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Die Bauwiirdigkeit der zwischen dem Ruhrgebiet
und den deutschen Seehiifen geplanten Kanalverbindungen.

Technische Unt

ersuch 1)

Von Geh. Oberbaurat Tincauzer.

Der rheinisch-westfilische Industriebezirk ist das Gebiet der
stirksten Konzentration des Giiterverkehrs in Deutschland. Wih-
rend er auf der einen Seite mit den niederlindisch-belgischen Welt-
hifen durch die WasserstraBe des Rheins in der denkbar vollkom-
mensten Verbindung steht, sind seine Verkehrsbezichungen zu den
beiden deutschen Welthifen Hamburg und Bremen in der Haupt-
sache auf die Vermittlung durch den Schienenweg angewiesen und
damit in einer fiir den Massengiiterverkehr nicht véllig einwand-
freien Weise an diese beiden deutschen Brennpunkte des Weltver-
kehrs angeschlossen. Dagegen stellt der Dortmund-Ems-Kanal eine
Verbindung des Industriegebiets mit dem preuBischen Hafen Emden
her, die auch weitergehenden Anspriichen des Massengiiterverkehrs
geniigt, die aber schlieBlich doch nicht ausreicht, um dem. starken
Verkehrsbediirfnis des Ruhrbezirks, das insbesondere nach einer un-
mittelbaren Wasserverbindung mit Hamburg driingt, zu entsprechen.
Die seit den ersten Kriegsjahren fertiggestellte Verbindung iiber den
Rhein-Weser-Kanal und die Weser nach Bremen kann wegen der
geringen Leistungsfahigkeit der Weser nicht als vollwertig angesechen
werden.

g der in B v

Seit dem Fortfall der Sechafentarife auf den deutschen Eisen-
bahnen trat die Notwendigkeit einer besseren Wasserverbindung
des Ruhrbezirks mit den deutschen Nordsechifen mit besonderer
Gewalt hervor und hat eine Reihe von Entwiirfen, die sich mit der
Herstellung einer solchen Verbindung bef: zum G d

1. Beschreib

die Weserniederung ein, die er auf einem rd. 13 km langen Damm
tiberschreitet. Bei Achim am rechten Wesecrufer, stellt ein zweiter
Weserabstieg die Verbindung zwischen dem Kanal und der oberen
Weser her. Der Kanal selbst verfolgt dann ecine nérdliche Richtung,
bis er nach Kreuzung der Oste in eine norddstliche iibergeht. In
der Gegend von Horneburg gabelt sich der Kanal in einen Zweig
nach Stade und den Hauptzweig, der am linken Rande der Elb-
niederung in Ostlicher Richtung verliuft, bis er #hnlich wic der
Kiistenkanal bei Moorburg endigt.

3. Die Verbindung iiber die kanalisierte Weser.

Die Verbindung iiber die kanalisierte Weser stellt in gewissem
Sinne lediglich eine vorbereitende Variante des Hansakanals dar und
soll deshalb im folgenden als Hansakanal iiber Minden be-
zcichnet werden. Mit dem Hansakanal iiber Bramsche hat er die
Benutzung des Ems-Weser-Kanals auf der Strecke Bevergern-
Barenaue und die Kanalverbindung Achim-Moorburg bzw. Achim-
Stade gemeinsam. Sie unterscheidet sich vom Hansakanal nur da-
durch, daB sie an Stelle der Kanalstrecke Barenaue-Achim den Um-
weg iiber den Ems-Weser-Kanal bis Minden und iiber die zu kanali-
siereide Weser unterhalb Minden vorsieht. Hierbei ist eine Aus-
nutzung der an der Weser gewinnbaren Wasserkrifte geplant.

4. Die Verbindung iiber den Nord-Siidkanal

Die Benutzung des von dem fritheren Oberbaudirektor Rheder-
Liibeck entworfenen Nord-Siid-Kanals hat die Fertigstellung des
Mittellandkanals bis in die Gegend von Isenbiittel zur Voraus-

lebhafter Erérterungen gemacht. Allen diesen Entwiirfen ist als
Anfangsstrecke der Rhein-Herne-Kanal und dic anschlieBende Strecke
des Dortmund-Ems-Kanals bis Bevergern gemeinsam. Nachdem
im Verlaufe der Erérterungen einige der vorgeschlagenen Linien
(Bramsche-Stade-Kanal, Hoya-Kanal) wieder aufgegeben waren,
stehen zur Zeit folgende Verbindungslinien im Mittelpunkt des
Interesses:

1. Der Kiistenkanal

Er benutzt von Bevergern aus den Dortmund-Ems-Kanal bzw.
den in ihm enthaltenen Teil der kanalisierten Ems bis Dorpen, geht
von hier aus auf einen neu zu erbauenden in &stlicher Richtung
verlaufenden Kanal bis Kampe iiber und bleibt dann im Zuge des
vorhandenen und entsprechend erweiterten Kanals Kampe-Oldenburg;
von hier benutzt er die ebenfalls entsprechend auszubauende Hunte,
im AnschluB daran die Weser stromaufwirts bis zur Miindung der
Lesum und von da die unterste Strecke der Lesum bis er oberhalb
Vegesack die Linienfithrung des alten Stader-Kanalentwurfs aufnimmt.
Der Kanal verliuft dann in norddstlicher Richtung iiber Bremer-
vorde in die Gegend von Stade, wo er sich gabelt in einen kurzen
nach Stade fithrenden Zweig und einen zweiten lingeren, der als
Scitenkanal am linken Elbufer bis nach Hamburg fithrt, um dort
zu endigen,

2. Der Hansakanal

Von Bevergern bis Barenaue — &stlich Bramsche — wird der
vorhandene Ems-Weser-Kanal benutzt. Hier zweigt der eigent-
liche Hansakanal ab, der siidlich des Diimmersees iiber Lemforde,
dann durch die Moorgegenden bei Wagenfeld verlduft und die Héhen-
ziige zwischen Rathlosen und Balsum, sowie zwischen Balsum und
dem Hachebach durchbricht. Hinter Osterholz, wo der iiber Dreye
nach Bremen fithrende Weserabstieg abzweigt, tritt der Kanal in

1) Vergl. dic ,Wi i “in U iiber
die Bauwiirdigkeit der zwischen dem Ruhrgebiet und den deutschen Seehifen
E:phnten Kanalverbindungen* von Regierungs-Rat Dr. Werner Teubert,

otsdam, in ,Werft « Reederei » Hafen®, Jg. 1924, Heft 13, S. 313.

setzung. Der hier nach Norden abzweigende Nord-Siid-Kanal ver-
lduft {iber Gifhorn, westlich Tsenhagen, nordéstlich Wieren, Ulzen
und von hier unter teilweiser Benutzung der Ilmenau nach Liine-
burg. Hier gabelt sich dic WasserstraBe in einen norddstlichen Zweig,
der gegeniiber Lauenburg die Elbe erreicht, und die Verbindung iiber
den Elb-Trave-Kanal nach Liibeck herstellt und einen nordwestlichen
Zweig, der unter Benutzung des Unterlaufs der Ilmenau bzw. des
Ilmenau-Kanals den nach Hamburg bestimmten Verkehr aufnimmt.
: Der Verkehr nach Bremen verld8t bei Minden den Mittelland-
kanal, um auf die Weser iiberzugehen.

5. Die Verbindung iiber die Elbe.
Vorausgesetzt ist die Durchfithrung des Mittellandkanals bis
zur Elbe nordlich Magdeburg. Der nach Hamburg bestimmte Ver-
kchr geht hier auf die Elbe iiber. Der Verkehr nach Bremen geht
wic beim Nord-Siid-Kanal bei Minden auf die Weser iiber.

Dic unter 4. und 5. genannten Verbindungen treten wegen der
groBen mit ihnen verbundenen Umwege hinter den unter 1. bis 3.
genannten an Bedeutung weit zuriick und sind in der Hauptsache
nur des Vergleiches wegen mit aufgefiihrt.

II. Vorb ! iiber die Grundl: der Beurteilung,

Aufgabe der Untersuchungen, deren Ergebnis nachstehend nie-
dergelegt ist, war es fest wie dic cinzelnen Linien beson-
ders die unter 1. bis 3. genannten, beschaffen scin miissen, um zur
Aufnahme des zwischen dem Ruhrgebiet und den Nordsechiifen
Bremen und Hamburg zu erwartenden Jahresverkehrs von der
GroBenordnung von etwa 10000000 t in ciner Richtung, in an-
nihernd gleicher Weise leistungsfihig zu sein, wobei als Regelschiff
das 1000-t-Schiff angenommen worden ist, und wie hoch sich — auf
der gleichen Preisgrundlage des Jahres 1914 berechnet — die Bau-
kosten, sowohl wie die Jahreskosten belaufen.

Die Untersuchungen konnten sich zum Teil auf ausgearbeitete
Entwiirfe stiitzen, zum Teil muBten sie von iiberschliglichen
Schitzungen ausgehen.




Al in sei vorweg bemerkt: Die am Rhein-Herne-
Kanal und der anschlieBenden Strecke des Dortmund-Ems-Kanals
bis Bevergern im Interesse des Bremer und Hamburger Verkehrs
vorzunehmenden baulichen Veranderungen, sind fiir alle fiinf Ver-
gleichslinien in gleicher Weise twendig, bel sie lich in
derselben Hohe und infolged bei den Berec
auBer Betracht bleiben. Die am eigentlichen Mittellandkanal von
Bevergern bis Magdeburg vorzunehmenden Veranderungen sind in-

schitzung ersetzt, die sich an-die inzwischen bekanntgewordene amt-
liche Kostenberechnung fiir die Weserkanalisierung anlehnt.

III. Ergebnisse der Beurteilung.
Die Untersuchungen hatten folgendes Ergebnis:
1. Der Kiistenkanal
Der unter dem Namen , Kiistenk “ Wasser-
straBenzug in der Form, wie er Gegenstand der vorliegenden gut-
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soweit in Betracht gezogen, als es sich um Schl n zur
Aufnahme des Hamburger Verkehrs handelt — fiir den Bremer

Verkehr kommen keine 1 im Mittellandkanal in
Frage —. Derartige Schleusenneubauten sind nur fiir die Verbin-

dung iiber den Nord-Siid-Kanal sowie iiber die Elbe notwendig.

Die Untersuchungen erstrecken sich nur auf die Hauptlinien
mit ihrem Zubehér. Zweigkanile wie die Ab igung vom Hansa-
kanal nach Stade oder der sogenannte Nienburger Kanal sind in
dic Unter nicht einb .

Fiir den wihrend der Bauzeit aufzubringenden Zinsendienst
ist fiir alle Vergleichslinien in gleicher Weise eine Erhéhung des
eigentlichen B. i um 12 % ei 3

Bei der Ermittlung der Jahreskosten ist durchweg ein Zinsen-
dienst von 5% und ein Tilgungsdienst von % % von dem um die
Bauzinsen vermehrten Baukapital angenommen worden.

Die urspriinglich liten K b h auf der Preis-
grundlage der Jahre 1920 und 1922 sind als inzwischen diberholt in
die nachfolgende Niederschrift nicht mehr mit aufgenommen worden.
Das Gleiche gilt von der urspriinglich vorgenommenen Kosten-
schitzung fiir die Weserkanalisierung. Sie wurde durch eine Kosten-

htlichen Beurtcilung ist, besteht von Bevergern aus gerechnet aus
drei Hauptteilen, und zwar:
a) der Strecke Bevergern—Daorpen des Dortmund-Ems-Kanals,
b) der Verbindung der Ems mit der Weser,
c) der Verbindung der Weser mit der Elbe.

a) Die Strecke Bevergern—Dorpen des
Dortmund-Ems-Kanals.

Was zunichst die Strecke Bevergern—Dérpen des Dortmund-
Ems-Kanals betrifft, so ist diese zurzeit nur fiir eine regelmaBige
Schiffahrt mit 60o-t-Kihnen eingerichtet. Zur Aufnahme des groBen
Bremer und Hamburger Verkehrs mit 1000-t-Fahrzeugen bedarf er
daher eines durchgreifenden Umbaus. Der Umbau hat sich sowohl
auf den Kanalquerschnitt, wie auch auf die den Kanal kreuzenden
Bauwerke (Briicken und Diiker) sowie insbesondere auf die Bereit-
stellung eines ausreichenden Schleusenraumes fiir den rund 10 Mil-
lionen Tonnen erreichenden jihrlichen Zusatzverkehr zu erstrecken.
Der Umbau des Kanals muB ohne wesentliche Stérung des vorhan-
denen fiir die Erzversorgung des Industriebezirks duBerst wichtigen
Verkehrs von Emden nach dem Ruhrbezirk vorgenommen werden.
Es erscheint daher geboten, diesem Umstand durch reichliche Be-



Rech

messung der fiir den Umbau Kosten zu
tragen, zumal erfahrungsgemiB ohnehin Umbauten im Verhiltnis
hohere Kosten erfordern als Neubauten. Das gilt insbesondere fiir
Kanalb wo die Not digkeit der Vertiefung und Verbreiterung
des Profils auf Dichtungsstrecken sehr kostspielige nicht immer ein-
fache Arbeiten bedingt.

Der Hauptanteil an den fiir den Umbau des Dortmund-Ems-
Kanals aufzuwendenden Kosten entfillt auf die neuen Schleusenan-
lagen fiir die Aufnahmen des Bremer und Hamburger Verkehrs. Die
bisherige Schleusenausstattung des Dortmund-Ems-Kanals auf der
fraglichen Strecke geht aus der folgenden Zusammenstellung (Spalte 2
und 3) hervor.

Vorhand Schl Neu zu erb: de Schl
(nutzb. Linge < nutzb. Breite I;:gE; outzh. Breite)
Schleusenstelle | o Zweite | des Dortmund- | des Kisten-
Schleuse Schleuse Ems-Kanals _ kanals
Zweite Schleuse [Dritt.Schleuse
1 2 3

Bevergern 67,0 >< 8,60/ 165,0>< 10,0 - 225 >< 12
Rodde . . . .| 67,0><8,60 165,0><100| — 225>< 12
Altenrheine .| 67,0><8,60| 165,0>< 10,0 — 225>< 12
Venhaus . . .| 67,0><8,60 165,0>< 10,0 — 225>< 12
Hasselte . . .| 67,0><8,60| 165,0>< 10,0 — 225 <12
Gleesen .| 67,0><8,60| 165,0>< 10,0 - 225 12
Haneckenfihr | 169,0>< 10,0 - noch zu erbauen | 225><12
Varloh . . . .| 169,0>< 10,0 —_ noch zu erbauen | 225><12
Teglingen .| 169,0>< 10,0 - noch zu erbauen | 225 >< 12
Meppen . . .| 100,0><10,0| 169,0>< 10,0 — 225>< 12
Hintel . . . .| 1760><10,0{ im Bau — 225>< 12
Hilter . . . .| 176,0><10,0 — noch zu erbauen | 225><12
Diithe . . . 176,0 >< 10,0 - noch zu erbauen | 225><12

Hiernach ist nur ein Teil der Stufen mit zwei Schleusen aus-
gestattet.  Der Bau zweier Schleusen an den zurzeit mit nur einer
Schleuse versehenen Stufen liegt wesentlich im Interesse des Dort-
mund-Ems-Kanals selbst. Die fiir diesen Bau aufzuwendenden Kosten
werden daher nicht dem Kiistenkanal, sondern dem Dortmund-Ems-
Kanal zur Last zu schreiben sein. Auf den Kiistenkanal entfallt
vielmehr nur der Kostenanteil, der dem fiir den Bremer und Ham-
burger Verkehr notwendigen zusitzlichen Schleusenraum cntspricht.
Es ist anzunehmen, daB es fiir die Aufnahme dieses Verkehrs aus-
reicht, wenn jede Stufe mit einer weiteren Schleppzugschleuse aus-
gestattet wird, die zweckmiBig die von Symph Ab-
messungen von 225 m nutzbarer Linge und 12 m nutzbarer Breite
erhilt. Sie wird damit in den Stand gesetzt entweder einen Schlepp-
zug bestehend aus einem Schlepper und zwei 1000-t-Kdhnen oder
cinen Schleppzug aus einem Schlepper und drei 600-t-Kihnen auf-
zunehmen. Die Gesamtjahresleistung der dann aus drei Einheiten
(im ungiinstigsten Falle: 67 X 8,60 m, 165 X 10 m, 225 X 12 m) be-
stehenden Schleusenanlage kann in diesem Fall zu 10 bis 12 Millionen
Tonnen geschitzt werden und diirfte auf lingere Zeit den Anspriichen
des vereinigten Emdener, Bremer und Hamburger Verkehrs geniigen.
Es soll freilich nicht verhehlt werden, daB die Anlage insofern nicht
vollwertig ist, als sie wegen der Verschied Schk

tigkeit der -
typen keinen glatten Betrieb zu Zeiten starken Verkehrs gewdhr-
leistet, da mit der Notwendigkeit gerechnet werden muB aus ver-
schiedenen Schiffstypen fzuld
um sie durch die ilteren Schleusen zu bringen, wenn die neuen
Schleusen entweder besetzt sind oder aus anderen Griinden au:(a]len

Die Verhiltnisse liegen hier fiir einen Kanalbau sehr giinstig.
Das flache Gelinde in Verbindung mit dem hohen Grundwasserstand
gestattet es so gut wie ohne Dict recken was
besonders die vorgesehene Erweiterung des Hunte-Ems-Kanals
wesentlich erleichtert. Die technischen Vorschlige des Entwurfs
sind als zweckmiBig anzusehen. Die Vordersitze des Kostenan-
schlages konnten daher ohne Anderung iibernommen werden, so-
daB in der Hauptsache nur die Kosten auf die Preisverhiltnisse der
Vorkriegszeit umgestellt zu werden brauchten. An den beiden
Schleusenstufen Déorpen und Oldenburg muBte jedoch statt der im
Entwurf vor h b Schl hleuse 225X 12 m
je eine Doppelschleuse 225 X 12 m vorgesehen werden, da nur cine
solche Doppelanlage die Bewiltigung des Bremer und Hamburger
Verkehrs sicherstellt. Die Vermehrung der Kanalspeisung infolge
des groBen Verkehrs steht bei den giinstigen Wasserverhiltnissen
dieser Kanalstrecke und den geringen Auf- und Abstiegshéhen nicht
schr stark zu Buche.

Dic sich an den eigentlichen Kanalbau nach Osten anschlieBende
Anpassung der Hunte fiir den Binnenschiffsverkechr mit 1000-1-
Schiffen ist cbenfalls als cine verhiltnismiBig einfache Arbeit anzu-
sprechen.

Zur Vermeid des bei B der Huntemiind
stehenden Umwegs ist fiirr die Herstellung eines die Hunte mit der
Weser verbindenden abkiirzenden Durchstichs bei Elsfleth ein Betrag
von 1300000 M. cingesetzt.

ent-

c¢) Die Verbindung der Weser mit der Elbe.

Die den Kiistenkanal b de Bii hiffahrt hat von der
Miindung des Elsflether Durchstichs bis Vegesack die Unterweser
zu benutzen. Von hicr ist als Verbindung der Weser mit der Elbe
der sogenannte Stader Kanal nach den Angaben der Bremer Denk-
schrift von 1919 angenommen. Gegen diesen Kanal ist eine Reihe
begriindeter Einwendungen erhoben worden. Es wurde jedoch vor-
ausgesetzt, daB bei einer baureifen Durcharbeitung des Entwurfs sich
die erhobenen Anstinde zum groBen Teil beheben lassen wiirden.

Von den beiden vorliegenden Varianten wurde die in gewissem
Sinne weitergehende iltere Variante von 1919 der Kostenschitzung
zugrunde gelegt. Sie sicht von Stade ab einen Parallelkanal zur Elbe
bis Moorburg vor, der am FuBe der westlichen Randhshen des alten
Landes verliduft, wihrend die jiingere Variante von 1920 die Kanal-
schiffahrt dicht oberhalb Stade unter Benutzung der unteren Schwinge
auf die Elbe iiberleitet. Es erschien zweckmiBig als endgiiltige An-
lage einc solche zu wihlen und in die Kostenabschitzung cinzu-
setzen, die dem Charakter des Verkehrs Ruhrgebiet—Hamburg als
eines nahezu reinen Kanalverkehrs bis zu seinem Endpunkt bei Moor-
burg Rechnung trigt und die nicht ungefihrliche Fahrt der Kanal-
kihne auf der breiten Unterelbe vermeidet.

Ob die Miindung des Kanals in die Elbe bei Moorburg die
fiir den Bi iffsverkehr i ist, oder ob nicht etwa ihr
gegeniiber eine weiter stromaufgelegene Miindung den Vorzug ver-
dient, erscheint zweifelhaft. Dnch wurde davon Abstand genommen,
diesem Bedenken in dem vorli G h Rech zu tragen,
nachdem die Hamburgischen Sachverstindigen durch ihre Zustim-
mung zum Hansakanal sich mit einer dhnlichen Miindungslage ein-
verstanden erklirt haben.

Unter diesen Voraussetzungen konnten die Vordersitze des
Kostenanschlages der Bremer Denkschrift im wesentlichen iibernom-
men werden. Hicrbei muBten allerdings gewisse Anderungen am
westlichen Endstiick des Stader Kanals vorgenommen werden. Das
in der Bremer Denkschrift durch das Werder- und Blockland vor-

Immerhin erscheint die Leist higkeit der Dreischl
ausreichend genug, sodaB sich die hohen Ausgaben fiir etwaige vierte
Schleusen von den Abmessungen 225 X 12 m nicht rechtfertigen
lassen.

Dem Gutachten hat ein durchgearbeiteter Entwurf fiir den Um-
bau des Dortmund-Ems-Kanals nicht zugrunde gelegen. Die Kosten-
ermittlungen beruhen daher auf iiberschliglichen Schitzungen, wobei
der oben hervorgehobenen Notwendigkeit einer reichlichen Veran-
schlagung Rechnung getragen wurde.

b) Die Verbindung der Ems mit der Weser.

Fiir die Verbindung der Ems mit der Weser konnte der im
Auftrage des oldenburgischen Staatsministeriums bearbeitete Ent-
wurf eines Kiistenkanals (Kanalverbindung von der Ems bei Dérpen
zur Unterweser iiber Kampe—Oldenburg Elsfleth) benutzt werden.

h Kanalstiick fiel fort. .An seine Stelle trat die unterste
Strecke der Lesum, die an ihrer Miindung in die Weser den vom
Elsflether Durchstich herke den Verkehr aufni und auf
den Stader Kanal iiberleitet. Fiir den Ausbau der Lesum ist ein
entsprechender Betrag eingesetzt. Durch diese Abinderung des Ent-
wurfs fallen auch dic im Polder belegenen Schleusen bei Osterort
und Wasserhorst fort, sodaB sich dic Zahl der Schleusenstufen auf
zwei (Teufelsmoor und Moorburg) beschrinkt. Als Schleusentyp
wurden auch hier je zwei Schleppzugsschleusen von 225X 12 m vor-
gesehen (abweichend vom alten Stader-Kanalentwurf, der hier nur
Schleusen von 200 m nutzbarer Linge in Aussicht nahm).

Die Speisung des Kanals gestaltet sich durch die reichlichen
Zufliisse aus der Hamme, der Oste, der Schwinge und der Este sehr
giinstig, sodaB Pumparbeit nur in verhiltnismiBig geringem Um-
fang geleistet zu werden braucht.



Kosten des Kiistenkanals.

Uesen). Mangels ausreichender Unterlagen zur Beurteilung dieser

Die Ermi der Bauk ergab folgende Betrige. Fragen wurde dieser Auffassung, wenn sie auch etwas zu optimistisch
erscheint, beigetreten. Die Speisungsfrage ist fiir den Vergleich der
Bauzi drei hauptsichlichen Linien nicht von ausschlaggebender Bedeutung,
Teilstrecke Baukosten a(‘llzz'o?:)’" Zusammen da in allen drei Fillen die Speisungswassermengen sich auf annihernd
M M M gleicher GroBenordnung halten und in gleicher Weise der Haupt-
- . - haltung des Mittellandskanals entnommen werden miissen.
Erweiterung des Dort- Beziiglich der Miindung des Hansakanals in die Elbe gilt das
mund-Ems-Kanals 63 000 000 rd. 7 600 000 70600000  bereits gelegentlich der Besprechung des Kiistenkanals gesagte.
Kanal Dérpen-Oldenbg. 34 000 000 rd. 4 10000C 38 100000
Anpassung der Hunte . 4200000 | rd. 500000 4700000 Kosten des Hansakanals iiber Bramsche.
Huntedurchstich bei " .
Elsfleth . . . . ... 1300 000 rd. 100000 1 400 000 Die Ermittlung der Baukosten ergab folgende Betrige:
Kanal Vegesack - Moor-
BUTE  + v v v e e e 51600 000 rd 6200000 57 800 000 Bauzi
Strecke Baukosten (l:";;:)e"‘ Zusammen
zusammen 154 100 000 18500000 | 172600000 M. M. M.
An jihrlichen Kosten entsteht fiir den Kii H . )
. . b N . c e e e 150000000 | rd. 18000000 | 168000000
€in A\:fwand von 10 tooc‘soo .M;‘ einschlieBlich des Zinsen- und Til- Weserabstieg Okel-
fiir die TEYE « .« o e e e e 10500000 | rd. 1200000 | 11700000
Weseraufstieg bei Uesen 6800000 | rd. 800000 77 600 000
) 2. Der Hans«akanal ubcr Bramsche. Zusammen 167 300000 20000000 | 187 300000
Fiir den Hansakanal iiber Bramsche liegt der bckannte Entwurf
Die Jahr des H kanals iiber Bramsche belaufen

des Strombaudirektors Plate-Bremen, vor, Der Entwurf, der eine
KompromiBldsung aus den voraufgegangenen Entwiirfen des Bram-
sche-Stader, des Hoya- und Achim-Kanals darstellt, behandelt die
technischen Fragen des Kanals einwandfrei und im wesentlichen er-
schopfend. Hiernach handelt es sich um eine Anlage, der an sich
technisch keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten entgegenstehen.
Die Tiefen der Auftrags- und Einschnittsstrecken beiderseits der
Weser halten sich im wesentlichen in angemessenen Grenzen, wenn
auch der bis zu 15 m tiefe Einschnitt im Moorgebiet von km 56 bis 61
nicht ganz unbedenklich erscheint. Die Beriicksichtigung der wasser-
wirtschaftlichen und landwirtschaftlichen Interessen der durch-
schnittenen Gebiete scheint, soweit die vorgelegten Unterlagen er-
kennen lassen, in ausreichendem MaBe erfolgt zu sein. Die Riick-
sicht die der Entwurf durch gréBere Querschnittsbemessung in den
Dichtungsstrecken auf spitere Erweiterungsmoglichkeiten nimmt,
muB als eine sehr zweckmiBige MaBregel ich werden.

Die fiir die Bewiltigung des groBen Bremer und Hamburger
Verkehrs vor h doppelten S en 225 X 12 m
mit Spareinrichtungen sind ausreichend. Desgleichen geniigt cs, wenn
fiir den Verkehr nach Bremen allein im Abstieg Okel—Dreye und
fiir den Verkehr Hamburg—Oberweser im Abstieg bei Uesen je
eine einfache Schleppzugsschleuse gleicher GroBe vorgesehen ist.

Die schwichste Stelle des Kanals bildet der bis zu 13 m hohe
und 13 km lange Damm iiber die Wesernicderung. Es ist anzuer-
kennen, daB die Absicht, eine Spiegelkreuzung der Weser zu ver-
meiden, die Anlage eines solchen Dammes rechtfertigt. Immerhin
stellt er eine nicht ganz gewohnliche Erscheinung im Kanalbau dar
und bedarf infolgedessen besonderer Sorgfalt in der Herstellung wie
in der Uberwachung und Unterhaltung. Aus diesem Grunde er-
scheint es geboten, sowohl in den Baukostenanschlag wie in den
Anschlag fiir die jahrlichen Unterhaltungskosten reichliche Betriige
einzusetzen. Der Anschlag des Entwurfs scheint in bezug auf dic
Baukosten ausreichend bemessen zu sein. Bei den Jahreskosten
(Betriebs- und Unterhaltungskosten) wurde dem Charakter des
Dammes als Gefahrpunkt entsprechend — gleichzeitig unter Beriick-
sichtigung der auch durch den Wiimmedamm bedingten Gefahr-

sich auf 11 400 000 M. einschlieBlich des Zinsen- und Tilgungsdienstes
fiir die Baukapitalien,
@iber Minden.

3 Der Hansakanal

a) Die Weserkanalisierung.

Der Ausbau des Hansakanals iiber Minden bedingt die Ein-
gliederung der Weserstrecke Minden—Bremen in den WasserstraBen-
zug Ruhrgebiet—Nordseehifen. Der Ausbau dieser Weserstrecke
als jederzeit leistungsfihiger GroBschiffahrtsweg ist nur auf dem
Wege der Kanalisierung méglich. Eine Regulierung mit ZuschuB-
wasser aus Stauweihern kommt bierfiir nicht in Betracht.

Fiirl die Zwecke des Gutachtens lag ein ausgearbeiteter Entwurf
einer Weserkanalisicrung nicht vor. DaB dic Weser, die auf dieser
Strecke den ausgesprochenen Charakter eines Flachlandfiusses trigt,
ciner Kanalisierung keine te Schwierigkeit entgegensetzt,
ist durch dic beiden bereits vorh bei H i
und Dérverden erwiesen. Von dem besonderen Nachweis der Kanali-
sierungsmoglichkeit durch Ausarbeitung eines Entwurfes konnte da-
her Abstand genommen werden. In Betracht zu ziehen war ledig-
lich, welche Zahl von S fen als hen war, und
welchen Umfang die bei den ei f vor hend.
Schleusenanlagen haben muBten.

Beziiglich der Zahl der Staustufen war angenommen, daB die
zwischen Minden und dem Oberwasser des Hemelinger Stau im
Mittel rund 32 m betragende Gefillhéhe in sieben Gefillstufen
— einschlicBlich der bereits vorhandenen Dorverdener Stufe — auf-
geteilt werden konne, sodaB der Bau von sechs ncuen Staustufen
notig ist. Die gesamte Weserkanalisierung von Minden bis Bremen
wiirde hiernach acht Stufen umfassen, von denen unterhalb der Ab-
zweigung Weser—Elbe zwei Stufen (Hemelingen und eine neue
Stufe), oberhalb dagegen sechs Stufen (Dorverden und fiinf neue
Stufen) liegen.

Die Schleusenanlagen der neuen Stuten schlieBen sich zweck-
miBig in ihren Abmessungen den der Weserschiffahrt angepaBten
vorhandenen Schleusen an. Es sind daher 350 m lange Schleppzugs-

hl von 12,50 m nutzbarer Breite vorgeschen. Unterhalb der

d

stelle — ein besonders hoher Betrag im Titel fiir Unvorher h
eingesetzt.

Die Sicherungsaniagen des Kanals entsprechen den zu stellen-
den Anforderungen. Insbesondere ist es zu billigen, daB durch die
Verbindungen mit der Weser bei Okel-Dreye und bei Uesen eine
Aufrechterhaltung des Verkehrs auch bei Ausfall des Weserdammes,
wenn auch in beschrinktem Umfang moglich ist.

Was die Speisung betrifft, so nimmt der Entwurf an, daB das
erforderliche Speisewasser fiir die Schleusungen in der Hauptver-
kehrsrichtung  Ruhrgebiet—Bremen, Ruhrgebiet—Hamburg ohne
Schwierigkeit durch ZufluB aus dem iiber ausreichende Speisemég-
lichkeiten (Pumpwerk Minden, Harzgewisser) verfiigenden Mittel-
landkanal erginzt werden kann, und daB nur die dibrigen Verluste
(Verdunstung und Versickerung) sowie die Schleusungswassermengen
fiir den Verkehr Hamburg—Bremen und Hamburg—Oberweser er-
ganzt werden miissen (Pumpwerk bei Minden, neues Pumpwerk bei

Abzweigung der Weser-Elbe-Verbindung, wo lediglich der Verkehr
nach und von Bremen zu bewiltigen ist, geniigt an jeder Stufe eine
derartige Schleuse. Oberhalb der Abzwecigung, wo die Weser den
Bremer und Hamburger Verkehr aufzunehmen hat, ist der Bau einer
zweiten Schleuse notwendig. Die Frage, welche GroBe der zweiten
Schleuse zu geben ist, muB lediglich vom betrieb hnisch Ge-
sichtspunkt beurteilt werden. An sich wiirde — nach der Leistungs-
fihigkeit des reinen Schleusenraumes berechnet — dic zweite Schleuse
nicht in der vollen Linge der ersten Schleuse ausgebaut zu werden
brauchen, da dann ifellos dic Lei: dhigkeit der Gesamt-
anlage weit iiber das durch den Bremer und Hamburger Verkchr
bedingte MaB hinausgehen wiirde. Betriebliche Riicksichten lassen
es dagegen in hohem MaBe unerwiinscht erscheinen, den beiden
Schleusen verschiedene Lingen zu geben. Eine solche Anordnung
wiirde bei vollem Betrieb an jeder Stufe die Auflésung und Wieder-

der Schl iige zur Folge haben. Die dadurch




bedingten Zeitverluste, sowie die den Verkehr in den Vorhifen be-
hindernden umstindlichen Mandver wiirden einen glatten Betrieb
der WasserstraBe zum mindesten sehr erschweren. Aus diesem
Giunde erschien es fiir eine dem Bremer und Hamburger Verkehr
gleichzeitiz dienende Weserkanalisierung notwendig, an den sechs
oberen Staustufen auch die zweite Schleuse in der vollen Linge der
ersten auszubauen.

Eine lediglich fir den Verkehr von und nach Bremen be-
stimmte Weserkanalisierung wiirde auch fiir die sechs oberen Stufen
mit nur je einer Schl hl. tet zu werden brauchen.

DaB der Ausbau der Weser im Schiffahrtsinteresse Hand in
Hand mit einer Ausnutzung der- durch den Stau zu gewinnenden
Wasserkrifte gehen muB, liegt unter den heutigen Verhiltnissen nahe.
Bei Ausfilhrung der vorliegenden Untersuchungen lag eine Ermitt-
lung der erzielbaren Kraftausbeute sowie der den Wasserkriften
beizumessenden Qualitit nicht vor. Es ist daher versucht worden,

hlsol

muB. Da beim Ubergang vom Kanal zur Weser und umgekehrt
elr Schlepperwechsel stattfindet, braucht fiir den Schlepper kein
aum berei 11t zu werden. Dle Regelung des Ver-

kehrs und die Z: g der ank den S ige zur Schacht-
schleuse oder zum Umgehungskanal wird einem an den Abzwei-
gungsstellen einzurichtenden Signaldienst iibertragen werden miissen.
Bei einer einfachen Weserkanalisierung, die lediglich dem Ver-
kehr mit Bremen dient, kann der Umgehungskanal ebenso wie die
zweiten Schleusen an den oberen Stufen fortfallen. Hier geniigt bei
eintretendem Bedarf die bereits nehen der vorhandenen Schacht-

hl vor h Erweiter li

Die Kanalverbindung zwischen der Weser und der Elbe ent-
spricht nahezu vollig -dem &stlichen Teil des Hansakanals iiber
Bramsche nach seinem Ubergang iiber die Weserniederung. Ab-
weichend von ihm ist lediglich die Schleusenanlage beim Aufstieg
aus der Weser zum Kanal sowie die GréBe des der Kanalspeisung
dienenden Pumpwerks. Fiir die Schleusenanlage muBte eine doppelte

auf dem Wege einer iiber: dglich Schi ein

Bild von der zu erwartenden Kraftausbeute zt1 gewinnen, Auf Grund
der im Kellerschen Werk ,,Weser und Ems“ Bd. 1, S. 309, fiir den
Pegel Hoya angegebenen Wassermenge konnte — tbei einem Ausbau
bis zur Wassermenge mit hunderttigiger Uberschreitungsdauer —
die fiirr die Wasserkraftausnutzung verfiigbare mittlere Wassermenge
zu 130 cbm/sek. geschitzt werden. Unter Annahme eines von Minden
bis zum Oberwasser des Hemelinger Staus nach Abzug des Rinn-
gefilles und des Dorverdener Gefilles verfiigbaren Nutzgefilles von
25 m ergibt sich eine jihrliche Leistung (350 Tage) von 10.130. 25
350 = 11 375000 PS-Tage = 11 375000.24 = 273 000000 PS Std. =
rd. 2/s 273000 000 = rd. 182000000 kW Std.

Fiir Verluste in den Leitungen, fiir Verluste durch Schleusungs
wasser, sowie fiir Abgabe von Energie fiir die Zwecke der Wasser-
speisung der Weser-Elbe-Verbindung, die aus den Weserwasser-
kriften dhnlich wie beim Mittellandkanal zur Verfiigung gestellt
werden kann, wird von der iiberschliglich berechneten Leistung ein
betrichtlicher Abzug zu machen sein. Dieser Abzug sei zu rd.
62000000 kW Std., (= rd. 33!/3 % der theoretischen Leistung) ge-
schitzt. Demnach wiirden jihrlich etwa 182000000 — 62000000 =
120 000 000 kW Std. fiir die Zwecke der Allgemeinheit verfiigbar ge-
macht werden konnen.

b) Der AnschluB der kanalisierten Weser an

den Mittellandkanal und die Elbe.

Der AnschluB der Weser an den Mittelandkanal wird zurzeit
durch die Schachtschleuse bei Minden am linken Weserufer ver-
mittelt, zu der spiter eine gegenwirtig im Bau befindliche Kammer-
schleuse am rechten Weserufer mtt Von den beiden Anlagen weist
dic Schachtschl eine bed L fihigkeit auf. - Sie kann
fiir die GroBschiffahrt nach Bremen und Hamburg ohne weiteres
mit in Betracht gezogen werden. Der Umstand. daB sie jeweils nur
ein Schiff aufzunehmen, und daB sie einen Schleppzug somit nur in
aufgeldstem Zustand zu beférdern vermag, spricht nicht dagegen,
da beim Ubergang vom Kanal auf die Weser die Schleppziige ohne-
hin aufgelst werden miissen. Zur Aufnahme des gesamten Verkehrs
nach Bremen und Hamburg reicht die Schleuse jedoch nicht aus.
sodaB eine wesentliche Erweiterung der Anlage notwendig ist. Auf
eine Mitbeteiligung der am rechten Weserufer im Bau begriffenen
Schleuse an der Bewiltigung des Verkehrs aus dem Ruhrgebiet ist
zweckmiBig nicnt zu rechnen, da die Schleuse fiir andere Zwecke
bestimmt und fiir den groBen durchgehenden Verkehr ihrer ganzen
Lage nach nicht geeignet ist. Eine Erweiterung der Anlage kommt
daher nur auf dem linken Weserufer in Betracht. Hier ist neben
der Schachtschl die Moglichkeit einer Erweiterung- durch' den
spiteren Bau einer zweiten Schachtschleuse seinerzeit vorgesehen
worden. Man hatte hier jedoch weniger auf den groBen Verkehr
Ruhrgebiet—Hamburg Riicksicht nehmen wollen, als auf eine all-
mihliche Zunahme des zwischen dem Mittellandkanal und dem
Wesergebiet sich abspielenden Verkehrs. Die Erweiterungsmoglich-
keit hilt sich daher in gewissen Grenzen. Insbesondere ist die An-
lage des oberen Vorhafens fiir die glatte Aufnahme eines starken
Verkehrs ungeeignet. Um den Zugang zur Weser auch fiir den Ham-
burger Verkehr einwandfrei sicherzustellen, bedarf es daher weiterer
MaBnahmen. Nach Lage der ortlichen Verhéltnisse scheint nur der
Bau eines kurzen Umgehungskanals geeignet, hier die erforderlichen
Sicherheiten zu bieten. Der Umgehungskanal ist mit einer Schiepp-
hl die zur Aufnahme von drei 1000-t-Schiffen
ausreicht und somit eine nutzbare Linge von etwa 260 m besitzen

von den Ab der Schl des Hansa-
kanals (225 X 12 m) vorgesehen werden, wihrend der Hansakanal iiber
Bramsche zu seiner Verbindung mit der oberen Weser nur einer ein-
fachen Schleppzugsschleuse bedarf. Das vergroBerte Pumpwerk ist
bedingt durch die Notwendigkeit einer vermehrten Pumparbeit fiir
Speisezwecke als Ersatz fir die fehlenden Wassermengen, die beim
Hansakanal iiber Bramsche aus der oberen Haltung des Kanals zu-
laufen.

Es sei besonders hervorgehoben, daB es sich empfichlt, die
zur Speisung erforderliche Pumpleistung dadurch nicht zu unwirt-
schaftlich werden zu lassen, daB man sich tunlichst des weniger wert-
vollen Nachtstromes aus den Weserkraftwerken bedient. Die Kanal-
strecke wiirde in diesem Falle zur Speicherung der Schleusungs-
wassermengen herangezogen werden miissen und demnach so einzu-
richten sein, daB eine leichte Anspannung des Wasserspiegels mog-
lich wird. Die rd. 60 km lange Scheitelhaltung diirfte dazu un-
schwer in der Lage sein.

Kosten des Hansakanals iiber Minden.

Die Ermittlung der Bauk ergab folgende Betrige,
Baukosten Bauzinsen Zusammen
Strecke (12%)
M. M. M.

WeserkanalisierungMin-

den-Bremen fiirgroBen

Verkehr (mit Bremen

und Hamburg) einschl.

Umgechungskanal bei

Minden . . . . . .. 98 500 000 1T 00 000 110 4C0 000
Verbindung Weser-Elbe

(mit doppelter Abstieg-

schleuse an der Weser)

und groBemPumpwerk 78 000 000 9 400 000 87 400 000

zusammen 176 500 000 21 300000 197 800 000
Von den vorstehend angegebenen Kosten der Weserkanalisie-

rung entfallen:
Auf die Anlagen zur

Krafterzeugung 30 000 000 3600000 33 600 000
Auf die Schiffahrts-

anlagen . . 68 500000 8 300000 76 800 00O

Rechnet man zunichst nur mit einer einfachen Weserkanali-
sierung fiir den Bremer Verkehr (Fortfall des Umgehungskanals bei
Minden. Einfache Schleppzugsschleusen an den sechs oberen Stufen).

so belaufen sich die hierfiir Kosten (einschlieBlich der
Kosten tiir die Kraftanlagen) auf:
Baukosten | B2UZNSEN | Zusammen
o M M. M.
Einfache Weserkanalisie-
rung einschl. Kraftan-
lagen . . . ... .. 70 400 000 8 500000 78 900 000

Fiir den &stlichen Teil des Hansakanals mit ecinfacher Auf-
stiegschleuse an der Weser und kleinem Pumpwerk ist zu rechnen:

71 500 000 8 600 000 80 100 000



Fiir die Jahreskosten des Hansakanals iiber Minden er-
geben sich folgende Werte:
1. Weserkanalisierung fur groBen Verkehr M. M.
mit Bremen und Hamburg einschl. Um-
gehungskanal bei Minden

Baukosten ohne Bauzinsen. . . . .. ..... 133000000 M

Bauzinsen (12%) rd. . . . . . . ... . ... 16000000 ,,
Baukosten mit Bauzinsen. . . . . . . ... .. 149000000 ,,
Jahreskosten . . . . . 9000000 ,,

Fir den Bremer V er k e h r treten hlerzu noch die Auf-

fir die Kraftanlagen . . . . . . .. 2780000 wendungen, die fiir die Weserkanalisierung mit einfachen Schlepp-
fiir die Schiffahrtsanlagen. . . . . .. 5080000 zugsschl ohne Umgeh kanal bei Minden zu machen sind.

zusammen 7860000 Sie belaufen sich fir die
2. Fir die Verbindung Weser — Elbe mit Baukosten ohne Bauzinsen auf . . 70400000 M. (30000000 M.)
doppelter Aufstiegsschleuse an der Weser Bauzinsen (12%0) auf . ... .. 8500000 M. (3600000 M.)
und groBem Pumpwerk . . . 5 400 000 Baukoslen mit Bauzinsen . . ... 78900000 M. (33600000 M)
13 260000 Jahreskosten . . . .. ... .. 5840000 M. (2780000 M.)
und ohne Kraﬂanlag:“sammm 10480000 (Die emgekl-mmenen Zshlen besiehen sich auf den Anteil der Anlagen

ohn N

Der Verlust an verwertbarer Energie infolge der Verluste an
Schleusungswasser auf der Weser und infolge der Energieabgab

aur Kraftaolage.)
Der Verlust an gewinnbarer Kraft infolge des verloren gehen-

fur Speisungszwecke der Verbindung Weser—Elbe, der nach den
oben gemachten Ausfithrungen bei der Bemessung der verwertbaren
Energie berecits in Abzug gebracht ist, wiirde sich, wenn man ihn als
hochwertigen Tagesstrom rechnet, auf ca. 900000 M. im Jahr be-
laufen, die sich etwa zur Halfte auf die Weserkanalisierung und zur
Hilfte auf die Verbindung Weser—Elbe verteilen. Es ist jedoch

h daB durch g Speicherwirtschaft und durch Ver-
wendung von Nachtstrom fiir die Spcisungszwecke dieser Verlust
wesentlich eingeschrankt werden kann,

Den Jahreskosten steht gegeniiber der aus dem Erlds fir die
Kraftausbeute. von 120 000 000 kW Std. im Jahr zu erzielende Gewinn.

Nord-Sid-Kanal

Der vom Oberbaudirektor Rheder entworfene Nord-Siid-Kanal
war nur fir eine Schiffahrt mit 6oo-t-Schiffen geplant.  Fiir den
Verkehr mit 1000-t-Schiffen wurde daher der Baukostenaufwand durch
unge(ahre Schalzung neu ermittelt in Anlehnung an die fiir den
H liten Baul A war hierbei, daB
die drei Schleusen bzw. Hebewerkstufen des Kanalentwurfs eben-
falls mit D lanl zur Schl der Schl ii
werden. Um auch die mi Mittellandkanalstrecke bis zur
Gegend von Isepbiittel fiir dic Aufnahme des Hamburger Verkehrs
instandzusetzen, muBte fiir die Schleusenstufe Anderten des Mittel-
landk Is eine dritte Schl hl 225 X 12 m vorgesehen
werden, deren Kosten dem Verkehr Ruhrgebict—Hamiburg zur Last
zu schreiben sind.

Die fiir den Hamburger Verkehr

d sind die folgend

4. Die Verbindung iiber den

zu machenden Auf-

den Schl s ist im vorli den Fall verhaltnismaB
gering. Er kann anndhernd mit etwa 80000 M. im Jahre bewertet

werden und erscheint in den bei der Schitzung der Kraftausbeute
angenommenen Verlusten (rd. 33'/a %) bereits in geniigendem Um-
fang beriicksichtigt.

5. Die Verbindung iiber die Elbe.

Die Herstellung einer Verbindung des Ruhrgebietes mit Ham-
burg iiber die Elbe setzt lediglich eine Erweiterung der Schleusen-
anlagen des Mittellandkanals bei Anderten, Allerbiittel und Niegripp
um je eine weitere Einheit (Scheppzugsschleuse 225 X 12 m) voraus.
Hierfir ist an Kapital erfarderlich:

fiir Baukosten ohne Bauzinsen 21000000 M.

fir Bauzinsen (12%) rd. 2500000 M.
fiir Baukosten mit Bauzinsen . 23 500000 M.
Dic Jahreskosten belaufen sich auf 1320000 M.

Was der Bremer Verkehr betrifft. so gilt fiir ihn das Gleiche
wie bei der Verbindung iiber den Nord-Siid-Kanal.

Zusammenfassung.

Nach einleitenden Bemerkungen iiber die allgemeinen verkehrs-
politischen Zusammenhinge zwischen Ruhrgebiet und Nordsee wer-
den die wichtigsten der in Betracht kommenden geplanten Wasser-
straBenverbindungen (Kiistenkanal, Hansakanal, Verbindung iiber die
kanalisierte Weser, iiber den Nord-Siidkanal und iiber die Elbe)
kurz beschrieben. Sodann werden die Ergebmsse der beztiglich der

1 Linien 11 den Untersuch mit-
geteilt unter Angabe der Kosten fiir Bau und jihrliche Unter-
haltungs- und Betriebskosten.






