keineswegs proportional wachsen. Bei 
den sehr einfachen Verhaltnissen des Rhein-Nordsee-Kanals und bei del' 
erheblich geringeren Zahl von Bauwerken wiirden hier fiir die angegebenen 
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ZweckeO,5 v. H.des Baukapitals geniigen. DasBaukapitalfiirdenrd. 171 km 
langen Kanal wurde zu 235 Mill. M ermitteIt. Demnach sind die Ver­
waItungs-Betriebs- und Unterhaltungskosten mit 1175000 M anzusetzen. 

Fiir die Speisung des Kanals sind zwei Pumpwerke bei Wesel und 
bei BochoIt vorgesehen und es wurde bei Erorterung der Speisungsfrage 
ermittelt, daB der groBte Kraftbedarf in den Pumpstationen mit rd. 
1200 P. S., der im Jahresdurchschnitt erforderIiche Kraftbedarf mit 
rd. 600 P. S. anzusetzen ist. 

Rechnet man die standigen Kosten einer groBen PUlllpwerksanlage 
zu 5 Pfg. fUr jede P. S., so kann man diesen Satz zerIegen in: 

1,5 Pfg. fiir fortlaufende Kosten: Unterhaltung, Abschreibung, Per­
sonal usf. und 

3,5 Pfg. fiir Brenn-, Schmiermaterial u. dgl. 
Die tagliche Betriebsdauer in den Pumpstationen wurde mit 22 Stun­

den angenommen. Daher werden die Betriebskosten der Pumpstationen 
bei 300 Betriebstagen betragen: 

1200·300·22 
100 . 1,5 = 188800 M 

600·300·22 
100 . 3,5 = 138600 M 

zusammen: 327400 M. 

Demnach berechnen sich die gesamten Betriebskosten 

zu rd. 1 502 000 M 
jahrIich. 

Bei einem Verkehr von 7 000 000 t jahrIich auf 171 km Lange bringt, das 

1 435 000 . 100 
7000000. 171 = rd. 0,126 Pfg. 

fiir 1 t/km. 
Fiir 1 km Kanallange ergeben sich die gesamten Betriebskosten zu 

rd. 8400 M, wahrend Sympher fiir den Mittellandkanal diese Kosten zu 
rd. 3530 M fiir 1 km bemessen hatte. Dieses VerhaItnis diirfte ange­
messen sein. 

Zu den Betriebskosten kommen die Kosten fUr Kahnfracht und 
Schlepplohn. Auf dem Rhein werden dafiir beim Transport von Schwer­
giitern: Erzen, Kohlen u. dgl., die hier fast allein maBgebend sein miissen, 
fUr je 1 t/km etwa 0,37 bis 0,40 M gezahlt, also fiir den ganzen rd. 219 km 
langen Weg von Ruhrort bis Rotterdam rd. 871/ 2 Pfg. fiir 1 t. 

Da auf dem Rhein-Nordsee-Kanal einerseits die Zugkosten ganz er­
heblich geringer sein werden als auf dem Rhein und andererseits eine weit 
gleichmaBigere Ausnutzung der SchiffsgefaBe moglich sein wird, so ist es 
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berechtigt, die Kosten fiir Kahnfracht und Schlepplohn auf dem Kanal 
niedriger einzusetzen. Rechnet man dafur 0,30 M und nimmt man fiir 
die Ems unter Berucksichtigung der reichlichen Fahrwassertiefe einen mitt­
lerenSatz an, so ergeben sich dieseKosten fiir dieStreckeRuhrort-Emden zu: 

34 km Ruhrort-Wesel je 0,40 M 
171 km Wesel-Ems je 0,30 M 

13,6 M 

51,3 " 
17,5 " 
82,4 M. 

49 km Rhede-Emden je 0,35 M 

zusammen: 

Endlich kommen fiir den Rhein-N ordsee-Kanal die Kanalabgaben 
hinzu, die auf dem Rheine fehlen, solange nicht die Schiffahrtsabgaben, 
die nach dem letzten preuBischen WasserstraBengesetz geplant sind, zur 
Einfiihrung gelangen. Aus den vorgefiihrten Zahlen geht hervor, daB ohne 
die Kanalabgaben die Frachtkosten von Ruhrort zur See iiber den Rhein 
nach Rotterdam und bzw. iiber den Rhein-Nordsee-Kanal nach Emden 
sich annahernd gleich kommen werden, so daB der Unterschied zwischen 
den Kanalabgaben und den etwa auf dem Rheine einzufiihrenden Schiff­
fahrtsabgaben eine Mehrbelastung zuungunsten des Kanalverkehrs er­
geben muB. 

Sympher hat in seinem Werke "Die wasserwirtschaftliche Vorlage" 
folgende Kanalabgaben fiir den sogenannten Mittelkanal angesetzt: 

Guterklasse I 

" 
" 

II 
III 

Hohe Niedrige 
Abgaben 

2,0 
1,5 
1,0 

1,0 Pfg. fur 1 t/km 

0,75 " " 1 " 

0,5 " " 1 " 

Fiir den hier allein maBgebenden Massenguterverkehr der Erze, 
Kohlen usw. kame also eine Abgabe von 0,5 Pfg. fUr jedes t-km in Betracht. 
Wurden diese auf dem Rhein-Nordsee-Kanal erhoben, so stellten sich die 
Frachtkosten fur 1 t im Verkehr Ruhrort-Emden auf 

82,4 + 171·0,50 = rd. 1,68 M 

gegen rd. 87 1/ 2 Pfg. fur die Strecke Ruhrort-Rotterdam. 
Der Preisunterschied von rd. 80 Pfg. fUr 1 t von Ruhrort bis zum 

Seehafen wird im Verkehr mit den nordlichen und ostlichen Seehafen durch 
Frachtersparnisse auf dem Seewege zum groBeren oder geringeren Teile 
ausgeglichen werden konnen. 

Nun ergibt eine Kanalabgabe von 0,5 Pfg. fiir 1 t/km bei einem Ver­
kehr von 7 Mill. t eine Jahreseinnahme von 

7000000·171 
100 ·0,5 = rd. 6 Mill. M, 
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denen die oben ermittelte Jahresausgabe von 

gegeniibersteh t. 
1435000 M 

Demnach wiirden fiir Verzinsung und Tilgung des Baukapitals ber 
der angenommenen Kanalabgabe noch 

verfiigbar sein. 
4565000 M 

Bei einem Gesamtaufwand von 235 Mill. M bringt dies also rd. 2 v. H. 
Wollte man 31/ 2 v.H. als Mindestbetrag zurVerzinsungund Tilgungdes Bau­
kapitals ansetzen, so miiBte bei 7 Mill. t Jahresverkehr die Kanalabgabe auf 
rd. 0,8 Pfg. erhoht werden, wobei die Frachtkosten fiir 1 t von Ruhrort 
bis Emden auf rd. 2,30 M steigen wiirden, oder der Verkehr miiBte 
sich auf fast 111/2 Mill. t steigern. 

Nun wird man nach den gegebenen Darlegungen eine Erhohung der 
Kanalabgaben nicht als zulassig erachten konnen, denn sie wiirde die 
Entwickelung des Verkehrs auf das Empfindlichste schadigen. Eine Steige­
rung des Verkehrsiiber 7 Mill. t hinaus kann bei dem starken Anwachsen 
des Verkehrs auf dem Rheine und in unseren Nordseehafen und bei der 
steigenden wirtschaftlichen Bedeutung des hohen Nordens mit der Zeit 
gewiB erwartet werden. Dennoch wird der Rhein-Nordsee-Kanal fur eine 
Reihe von Jahren einen ganz erheblichen ZuschuB erfordern. Auch ohne 
zahlenmaBigen Nachweis konnte man von vornherein dariiber nicht im 
Zweifel sein, daB der Rhein-Nordsee-Kanal eine gewinnbringende Anlage 
nicht darstellen kann, sondern daB er vielmehr Opfer verlangt. Immerhin 
zeigen die vorliegenden Darlegungen, daB der von Jahr zu Jahr machtig 
wachsende Verkehr von dem in so gewaltigem Aufschwunge befindlichen 
Wirtschaftsgebiete des Rheintales und seiner Umgebung nach den nord­
lichen und ostlichen Seeplatzen eine maBige Verzinsung der Anlagen wohl 
erhoffen laBt. 

Die Frage der Wirtschaftlichkeit darf aber nicht in dem Sinne entschieden 
werden, daB die Deckung der Kosten aus den Gebiihren des Schiffsver­
kehrs als notwendige Voraussetzung fiir die Schaffung des Rhein-Nordsee­
Kanals anzusehen sei; denn es kann keinem Zweifel unterliegen, daB dieser 
Verkehrsweg dem nationalen Wirtschaftsleben mittelbar iiberaus groBe Vor­
teile gewahrt und die nationale Unabhangigkeit des Vaterlandes starkt. 
Die Verbindung unseres bedeutendsten Wirtschaftsgebietes mit den deut­
schen Seehafen vom Auslande unabhangig zu gestalten und auch fiir den 
Fall eines Krieges mit einem zur See iiberlegenen Gegner aufrecht zu 
erhalten, ist ein Ziel, dessen Erreichung die Aufwendung groBer Mittel 
rechtfertigt. Der Rhein-Nordsee-Kanal wiirde die Wettbewerbfahigkeit 
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unserer Nordseehafen wesentlich heben; denn heute hangt die Bedeutung 
eines Seeha£ens nicht mehr allein von des sen Lage zur See ab, sondern in 
noch hoherem MaBe von der wirtschaftlichen Starke des Rinterlandes und 
von der Leistungsfahigkeit der Verbindungswege zum Hinterland. Unser 
leider noch so wenig ausgenutztes westliches Ausfalltor an der Nordsee, 
die Emsmiindung, wiirde durch den Kanal mit einem Schlage die im 
Interesse unserer Gesamtwirtschaft zu fordernde Leistungsfahigkeit er­
langen. Geben wir fiir den Bau und die wiirdige Ausgestaltung unserer 
Bahnhofe, der Geschaftsgebaude der Behorden und der wirtschaftlichen 
Verbande unter allseitiger Billigung Hunderte von Millionen aus, so darf 
es auch gerechtfertigt genannt werden, ein so bedeutendes nationales 
Werk, wie es der Rhein-Nordsee-Kanal sein wird, durchzufiihren und durch 
Verzicht auf hohe Abgaben ihn zum bevorzugten Verkehrswege auszuge­
stalten. 

Somit darf das Unternehmen eines Rhein-Nordsee-Kanals als tech­
nisch ohne Schwierigkeit durchfiihrbar, als wirtschaftlich empfehlenswert 

bezeichnet und zur Rebung un serer nationalen Unabhangigkeit warm 
befiirwortet werden. 
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