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Vorbemerkung.

Das Heft enthdlt im wesentlichen einen Auszug aus dem Erldauterungsberichte
und dem Kostenanschlage des im Auftrdge des Vereins zur Forderung des Ostkanals
aufgestellten Vorentwurfes flr einen Wirtschaftskanal von der Weichsel nach den
Masurischen Seen. Der Entwurf wurde auf Grund der MeRtischblatter angefertigt
im Jahre 1906/, Nach einer im September und Oktober 1910 ausgefuihrten Be-
sichtigung des Gelandes sind flr einzelne Strecken Vergleichslinien bearbeitet.

Drink von Oskar Bonde in Altenburg.
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I. Wirtschaftlicher Teil.

Allgemeines.

Ein glédnzendes Beispiel fir die werbende Kraft einer segensreichen Wasser-
straBenpolitik bietet im vorigen Jahrhundert Frankreich mit seinen Bestrebungen,
die dem AnschluR widerstrebenden Provinzen ElsalR und Lothringen durch Her-
stellung von Wasserwegen an sich zu fesseln, In rascher Folge wurden der Rhein-
Rhone-Kanal (vollendet 1838), der Rhein-Marne-Kanal (erbaut 1844 bis 1860) und
der Saarkohlen-Kanal (erbaut 1862 bis 1864) fertiggestellt. Es darf gewill zum
groRen Teil auf diese Wasser Verkehrswege zwischen Elsa und Frankreich zuriick-
gefihrt werden, daB jene deutschen Gebiete sich so fest an Frankreich gekettet fihlten;
hat doch der Industriebezirk Milhausen, obwohl er nur etwa 7 Jahrzehnte zu Frank-
ieich gehort hat, sich nach 1870 als der festeste Hort des Protestlertums aus-
gebildet, weil eben hrankreich infolge der billigen Verkehrswege das Hauptabsatz-
gebiet ausmachte.

Es unterliegt keinem Zweifel, da die ErschlieBung der &stlichen Provinzen
des preuBischen Staates, insbesondere WestpreuBens und Ostpreuflens, durch einen
nach Mittel- und Westdeutschland fiihrenden Wasserweg fur diese Provinzen eine
Kulturtat ersten Ranges sein wirde. Was eine grofle Zahl von Eisenbahnen, die
ja in dankenswerter Weise diese Provinzen einer ErschlieBung néher gebracht
haben, nicht erreichen konnte , das wirde ein Wasserweg von OstpreuBen zur
Weichsel und somit ein Anschluf an die nach Westen bis zur Elbe und Saale
flihrenden WasserstraBen mit Sicherheit zustande bringen. Unsere 6stlichen Pro-
vinzen wirden hierdurch erst dem Massenverkehr zuganglich, der ihnen zurzeit
sowohl fir Landwirtschaft als auch fur Handel und Industrie fehlt. Die behufs
VergrofRerung der Bevdlkerungsdichtigkeit hochst erstrebenswerte Entwicklung der
Industrie in den beiden Provinzen kann erst eintreten, wenn diese Landesteile auf
denselben Grad der Verkehrsmdglichkeit gebracht werden, wie die anderen bereits
industriell entwickelten Provinzen PreuBens, bevor man eine Uberwindung der sonst
noch einer Industrieentwicklung entgegenstehenden Schwierigkeiten erwarten kann.
Bei der Lage Ost- und Westpreuf3ens weit ab von den Hauptverbrauchsstellen, so daf}
ihre Erzeugnisse stets einen weiteren AVeg zuriickzulegen haben als die in der
Né&he der Verbrauchsstellen gelegenen Landesteile, ist die Herstellung eines billigen
Verkehrsweges unbedingt erforderlich, bei dem die Mehrldnge des Beférderungs-
weges weniger in Betracht kommt, das ist aber allein der Wasserweg, auf welchem
die Guter weit groRere Befdrderungsweiten vertragen?).

# Yergl. Aufsatz von Bahr in Heft 22 der Zeitschrift fir Binnenschiffahrt, Jahrg. 1908, Heft 22.
l)ie Erhaltung der Ostmark fur das Deutschtum durch Schaffung durchgehender WasserstraRen.
Ehlers, Ostkanal. .



2 . Wirtschaftlicher Teil.

Bei der Uberwiegenden Bedeutung, welche die Landwirtschaft in unseren Ost-
lichen Provinzen hat, ist der Kanal aus dem Gesichtspunkte zu entweiien und zu
bauen, dal} er in erster Linie ihr zu dienen hat, und zwar nicht nur als Schiffahrts-
kanal zur billigen Beférderung der landwirtschaftlichen Erzeugnisse und Bedirfnisse,
sondern er muB auch so angelegt werden, dafl er eine durchgreifende Verbesserung
der fir den Erfolg der Ausnutzung der L&ndereien wichtigen Wasserverhéltnisse
bewirkt. Zu dem Behufe soll der Kanal in sein gerdumiges Bett an der Kreuzung
mit den vorhandenen Wasserldufen alle diejenigen Wassermengen aufnehmen, welche
der Landwirtschaft schadlich sind. AuBer der unschadlichen Fortfiihrung dieser
Wassermengen soll der Kanal Wasser fiir Bewasserungszwecke stets bereit halten.
Aber das den vorhandenen Wasserlaufen abgenommene, fur die Landwirtschaft nicht
erforderliche oder gar schadliche Wasser soll nicht ungeniitzt im Kanalbette zum
Ablauf gelangen, sondern es soll nach Ausgleich der AbfluBmenge in den zahl-
reichen Seen neben den Schiffsschleusen zur Gewinnung elektrischer Kraft vollstédndig
ausgenutzt werden.

Die gewonnene elektrische Energie wird nach Abgabe der zum Betriebe der
Schleuse erforderlichen Kraft am ganzen Kandle entlanggeleitet und aufler zum
Treideln der Schiffe zu Ent- und Bewdsserungen, sowie zu landwirtschaftlichen Be-
trieben in Hof und Feld ausgenutzt. Hie alsdann noch verbleibende Kiaft kann
zur Hebung der Industrie Verwendung finden.

Ein ganz bezonderes Augenmerk wurde bei der Herstellung des Kanals auf
die wirtschaftliche Ausnutzung der in groBer Ausdehnung vorhandenen Moore
gerichtet.

Hem nach dieser Richtschnur geplanten Kanéle wird mit Recht der Name
eines Wirtschaftskanals beigelegt werden konnen.

Die Abmessungen des Kanals.

Wirde man dem Kanéle, dessen Verkehr vorlaufig nicht besonders hoch zu
veranschlagen sein dirfte, kleine Abmessungen geben, so wirde man ihm sofort den
TodesstolR versetzen, denn ein Aufbliihen des Verkehrs ist nur dann zu erwarten,
wenn der Kanal von denselben Schiffen befahren werden kann, welche auf den
anderen WasserstraBen des Ostens verkehren.

Has Kanalbett erhalt daher 23,4 m Breite und 2 m Tiefe bezw. auf den
Strecken mit starker Wasserfihrung 2,9 m Tiefe in der Mitte. Hie Schleusen
werden 57 m lang, 9,6 m breit und 25 m tief Gber den Hrempeln.

Abzweigungsstelle aus der Weichsel.

Her Kanal wirde die Fortsetzung der von der Elbe tber Berlin zur V eichsei
flhrenden SchiffahrtsstraBe bilden, miBte also in tunlichster Nédhe des Bromberger
Kanals von der Weichsel abzweigen. Zundchst kommen daher fur die Kanalfiihrung
die Taler der Ossa und Hrewenz in Frage. Bei Benutzung des Ossatales miifite
der aus dem neuen Kandle kommende Verkehr die AVeichsel auf einer Strecke von
70 km L&nge stroman benutzen, wéhrend aus dem Hrewenztale Schiffe und Fl6Re
nur 44 km stromab zu fahren hatten. Hie Ossamindung liegt 20,4 m tiefer als die
Hrewenzmiindung. Um dieses Mall mufBte also der Kanal bei Benutzung des Ossa-
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Von Lansker See zweigen ab
Nr. 7 nach dem Maransen-See,
» 8 nach dem Omulef-See.
Von der Verbindungslinie zwischen Alle und den Masurischen Seen zweigen
ab die Zweigkanéale
Nr. 9 nach Wartenburg und dem [)adey-See,
,» 10 nach dem Kosno-See,
, 11 nachdem Gr. Schoben-See,
» 12 nach Orteisburg,
» 13 nachdem Gr. Sysdroy-See,
» 14 nach dem Kuino-See.

Ferner wirde es zweckmaBig sein, die Fahrrinne des Oberlandischen Kanals
im nordlichen Teile des Geserich- und Ewing-Sees bis Saalfeld, sowie die Strecke
Liebemihl bis Maldeuten fiir 400-t-K&hne befahrbar herzustellen. Ebenso wirde
auch der Verbindungskanal zwischen Spirding- und Mauer-See auszubauen sein.

Unmittelbar beriuhrt werden von dem Kanéle nebst den Seitenkanélen die
westpreullischen Kreise: Thorn, Briesen, Strasburg, Lobau und .Riesenburg, sowie
die ostpreuBischen Kreise: Osterode, Mohrungen, Allenstein, Neidenburg, Rdssel,
Orteisburg, Sensburg und Johannisburg. Auflerdem werden durch die Ver-
besserung der VerbindungsstraBe zwischen den Masurischen Seen noch die Kreise
Lotzen und Angerburg beruhrt, insgesamt also 15 Kreise.

Hafenanlagen.

GroBere Hafenanlagen mit EisenbahnanschluB wirden herzustellen sein bei
1 Thorn als Hauptstapelplatz,

2. Culmsee,

3. Konajad fir den Verkehr nach GoBlershausen und Freistadt,

4. Strasburg fir den Verkehr nach Lautenbiirg,

5. Heutsch-Eylau fiir den Verkehr nach Rosenberg, Riesenburg und Ldbau,
6. Saalfeld fir den Verkehr nach Miswalde und Christburg,

7. Maldeuten fiir den Verkehr nach Mohrungen und Pr. Holland,

8. Osterode fiir den Verkehr nach Gilgenburg und Geierswalde,

9. Gottkendorf fir den Verkehr nach Guttstadt und Wormditt,

10. Allenstein als Hauptstapelplatz.

11. Waplitz fur den Verkehr nach Neidenburg,

12. RothflieR fir den Verkehr nach Heilsberg, Bischofstein, Rdssel u. Sorquitten,
13. Orteisburg als Stapelplatz.

14. Schodmack fiir den Verkehr nach Willenberg,

15. Collogienen fiir den Verkehr nach Sensburg,

16. Johannisburg fir den Verkehr nach Lyck.

Ausserdem sind noch an den Ortschaften und grosseren Gutern durch Er-
weiterung des Kanal-Querschnitts und steile Befestigung des Ufers zahlreiche Uber-
ladestellen zu schaffen.

Holzhéafen bilden die vielen natlrlichen.und kinstlichen Seen der Wasserstrafle,
sowie bei Thorn ein 150 ha grofRer, am Buchtaberge durchUberstauung herzu-
stellender Holzhafen. AuRer fir Grunderwerb sind beidiesem Hafen,der etwa
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3 mal so grof ist wie der neue Weichselholzhafen, Kosten nur fur Haltepféahle und
Befestigung der Auswaschstellen aufzuwenden. Ha der Wasserstand nur ganz ge-
ringen Schwankungen unterworfen sein wird, ist das Auswaschen der Holzer sehr
bequem und billig.

Ausnutzung der Wasserkrafte.

Her Uralisch-Baltische Hohenriicken o6stlich der Weichsel wird durch eine
Hochebene mit zahlreichen Seen gebildet. Hie AbfluRwassermengen, soweit sie nicht
nach Sidden zum. Narew abflieBen, gelangen in den tief eingeschnittenen Aus-
waschungstédlern der Alle, Passarge, Hrewenz und Ossa zum AbfluR. Hie Wasser-
krafte konnen in diesen Fluf3tdlern mit Ausnahme der Passarge nur in sehr ge-
ringem Umfange zur Ausnutzung gelangen, da Stauwerke nicht errichtet werden
konnen, weil die angrenzenden Wiesen meist schon erheblich unter Néasse leiden.
Ha die zahlreichen auf der Hochfldche liegenden Seen einen natirlichen, meist noch
leicht zu vervollstandigenden Ausgleich der AbfluRverhéltnisse herbeifiihren, scheint
eine Ausnutzung dieser gunstigen Wasserkréfte sehr erwiinscht zu sein, dabei war
als Richtschnur mafligebend, die Wassermassen nicht in den jetzigen Fluf3laufen
zum ungenitzten AbfluB gelangen zu lassen, sondern sie mit Hilfe des.Kanales zu
Steilabstiirzen des Gelédndes zu fihren und dort die Wasserkraft mit groRem Ge-
falle auszunutzen.

Nachdem in allen von den Wasserldufen beriihrten Seen der AbfluR des ganzen
Gebietes moglichst zum Ausgleich gebracht ist, wird den Wasserlaufen bei der
Kreuzung mit dem Kanéle nur diejenige Wassermenge belassen, welche fir die
Wirtschaftszwecke der Anlieger unbedingt notwendig ist. Hie anderen Wasser-
mengen werden in den Kanal aufgenommen.

So werden die aus den Quellgebieten des Rosogga-, Waldpusch- und Schoben-
flusses stammenden Wassermassen durch die Scheitelhaltung und ebenso die des
Omulef durch den unter Nr. 8 erwadhnten Seitenkanal dem Narew entzogen, ge-
langen mit Ausnahme des Speisewassers von Schleuse IX in die obere Alle und
werden zusammen mit dem entbehrlichen Allewasser der Oberlédndischen Seengruppe
zugefihrt.

Rureh diese Entlastung der Alle erscheint eine vollstdndige Ausnutzung der
Wasserkrafte des Masurischen Kanals unter Sperrung des Abflusses des Spirding
Sees zum Narew zulassig, da ja nunmehr keine Uberlastung des unteren Allelaufes
zu befirchten ist.

Nach Intze sind am Masurischen Scliiffahrtskanale mit 112 m Gefélle bei
12 standigem Betriebe 13000 P. S. verfiuigbar.

Wenn nicht eine anderweitige Ausnutzung des Abflulwassers der Ober-
landischen Seen nach Norden oder Westen in Aussicht genommen wird, flieRt das
ganze vom Narew- und Allegebiete zugeleitete und durch das Schillingfliel ver-
starkte Wasser zusammen mit der AbfluBmenge des Oberldndischen Seengebietes
nach Abdammung der Eilenz in dem neuen Kanéle nach Siiden zu ab.

Bei Ostrowitt wird dann aus dem Kanéle so viel Wasser zum Plowenzer See
mit 31 m Gefélle abgelassen, da nach Wiederverstarkung aus den Bachen, Graben
und Torfmooren der Kreise Briesen und Thorn noch 14 cbm Kraftwasser bei der
Thorner Schleusentreppe bei 16 standigem Betriebe verbleiben.



6 I. Wirtschaftlicher Teil.

Durch den Neumarker Zvveigkanal wird das gesamte Wasser der Drewenz,
soweit es fur die Landwirtschaft entbehrlich ist, ebenfalls zur Ossa abgeleitet, um
auf dem Wege zur Weichsel 64 m Gefélle auszunutzen, an Stelle von 2,5 m, wie es
gegenwaértig geschieht.

Besonders gefordert wird die Ausnutzung der Wasserkrafte durch die Maglich-
keit, in 5 grofRen Seengruppen den bereits in den Quellgebieten tunlichst aus-
geglichenen WasserabfluR zum volistandigen Ausgleich zu bringen. Die 5 Seen-
gruppen werden gebildet durch die Masurischen Seen mit einer Hohenlage von 140
bis 116 m NN flr den Ausgleich der an dem Masurischen Kanal zu gewinnenden
Wasserkrafte, durch die Passenheimer Seengruppe (140 bis 139 m) fiir die Scheitel-
strecke des Ostkanals, durch die oberen Alleseen (143 bis 126 m) fir die Speisungs-
strecke des Aliensteinerkanals, durch die Oberlandischen Seen (99,6 m) fur die aus
dem Allegebiete (Wadang) stammenden Wassermassen und durch die Glowiner Seen-
gruppe (8L bis 77 m) fur das Drewenzwasser.

Die einzelnen Kraftwerke koénnen voneinander unabhdngig einen stunden-
weisen, wechselnden Betrieb einrichten, da mit jeder Haltung mindestens ein
groRerer See in offener Verbindung steht und als Ausgleichsweiher dient.

Durch den Ostkanal wiirden auBer den bereits oben erw&hnten 13000 P. S. am
Masurischen Kanal noch 30400 P. S. bei 12stiindigen Betrieben gewonnen werden.

Zum Vergleich moge angefuhrt werden, dal} Rheinfelden, das groRte, im Be-
trieben befindliche Kraftwerk Deutschlands, 16800 P.S. bei Tag- und Nacht-
betrieb hat.

Die beiden Kraftwerke von Mauer und Marklissa werden zusammen 4900 P.S.
haben, d. h. ungefahr so viel wie die beiden untersten Kraftwerke bei Thorn
(Schleuse | u. 11) bei Tag- und Nachtbetrieb.

Kleinmullerei.

AVenn die Wasserkrafte des ganzen Gebietes in mdglichst vollkommener Weise
ausgenutzt werden sollen, wird es nicht zu umgehen sein, dall viele von den kleinen
Mihlen der berihrten FluRgebiete ihre bisherige Wasserkraft ganz oder teilweise
verlieren. Ein grofRer Teil dieser Muhlen ist bereits im Besitz des Fiskus wie
z. B. die Gremenz-Mihle bei Strasburg, die Hausmihle bei Deutsch-Eylau, die
Osteroder Miuhle, die Soyka-Milile an der oberen Alle und die Bystriz-Mihle am
Puppener FluB. Andere Mihlen sind im Besitze der beim Zustandekommen des
Kanals im hochsten Grade begunstigten Stadte, wie die Schwedrich-Mihle, das
Aliensteiner neue Elektrizitatswerk und die Hausmiihle am Waldpuschflusse.

In letztgenannter Mihle ist wie in noch manchen, auf den Karten ver-
zeichneten Muhlen der Betrieb bereits eingestellt, die anderen Mihlen missen fir
den Verlust an Wasserkraft entschadigt werden. Hierdurch werden nicht etwa
zahlreiche Personen durch Eingehen ihres bisherigen Gewerbes geschadigt, sondern
es werden vielmehr in den meisten Féllen diese Personen aus sehr bedréngter Lage
gerettet, denn es dirfte wohl allgemein bekannt sein, in wie miBlichen \Eerhalt-
nissen die Kleinmullerei gegeniiber der an den grof’en Wasserstralen aufgeblihten
GroBmillerei gegenwaértig sich befindet.  Vielfach deckte der Nutzen, den die
Kleinmullerei abwirft, nicht mehr die Unterhaltungskosten der Mihle und der
Stauwerksanlagen, so dal wegen Unerschwingbarkeit der Ausbesserungskosten zahl-
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reiche kleine Wassermihlen auBer Betrieb gekommen sind und die Besitzer sieb
nur noch mit Kkleiner Landwirtschaft kimmerlich erndhren und schwer an dei
Zinsenzahlung fur ihre ohne ihr Verschulden schwer verschuldeten Grundstiicke zu
tragen haben. Erhalt aber der Miller fur das Eingehen der von ihm wenig aus-
nutzbaren Wasserkraft eine Entschadigung, mit welcher er seine Hypotheken-
schulden abtragen, ja vielleicht sogar noch zur Abrundung und VergréfRerung seines
Grundbesitzes Léndereien aus den durch die Kanalbauverwaltung wieder zu ver-
aulernden Restgrundstiicken erwerben kann, so wird aus einem verschuldeten, un-
zufriedenen, prozeRsiichtigen Miller ein kerniger, gesunder, deutscher Bauer, so dai
in dem Eingehen der kleinen Mihlen sicherlich ein volkswirtschaftlicher Schaden
nicht erblickt werden kann, zumal vielleicht ein mehr als 10- oder 20fachei Betiag
an Wasserkraft dadurch zur Ausnutzung gelangen kann.

Liegt fur die betreffende Gegend ein Bedurfnis des Fortbestehens der Mihle
vor, so kann der Betrieb der Mihle in altem Umfange entweder durch Gewinnung
neuer Wasserkréfte an den seitlichen Bachen, wie z B. bei der Gremenz-Mihle
durch den Abflul des Tangowitzer Sees mit tber 30 m Gefélle und bei der Heils-
berger Mihle durch den Aufstau des Simserfiusses, oder durch Zuleitung von elek-
trischer Kraft zum Ersatz der verminderten Wasserkraft aufrecht erhalten werden.

Vorteile fur die Landwirtschaft.

Als SchiffahrtsstraBe bringt der neue Kanal der Landwirtschaft den
Vorteil geringerer Frachtkosten. WUIlrrend der Landwirt in den westlichen 1ro-
vinzen seine Bodenerzeugnisse bei der dichten Bevolkerung dieser Landesteile
groBtenteils in der N&he der Erzeugungsstatte absetzen kann, ist der Verbrauch in
den schwach bevdlkerten 6stlichen Provinzen weit geringer als der Ertrag, es ist
also der Landwirt unserer Provinzen auf den Verkauf nach dem Westen an-
gewiesen. Den Unterschied zwischen den Beférderungskosten von den verschiedenen
Erzeugungsstatten zur Verbrauchsstelle mufl der Landwirt tragen. Wahrend nun
der Landwirt der westlichen Provinzen kurze Entfernungen und billige Wege hat,
steht dem ostlichen Landwirt nur die Eisenbahn zur Verfigung, wahrend gerade
der Wasserweg fir grole Entfernungen sehr gunstig sein wirde, denn der langere
Beforderungsweg erhoht auf der Wasserstrae die Fracht nur wenig. Erzielt aber
der Landwirt infolge der geringeren Befdrderungskosten auf dem Wasserwege hohere
Verkaufspreise, so kann er auch hohere Lohne zahlen, wird also auch weniger
unter Arbeitermangel zu leiden haben.

Findet die Arbeiterbevdlkerung lohnende Beschaftigung, so wird sie nicht fort-
gehen. Die natirliche Bevodlkerungsvermehrung wird einen grofReren Absatz der
Bodenerzeugnisse in der Né&he hervorrufen.

Auch fir die billigere Anfuhr von Dingemitteln wiirde der Kanal fur die
Landwirtschaft von der hochsten Bedeutung sein. Durch stdrkeren Veibiauch der
mit geringeren Kosten zu beziehenden Dingemittel kann der Landwirt hohere Er-
trage und damit bessere Einnahmen erzielen.

Als Meliorationskanal bewirkt der neue Kanal ancli in Gegenden, die
er nicht unmittelbar berlhrt, durch Entwésserung zu nasser Fluniederungen grobe
Verbesserungen. Z. B. leidet die Alleniederung unterhalb Bergfriede ganz erheblich
unter zu groBer Nasse. Dieser Ubelstand wird dadurch vollstandig gehoben, daR
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dem jetzigen Allebett durch die Kraftstation KaltflieR nur noch 22 bis 1 chm
Wasser f. d. Sek. zugefuhrt wird. Durch die Nebenflisse Simser, EIm und Guber
bekommt das FluBbett allmahlich wieder starkere Wasserfiihrung aber erst bei der
Einmindung des Masurischen Kanals bei Allenburg erhalt die Alle wieder volle
Wasserfiuihrung durch die zur Gewinnung von elektrischer Kraft ausgenutzten Ab-
fluBwasser des gesamten Gebietes der Masurischen Seen.

Auch die gegenwartig durch schwierige Entwasserung leidenden oberen Alle-
wiesen zwischen Allenstein und Reuflen werden durch die Aufnahme des gesamten
Allewassers in den Ostkanal entwadssert, der jetzige geschlidngelte Allelauf dient
nur noch als Entwésserungsgraben bis unterhalb Allenstein, wo an der jetzigen
Mihle das Wasser in den durch den Sperrdamm von Redigkainen angestauten
Allelauf gehoben wird.

An der Drewenz leiden die ausgedehnten Wiesen zwischen dem Drewenzsee
und der Wellemiindung wegen des geringen Talgeféalles und der starken Schlédngelung
des Laufes sehr unter Entwdsserungsschwierigkeiten. Eine geringe Besserung wird
in Zukunft durch die Aufnahme des Wassers des Schillingfliesses und der aus den
Abiskaer See kommenden Corbene in den Kanal sowie durch die Abddmmung der
Eilenz bei Gr. Sehren am Austritt aus dem Eilenz See erfolgen. Eine weiter-
gehende Verbesserung wird weiter unten im AnschluB an die kunstlichen Ent-
waésserungen besprochen werden.

Unterhalb Niedeck wird das FluRtal durch die Ableitung der Drewenz zur
Ossa gegen Versumpfung vollstandig geschitzt.

Aber nicht nur fir die FluBtaler sondern auch fir die Landereien auf der
Hochebene ist der Ostkanal ein wirksamer Meliorationskanal.

Auf allen Diluvialebenen finden sich zahlreiche Vertiefungen, welche entweder
gar keine oder nur ungeniigende natlrliche Entwésserung haben. In den meisten
Fallen enthalten dann diese Einsenkungen in ihrem Grunde Torfmoore. Ist der
umgebende Hohenrand breit, so ist das Ziehen eines hinreichend tiefen Ent-
wasserungsgrabens wegen der grofRen Kosten hdufig unausfiihrbar, dagegen wiirde
das kinstliche Heben des Wassers in den in der Nahe vorbeifiihrenden Schiffahrts-
kanal oder in einen zu ihm hinfuhrenden Graben leicht ausfuhrbar sein. Bei diesen
Schopfwerksanlagen entstehen keineswegs die mit Recht geflirchteten Betriebs-
kosten. Nur die Anlagekosten sind aufzubringen, denn das in den Kanal gehobene
Wasser bringt in den an den Schleusen errichteten Kraftwerken eine vielleicht
zehnmal so grofRe Kraft hervor, wie zu seiner Hebung erforderlich war. Da der
Kanal wohl niemals so starke natirliche Speisung hat, daf an allen Schleusen 10
bis 11 cbm Kraftwerksbetriebswasser fortgefihrt und ausgenutzt wird, bringt jede
Entwésserungsanlage, welche das Entwasserungswasser dem Kanéle zufuhrt, einen
Kraftgewinn, kann also mit Nutzen ausgefuhrt werden.

Bei der bisherigen Entwadasserung der Moorgebiete durch Einschneiden tiefer
Grében durch den das Moor umgebenden Héhenrand war es meist sehr schwierig,
die Entwasserungskandle bis zu der unter Berlicksichtigung der spdteren Senkung
der Mooroberflache erforderlichen Tiefe herzustellen. Nach Gewinnung von Brenn-
torf wirde auf den Diluvialebenen in den seltensten Fallen zur Ackerkultur ge-
nigende Vorflut in der bisherigen Weise zu beschaffen sein. Daher bleibt der
Brennstoffwert des Moores meist ungeniitzt und nur die Oberflache wird landwirt-
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schaftlich ausgenutzt. Bei der vorstehend angegebenen kiinstlichen Entwésserung
ohne Betriebskosten wiirde dagegen eine Entwésserung bis zu groRerer Tiefe aus-
flhrbar sein. Es konnte also der KohlenstofFgekalt des Moores zundchst ausgenutzt
werden und dann nach vollstdndiger Austorfung des Moores der mineralische Unter-
grund, der haufig fruchtbarer ist als der Moorboden, in gewohnlicher Weise be-
ackert werden. Wollte man die Moormassen in der bisher 0blichen Weise zu
Brenntorf oder Maschinentorf verarbeiten, d. h. bis auf etwa 20°/0 Wassergehalt
an der Luft trocknen, so wirden bei der Ungunst der Witterungszustande immer
nur Kleine Mengen ausgetrocknet werden. Ferner bestdnde die Schwierigkeit der
Fortschaffung und des Absatzes des geringwertigen Brennstoffes. Ganz anders aber
liegen die Verhaltnisse, wenn der Torf nach dem Verfahren der Gorlitzer Maschinen-
bauanstalt oder nach der Angabe von Frank und Caro in unregelméRigen Schollen
gewonnen, nach kurzer Austrocknung bis auf etwa 50°/0 AVassergehalt nach dem
von Dr. Mond erfundenen Verfahren vergast wirde. Wéhrend bei der Verkokung
des getrockneten Torfes nur etwa 20°/0 des im Torf enthaltenen Stickstoffes als
schwefelsaures Ammoniak gewonnen werden, erhdlt man beim Mondgasverfahren
aus dem schwach d. i. bis 50°/0 Wassergehalt vorgetrockneten Torf 70 bis 80°/o
dieses wertvollen Dlngemittels, auBerdem aber noch ein sehr reines Generatorgas,
welches sich vorzuglich zum Betriebe von Gasmaschinen eignet. WIiird dieses Gas
nicht von der Industrie aufgenommen, so kann es zur Gewinnung von elektrischer
Energie und diese wieder zur Herstellung von Kalkstickstoff, wobei der Stickstoff
aus der Luft gewonnen wird, verwandt werden, In erster Linie kénnen dann die
ausgetorften ehemaligen Moorflachen mit Kleinbauern oder Arbeiteransiedlungen
besetzt werden, wodurch der umliegende GroRgrundbesitz ohne grofRe EinbuRe an
Land gute Feldarbeit erhalten wird.

Auf der Hochebene finden sich aulRer den Moorflachen auch noch andere
Niederungen, welche durch Ziehen tief eingeschnittener Graben nur notdurftig ent-
wéssert werden. In Zukunft wird die Entwésserung in den Ostkanal entweder
durch Graben mit natlirlichem Gefélle oder durch elektrische Schépfwerke erfolgen.
Der Staat kann die Betriebskraft fur die Entwésserung in den Kanal umsonst
abgeben, wenn der Landwirt den Entwasserungsgraben bis zum Kanal erbaut
und den Elektromotor nebst Centrifugalpumpe aufstellt. Der Betrieb kann durch
Schwimmer selbsttétig sein, die Ueberwachung durch die Streckenwarter des Kanals
erfolgen.

.Die auf S. 8 erwahnte grindliche Verbesserung der WasserVerhaltnisse der
ausgedehnten Drewenzwiesen kann in der Weise erfolgen, daB am Austritt der
Drewenz aus den gleichnamigen See ein Schiutzenwehr den Austritt regelt und ein
zu hoher Stand des Drewenzsees durch ein bei der fiskalischen Muhle in Osterode
anzulegendes elektrisches Schopfwerk, welches das Wasser um etwa 4 m in den
Ostkanal hebt, verhitet wird.

Die Abgabe von Bewasserungswasser aus dem Kanal kann von grofiter Wich-
tigkeit sein, namentlich, wenn es sich um Begrinung der wehenden Sandfl&chen
im Orteisburger und Neidenburger Kreise handelt. Das Bewdasserungswasser kann
entweder unmittelbar aus dem hoher gelegenen Kanalbette abgeleitet werden , oder
es kann mit elektrisch betriebenen Pumpwerken auf die zu bewéssernde Fléche
hinaufgehoben werden. Hierbei ist aber die Wirtschaftlichkeit der Anlage sorg-
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faltig zu prufen, da das Wasser der Ausnutzung an den Staustufen verloren geht.
Héufig wird es sich vielleicht auch empfehlen, das bei der Bewdsserung nicht ver-
brauchte, ablaufende Wasser in den Kanal zurlickzupumpen.

Sehr wichtig fur die Landwirtschaft wird auch der leichte und billige Bezug
von elektrischer Kraft zur Verwendung in Hof und Feld sein. Bei dem jetzigen
Arbeitermangel ist die Verwendung elektrischer Kraft von ganz besonderer Be-
deutung und ermdglicht eine grindliche Ausnutzung von Grund und Boden , was
namentlich bei der jetzigen Hohe der Grundstuckspreise dringend erforderlich ist.

Vorteile fur Handel und Industrie.

Fir Handel und Industrie ist natlrlich die Herstellung einer leistungsfahigen
guten Wasserstralle zur Verbindung mit den Hauptabsatzplatzen von der hdchsten
Bedeutung. Bei der grofRen Lange der Haltungen wird Schleppschiffahrt vorteilhaft
auszuiben sein.

Da die elektrische Energie bei der Anlage des Kanals gewissermalen als
Nebengewinn ohne Aufwendung erheblicher Mehrkosten und auch die bei der Ver-
gasung des Torfes zu gewinnende elektrische Kraft wegen der glinstigen Stickstoff-
ausbeute billig erlangt wird, kann durch Abgabe von elektrischer Kraft zu sehr
niedrigem Preise die hiesige mit dem Westen schwer ringende Industrie eine wesent-
liche Unterstitzung erfahren. Zur Erweckung und Férderung neuer Werke wirde
es sehr vorteilhaft sein, die Kraft in den ersten 10 Jahren nach Inbetriebnahme
der neuen Fabrik besonders billig abzugeben, damit die neuen Unternehmungen
Uber die ersten schweren Jahre leichter hinwegkommen und durch Heranbildung
eines brauchbaren Arbeiterstammes und durch Erlangung festen Absatzes Lebens-
kraft erhalten.

Flr die bessere Hausindustrie und das Kleingewerbe ist die Lieferung billiger
elektrischer Kraft geradezu eine Lebensfrage.

Jedwede Hebung der Industrie wird zu einer dichteren Besiedelung der bisher
tiberaus diinn bevolkerten dstlichen Provinzen fuhren und dadurch auch der Land-
wirtschaft grofRen Nutzen bringend).

i) Der Jahresbericht des Verbandes Ostdeutscher Industrieller fir 1903 enthalt Gber diese Frage
folgende Sétze: Der Widerstreit der Interessen zwischen Industrie und Landwirtschaft, der hier und
da betont wird, ist nur ein scheinbarer, der der vorurteilsfreien Erwédgung in den wenigsten Fallen
standhélt. Im Gegenteil, die beiden Produktionsgebiete beriihren sich in manchen Punkten und
gehen vielfach ineinander Uber. Ein engerer Zusammenhang zwischen beiden besteht in erster Linie
bei der Verwei-tung landwirtschaftlicher Erzeugnisse durch die Industrie, also auf dem Gebiete der
Herstellung von Nahrungsmitteln, z. B. in der Muhlenindustrie, der Zuckerindustrie und bei der Her-
stellung kunstlicher Nahrungsmittelpréaparate. Wie sehr an diesen Industriezweigen Kapital und
Intelligenz aus den Kreisen der Landwirtschaft beteiligt sind, braucht wohl nicht n&her ausgefiihrt
zu werden. Eine enge Interessengemeinschaft besteht ferner zwischen anderen Industriezweigen und
der Landwirtschaft, so beim Bau der landwirtschaftlichen Maschinen und in der Holzindustrie, von
denen die letztgenannte oft Forstbestdnde, die brach liegen oder nur zu unlohnenden Preisen ausge-
beutet werden kdénnen, mit einem Schlage wertvoll macht. Der Vorwurf, da die Industrie der Land-
wirtschaft die Arbeiter entziehe, ist nur in sehr beschranktem Umfange begriindet. Der unleugbare
und hochst beklagenswerte Arbeitermangel, der hauptséchlich der sogenannten Sachsengangerei zu-
zuschreiben ist, wirde wesentlich gemildert und manche lamilie dadurch dem landwirtschaftlichen
Betriebe im Osten erhalten werden, wenn man einem Teile der Familienangehdrigen Arbeitsgelegenheit
zu guten Lohnsétzen in industriellen Betrieben und den anderen Mitgliedern die Mdglichkeit bieten
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Vorteile fur den Staat.

Durch die Erbauung des Ostkanals erlangen die anderen zwischen Elbe und
Weichsel bereits bestehenden Wasserstrallen eine groBere Verkehrsdichtigkeit, also
eine bessere Ausnutzung ihrer Anlagekosten. Wegen seiner zahlreichen Verzweig-
ungen ist der Ostkanal zur Heranziehung des Verkehrs also als Zubringer vor-
zuglich geeignet. Das zur Sicherung des Reiches in der N&he der Grenze erbaute
dichte Eisenbahnnetz bringt bei der Hebung des Landes infolge des Kanalbaues
eine bessere Verzinsung der Anlagekosten. Wenn auch die in der Richtung des
Kanales auf weite Entfernung zu beférdernden Massengiter in Zukunft an Stelle
der Eisenbahn vorwiegend den Kanal benutzen, so erhalten die Eisenbahnen infolge
der erheblicheren Zufuhr von Massengiitern eine weit groBere BetOrderungsmenge
veredelter, also hohere Frachtsdtze zahlender Waren zur Befoérderung nach allen
Richtungen und aulRerdem Massenguter in sehr groler Menge zurBeférderung auf
kirzere Strecken quer zur Richtung des Kanals.

Der grote Vorteil ist das Aufblihen der beiden weitab gelegenen Provinzen
infolge der besseren Verbindung mit den Ubrigen Teilen des Mutterlandes. Durch
die Bodenmeliorationen, Selbsterzeugung kunstlicher Dungemittel und billigere An-
fuhr der Dungemittel erhdlt die Bevolkerung grofRere Kauf- und Steuerkraft.
Werden die kinstlichen Dingemittel in groRerem Umfange im Binnenlande ge-
wonnen, so sind geringere Betrdge an das Ausland zu zahlen. Der Boden kann
durch starkere Dilngung besser ausgenutzt werden und eine dichtere Bevolkerung
erndhren. Statt daB jahrlich 30000 Deutsche auswandern, koénnen sie in West- und
Ostpreulen auf den ausgetorften ehemaligen Moorflachen als Kleinbauern oder
Eeldarbeiter angesiedelt werden. Der Reichtum und die Bevdlkerungszahl wird
vermehrt, und das Vaterland dadurch widerstandsfahiger.

Einen ganz besonderen Vorteil bietet noch dieser Kanalbau gegeniber dem
Kanalbau in anderen Gegenden. Bei allen Kanalbauten entstehen nach Fertig-
stellung zahlreiche Prozesse wegen angeblicher oder tatsachlicher Veranderungen
der Wasserverhaltnisse. Diese Prozesse gehen meistens fiir den Fiskus verloren,
wenn nicht durch allersorgfaltigste Vorarbeiten der Zustand der L&ndereien -vor

wirde, durch hdusliche Tatigkeit im Dienste der Industrie ihr Einkommen zu steigern, kurzum, wenn
man ihnen die Méglichkeit der Lebenshaltung verschafft, die sie im Westen suchen. Die Befiirchtung,
daR die Leutenot, unter der die Landwirtschaft leidet, durch das Aufbliihen der bestehenden industriellen
Unternehmungen oder durch die Begriindung neuer gewerblicher Anlagen gesteigert werden wirde,
ist durch die bisherige tatsachliche Entwickelung als unberechtigt entkraftet worden. Jene land-
fluchtigen Elemente, die sich der &stlichen Industrie zuwenden, sind der Landwirtschaft unter allen
Umstdnden verloren; sie kehren dem Lande den Ricken, ob sie im Osten oder im Westen Arbeit
finden. Fur sie bietet die Ostliche Industrie nur die ersehnte Mdglichkeit, passende Arbeitsgelegenheit
in der Ndhe statt im Westen zu finden, und sie wirden den Arbeitsverdienst wenigstens in der
Heimat verzehren, wéhrend sie bisher die Volkszahl und damit den Wohlstand dei Provinz durch
Auswanderung verminderten.

Vor allem aber sollte vom Standpunkte der Landwirtschaft aus erwogen werden, dal die
Industrie die Kaufkraft der Gesamtbevidlkerung hebt und hierdurch der Landwirtschaft den ihr viel-
fach fehlenden Markt unmittelbar vor der eigenen Tur schafft. Diese Anschauung ist von den hervor-
ragendsten Vertretern der Volkswirtschaftslehre wiederholt ausgesprochen und ihre Richtigkeit durch
die praktischen Erfahrungen in den industriell entwickelten Gegenden unseres Vaterlandes mehr als
geniigend bewiesen worden.
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Beginn des Baues spéater unzweifelhaft nachgewiesen werden kann. Zum Ank&ufe
der moglicherweise einer Verdnderung der Wasserverhéltnisse unterworfenen, aus-
gedehnten Flachen fehlen in anderen Gegenden meistens die Geldmittel und namentlich
die Organe zur Verwaltung der Ldandereien bis zum Wiederverkdufe. In West-
preulen ist in dem Ansiedelungsfonds und der Ansiedelungskommission beides vor-
handen, es koénnen also zur Erleichterung des Kanalbaues Geldndeflachen nach Er-
fordernis in einem mehr oder weniger breiten Streifen vor Erbauung des Kanals
angekauft und nach Fertigstellung die in ihrem wirtschaftlichen Werte ganz er-
heblich gestiegenen Grundstiicke aufgeteilt und an deutsche Ansiedler verkauft
werden, wodurch der grofRe Vorteil erreicht wird, da der durch gute Verkehrs-
und Absatzwege, gute Ent- und Bewdsserungsanlagen, leichten Bezug elektrischer
Kraft wertvollste Grundbesitz der Provinz in vollstandig geschlossenem breiten
Streifen in deutsche H&nde gelangt.

Schlielich mag auch noch kurz auf die grofRe Bedeutung des Kanals im
Kriegsfalle hingewiesen werden. Zun&chst bietet das 23,4 m breite, in der Mitte
2,9 m tiefe Wasserbett eine leicht zu verteidigende Linie, so dal dahinter der Auf-
marsch des Heeres ungestort geschehen kann. Wahrend dann die Eisenbahnen mit
der Truppenbefdrderung stark belastet sind, kann der Kanal znr Beférderung von
Lebensmitteln und SchielRbedarf benutzt werden. Die Mdglichkeit der Ruck-
beférderung der Verwundeten und Kranken auf dem von Staub und Erschiitterungen
freien Wasserwege wirde wohl viele kostbare Menschenleben uns erhalten.

Die grofRen wirtschaftlichen und nationalen Vorteile lassen die Herstellung des .
Kanals dringend erwiinscht erscheinen, auch wenn er einen weniger dichten Verkehr
erwarten l&Rt, als die westlichen Wasserstra3en.

Wollte man in der (blichen Weise eine Benutzungs- und Vorteils-Berechnung
flr den Kanal aus dem jetzigen Verkehr der Eisenbahnen ableiten, so ware dieses
nur als ein mehr oder weniger geschicktes Spiel mit Zahlen zu betrachten. Zu-
nachst werden auf dem Kandle beférdert in der Richtung von Ost nach West land-
wirtschaftliche Erzeugnisse, als Getreide, Mehl und sonstige Mdhlenfabrikate:
Riben, Melasse und Zucker, Kartoffeln und Spiritus, Obst, Holz in rohem Zu-
stande, als Brennholz und Nutzholz, oder in bearbeitetem Zustande, als Bretter,
Bohlen, Balken und Latten, oder nach fabrikméRiger Bearbeitung, als Kisten,
Féasser, Holzstoff, Zellulose, Papier und Pappe: ferner Sand, Kies, Lehm, Ziegelsteine
und Findlingsteine, Lesekalk in Findlingen aus Silurkalk und Wiesenkalk, Kalk-
sandsteine, Kalkziegel, Zement und Zementwaren; Tonréhren, Schamotte, Porzellan,
Steingut und Glaswaren; Torf, Torfstreu und Torfmull.

In der Richtung von Westen werden in erster Linie Kohlen und Koks, Petro-
leum, Kolonialwaren, Stiickglter, Granit- und Sandsteine, Erze, Roheisen, Stabeisen,
I-Trager und namentlich Dungemittel (Kali) zur Beférderung gelangen. Daneben
werden sich voraussichtlich recht bald andere Industrien entwickeln und ihre Er-
zeugnisse zum Versand bringen.

Auch dirfte sich in den waldreichen Gegenden, beglinstigt durch die billigen
Wasserkréafte, an dem Kandle bald der Holzschiffbau fir FluRschiffe entwickeln
und im Anschlul hieran und an den an WestpreuBens Kuste bereits in hoher Blite
vorhandenen Seeschiffbau spater auch der Eisenschiffbau fir FluBschiffe. Mit zu-
nehmender Dichte und wachsendem Wohlistdnde der Bevolkerung wird der Verkehr
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auf der WasserstraBe beim Aufblihen der Industrie immer mehr zunehmen.
Mannigfache Industrien werden infolge des Reichtums der Gegend an weil3er, griiner
und grauer Kohle nach Herstellung des Wasserweges entstehen, Industrien, deren
Art man heute noch gar nicht voraussehen kann.

Von so geringer Bedeutung, wie man nach manchen Schilderungen erwarten
sollte, sind zur Zeit Industrie, Handel und Verkehr in den beriihrten Gebieten aber
doch nicht, vielmehr finden sich schon ganz beachtenswerte Anfange einer Industrie-
entwicklung.

AuBer ganz auBerordentlich zahlreichen Ziegeleien, Schneidemihlen, Getreide-
mihlen, Brennereien und Brauereien gibt es eine gréRere Anzahl von Maschinen-
fabriken, so bestehen z. B.

in Tliorn 3 Maschinenfabriken
,,» Culmsee 1
,» Strasburg 1
,,» Neumark 1
, Deutsch-Eylau 2
,» Osterode 2
2

,, Allenstein »

Beim Vorhandensein eines kleinen Stammes gelbter Arbeiter ist eine Er-
weiterung des Betriebes infolge Verbesseruug der Absatzbedingungen und billigerer
Zufuhr der Rohstoffe leicht ausfiihrbar. Auch Zement- und Knnststeinfabriken be-
stehen, wohl veranlalRt durch das vorziigliche Rohmaterial, in Thorn, Briesen,
Deutsch-Eylau und Allenstein.

Bei Liebemulil liegt am Gr. Eyling-See im Anschlul an eine grofle Ziegelei
eine Ofenkachelfabrik, die heute schon, wohl infolge der Versandmdoglichkeit ihrer
Erzeugnisse auf dem Oberlandischen Kanal im Aufblihen begriffen ist. In Ortels-
burg besteht eine sehr leistungsfahige, ganz neuzeitlich eingerichtete, gut be-
schaftigte Zierleistenfabrik. Bei Adamsverdruf? bestand bis vor kurzem eine Kgl.
Glasfabrik, welche nach Eréffnung des Kanals mit einem Teile ihres alten Arbeiter-
stammes wieder in Betrieb gesetzt werden konnte.

Bei Kauernik ist seit kurzem ein groBes Mergelwerk im Betriebe, wobei der
Boden auf der linksseitigen Hochflache des Drewenztales enthommen und mittels
Drahtseilbahn Uber das breite Drewenztal hinweg zu der am FuBe des rechts-
seitigen Talhanges befindlichen Haltestelle befdrdert wird.

Der Eisenbahnverkehr in Massengitern betrug im letzten Rechnungsjahre in
Thorn mehr als 4000 t Zement und Zementsteine, Uber 3000 t Maschinen, Uber
1000 t eiserne Rohren, nahezu 3000 t Eisen- und Stahlwaren, 63000 t Getreide
und Hiulsenfrichte, 95000 t Steinkohlen und 17000 t Zucker.

In Culmsee betrug dieser Verkehr 1909 Diingemittel 16 000 t, Eisen 2000 t,
Getreide 15000 t, Holz 10000 t, Zuckerriilben 22000 t, Rlbenschnitzel und Futter-
riben 30000 t, Steinkohlen 36000 t. In Strasburg 2000 t Dilngemittel, 2000 t
Kies, 11 000 t Getreide, 4000 t Nutzholz, 3000 t Kartoffeln, 2000 t Mehl, 5000 t
Ziegelsteine und 12000 t Steinkohlen.

In Osterode betrug der Wagenladungsverkehr der Eisenbahn also Massengiiter-
verkehr 66 000 t,

vV < v =
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in Allenstein 151000 t
» Wartenburg 22000
., Martinsdorf 14 000
,, Passenheim 23000
,» Orteisburg 65 000
,» Puppen 30000 ,,

,» Rudczanny 42 000 ,,

Samtliche Orte wirden in Zukunft unmittelbar am Kanale liegen.

Auch an den Grenzibergangen Leibitsch, Gollub und Pissakrug wirde der
Durchgangsverkehr erheblich autblihen. Gollub hatte 1909 eine Ausfuhr von
4000 t Steinkohlen.

Wenn auch eine unmittelbare Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten des
Kanals bei der jetzigen dunnen Bevolkerung und der geringen Entwicklung der
beiden Provinzen wohl nicht nachgewiesen werden kann, so steht doch zu erwarten,
dall die Betriebs- und Unterhaltungskosten durch den Verkauf der elektrischen
Kraft gedeckt werden.

Fir den Staat besteht der Hauptvorteil in dem Aufbliihen der beiden Pro-
vinzen, in der Erndhrungsmaoglichkeit einer dichteren Bevolkerung, in der Hebung
der Steuerkraft, in der Unterstitzung der Deutschen Volksgenossen und in der
Sicherung der Grenze.
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Allgemeines.

Die Aufsuchung der Kanallinie hat im Jahre 1906 stattgefunden auf Grund
der alten in den Jahren 1860 bis 1874 aufgenommenen MeRtischblatter, nur an
wenigen Stellen konnte die Neuaufnahme Vermendung finden. Die Unstimmigkeit
beider Aufnahmen kommen hauptsdchlich in den Héhenangaben der Wasserspiegel
der Seen in Betracht, wobei es unentschieden ist, ob der Unterschied in der Mangel-
haftigkeit der alteren Hohenaufnahmen oder durch kinstliche Tieferlegung des
Seespiegels spater entstanden ist. Nach Erscheinen der Neuaufnahme samtlicher
Meltischblatter wirde die Hohenlage der einzelnen Haltungen nachzuprifen und
zu berichtigen sein. Fir einzelne Strecken des Kanals ist infolge einer im September
und Oktober 1910 ausgefiihrten Bereisung eine zweite Linie in die Kartenblatter
eingetragen.

Bei der Aufsuchung der Linien ist auf moglichst lange Haltungen und groRe
Schleusengefalle Bedacht genommen. Die gewahlte Linie hat 10 Schleusen und
Haltungen zwischen 4,9 und 87 km L&nge. Die Scheitelhaltung wirde 59,2 km
lang sein. Die Gesamtlange von der Weichsel bis zum Beldahn-See betrégt
304,1 km.

Wirde durchweg die Vergleichslinie von 1910 gewahlt, so betrliige die Gesamt-
lange von der Weichsel bis zum Niedersee 282.3 km und die Lange der Scheitel-
haltung 61,4 km.

Beschreibung der Linie.

Der Kanal verlaRt die Weichsel 2 km oberhalb der Thorner Eisenbahnbriicke
bei km 14 der Weichselstrommessung in stark gekrimmter, also gegen Versandung
moglichst geschitzter Uferstrecke und fiihrt zunéchst in eine schwach verlandete
Bucht, welche leicht als Vorhafen ausgebaut werden kann. Aus diesem Vorhafen
fihrt eine Schachtschleuse mit dem allerdings wohl noch etwas ungewdhnlichen,
aber bei Herstellung aus Eisenbeton unschwer zu Uberwindenden Gefélles von rund
30 m auf die untere Diluvialterrasse.

Der Wasserspiegel der oberen rund 5 km langen Haltung liegt auf 66 m NN.
Hier wird bei km 5% durch eine Geldndemulde der friiher erwéhnte Holzhafen ge-
bildet. Bei den Gramtschener Ziegeleien wird mit einer zweiten Schachtschleuse
von rund 19 m Gefélle die Hohe von 85 m NN., und bei km 11 mit einer dritten
Schleuse von 8 m Gefalle unter Beriicksichtigung eines kleinen Gefalle des Kanal-

9 Die Stationierung rechnet von der Thorner Eisenbahnbriicke an.
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Wasserspiegels die Hohe des Drewenzsees, 95 m NN. erreicht. Die hier beginnende,
nahezu 88 km lange Haltung fihrt vorbei an Schonsee, Wittenburg, Konajad und
Ostrowitt.

Bei der ersten Linie war der Kanal moglichst nahe an die Eisenbahnlinie
Thorn—Insterburg herangedriickt, um dort durch die Nahe beider Verkehrswege
eine Entwickelung der Industrie zu beginstigen und die Zweiglinien nach Culmsee
und Briesen moglichst kurz zu erhalten.

Die Vergleichslinie ist um 300 m kirzer, hat erheblich geringere Gelénde-
schwierigkeiten und &t einen nahezu ganz ungestorten Betrieb auf der Eisenbahn
zu, wenn Feinde bis an die Kanallinie Vordringen sollten. Die Mehrléange der oben-
genannten Seitenkanédle wird durch die Verkirzung des Hauptkanals und des
Golluber Kanals sowie durch die geringeren Geldndeschwierigkeiten ausgeglichen.

Von Konajad fuhrt die Linie an Ostrowitt vorbei in das Urstromtal, welches
vom Gr. Stausee bis zum GryRliner See eine groRere Anzahl von Seen enthélt,
die nach dem Stausee zu Abflul haben. Diese Seen und die dazwischen liegenden
Talstrecken werden angestaut, und so eine SchiffahrtsstraBe und grofle FloRliege-
stellen in der dicht bewaldeten Gegend gewonnen. Am Ende dieses Tales, nach
Kreuzung der Eisenbahn Deutsch-Eylau—Strasburg, ist Entscheidung zu treffen,
ob der Kanal durch den Drewenzsee oder den Geserichsee zum Schillingsee gefiihrt
werden soll. Trotz 14,7 km (Vergleichslinie 11,1 km) Mehrldnge ist der Linie
durch den Geserichsee aus wasserwirtschaftlichen Griinden der Vorzug gegeben,
zumal damit ein groRes Seen- und Schiffahrtsstralengebiet besser aufgeschlossen
wird. Der Kanal wendet sich also nach Norden und erreicht mit der unmittelbar
neben dem Bahnhof Deutsch-Eylau liegenden Schleuse IV von 52 m Gefélle die
Hohe des Geserichsees (100 m NN.). Im Geserichsee und in der anschlieBenden
Kanalstrecke nach Liebemihl wird die Fahrrinne des Oberlandischen Kanals vertieft
und unter Abschwachung der vorhandenen starken Krimmungen verbreitert.

Von Liebemihl bis zum Schillingsee wird nicht der jetzige Oberlandische
Kanal mit vier Schleusen benutzt, sondern es wird der neue Kanal ohne Schleusen
vom Sidostende des GroRen Eilingsees zum Schillingsee gefiihrt.

Schillingsee und Oberléndischer Kanal bei Liebemihl sollen auf gleiche Hohe
gebracht werden. Nach dem MeRtischblatte No. 896 liegt der Wasserspiegel 3' Uber
dem Oberléndischen Kanal bei Liebemihl. Eine Senkung des Wasserspiegels schien
zugunsten einer besseren Entwésserung der SchillingflieR-Wiesen zuldssig. Diese
Senkung hat aber bereits stattgefunden. Aus den Pegelbeobachtungen am Ober-,
landischen Kanéle ergibt sich, daB gegenwaértig das Mittelwasser des Schillingsees
auf 98,28 und des Oberldndischen Kanals bei Liebemiihl auf 99,44 m NN. liegt.
Die Durchfuhrung einer gleichen Héhenlage diirfte mdglich sein, da ja eine etwaige
Versumpfung niedriger Gelandeflachen durch kiinstliche Entwésserung leicht verhlitet
werden kann.

Bei der zuerst gezeichneten Linie wirde der nordliche Teil des Pausensees
abgeddmmt werden und den Hafen fir Osterode bilden. Um 2,27 km kirzer wird
die Vergleichslinie, welche bereits beim Sonnenhof vor Liebemuhl die Scheitelhaltung
des Oberlandischen Kanals verlalt und durch das abgeddmmte Nordende des
Drewenzsees zum Pausensee und von dort unter Erweiterung des vorhandenen
Kanalbettes zum Schillingsee fuhrt. Hierbei kénnten 3 Schleusen des Oberlandischen
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Kanals (Liebemiihl, Grinort und KeulRen) eingehen und nur die Osterode-Schleuse
wirde fir kleine Schiffahrt umzuhauen sein. Die niedrigen Flachen am Pausensee
muBten eingedeicht werden. Die meisten dieser Flachen behalten trotzdem natdir-
liche Vorfiut nach dem Drewenz-FIuR und -See, nur einzelne Flachen am Werder
und das alsdann lediglich als Entwasserungsgraben dienende Schillingflie} waren
durch elektrische Schopfwerke kinstlich zu entwdssern. Ebenso miRte am Drewenz-
see die Faltiankener-Niederung kinstlich entwdéssert werden.

Die 400 t Schilfe wiirden alsdann am Siidende des Pausensees bis an die Stadt
Osterode herankommen koénnen. Ist der Untergrund fir die Herstellung des 550 m
langen Dammes durch den Drewenzsee bei 4,5 m Wasserdruck nicht gar zu schlecht,
wird die Vergleichslinie erheblich billiger als die erste Linie, sodaB ihr sicherlich
der Vorzug gegeben werden mul.

Die Wasserscheide zwischen Schilling-See und Passarge erhebt sich nur sehr
wenig Uber den Wasserspiegel des Scliilling-Sees. Zwischen km 160 und 163,5 kann
unter Abddmmung des Abflusses des Lobe-Sees die Schiffahrtsstrae durch den
wieder angestauten See unter Eindeichung der Wiesenfliche am Ostende des Sees
gefihrt werden.

Der Kanal geht dann bei der Langguther Mihle (ber die Passarge und erst
nach Kreuzung des Gilbingflusses schlieft bei km 168 die Schleuse V die Haltung in
Hohe des Scheitels des Oberlandischen Kanals ab. Die Haltung ist 67,1 km lang,
wahrend die vorige Haltung 87 km lang war.

Nach Ueberschreitung der Passarge muB als néchste Aufgabe die Er-
reichung der groRen Seen des Alletales angesehen werden. Dieses kann geschehen
entweder Uber den Thomsdorfer See oder uber Allenstein. Der letzteren Linie
wird aus wasserwirtschaftlichen Griinden der Vorzug gegeben.

Zur Uberwindung der ziemlich hohen Wasserscheide zwischen Passarge und
Alletal ist bei Kentienen die oben erwéhnte Schleuse V von 4,5 m Gefélle einzubauen.
Hei KaltflieR wird das Alletal erreicht, wobei der Kanalwasserspiegel etwa 19 m
uber der Alle liegt. Der Kanal fihrt auf der undurchl&ssigen Boden aufweisenden
Hochebene entlang, bis die enge Alleschlucht unterhalb des Allensteiner Elektrizitéts-
werkes Gelegenheit gibt, durch ein Stauwerk von etwa 17 m Hohe die Alle anzu-
stauen. Diese Anstauung gestattet, mit geringen Nacharbeiten die engen Schlucht-
taler der Alle und des Wadang zu Schiffahrtsstraen auszubilden, welche einerseits
zum Wadangsee bei Wartenberg, und andererseits zum Langsee bei Allenstein
fahren.

Die Alleschlucht hat undurchldssigen Untergrund, wie man aus dem Vorhanden-
sein den zahlreichen Seen auf den Hochebenen neben der Schlucht sieht. Bei der Her-
stellung des Allensteiner Elektrizitatswerkes km 188 wurde vorziglicher Untergrund
gefunden, so daB der Bau in trockener Baugrube ausgefiihrt werden konnte.

An der Wladangmiindung findet die Trennung der Linie nach den Masurischen
Seen und der Linie Gber Allenstein nach dem Lansker See statt, zundchst mdge
die letztere Linie weiter besprochen werden.

Der Langsee wiirde den Handelshafen von Allenstein bilden, wahrend die bis
zur Stadt gleichfalls angestaute Alleschlucht zum Verkehr der Kuder- und Motor-

boote dienen kann.
Ehlers, Ostkanal. 2
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Vom Langsee wirde der Kanal entweder durch den Okullsee zum Kurzsee,
oder gleich unmittelbar zum Kurzsee fuhren. In dem breiten, schwierige Entwésser-
ungsverhaltnisse aufweisenden Wiesental oberhalb Allenstein wird der Allelauf nicht
zur Schiffahrtsstrale umgebaut, sondern am westlichen Talrande ein gesonderter Kanal
angelegt, wahrend der Allelauf, vom FloRereibetriebe befreit, lediglich als Entwadsser-
ungsgraben dient. Beim Austritt der Alle aus der oberen Schlucht bei ReufRen kdnnte
der Alleflul nach Beseitigung der fiskalischen Soykamiihle und der Ustriclit-Schleuse
bis zur Hohe des Lansker Sees aufgestaut werden, wodurch die obere, sehr enge Alle-
schlucht ebenfalls ohne groRe Kosten zu einer Schiffahrtsstrale bis zum Lansker See um-
gewandelt werden wirde. Der Hohenunterschied von 21,4 m konnte durch eine
senkrechte Hebung (Schachtschleuse) oder durch Anlage mehrerer Schleusen Uber-
wunden werden.

Die Durchfiihrung des Kanals am westlichen Hange des Alletales bei Reul3en
bereitet wegen der Steilheit und Bebauung des Hanges einige Schwierigkeit, daher
wird die Vergleichslinie durch den Kellaren-See voraussichtlich leichter herzustellen
sein. Sollte bei km 18,2 in der Alleschlucht undurchlassiger Boden nicht vor-
handen sein, so kann der Sperrdamm auch nach km 18,7 verschoben werden. Dal
auch an der oberen Alleschlucht wasserundurchléssige Bodenschichten vorhanden
sind, kann man aus der Hohenlage (424") der feuchten Wiesen bei der Forsterei
Gelguhnen schlieBen. Die unmittelbar westlich von dieser Forsterei entstehende
Bucht findet als Holzliege- und FloRbindeplatz inmitten groRer Waldungen zweck-
maRige Verwendung.

Nachdem somit die Verbindung zwischen den Oberlandischen Seen und dem
Lansker See hergestellt ist, mu nun noch die zweckmaRigste Linie fir eine Schiff-
fahrtsstraBe zwischen dem oberen Alletale und den Masurischen Seen aufgesucht
werden.

Von den untersuchten Linien zweigt die erste Linie gleich bei Erreichung
des Alletales wiederum ab und erreicht sofort mit einer Schleuse von 11,3 m Ge-
falle die Hohe des Mauersees, welchen sie mit einer einzigen, 111 km langen
Haltung erreicht. Wirde man diese Linie wéhlen, so hétte man zwischen den
Masurischen Seen und der Weichsel keine Scheitelhaltung, sondern nur einen 297 km
langen, mit sechs Staustufen absteigenden Ast, aber die Strecke von der Alle bis
zum Mauersee wirde in starken Krimmungen am Nordabhange der ostpreulischen
Seenplatte (ber Bischofstein, Rdssel, Heiligelinde entlangfiihren, sehr erhebliche
Erd- und Dichtungsarbeiten erforderlich machen und sechs, teilweise recht un-
bequeme, Eisenbahnkreuzungen aufweisen. Ferner wirde diese Linie das Land
weniger gut erschlieen als die anderen Linien.

Die zweite Linie wirde vom Siidende des Lansker Sees durch den GroRen und
Kleinen Kernossee, und dann mit einer Schleuse von 9,2 m Geféalle zum Omulefsee
(135,90 m) fuhren. Nach teilweiser Benutzung des Omulefflusses konnte der Kanal
auf dem flach geneigten, aber sehr sandigen Siidabliange der Seenplatte entweder
Uber den Muckersee oder Uber den Niedersee den Spirdingsee erreichen.

Es scheint aber giinstiger zu sein, statt eine dieser Linien eine dritte, zwischen
beiden gelegene Linie zu wahlen, da sie das Land besser aufschlie8t und in groRerem
Umfange vorhandene Wasserldufe mit benutzbar sind. Diese Linie fiihrt von dem
durch das Stauwerk der unteren Alleschlucht erreichbaren Wadangsee durch eine
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bei Nickelsdorf anzulegende Schleuse VI von 8 m Gefdlle zum GroRen Ivleeberger
See, und durch eine zweite, bei Patricken zu erbauende Schleuse VII von 10 m Ge-
falle zum Kosnosee (123,66 m). Von hier kdnnte unter Einschaltung einer Schleuse
von 4,4 m Gefalle der Malscliover See und mit einer zweiten Schleuse von 5,6 m
Gefélle die durch den Narthsee gehende Scheitelhaltung (133,7 m N.N.) erreicht
werden, welche etwas sidlicher als die zweite Linie zum Mucker- oder Niedersee
flhren wirde.

ZweckmaRiger als diese in Hohe von 133, ( m liegende Scheitelhaltung scheint
eine solche durch den GrofRen Calbensee zu sein, da diese trotz der grofReren Hohen-
lage (139 m) durch eine Schleuse 800 m vor Eintritt in den Kosnosee zu erreichen
ist. Dann kann die Wasserscheide zwischen Alle und Narew ochne jede Schwierig-
keit in der Seenkette GroRer Calbensee, Lehlesker-, Grammer- und Grof3er Schoben-
see Uberschritten werden.

Da die Hohe 139 m bis in die Nahe des Muckersees (Schleuse 1X am Sudufer
des Puppener Sees) beibehalten werden kann, wirde eine rund 60 km lange Scheitel-
haltung vorhanden sein, deren Speisung durch das an Wald und Seen reiche Niedei-
schlagsgebiet von 503 c[km vollstdndig sichergestellt ist.

Diese Linie dirfte die zweckmaRigste Kanalverbindung zwischen der Weichsel
und den Masurischen Seen sein. Nicht unerheblich wirde diese Linie gekirzt
werden, wenn sie von der Kreuzung mit der Deutsch-Eylau-Strasburger hisenbahn
nicht zum Geserichsee, sondern ber den Drewenzsee zum Schillingsee (Abkirzung
14.7 bezw. 11,1 km) und dann nach Kreuzung der Passarge (ber den Thomsdorfer
See zur oberen Alleschlucht und somit zum Lansker See gefiihrt wird. Vor Er-
reichung dieses groflen Sees zweigt bei der Soykamiihle der Kanal nach den Masu-
rischen Seen ab, wobei an der Abzweigungsstelle der Kanal um 12,5 m bis zur
Hohe des Wasserspiegels des Groflen Calbensees gehoben wird. Dieser See wurde
nach Uberbriickung des Kosnoflusses erreicht werden. Die Abkiirzung vom Schilling-
see bis zum GrolRen Calbensee betrdgt 11 km. Die Gesamtabkirzung wirde also
25.7 (22,1) km ausmachen, was bei einer SchiffahrtsstraBe von mehr als 300 km
Lédnge wohl kaum in Betracht kommt, zumal es sich um eine Wasserstralle handelt,
welche weniger einem grofRen Durchgangsverkehr, als vielmehr der ErschlieBung
des Landes dienen soll.

Im einzelnen ist bezlglich der Linienfihrung der gewahlten Strecke von dei
Alle nach den Masurischen Seen noch zu bemerken, dal sich die starken Krimm-
ungen der Wadangschlucht zwischen Koeslienen und Micken zwar zwischen Wadang
und dem gleichnamigen See leicht beseitigen lassen, da es sich nur um Durchstiche
von 2 m Tiefe vom Geldnde bis zum KanalWasserspiegel handelt. Wollte man
aber den Durchstich gegeniiber Koeslienen (km 192,3) ausliikren, so betriige die
grofte Einschnittstiefe bis zum Wasserspiegel 12,5 m.

Vom Kosnotal zum GroRen Calbensee (Bl. 998) scheint die Vergleichslinie
durch den Purdensee trotz des 7 m tiefen, aber nur kurzen Einschnittes bei
km 220,6 besser zu sein. Die erste Linie war gezeichnet, um naher an den Ivosno-
see heranzukommen. Die Vergleichslinie ist aber um 720 m kurzer. Statt bei
km 2725 (Bl. 1097) zum Puppener See abzuschwenken, konnte der Kanal sudlich
der Eisenbahn Allenstein-Rudczanny verbleiben und fast in gerader Linie durch
den Koniglichen Forst nach dem Niedersee gefiihrt werden. Der Mucléersee wirde
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alsdann durch einen kurzen (2,5 km) zum Kurwigd-See flhrenden Zweigkanal an-
geschlossen werden. Zur Verbindung des Niedersees mit dem Beldahnsee miifte in
Guszianka neben der jetzigen Schleuse zwischen ihr und der Scheune der Ober-
forsterei eine neue Schleuse mit 2,2 m Gefélle fir 400-t-Kéhne erbaut werden.

Wahlt man den nérdlichen Abstieg zum Puppener See, so wiirde die Schiff-
fahrtsstraBe wohl am besten durch die Collegienner Seen zum Gartensee und von
dort zum Beldahnsee gefiihrt werden, wobei nur eine Schleuse (No. X) von 9.5 m
Gefalle unmittelbar westlich vom Gartensee (Bl. 900) anzulegen wére.

Hohenlage der einzelnen Haltungen.

Durch die 10 Schleusen werden 9 Haltungen gebildet, deren Wasserspiegel-
hohe von den groReren Seen, welche mit den einzelnen Haltungen in Verbindung
stehen, abhangt. Die erste Haltung hangt von der Hohenlage des behufs Her-
stellung des Holzhafens zu uberstauenden Gelédndes ab.

Die zweite Haltung vom Culmseer See,

. dritte ) . Brisener See,

. vierte . von den Oberlandischen Seen,

. finfte > vom Wadang- und Okullsee,

. sechste ; . GrofRen Kleeberger See,

_ siebente . Kosno-See,

. achte ; _ Grofien Calben- und Schoben-;
neunte . . Mucker See.

Linienfihrung der Seitenkanéle.

Beziliglich des Golluber Zweigkanals ist zu bemerken, dal die Einwohner von
Gollub den Hafen, welcher jetzt etwa 2 km ent'fernt liegt, in gréRere Né&he der
Stadt bekommen mdchten, was aber wegen der groRen Erdarbeiten nordlich der
Eisenbahn schwer ausfuhrbar ist (Bl. 1433).

Will man die Kosten fir eine Chaussee- und Eisenbahnkreuznng aufwenden,
so konnte ohne erhebliche Erdarbeiten der Kanal bis zum Schlo Golau ge-
fihrt werden.

Fir den Zweigkanal nach Briesen ist die Vergleichslinie vorzuziehen
(BI. 1351).

Bei dem Abstieg vom Hauptkanal zum Glowiner See (Bl. 1177) ist bei Eich-
felde die kirzere Vergleichslinie zu wéhlen. Die erste Linie war eingetragen, weil
angenommen wurde, dafl im Zuge der zweiten Linie wertvolles Parkgeldnde zu er-
warten sei. Bei der Bereisung der Linie hat sich herausgestellt, daB Eichfelde
kein selbstandiges Rittergut ist, sondern als Vorwerk von Ostrowitt verwaltet wird
und die Ausfliihrung der zweiten Linie leicht mdglich ist. Neben dem Kraftwerk
am Plowenzer See ist in der Richtung des Kanals Platz zu lassen fur eine spater
etwa zur Ausfiihrung zu bringende Schiffahrtsschleuse.

In dem Kandle nach Strasburg laBt sich die Anlage der Schleuse an der
Lissamuhle (Bl. 1264) vermeiden, wenn der Niskiebrodnoer See, hinreichende Wasser-
dichtigkeit des Erdbodens vorausgesetzt, durch einen vor der Niskiebrodnoer Mihle
am sidlichen Ende des Sees zu errichtenden Querdamm aufgestaut wird. Der
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Hache Uferstreifen auf (ler Westseite des Sees ist im Besitze der Stadt Strasburg.
An diesem Ufer lat sich auch ein AnschluBgleis hersteilen.

Bei dem Seitenkanal zum Dadey-See wird der Kanal auf dem Stidostufer des
Umlong-Sees unter Durchddammung einer kleinen Bucht entlanggefiihrt.

Von Sapuhnen an wird der Umlong-FluR und der KirmeR-See, nachdem der
gleichnamige FluB am Austritt aus dem See abgeddmmt und der See dadurch um
etwa 3 m aufgestaut ist, benutzt. Die niedrige Wiese am Westende des KirmeR-
Sees wirde eingedeicht und zusammen mit dem Umlong-See durch ein bei Sapuhnen
zu erbauendes elektrisches Schopfwerk entwassert. Die Aaritz-, Pissa- und Daumen-
Seen wirden um etwa 1 m gesenkt. Hierdurch und durch die Ableitung der
Wassermassen des KirmeRflusses und des Pissaflusses zum Hauptkanal werden die
WasserVerhéltnisse im Pissatale bei Wartenburg erheblich verbessert. Wartenburg
erhalt seinen Hafen, 2.5 km von der Stadt entfernt, am Ostende des KinneR-Sees.

Statt des sehr teuern Kanals zum Waldpusch- und Lenz-See (Bl. 1096 und
1000), wobei der Hafen von Orteisburg 3,5 km von der Stadt entfernt bei der im
stadtischen Besitz befindlichen, eingegangenen Hausmiilile zu liegen kédme, wird
wahrscheinlich der kurze nur 4,5 km lange Kanal zum Bahnhof Orteisburg zweck-
méRiger sein (s. Bl. 1095). Im Lé&ngenschnitt ist eine Schleuse mit 2,83 m Gefélle
angenommen , welche den Wasserspiegel auf die Hohe der Hausseen bei Orteisburg
bringt, um vom Hafen aus eine mit Leichterkdhnen und Barkassen benutzbare
Verbindung mit diesen Seen kerstellen zu koénnen. Die Speisung des Zweigkanals
wirde durch den Hausseegraben und erforderlichenfalls durch einen Zubringer vom
Waldpuschflusse erfolgen.

Gibt man die Verbindung mit den Hausseen auf, so kann bei geringer Ver-
legung der Kanallinie auch die Schiffahrtsschleuse fortfallen und der Kanal mit
der Scheitelhaltung auf gleiche Hohe gelegt werden. Man wirde dann auf die
ganze L&nge von 4,5 km eine Einschnittstiefe von etwa 2,5 m (ber dem Wasser-
spiegel erhalten.

Kanalfoett.

Das Kanalbett erh&lt &dhnliche Grofle wie der Oder-Spreekanal nach dem
Umbau. Urspringlich hatte der Oder-Spreekanal bei 2 m Wassertiefe nur 14 m
Sohlbreite und 23,2 m Spiegelbreite. Jetzt ist die Sohlbreite unter Herstellung
einer steilen, befestigten Boschung auf 19 m gebracht.

Beim Befahren der WasserstraRen kann man deutlich beobachten, daft der
Schifiswiderstand erheblich wachst, wenn das Wasser flacher wird, aber erheb-
lich abnimmt bei hinreichender Wassertiefe unter dem Boden des Fahrzeuges.
Auf die Breite des Fahrwassers kommt es nur in geringerem Grade an. Da
nun bei Schiffahrtskandlen gerade die VergroRerung der Spiegelbreite sowohl in
tiefen Einschnitten wie bei hohen Auftrdgen weit mehr Erdarbeiten erforderlich
macht, als eine Vertiefung des Bettes, so ist mit Rucksicht darauf, dal eine kinst-
liche Befestigung der Boschungen in der Hohe des Wasserspiegels behufs Vermeidung
von standigen Ausbesserungs- und R&umungsarbeiten nicht zu umgehen ist, ein
schmales aber tiefes Profil gewéhlt. Ein solcher Querschnitt ist gut geeignet, eine
grolere Wassermenge zur Gewinnung von Wasserkraften und fir Bewdsserungs-
zwecke fortzuleiten.
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An den Ufern ist ein Streifen von 0,5 m Uber dem hdochsten und 0,6 m unter
dem gewdhnlichen Wasserspiegel bei einem Bdschungsverhéltnisse von 1:11, mit
Betonsteinen auf Kies zu befestigen. In der Boschungslinie gemessen hat der
Streifen bei Haltungen mit gleichbleibendem Wasserstande eine Breite von 2 m.
Von 0,6 bis 1,6 m Wassertiefe erhalten die Bdschungen eine Neigung von 1:2.
Lalt man diese Neigung, wie es vielfach geschehen ist, bis zu der horizontalen
Sohle hinabgehen, so zeigt es sich, daB in dem Winkel zwischen Bdschung und
Sohle regelméRig Ablagerungen sich bilden. Daher ist es zur Vermeidung wvon
Raumungsarbeiten in Aussicht genommen, fir die Boschungsstrecke von 1,6 bis 2,0 m
Wassertiefe die Boschung auf 1:4 abzuflachen und dann die Sohle nicht wagerecht
sondern nach einer Parabel verlaufen zu lassen.

Der Scheitel der Parabel liegt in der Achse des Kanals und die Bdschungeu
von 1:4 bilden in 2,0 AVassertiefe Tangenten an die Parabel.

Die Abmessungen des Kanalbettes gehen aus der vorstehenden (“uer-
sehnittszeichnung hervor. Im Wasserspiegel hat der Kanal 23,4 m Breite, in 1,5 m
Tiefe 180 m, in 2,0 m Tiefe 14,4 m Breite. Der Scheitel der Parabel liegt in

Statt des Parabelstlickes kann auch ein Trapez gleicher Gréfle genommen
werden, dasselbe wiirde bei 0,9 m Hohe 4,8 m Sohlbreite und Boschungen 1:5,33
erhalten.

Da die 8 m breiten Schiffe der 6stlichen WasserstraRen selten 1,5, meistens
nur 1,4 m Tiefgang haben, bleibt unter dem Boden der Fahrzeuge, wenn sie in der
Kanalmitte fahren, 1,4 bis 1,5 m Wassertiefe. Die Breite von 18 bezw. 18,4 m in
1,5 bezw. 1,4 m Tiefe unter dem Wasserspiegel genligt zum Ausweichsn zweier voll
beladenen Oderkéhne von 8 m Breite.

Liegt die Gelandeoberflache bis zu 1 m unter oder 0,5 m Uiber dem Wasser-
spiegel, wie es meistens der Fall ist, so soll am Full der befestigten Bdschung noch
ein Bankett von 1 m Breite hergestellt werden, so dall dann der Wasserspiegel
25,4 in breit ist.

Das Pflaster zum Schutz der Béschungen soll aus Betonsteinen von sechseckiger
Grundrif3form bei 20 cm Seitenlange d. i. 40 cm Durchmesser des umschriebenen
Kreises hergestellt werden. Die Steine sind an den Seiten 12 c¢m siark und haben
eine schwach gewdlbte Oberflache, so dall sie in der Mitte etwa 15 cm stark sind.
Unter die Steine kommt zur Verhitung von Auswaschungen eine 25 cm starke
Lage groben Kieses.

Die Wolbung der Steine verhitet, dal etwaige StoRe den Stein an der Kante
treffen. Bei der kleinen Flache der Steine kann wohl ein geringes Hineinpressen der
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Steine bei starken StoRen, aber kein Zerbreehen eintreten. Auf ein Quadratmeter
Flache kommen 10 Steine. An der Oder sind derartige Steine auf Sandbanken
in der Nahe der Yerwendungstelle mit einem Mischungsverhaltnisse von 1:10 ange-
fertigt und kosten pro gm 1,30 M. Das Pflaster stiitzt sich unter Zwischenhaltung
einer Latte von 106 cm auf eine Pfahlreihe von etwa 0,1 m starken, 1,0 m langen
Rundpféhlen.

Oberhalb des Pflasters ist ein 0,75 m breites mit Rasen abgedecktes Bankett
angeordnet, welches dazu dient, dall vom Leinpfade oder der Bdschung herabféllende
Teile des Erdreiches nicht in den Kanal fallen, sondern auf dem Absétze liegen
bleiben. Ferner dient er zur bequemen Uberwachung und Ausbesserung des Pflasters.
Jeder Stein kann leicht herausgenommen und durch einen andern ersetzt werden.

Leinpfad.

Der Leinpfad liegt in den Auftragsstrecken 1,5 m Uber dem Wasserspiegel,
um die Schiffe tunlichst gegen den Angriff seitlicher Winde zu schitzen. In den
Einschnitten liegt der Leinpfad zur Ersparung von Ausschachtungsmassen hoher,
ndmlich bis zu 3 m lber dem Wasserspiegel.

Der Leinpfad erhélt nur 25 m Breite, da er wohl kaum zum Treideln mit
Pferde Verwendung finden durfte.

In den Haltungen mit Seen werden vermutlich lediglich Schlepper Verwendung
finden.

Kanaldamme.

Im Auftrage erhélt das Kanalprofil die gleiche Gestalt.

Von besonderer Wichtigkeit ist bei hohen Kanalddmmen die Neigung der
auleren Boschung, da hiervon der sichere Bestand des Kanals wesentlich abhéngt.
Wird die Erde vom Kanalbette aus durchweicht, so wird der Erdkérper, wie bei
Deichen, stehen bleiben, wenn die Béschung namentlich im unteren Teil hinreichend
flach ist. Ein Erdkdrper mit einer Boschung wvon 1:Vvj2 wenn er auch aus der
besten Bodenart, sandigem Lehm, geschittet und gestampft ist, wird bei geringer
Durchweichung auseinandergehen und damit ein Ausstromen der Haltung herbei-
fiihren , wéhrend vielleicht eine Bdschung von 1:2, jedenfalls aber eine Bdschung
von 1:3 gehalten haben wirde. Es diurfen daher bei Kanalddmmen, abweichend
von Eisenbahnddmmen, nicht Béschungen von 1:112, sondern es missen flachere
Boschungen, namentlich im unteren, der Durchweichung starker ausgesetzten Teile
hergestellt werden. Da hierdurch aber ganz bedeutende Bodenmassen erforderlich
sind, mul man flir den Fall, dal geeignete Bodenarten in so grofRer Menge schwer,
also nur mit grolen Kosten zu beschaffen sind, weil benachbarte Einschnitte diese
Bodenart nicht in hinreichender Menge enthalten, Vorkehrungen treffen, welche eine
Ersparnis an Bodenmenge ergeben. Dieses kann dadurch geschehen, daf man den
das Kanalbett tragenden und stiitzenden Teil des Dammkdrpers durch eine Dranage
vor Durchndssung schiitzt. Die Ausfuhrung ist in folgender Weise gedacht:

Zunéchst wird der untere Teil des Dammkérpers bis zur Hohe von —6 m, vom
Kanal Wasserspiegel ab gerechnet, an den Kanten und von —4.9 m in der Mitte aus
dem zur Verfugung stehenden beliebigen Dammaterial geschiittet und dabei zur
Vermeidung spateren starken Setzens gestampft oder abgewalzt. Ist hinreichend
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Zeit vorhanden, 148t man den Damm sich noch eine Zeitlang setzen und legt dann
nach sorgfaltiger Planierung der Krone ein System von Drénréhren von etwa 5 cm
Lichtweite darauf, wobei die Réhren mit Gefalle von 1:35 bis 1:40 von der Mitte
nach der Seite zu verlegt werden. Die Drénstrdnge liegen dabei in Entfernungen
von 2 m, stoBen in der Mitte des Dammes zusammen und werden in einer Tiefe
von 12 m unter der Boschung durch Sammeldrdns von derselben Neigung zu
Gruppen von 24 m L&nge vereinigt, in der Kanalachse gemessen. Jede Gruppe hat
auf einem kleinen Arbeitsbankett eine mit engmaschigem Gitter geschlossene Aus-
miindung, welche mit einer Nummer versehen ist. Der Warter kann auf dem
Bankett entlanggehend den Wasseraustritt Uberwachen und aufschreiben.  Bei
starkem Austritt haben Nachdichtungen zu erfolgen. Sollte sich ein Rohr trotzt
des Schutzgitters verstopfen, so kann doch nur geringer Wasserdruck von hdchstens
1 m in der Leitung entstehen, weil dann das Wasser Uber den Scheitel in die
Rohren der entsprechenden Gruppe der anderen Seite tritt.

Der obere Dammkorper kann entweder ganz aus gutem, fettem Material her-
gestellt werden oder, was noch mehr zu empfehlen ist, man teilt ihn nochmals, in-
dem zuerst die beiden &ufReren Teile des Dammes bis -j- 0,5 hergestellt werden.
Diese Teile bleiben aber Uberall mindestens 1 m von dem benetzten Umfange des
Kanalbettes entfernt und erhalten nach innen eine Béschung von 1:11*.  Auf dieser
Boschung werden dann ebenfalls Dranréhrenscharen in Verbindung mit der unteren
Lage verlegt. Fur die Verbindungsstellen werden besondere Formsticke an-
gefertigt. Die 1:112 geneigten Dranréhrenstrange werden am oberen Ende d. i.
0,5 m Uber dem héchsten Kanalwasserspiegel mit je einem Flachziegel abgedeckt.
Diese Enden werden bei starkem AVasseraustritt aus einer Mindung durch Auf-
grabung freigelegt, worauf die R6hren behufs Feststellung der Quellstelle mit einer
kleinen, auf einem mit Rollen versehenen Schlitten befestigten elektrischen Lampe
erleuchtet werden. Die auf diese Weise genau ermittelte, undichte Stelle kann
durch Matten aus getrankter Leinwand vorldufig gedichtet und bei der néchsten
Kanalsperre durck Einbringen und Feststampfen besseren Bodens ausgebessert
werden. Zur sicheren Wirkung der Drdnagen kann in der Ebene derselben eine
dinne (0,1 m) Schicht groben Sandes oder Kieses eingebracht werden.

Das eigentliche Kanalbett wird aus dem mindestens 2 m starken Mantel aus
gutem in der sorgfaltigsten Weise ausgewdhlten und festgestampften Boden gebildet.

Die duReren, in der angegebenen Weise vor Durchnéssuug geschiitzten Béschungen
konnen alsdann steil gehalten werden. Will man ein Ubriges tun, so kann man
vielleicht dem unteren Teile der oberen Seitenddmme eine itachere Bdschung geben.

Das aus der Mindung der Dranrdhrenschar austretende Wasser wird durch
eine Hache Rinne aus muldenférmigen Tonr6hrenschalen auf der Bdschung des
unteren Dammkdrpers abgeleitet und gelangt in den Seitengraben neben dem Fule
des Dammes.

Dichtungen rfoeiten.

Meistens wird der Kanal in den durchj*zogenen Niederungen noch in den
nahezu wasserdichten Geschiebemergel einschneiden, welcher aber haufig durch Sand
oder Kiesmassen uberlagert ist. Sandboden wird in der Ndhe vom Schillingsee im
Hockerlande und stdlich von Orteisburg in groRerer Ausdehnung zu erwarten sein.



Il. Technischer -Teil. 25

Liegt das Kanalbett in durchldssigem Sande und der Wasserspiegel erheblich ber
dem Grnndwasserstande, so genligt das Einlassen lehmigen Wassers nicht zur
Dichtung, sondern das Kanalbett muf} kinstlich gedichtet werden. Es geschieht
dieses durch Einbringen einer sorgfaltigst festzustampfenden Lehmschicht von etwa
25 cm Starke und Uberdeckung derselben durch eine 30 cm starke Schicht feinen
Kieses zum Schutz gegen Verletzungen durch Bootshaken und Staaken.

Schneidet das Kanalbett in stark geneigtem Geldnde oder an Abhangen so
tief ein, daR die Sohle die undurchléssige Schicht erreicht, so braucht nur die tal-
seitige Boschung gedichtet zu werden.

(»mistigste Hohenlage des Kanalbettes zur Greléiideoberflaclie.

Die Erdarbeiten werden am kleinsten, wenn Auftrag und Abtrag innerhalb
des Querschnittes sich ausgleichen. Der Schnittpunkt der Kurven fir die Auftrags-
und Abtragsmassen zeigt, dal ein Ausgleich der Auftrags- und Abtragsmassen
stattfindet, wenn der Wasserspiegel 0,8 m Uber dem Geldnde liegt. Diese Lage
14kt sicli aber nicht Gberall innehalten, da sonst die Dichtungsarbeiten zu be-
deutend, Klagen uber Versumpfung des Geldndes zu héufig auftreten und die
Speisung des Kanals erheblich erschwert werden wirden.

Schleusen.

Die Schleusen erhalten 57 m nutzbare L&nge, 9,6 m Breite und 2,5 m Tiefe
Uber den Drempeln. Die Schleusen mit gréReren Geféllen als 5 m sollen als Spar-
schleusen aus Beton mit Eiseneinlagen hergestellt werden. Uberhaupt wird diese
Bauweise, da Kies und Sand von vorziiglicher Beschaffenheit in reichlicher Menge
sich vorfinden diirfte, bei den Kunstbauten in umfangreicher Weise Verwendung finden.

Bricken.

Die Bricken erhalten 3,9 m Lichthohe Uber dem gewdhnlichen Wasserspiegel
des Kanals d. i. 3,7 m Hohe Uber dem um 0,2 m angestauten AVasserspiegel des
Kanals, In Haltungen mit stdrker wechselndem Wasserspiegel erhalten die Briicken
mindestens 3,7 m Lichthdhe Uber dem hdchsten Kanalwasserspiegel. Die Lichtweite
der Briucken soll 24 m betragen, wobei der Leinpfad beiderseits in 2 m Breite ohne
Einschrankung des Wasserquerscknitts hindurchgefiihrt werden kann.

Speisung.

Die Scheitelhaltung wird gespeist durch den liosoggafluR mit dem Scliwentainer
See (141 m) und dem Piassutter See (144 m), dann durch den Waldpuscliflu® mit
dem Waldpuschsee (145 m), Lensksee (149 m) und Marxéwer See (147 m), ferner
durch die in gleicher Hohe mit dem Kanalwasserspiegel liegenden GroRRen Schoben-
und Grammersee. Alle bisher aufgefiihrten Seen entwéssern zum Narew. Aus dem
Allegebiet gehdren noch zur Scheitelhaltung der Leklesker- und Grosse Calbensee.
In dieser Zusammenstellung sind Seen mit kleinerer Oberfliche als 1 gkm nicht
enthalten. Weil die hoher als die Scheitelhaltung liegenden Seen in erster Linie
dem Wasserausgleich dienen konnen, ist fur die Scheitelhaltung nur eine geringe
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Wasserschwankung (0,3 m) in Aussicht zu nehmen. Die GrofRe des in die Scheitel-
haltung entwassernden Gebietes betrdgt 503 gkm, davon gehdren 66 gkm dem Alle-
gebiete, die Ubrige Flache dem Narewgebiete an. Nimmt man bei etwa 620 mm
mittlerer Niederschlagshohe die AbfluBhéhe nur zu 150 mm an, so erh&lt man eine
jahrliche AbfluBmenge von 75,5 Millionen cbm.

Fur die Scheitelstrecke sind an Speisewasser erforderlich bei rd. 60 km Lange
der Haltung
a) fir Verdunstung 60100024 +0,6 = 864000 cbm. Die Verdunstungshthe
ist zu 0,6 m gerechnet. Zwar findet die Verdunstung hauptsachlich im Juni,
Jduli und August statt, es ist aber bei dem Vorhandensein der groflen Auf-
speicherungsbecken dieser Umstand ohne Belang.

b) fur Undichtigkeit der Schleusentore: Rechnet man je 3 1t d. Sek. so erhalt
. 223365 24 <60 *60 :
man flir das ganze .-Eahr rfno — ”Ll%)nrb% cbm.

0 fur Versickerung. _ _ ) ) )

Der Kanalwasserspiegel liegt auf dem groten Teile der Scheitelhaltung
in Hohe des Grundwasserspiegels bezw. unter demselben, auflerdem sollen
die anderen Strecken eine sorgféltige Dichtung erhalten, trotzdem soll auf
20 km Lange der Scheitelhaltung ein Verlust von 1 1f d. Sek. und km
in Ansatz gebracht werden also 20'1'3615054'60'60 = rd. 631000 cbm.

d) fir Schleusenfullungen:

Die Scheitelstrecke liegt nahezu am Ende des Kanals, wo der Verkehr
naturgemdR die geringste Dichtigkeit hat, trotzdem sollen fiir beide Schleusen
der Scheitelhaltung je 10 Fullungen téglich an 280 Schiffahrtstagen ge-
rechnet werden. Da aber die Schleusen wohl durchweg aus Eisenbeton
mit Sparbecken in den hohlen Mauern erbaut werden, soll nnr eine Fullungs-
hohe von 5 m in Rechnung gestellt werden.

10-9,6-65-5-2-280 — 17 472 000 cbm.
Der Gesamtbedarf wirde also sein fir

Verdunstung.......ccceevenene 864 000 chm,
Schleusentore........c......... 190 000 "
Versickerung.......ccoeeevnee. 631000 ,,
Schleusenfullungen . 17 472 000

19 157 000 cbm.

Es steht also in der Scheitelstrecke nahezu das 4 fache der fiir den Schirt-
fahrtsbetrieb erforderlichen Wassermenge zur Verfiigung, sodal groe Mengen Be-
wésserungswasser abgegeben werden konnen.

Die Speisung der letzten, ostwaérts von der Scheitelhaltung vorhandenen
Haltung 9 wird durch das grolRe Niederschlagsgebiet des Muckersees gewahrleistet.
Nach Osten wird daher aus der Scheitelhaltung nur das Speisewasser der Schleuse 1X
abgegeben, die Ubrige Wassermenge, soweit sie nicht zur Bewdsserung der sidlich
vom Kanal vorhandenen wehenden Sandfelder gebraucht werden kann, wird bei
Schleuse Vill zur Alle abgeleitet. Mit jeder der beiden westlich sich abschlieRen-
den Haltungen 7 und 6 steht ein grofRer See, ndmlich der Kosnosee (123,66 m) und
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der GrolRe Kleeberger See (113,66) in unmittelbarer Verbindung, so dal auch in
diesen nur 8,9 bezw. 12,1 km langen Haltungen die ZufluB- und Betriebswasser-
mengen leicht auszugleichen sind.

Kraftwerke.
Der gewohnliche AVasserquerschnitt des Kanals betragt
234+ 216 4 +21*6'|2 178,004 1716+ 144 644 4 o9e144 = 4814 qm.

Nur an den Seitenkandlen ohne erhebliche Wasserfiihrung soll die parabolische
Vertiefung fortfallen. Der Querschnitt betrdgt alsdann 48,14 — 8,64 = 39,5 gm.

Der benetzte Umfang ist p—245m R = . 19, IR =1,4.

Bei einem Gefédlle von 1:50000 wirde unter Annahme einer Rauhigkeits-
verhaltniszahl n= 0,025, die mittlere Wassergeschwindigkeit v= 0,32 m und die
fortgeflhrte AVassermenge Q= 48,14 «0,32 = 15,4 cbm betragen. Da aber die Ge-
schwindigkeit des Wassers in der N&he der Schleusen wéahrend des Betriebes der-
selben sich noch erheblich vergroRert, soll nicht mehr als 14 cbm Wasserfiihrung
flr die Speisung der Kraftwerke angenommen werden. Trotzdem soll das Gefalle
von 1:50000 fur diejenigen Strecken, welche nicht aus Seen bestehen, beibehalten
werden. Da sich aber in den Ruhepausen des Betriebes der Wasserspiegel nahezu
wagerecht einstellen wird, muB auch die Leinpfadkrone wagerecht sein.

Die Schleusen fiir grofle Gefalle erhalten hohle Seitenmauern. Die Kanéle
fur das Betriebswasser der Turbinen kdnnen in das oberste oder unterste Stockwerk
der hohlen Seitenmauern eingebaut werden, da diese Raumlichkeiten zur Anlage
von Sparbecken nicht ausnutzbar sind.

Die Schachtschleusen erhalten 3,7 m Uber dem hdchsten O. W. eine obere
Querversteifung der Seitenwénde und werden Uberdacht, um sie vor den Unbilden
der Witterung zu schiitzen und Ausbesserungen wahrend der AVinterruhe des Be-
triebes vornehmen zu kénnen.

Fiar die einzelnen Staustufen ist die GroRe des Niederschlagsgebietes, dessen
Entwaésserung durch die Schleusenanlage mdglich ware , in der Zusammenstellung,
Spalte 3 (Anlage 2) aufgefihrt.

Nimmt man, wie bei der Speisung der Scheitelhaltung (s. S. 26) ebenfalls
150 mm AbfluBhéhe an, so erhdlt man 4,76 1f. d. gkm sekundlichen Abfluk. Von
dieser Menge sollen noch 0,76 1 fiir Bewadsserungszwecke, sowie fir Verdunstung
und Versickerung im Kanal abgezogen werden, mithin bleiben 4 1 fur den Betrieb
der Kraftwerke bei Tag- und Nachtbetrieb oder 6 1 bei sechszehnstiindigem
Betriebe.

In den so berechneten Wassermengen der Spalte 4 steckt noch die Halfte der
Scheitelhaltung mit 251,5 gkm.

Trotzdem daB von der ZufluBmenge zur Scheitelhaltung nur etwa + zur
Speisung erforderlich ist (s. S. 26), soll doch nicht mit einer Verstarkung der Kraft-
wassermenge aus der Scheitelhaltung gerechnet werden, da gerade aus dieser Haltung
eine starke Bewadsserung der Sandfelder im Kreise Orteisburg und Neidenburg er-
winscht sein wird, um in diesen Gebieten eine Begriinung und Bodenkultur herbei-
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Zufuhren. Wenn nun auch trotzdem die gesamten ZufiuBmengen in der Scheitel-
haltung nicht verbraucht werden dirften, so sollen doch die nicht verbrauchten
Wassermengen in ihr soweit als méglich zuriickgehalten werden, um erforderlichenfalls
als Verstarkung der vorstehend erwdahnten 0,76 1pro gkm in den anderen Haltungen
zu dienen. Es werden also auf der Westtreppe von der Weichsel bis zur Scheitel-
haltung die in der Spalte 4 noch mit enthaltenen B15+6__ 151 cbm in Abzug

zu bringen sein, was in Spalte 5 geschehen ist.

Spalte 6 enthélt diejenigen Wassermassen, welche nach anderen Gewassern
abgeleitet werden, teils um diese zu speisen (Alle hei KaltflieR), teils um dem Kanal
keine groere Wassermenge fiir den Kraftwerkbetrieb zukommen zu lassen als
14 cbm. Wahrscheinlich werden diese Ableitungswassermengen unter Ifd. Nr. 4
und 6 infolge Zunahme des Entwadsserungsbetriebes allmahlich eine erhebliche Ver-
gréBerung erfahren miissen.

In Spalte 8 ist noch flr diejenigen Haltungen, bei denen nicht schon in der
Scheitelstrecke bei Schleuse VIII ein Abzug in Spalte 5 gemacht wurde, eine kleine
Kirzung von 0,2 bis 0,28 chm pro Sek. gemacht.

Spalte 9 zeigt dann die fur die Kraftwerke zur Verfigung stehende Betriebs-
wassermenge, Spalte 10 das Gefalle und Spalte 11 die GrofRe der einzelnen Kraft-
werke. Die letzten Spalten enthalten dann noch Angaben Uber die Zahl der
Turbinen nebst den Kosten flir die Beschaffung und den Einbau der Turbinen und
Generatoren.

Hierbei ist die betriebsfertige Anlage einschl. liechen, Schitzen, eisernen Saug-
rohrs, Regulators, Erregermaschine und Schaltanlage gerechnet. Bei den einge-
klammerten Werten in Spalte 11 ist als Wirkungsgrad der Turbine 0,75, hei den
anderen Werten aber der wirkliche bei dem heutigen Stande des Turbinenbaues
von den Eabriken erzielte Wirkungsgrad von (ber 0,8 eingesetzt. Die letzte
Spalte l4Rt die Bauwdrdigkeit der einzelnen Anlagen beziiglich der maschinellen
Kosten erkennen.

EiMeiibalmkreuzuiigeii.
Infolge des aus militarischen Griinden erbauten, sehr engmaschigen Netzes der

Eisenbahnen West- und Ostpreuf3ens sind naturgemal eine groRe Zahl von Eisenbahn-
kreuzungen unvermeidlich.

In der nachfolgenden Zusammenstellung sind samtliche Kreuzungen der Haupt-
und Nebenlinien aufgefuhrt.

Eisenbahnkreuzungen.
A Haupllinie: Weichsel-Spirding-See.

Nr.  km Bezeichnung der Eisenbahn  MeRtischblatt
1 715 Tkorn-Leibitsch . . . . . 1511
2. 13,85 Tauer Kieshahn . . . . . 1511
3. 26,45 Schonsee-Strasburg . . . . 1432
4. 59,15 Goslershausen-Strasburg . . 1268
5. 92,07 Deutsch-Eylau-Strasburg . . 1087
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Nr.  km Bezeichnung der Eisenbahn MeRtischblatt Nr
6. 98,85 Marienburg-Mlawka . . . . 1087
7. 102,3 Thorn-Insterburg . .. 1087
8. 137,2 Elbing-Osterode .. 89
9. 140,0 Liebemiihl-Mohrungen . . 8%
10. 180,65 Mohrungen-Allenstein . . 805
11. 180,8 Wormditt-Allenstein . . . 805
12. 198,8 Thorn-Insterburg . . .. 806
13. 217,6 Allenstein-Johannisburg . . . 998
14. 218,7 " . .. 996
15. 2404 v « .. 1095
16. 249,9 Ortelsburg-Neidenburg . . . 1095
17. 274,1 Allenstein-Joliannisburg . . . 1097
18. 2945 RothflieR-Rudczanny . . . . 905
aup 1linie: Wadang-Mindung- Lansker-Se
19. 4  Mohrungen-Allenstein .. 899
20. 6,65 Thorn-Insterburg . . . . . 899

. C. Seitenlinien.
Nach Culmsee

21. 031 Thorn-Insterburg . .. 1511
22. 85 oulmsee-Schonsee . . . . . 1431
-2 Nach Gollub bei etwaiger Verlangerung
23. 10,9 Schonsee-Strasburg . . . . 1433
Nach Briesen

24. 1,75 Thorn-Insterburg . . . 1351
Nach Neumark

25. 22,35 Strasburg-Deutsch-Eylau . . 1270
Nach dem Plowenzer-See

26. 2,95 Thorn-Insterburg . . . . . 1177
Nach dem Lensk-See

27. 48 Allenstein-Johannisburg . . . 1096

Vergleichslinien.

la. 74 Thorn-Leibitsch . . .. 1511

2a. 13,4 Tauer Kiesbahn . . . . . 1511

3a. 27,15 Schonsee-Strasburg . . . . 1432

ga. 138,77 Liebemiihl-Osterode. . . . 896

18a. 294,1 Rudczanny-Johannisburg . . 1003
Nach dem Muckersee

17a. 21 Allenstein-Johannisburg . . . 1098

Bei der Ausflihrung der Vergleichslinien vom Jahre 1910 verschieben sich die
Kreuzungen unter 1, 2, 3. 8, 17 und 18. auBerdem lallen Nr. 9, 14 und 27 fort.
Die bereits vorhandenen Briicken unter Nr. 7, 9, 12, 13 und 18a dirften fir den
Verkehr einstweilen gentgen.
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Nur wenige Kreuzungen verursachen groRere Schwierigkeit. Bei Nr. 3 der
Kreuzung der Linie von 1906 mit der Sclidnsee-Strasburger Bahn mul} die jetzige
Eisenbahnlinie auf 3,2 km Lange verlegt werden, da wegen der groBen Nahe des
Hauptbahnhofes Schiénsee die jetzige Eisenbahn nicht hinreichend gehoben werden
kann, um die Herstellung einer festen Briicke zuzulassen. Die Kreuzung Nr. 3a
der Vergleichslinie von 1910 bereitet keinerlei Schwierigkeit. Bei Nr. 4 mul die
eingleisige Bahn von Goslersliausen nach Strasburg auf 2,8 km umgebaut werden,
um das Planum um etwa 4 m zu senken, damit die Bahnlinie unter dem Kanal
hindurchgefuhrt werden kann. Die Herstellung dieses tiefen hinschnittes ist mdglich,
da am Westende des Einschnittes das Wasser der Eisenbahnseitengrédben durch den
dort vorhandenen tief eingeschnittenen Bach zur Lutrine abgeleitet werden kann.
Eine Verlegung der Kanallinie ist nicht angangig, da das tiefe Lutrinetal nur un-
mittelbar beim Bahnhof Konojad so schmal ist, dal es durch den Kanal leicht
tberschritten werden kann.

Vielfach konnte die Kanallinie so gelegt werden, daR eine Hebung der Bahn-
linie ganzlich vermieden wurde. Aufer den bereits erwahnten hallen ist nur noch
die Bahn Deutscli-Eylau-Strasburg bei den Haltepunkten Radomno Nr. 5 und
Niedeck Nr. 25 erheblich zu heben, ebenso die Bahnlinie Ortelsburg-Neidenburg
bei der Haltestelle Schodmack. (Nr. 16).

BauVorgang'.

Beim Uberschreiten der Wasserscheide zwischen Passarge und Alle nahezu
in der Mitte zwischen der Weichsel und den Masurischen Seen schneidet der Kanal
auf etwa 6 km Léange tief in das aus Moor bestehende Gelande ein, sodal? der Wasser-
spiegel des Kanals bis etwa 3 m unter der jetzigen Gelandeoberflache liegt. \\ Grde
der Kanal sogleich bis zu dieser Tiefe ausgehoben und dadurch das Moor so tief
entwassert, so wirde die Torfmasse zu einem feinen Pulver austrocknen und durch
Verwehen das Kanalbett bestdndig wieder zufilllen. Man mifte also entweder das
Geléande neben dem Kanaleinschnitte kinstlich bewaéssern, um die Torfmasse be-
stdndig feucht zu erhalten oder ein anderes Bauverfahren einschlagen, wie es nach-
stehend beschrieben werden soll:

Bei km 179 wird sogleich nach Genehmigung des Kanalbaues eine grof3e Mond-
gasanlage gebaut und zunéchst die Torfmasse in der Breite des zukinftigen Kanals,
aber in geringer Tiefe ausgestochen und nach Vortrocknung bis 50°/0 Wassergehalt
den Vergasungsdfen mit Schmalspurbahnen oder kleinen Kahnen zugefiihrt. Durch
allméhliche Vertiefung des AbfluBgrabens nach der Alle wird der Wasserspiegel
in dem als breiten Entwésserungsgraben dienenden Kanalbette nach und nach ge-
senkt und dann die hinreichend entwé&sserten Torfmassen aus den vom Lande des
Moores nach dem zukilnftigen Kanéle zu ein ganz schwaches Gefalle zeigenden
Entnahmeflachen gewonnen und nach Vortrocknung mit elektrisch betriebenen
Schmalspurbahnen den Vergasungsofen zugefiuhrt. Das bei der Vergasung gewonnene
schwefelsaure Ammoniak wild an die Landwirtschaft abgegeben, mit den (4) Gasen
aber elektrische Kraft erzeugt und damit die umliegenden Stadte, Dorfer und
Guter versorgt, namentlich aber am ganzen Kanal entlang die Trockenbagger,
NaRbagger, Lokomotiven und Mdrtelmaschinen betrieben. Auf diese Weise wird
es bis zur Fertigstellung des Kanals moglich sein, den Wasserspiegel des Moores
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bis zur Hohe der Kanalhaltung 5 (104,7 m) zu senken. Sollten nach dieser erheb-
lichen Senkung des Wasserspiegels noch Torfmassen zn beiden Seiten des Kanals
vorhanden sein, so kénnen auch diese ausgenutzt und unmittelbar neben dem Kanal
durch mit Préhmen herangebrachte Bodenmassen ersetzt werden. Die weitere Ent-
wasserung des Moores kénnte durch elektrische Schopfwerke oder nach dem UW
der Schleuse V durch einen Entwésserungsgraben erfolgen.

Sobald dann einzelne Strecken des Kanals fertiggestellt sind, konnen dort die
Wasserkraftanlagen in Betrieb gesetzt werden. Da nun am Staudamm von Redig-
kainen keine Schiffsschleuse herzustellen ist, wird dieser kurze, in der Mitte etwa
20 m hohe Damm schnell fertiggestellt werden konnen. Alsdann wirden die fur
den Plowenzer See bestimmten Gehduseturbinen in KaltflieR neben der dauernd
dort arbeitenden Turbine vorlaufig zur Aufstellung gelangen, so dafl dann dort etwa
2500 P. S. gewonnen wiirden, also schon vor der Fertigstellung des ganzen Kanals
grolRe elektrische Krafte fur die Ausnutzung zur Verfligung standen.

Da aus Mangel an Arbeitern nicht gleichzeitig alle Strecken des Hauptkanals
und der Seitenkandle in Angriff genommen werden kénnen, wirde es sich emp-
fehlen. zundchst die Strecke vom Lansker See bis zur Weichsel auszufiihren. So-
bald gegen Ende der Arbeitszeit dieser Strecke Gerate und Arbeiter frei werden,
gelangen sie auf der Strecke vom Wadang-See bis zum Spirding-See zur Ver-
wendung. Da diese nur etwa 100 km lange Strecke aber nicht s&mitliche Geréte
aufnehmen kann, werden die hier nicht verwendbaren Geréte zur Fertigstellung der
Seitenkandle benutzt.

In derselben Reihenfolge findet dann auch die Betriebser6ffnung der einzelnen
Strecken statt. Zuletzt wird wohl der Seitenkanal nach Neumark fertig gestellt
werden, wenigstens beziuglich der Inbetriebnahme der Kraftwerke 15 und 16, da
vor ihrer Benutzung erst noch die Kraftwerke vom Plowenzer See bis Graudenz
fertiggestellt werden miussen.

Schluf3bemerkungeii.

Aus dem auszugsweise beigefligten Kostenlbersclilage geht hervor, daB die
Kosten fur den Hauptkanal von der Weichsel nach dem Lansker See und dem
Spirding-See 56 Millionen Mark und die Kosten fiir die Nebenkandle 25,2 Millionen
Mark zusammen also 81,2 Millionen Mark betragen. Diese Summe verringert sich
noch, wenn statt der Linie zum Waldpusch- und Lensk-See nur die kurze Linie
ohne Schleuse nach Bahnhof Orteisburg erbaut wird.

Es wird vielleicht wunderbar erscheinen, daR ein so langer Kanal in Vergleich
mit den Ausfuhrungskosten anderer Kandle fir eine verhdltnismallig so geringe
Bausumme ausfiihrbar sein soll, aber es ist zu beriuicksichtigen, dafl im vorliegenden
Falle eine so auflerordentlich grofle Zahl Seen mit benutzt werden konnten, ferner
daB die Natur in der Eiszeit durch Auswaschung jetzt verlassener Wasserldufe
und langgestreckter Mulden vorziglich fur die Herstellung des Kanals vorge-
arbeitet hat.

Dall der Kanal infolge der Ausnutzung der Muldentéler sehr viel Krimmungen
aufweist, ist bei hinreichender Erweiterung des Querschnittes kein Nachteil, bietet
vielmehr den Vorteil, dal die Wassermassen durch Wind nicht so stark aufgestaut
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werden. Ferner schiitzt die meist vorhandene tiefe Lage des Kanals in Mulden-
tillern die Schiffe vor dem Angriffe seitlicher AVinde und den Kanal vor starker
W asserverdunstung.

Bei der Aufstellung dieses allgemeinen Vorentwurfes haben mitgearbeitet die
Regierungshaufiihrer Rige, Neumann. Frohlich und Thorwest, sowie die Zeichner
Autschbach, Witt, Pfundt, Alexy und Sprenger.

Moge der Kanal zum Wohle des Vaterlandes baldigst zur Ausfiihrung
gelangen.

Zoppot, im Dezember 1910.
Ehlers, Professor.



Kosteniberschlag

fir den Hauptkanal.

(Auszug.)



gk owd

101,7

222,6
1215
301,7

34,8

Hauptkanal.

Teilstrecke I. km 2,6 bis 104,300.

Gegenstand

Abschnitt 1. Grrimderwerb.

Fur Leitung und Regelung des Grund-
erwerbs , Abschédtzung des Grund und
Bodens durch Sachverstandige, Boden-
untersuchungen ,  Grundwasserstandsbe-
obachtungen , Berichtigung des Grund-
buches, sowie Messungsarbeiten der
Katasterbeamten, Kosten der Rechts-
streite, welche tber Grund- und Nutzungs-
entschadigung gefuhrt werden :
km Kanalldnge.....cccovvenne je km

Erwerbung des Grund und Bodens fir
den Kanal, Parallelwege und sonstige
Nebenanlagen nach einer hier nicht zum
Abdruck gelangten Zusammenstellung ins-
gesamt 680,6 ha.

Davon sind nach Schétzung:

ha A CKEeTr je ha
ha Wiesenflachen.......ccccooeenns je ha
ha Moorflachen.......cocoviiviieiens je ha
ha Holzung .o je ha

Bei Bemessung der Preise ist bertck-
sichtigt, dal3 ein grofer Teil der Flachen
im Besitz des Fiskus ist.

Far Abfindung an Nebenberechtigte,
flr Wirtschaftserschwernisse, Entschadi-
gung fir Mihlenanlagen, fiur Nutzung
der Seen, fir Uferlandereien an den Seen

15°/0 der Nr. 2 bis 5

Zusammen Absehn. 1 Grunderwerb

im Einzelnen

M

2000

1800
2100
400
700

Geldbetrag

im Ganzen

M.

203 400

400 680
255 150
120 680

24 360

120 030
921000

Pf.
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gl Anzahl

7. 692300

8. 828630

9. 1455685
10. 3639575
11. 77 985
12.
13. 84 000
14. 84 000
15. 40,5

Kosten Uberschlag fur den Hauptkanal.

Gegenstand

Abschnitt Tl. Erd-, Rodungs-
und Hoscli uni» Narbeiteil.

Nach besonderer Zusammenstellung sind
an Erdmassen zu bewegen und zu ver-
bauen insgesamt 6616 190 77985 =
6694 175 com. Davon sind
cbm innerhalb der Querschnitte zu ver-

bauen ... je cbm
cbm innerhalb der Kilometerstrecke (mitt-
lere Entfernung 500 m) in der Langs-
richtung zu beférdern und zu ver-
bauen ..o je cbm
com auf groRere Entfernungen 1,0 bis
5 km zu beférdern und zu verbauen

je cbhm
cbm seitlich auszusetzen . . .je cbm
cbm seitlich zu entnehmen . . .je cbm

Fur Ausschachtungsarbeiten an Hafen-
anlagen usw. fir Ausbaggern zu dachen
Seenstrecken, fur nicht vorherzusehende
Ausgaben und zur Abrundung

rd. 12 o der ~r- " his 11

Fir die gewohnlichen Abgleichungs-
und Bdéschungsarbeiten an Leinpfaden
und Ddmmen, sowie flr Aufbringen von
Mutterboden in einer Starke von 20 cm,
soweit die BAschungen nicht durch PRaster
befestigt sind, fur Herstellen der Seiten-
grében
Ifd. m Kanal flr das Ifd. m

Fur das Befestigen der Boschungen des
Kanals an beiden Ufern gegen Wellen-
schlag oder Rutschungen
Ifd. m Kanal fir das Ifd. m

Far Dichtungsarbeiten an den erforder-
lichen Stellen mit Lehm oder Ton einschl.
Herausschaffen des Materials
km Kanalstrecke........c.cccovnenne. je km

Zusammen Abschnitt 1. Erd- und
Bdschungsarbeiten

35

Geldbetrag

im Einzelnen

M.

20

50 000

I Pf.

66

79

95
58
68

im Ganzen
M | Pf.

456 918

654 617 70

1382900175

2110953 50
53029 80

552580 25

588 000

1680 000

2025 000

9504 000

3*
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16.

17.
18.
19.

20.
21.

22.
23.

24,

25.

26.

Anzahl

911

7120

Kostentberschlag fir den Hauptkanal.

Gegenstand

Abschnitt 111. Bauwerke.
Nach besonderer Zusammenstellung
Schiffahrtsschleusen mit Geféllen von
30.25, 17,05, 9,9 und 4,87 m einschl. der
wasserbaulichen Anlagen fiir die Wasser-

kraftausnutzung

insgesamt

Nach Zusammenstellung S. 38—39.

Fir die Maschinenanlage fertig aufge-
stellt (Turbinen, Generatoren, Schalt-
anlage usw.) flr die ehengenannten 4
Kraftwerke
285 000 -+ 198 000 -f- 96 000 + 101 000 M

AVcgebricken........cooeveiiiciiicins je
Eisenhahnbriicken einschl. Verlegung der

(O =Y 1Y SRS je
Kanalbricken.......ccoooioiiiiiicn, je

gemauerte Durchlésse bezw Duker oder
Rohrdurchlésse einschl. Nebenanlagen,
durchschnittlich........ccccoeovennns je
EinlaBschleusen......cccovivcvcinnnnnnn. je
Kleinere Schopfwerke mit Zentrifugal-
pumpen ausschl. der elektrischen
Anlage.....ccooiiiiii je

km Kanallange die erforderlichen kleinen
Durchlésse unter Parallelwegen und
Rampen herzustellen durchschnittlich

je km

Zusammen Abschnitt 111. Bauwerke

Abschnitt 1v. Nebenanlagen.

Nach besonderer Zusammenstellung
Ifd. m Eisenbahnk&rper neu herzustellen,
das Gleis nebst den zugehdrigen
Schwellen neu zu verlegen, die Unter-
bettung herzustellen, fur das Ifd. m
Umbau des Bahnhofs Konajad als Zu-
schlag zu Nr. 25...iceceeie

Zu Ubertragen

Geldbetrag
im Einzelnen im Ganzen

M Pf. M Pf.
4000000 —
680000 —
40000 — 1600000 —
50000 — 300000 —
100000 — 200000 —

15000 75000
3000 — 21000 =—

4000 28 000
1000 — 91100 —
6995100 —

50 356 000

150 000
506 000 —
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% Geldbetrag

g Anzahl Gegenstand im Einzelnen im Ganzen

S* M P M P¥.
Ubertrag 506 000

27. 12925 Ifd. m Parallelwege mit Kies, teilweise
auch mit Steinschotter zu befestigen
im Durchschnitt je m 6 — 77550 —
Far BachVerlegungen zu beiden Seiten
des Kanals, Entwasserungsanlagen usw.
28. 91,1 km Kanalstrecke.........ccouennne.e. je km 500 — 45550 —

Zusammen Abschnitt IV. Nebenanlagen 629 100 —

Abschnitt Y. Insgemein.

Zum Ausgleich der Steigerung der
Preise und Lohne bis zum Beginn des
Baues und wahrend der Bauzeit, fir
Mehrkosten bei Anlagen von Briicken-
rampen, Dukern, fir Bepflanzung von
Ablagerungsilaehen, fiur vermehrte Uber-
und Unterfihrungen mit Ricksicht auf
die Entwicklung der Kleinbahnen, fur
erforderlich werdende Abschliisse langer
Kanalstrecken durch Sperrvorrichtungen,
flr Wiederherstellung bei Beschadigung
durch Naturereignisse und fur Unvorher-

29. gesehenes rd. 20 °/0 der Summe | bis IV 3610258 —
Abschnitt VI. Bauleitungs-
kosten.
Fur personliche nnd sachliche Bau-
30. leitungskosten 6 °/0 der Summe | bis V 1299542 —
Wiederholung.
Abschnitt 1. Grunderwerb.................. 921000 _-
” Il. Erd-und Boschungsarbeiten 9504 000 —
. . Bauwerke.....ooveveeenn. 6995100 —
» IV. Nebenlagen.........ccco....... 629 100 —
” V. Insgemein....oceeennnne 3610258 —
» VI Bauleitungskosten 1299542 —
Zusammen Teilstrecke | | i22 959000 | —

Die anderen dhnlich lautenden KostenUberschlage sind hier nicht abgedruckt,
sondern nur die Ergebnisse in der auf S. 40 folgenden Zusammenstellung.
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Anlage 2.
Zusammenstellung’

1 2 3. | 4 5 | 7. 8.
~E ! <,
Sg 25 g S | 52,
g8 538 - T Verbleibende .83
N, Bezeichnung S -‘a; E% -(E Wassermenge 'S < E;
= sn a2 k] 2o
5 iz BY 3 o2
=% 5 53
= <
™ oM chm oo chbm cb
1. Schleuse 1 Thorn . . . . 3626 21,76 20,25 __ 14,0 _
2. , 11 Grambschen . . 3587 2152 20,01 — 13,76 —
3 , 111 Tauer . . .. 3255 1953 1802 — 11,77 —
4, " a Ostrowitt. . — — — 2,76 — 0,26
5. » IV Deutsch-Eylau . 3113 1868 17,17 — 13,68 —
6. Oberlandischer Kanal . - — — 248 — 0,18
7. Schleuse V Passarge . . . 2253 1352 1201 — 11,0 —
8 KaltflieR-Alle.....ccouee...e. — — — 1,01 — —
9. Schleuse VI Nickelsdorf. . 1093 656 505 — 5,05 —
10. VIl Patricken 456 2,74 123 — 1,23 —
11 X Gartensee . . — — — — — —
12, d Reussen-Alle 664 398 — — — 0,28
13. e Plautziger See 287 172 _— — — 0,22
14. g Omulef-Kurken 217 130 — — — 0,20
15. . b Drewenz-Rettno 1743 10,46 — — — 0,21
16. Plovenzer S e e ..o, 1956 11,74 — — 11,74+ 2,76 —
17. Dadey-See.... v, 332 199 — — — 0,24
18. Schleuse 1 Uklanken - Mihle — 2,7 — — — 0,20
Zusammen ohne Nr. 6
Hierzu Nr. 6 ..o,
19. Ossatal ohne Ossawasser. . 1956 11,74 — — 11,74+ 2,76 —

20. Masurischer Kanal . . . — —
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der Wasserkréafte.

9 10 Il. 12 13. 14. 15.
g% © a
o > g g _
1s p2d  Anzahl der Kosten der maschinellen
9 @9] TS (:3 Turbinen Anlage Bemerkungen
éﬁ £ 9)
cbm m P.s. Stick  Gesamtkosten Kosten fiir 1 P. S.
14,0 30,25 4800 3 285000 59,4
13,8 17,0 2560 2 198 000 774
11,8 99 1280 2 96 000 75,0
25 14,8 405 1 42 000 103,8
13,7 4,9 725 2 Doppel 101 000 139,3
2,3 (90) (2070) ? - - Die Ausnutzung konnte
110 51 605 2Doppel 104000 1719 Ebenen unter i
10 200 224 1 29 000 129.4 it Vertelomn
5,0 8,2 443 1 53 000 119,7
1,2 9,9 123 1 23 000 1870
4,0 9,6 420- 1 Doppel 49 000 116,7 Die AbfluRwasser-
37 241 82 1 66 000 766 menge st geschazt
15 14,8 240 1 32 000 133,3
11 94 113 1 23(00 203,6
10,25 25 250 1 66 000 264,0
14,5 16,3 2620 2 Doppel 194 000 74,0
175 94 175 1 Doppel 28000 159,4
25 73 195 1 37000 194,8 et
schatzt.
16 040 1426000 889MTf 1P.S
(2 070)
145  (44)  (63%0)
- - (9 750) - _ 6500 P. S. bei 24stiin-

digem Betriebe.

Gesamtbetrag: 34240 P. S. bei |Ostiindigem Betriebe
= 22827 P. S. bei 24stindigem Betriebe.
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Anlage 3. Kostenzusammenstellung.
Erd- und Bau-
Teilstrecke gw:rclj) SZi;r:thr;?]s- Bauwerke all\:ﬁggegn Insgemein li‘g:tzgs- (I5<eossagzrr]1t
M. M M M M. M. M.
1 Hauptkanale.

Teilstrecke 1 1 | 1

km 2,6—104,3 . 921 000 9504000 6995100 629 100 3610258 1299 542 22 959 000
Teilstrecke 11

km 104,3—153,5 211000 2469400 274200 18100 592857 213443 3779000
Teilstrecke 111

km 153,5-185,4 . 211000 3592000 1108000 67100 995549 358 351 6 332 000
Teilstrecke 1V

km 1854—212,2 . 186000 1672000 2228000 6500 409395 270105 4772000
Teilstrecke V

km 212,2-306,5 . 469000 7088000 3059750 298840 2183841 785569 13 885 000

Insgesamt Weichsel-

Spirdingsee . . 1998000 24 325400 13 665 050 1019 640
Wadangmiindung bis
Lansker See . 153000 1362000 1846000 46 000

Summe 1 Hauptkanalc 2 151 000 25 687 400 15511 050 1065 640

7791 900 2927 010 51 727 000

618 696

245304 4271000

8410596 3172 314 55 998 000

Nach 11. Seitenkandle.
1 Culmsee . . 125000 979000 270000 5050 413403
2. Gollub-Obitzko 190000 1192000 241500 13000 468217
3. Briesen . . . . 34000 528500 219700 3700 235804
4. Plovenzer See. 65000 855250 521000 8500 434170
5. Strasburg . . . 69000 555000 504000 4000 335016
6. Neumark . . . 191500 2170000 1540500 164800 1230338
7. Maransen-See . 30000 360000 944 800 2800 401280
8 Omulef . . . . 75000 1369000 678000 9250 426 300
9. Dadey-See . . . 96000 1250000 719000 20000 405000
10. Kosno-See . . . 4000 41000 22000 - 12 600
11. Gr. .Schoben-See . 300C 20000 300C — 11 86S
12. Orteisburg . . . 4300C 412000 370000 4400 165 88t,
13. Kleeberger See . HOC 500C — — 146t]
14. Cuino-See . 8900C 108100C 61700C) 590C 4901Ir

Summe 11. Seiten-

107 547 1900 000
126 283 2231 000

61296 1083 000
112080 1996 000

87 984 1555000
319862 5617000
104120 1843000
153 450 2711 000
150 000 2 640 000

4400 84 000
4132 69 000
59 717 1055000
431 8000

136 98t 2420000

kandle 1—14 1015 60() 10817 75() 6677 5000 24140() 5 031451) 1428 29]L.25 212 000

Hierzu Summe |I.

Hauptkanale . 2 151 00() 25 687 400.15 511 05() 1065 64() 8 410 5933172 3B155 998 000
Gesamtsumme . . 3166600 36 505 150[22 188 550] 1307 04013 442 0534 600 60581 210 000
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Baensch, 0., Wirki. Geb. Oberbaurat. VVom Bau des Novrl-Ost-
see-Kan als. Mit 20 Abbild. 4. (6 S.) 1891. geh. 1,20 M.

— Der Nord-Ostsee-Kanal. Nach einem Vortrag, ge-
halten im Architekten-Verein zuBerlin am 18.Februar 1889.
Mit 8 Abbildungen. 4. (7S.) 1889. geh. 1,60 M.

Ban, Der, des Dorturand-Ems-Kanals. Bearbeitet im Auf-
trdge des Herrn Ministers der o&ffentlichen Arbeiten.
Mit 124 Abbildungen im Text. 4. (100 S.) und einem
Atlas, enthaltend 31 Tafeln in Folio. 1902. steif geh.

32 M.

Engels, H., Gell. Hofrat, Professor an der Technischen Hochschule in
Dresden. Modellversuche uber den EinfluB der Form und
GroélRe des Kanalquerschnittes auf den Schiffswiderstand.
Mit 16 Abbildungen u. 2 Tafeln. 4. (12 S.) 1898. geh. 3M.

— Schutz von Strompfeiler-Fundamenten gegen Unter-
spilung. Mit 2 Abbildungen und 2 Kupfertafeln. 4.
(7 S.) 1894. geh. 2 M.

— Das FluBbau-Laboratorium der Kunigl. Techn. Hoch-
schule in Dresden. Mit 3 Taf. 4. (11 S.) 1900. geh. 3M.

— Untersuchungen uUber die Bettausbildung gerader oder
schwachgekrimmter Fluf3strecken mit beweglicher Sohle,
gr. 4. (9S. mit 2 Abb. u. 4 [2farb.] Tafeln.) 1905.
geh. 3m.

— Untersuchungen Uber die Wirkung der Strémung auf
sandigem Boden unter dem EinffuB von Querbauten.
4. 12'S. Mit 2 Abbildungen u. 3 Tafeln. 1904 geh. 3 M.

— Ueber die Grofe des Wasserdruckes im Boden. Mit
21 Textabb. u. 1 Tafel. 1911 geh. 2,50 M.

Eecllt, H., Ministerialrat in StraBburg i.E. Der StraBburger
111-11ochwasserkanal. Im Auftrage des Ministeriums
fir ElsalR-Lothringen, Abteil, fir Finanzen, Landwirt-
schait und Doméanen bearbeitet. Mit 2 Kupfertafeln. 4.
(8S.) 1894. geh. 3IM

FUIscher, J., Geheimer Baurat. Der Bau des Kaiser Wilh elm-
Kanals. Nach amtlichen Quellen unter Mitwirkung des
Kunigl. Reg.-Baumeisters Hans W. Schultz bearbeitet.
Nebst einem Anhang: ,Begleitworte zu dem geologi-
schen Profil des Kanals* von Professor Dr. Haas, Kiel.
Zwei Abteilungen. Abteilung I. Mit 135 Abbildungen
und einem Atlas, enthaltend 30 Tafeln, gr. Folio. (144S.)
1898. In Mappe.

Abteilung Il. Mit 205 Abbildungen und einem Atlas,
enthaltend 23 Tafeln, gr. Folio. (146 S.) 1899. In Mappe.
Preis des ganzen Werkes 90 M.

Keller, H., Reg.-Baumeister. Der Marne - Sa6éne - Kanal.
Mit 8 Blatt Zeichnungen. 4. (22 S.) 1883. geh. 8 M.

Kuntze, W., Reg.-Baumeister. Der Amsterdamer Seekanal.
Mit Abbildungen u. 3 Tafeln. 4. (24S.) 1881. geh. 4M.
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Wilhelm»iraRe 90.

Locwe, Carl, Gell. Reg.-liat u. Vorsitzender der Ivaiscrl. Kanal-
Kommission. Der Nord-Ostsee-Kanal. Geschichte des
Nord-Ostsee-Kanals. Festschrift zu seiner Eréffnung am
20., 21. Juni 1895. Im amtlichen Auftrédge und unter Be-
nutzung amtlicher Quellen herausgegeben. Mit 25 Tatein. I
kl. Folio. (41 S. u. Anlagen.) 1895. steif geh. 12 M.

Mohr, E., Koénigi. Reg.- U Raurat Versuche Uber den Schiffs-
zug auf Kandlen durch Maschinenkraft vom Ufer aus.
Mit einer Kupfertafel. 4. (8 S.) 1891. geh. 250 M

— Der Oder-Spree-Kanal und seine Bauten. Mit vielen

Abbildungen u. 9 Kupfertafeln, Folio. (28 S.) 1890.
steif geh. 12 M.

Boeder, Konigi. Baurat. Der Teltower Kanal, die Ver-
bindung des Elb-Spree-Kanales mit dem Rostock-Berliner
Kanéle und seine Zweig-Kanéle. Nebst einer Karte, ent-
haltend die Situation, L&ngen- und Qucrprolile. gr. 8.
(39 S.) 1875. geh. 2,50 M.

Rothe, Reg.-Baumeister. Der Schiflszug auf \\ asserstraleo. 8.
(67 S) 1907. 2 M

Symplier, ©r.*3ng., Geh. Oberhaurat, Thiele, Reg.- und Baurat,
Block, Maschinenbauinspektor. Untersuchungen Uber den
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Baud I: Allgemeine Anordnung der Seehéfen. Mit
248 Abb. 1910. geh. 16 M, geb. 17 M.
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