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Die Saar'MoselkanahSlerung .ahigsten Wasserstrasse des europdischen Kontinents

und die damit zusammenha“ge“de“ fiihrt in die Hauptteile des siidwestdeutschen Industrie-
Wasserstrassenprojekte. gebietes. Mit der Entwidklung der lothringischen Eisen-

Dr. K. Unter den deutschen Wasserstrassenprojek- industrie hat die Frage einer Wasserverbindung des
ten, die schon seit Jahrzehnten ihrer Verwirklichung Rheins mit dem Siidwesten eine immer grossere Be-
harren, nimmt die Kanalisierung der Mosel deutung gewonnen, denn damit ist zwischen der Ruhr
von der lothringischen Grenze bis Koblenz und der und der Mosel der starkste Transport in Massen-
Saar von Brebach bis Conz, wegen ihrer grossen giitern entstanden, den Deutschland iiberhaupt auf-
volks- und weltwirtschaftlichen Bedeutung die erste weist. Es sind Kohlen, Koks, Erze und Erzeugnisse
Stelle ein, und es wire vom technischen wie vom der Eisenindustrie, die zwischen dem Ruhr- und
wirtschaftlichen Standpunkte aus nicht zu rechtferti- Moselgebiet ausgetauscht werden und die von der
gen, wenn bei dem weiteren Ausbau des deutschen Eisenbahnverwaltung nur mit den allergréssten Schwie-
Wasserstrassennetzes die grosste und wichtigste Zu- rigkeiten und gewaltigsten Kosten fiir den Ausbau
fuhrstrasse des preussischen Rheingebietes, die die der Schienenwege bewiltigt werden konnen. Das
bedeutendsten Wirtschaftsgebiete miteinander ver- Ruhrrevier, das nur /150 des Deutschen Reiches aus-
binden und fiir die Rheinschiffahrt erschliessen wiirde, macht, besitzt /s des gesamten deutschen Eisen-
noch langer vernachlassigt werden sollte. Und das bahnverkehrs. Bei der Beratung der Kanalvorlage
umso weniger, als der Ausbau einer Reihe wirt- erklarte der preussische Verkehrsminister vom Ruhr-
schaftlich und finanziell minder bedeutender Fluss- revier: ,Nirgends ist ein Eisenbahnnetz auf engem
laufe durchgefiihrt oder in Aussicht genommen ist. Raume so belastet.”

Die Saar- und Moselkanalisierung ist von Natur Das zweitwichtigste Giiterverkehrsgebiet Deutsch-
und Geschichte vorgezeichnet und unter allen Wasser- lands ist das Gebiet der siidwestdeutschen Eisen-
Projekten Deutschlands nicht nur das rentabelste, industrie. Fiir den Kilometer Eisenbahn ist der Giiter-
sondern vielleicht auch im Gesamtinteresse das be- verkehr im Saarrevier 6-mal und in Lothringen 2!/2-
deutsamste. Die Hauptaufgabe, die die kanalisierte mal so gross wie durchschnittlich in Deutschland.
Mosel und Saar zu erfiillen haben, ist die Schaffung Zwischen dem nordwestdeutschen und dem siidwest-

einer leistungsfahigen Wasserstrasse zwischen dem deutschen Eisenindustrierevier hat sich ein Verkehr
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entwickelt, welcher ,der starkste Massengiiterverkehr
ist, den das Eisenbahnnetz nicht nur Deutschlands,
sondern des ganzen europaischen Kontinents aufzu-
weisen hat“ *). Um nur die wichtigsten Ziffern anzu-
geben, so gingen Minetteerze nach Niederrheinland-
Westfalen 1912

aus Lothringen 3,014,011 t

, Luxemburg 526,000 t

, Frankreich 1,850,000 t
Zusammen 5.390,011 t

und an Koks bezogen

Lothringen 3,500,000 t

Luxemburg 2,000,000 t

Frankreich 2,300,000 t

Zusammen 7,800,000 t

Dazu kommen die Bezlige an Kohle und Koks
sowie an Erz nach dem Saargebiet. Die Saarkohle
ergibt bekanntlich einen Koks, der zu Huttenzwedken
mit Ruhrkoks gemischt werden muss, so dass ein
nennenswerter Teil des an der Saar verbrauchten
Kokses von der Ruhr kommt. Die Erze des Saar-
reviers sind langst erschopft; bis Ende der 80er
Jahre fiihrte das Saarrevier iiberwiegend Erze aus
dem Sieg-, Lahn- und Dillbezirk ein, wahrend es
jetzt Uberwiegend Minette verhiittet. Nach der Saar
wurden 1911 im ganzen 16,8 °/0 der lothringischen
und 5,06 °/o der luxemburgischen Erzforderung ver-
sandt, und 1912 verarbeiteten die Saarhiitten 3,82
Millionen t Erz, von denen 3,13 aus dem Minette-
gebiete, 0,46 aus Frankreich und 0,105 aus dem
Lahn-, Sieg- und Dillgebiete kamen.

Wenn schon fast jede Industrie von mehr als
ortlicher Bedeutung grosses Interesse am Verkehrs-
wesen, insbesondere an dem Ausbau der Wasser-
wege hat, so trifft dies doch in ganz hervorragen-
dem Masse bei der Kohlen- und bei der Eisen-
Eisenindustrie zu. Mit Recht sagt Schumacher am
angegebenen Orte Seite 3:

,Die Kohlenmenge ist die grosste einheitliche Giter-
menge in der Weltwirtschaft. Sie macht dem Gewichte nach
weit tber %, der englischen Ausfuhr aus; sie betrdgt etwa
das 4-fache der Seeverfrachtung von Weizen, mehr als das 20-
fache der Seeverfrachtung von Baumwolle. Nicht geringer ist
die Rolle, die die Kohle im Landtransport der Hauptindustrie-
lander spielt. Wie sie in England 2/, aller Giitertransporte
auf den Eisenbahnen ausmadht, so entfallen auf sie auch in
Deutschland etwa die Halfte aller auf der Eisenbahn befor-
derter Gitertonnen. Wie in der mineralischen und gewerb-
lichen Produktion, so stehen somit auch im modernen Ver-
kehrswesen Kohle und Eisen voran.“

Die Kanalisierung der Saar und der Mosel ist
aber auch fir die allgemeine wirtschaftliche Entwick-
lung des engeren Mosel- und Saargebietes von gross-
tem Nutzen und sie wird daher von Handel und
Gewerbe als eine dringende Notwendigkeit verlangt
und von der Landwirtschaft als durchaus wiinschens-
wert erhofft. Schon in dem Beschlusse des Rheini-

*) Vergleiche Schumadcher, , Die westdeutsche Eisen-
industrie und die Moselkanalisierung®, Leipzig 1910.

schen Provinziallandtages vom 12. Dezember 1890
wurde zutreffend ausgesprochen, dass die Kanalisie-
rung der Mosel als eine der Land- und Forstwirt-
schaft wie dem Weinbau an der Mosel und am
Rhein niitzliche, dem Handel dieser Gegenden in
hohem Masse fordersame, der Industrie derselben
dringend benoétigte Verkehrsverbesserung zu erachten
sei. Was von der Notwendigkeit der Moselkanalisie-
rung gesagt wurde, gilt natiirlich auch von der Kanali-
sierung der Saar.

Einer grossen Menge von Bodenerzeugnissen,
die die verhéltnisméssig hohen Eisenbahnfrachten
nicht vertragen, wird durch den Wassertransport ein
weiteres Absatzgebiet erschlossen werden. Es sind
dies namentlich Wein, Obst, Bausteine, Basaltsteine,
Trass, Schiefer, Ton, keramische Erzeugnisse, Holz,
Lohe und anderes mehr. Selbst unter den jetzigen
ungiinstigen Verhéltnissen sucht man fiir Bau- und
Kalksteine, ja sogar fiir den hoherwertigen Artikel
Wein nach Moglichkeit den Wassertransport aufrecht
zu erhalten, obwohl man oft lange auf das Eintreten
glinstigen Wasserstandes warten muss. Als QGiiter,
fiir deren Bezug der Wassertransport hauptsdchlich
in Frage kommt, sind ausser den angefiihrten weiter
zu nennen: kiinstlicher und natiirlicher Diinger, Bau-
holz, Kohlen, Zement, Getreide, Zucker, Petroleum
und Spiritus. Der Wert der Schiffbarmachung der
beiden Wasserstrassen wird sich insbesondere auch
darin zeigen, dass beispielsweise bei Steinen, Schie-
fer, Kalk und dhnlichen Stoffen die Verladung meist
an der Gewinnungsstelle selbst oder doch in ihrer
unmittelbaren Nahe erfolgen kann.

Die Scdhiffahrt wird natiirlich nach Ausfithrung
der Kanalisierung einen neuen Aufschwung nehmen,
sowohl die Giiterschiffahrt wie die Personenbefsrde-
rung; sie wirde vor allem nahezu das ganze Jahr
hindurch  ununterbrochen gesichert sein und ihre
Rentabilitat wiirde dadurch erheblich gesteigert wer-
den. Ferner wiirden Grund und Boden langs der
kanalisierten Mosel und Saar wesentlich an Wert
gewinnen und diese wohltitige Folge wird sich nach
den an andern Kanélen gemachten Erfahrungen bis
tief in das Land hinein wahrnehmen lassen. Auch
der eine oder andere neue Industriezweig, wie der
Schiffbau, wiirde in Verbindung mit der Entwidklung
der Schiffahrt oder sonst durch die Erschliessung
und Nutzbarmachung billiger Betriebskriafte an den
Ufern der Mosel und Saar entstehen und den Be-
wohnern der wirtschaftlich riickstandigen Eifel- und
Hochwaldgegend, die sich auf der eigenen Scholle
vielfach kaum nahren konnen, in der Nahe der Hei~
mat Gelegenheit zu Arbeit und Verdienst geben.
Ein grosser Teil der Arbeitskrifte dieser Gegenden
ist namlich, da ihnen die Landwirtschaft bei der dort
herrschenden kleinbduerlichen Betriebsweise keine
hinreichende Arbeits- und Erwerbsgelegenheit bietet,
auf die Beschaftigung in der Industrie angewiesen-
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Kann nun der iiberschiissigen Bevélkerung lohnende
Beschaftigung in der naheren Umgebung ihrer Hei-
mat verschafft werden, so ware das im Interesse
der weiteren Sesshaftmachung der Arbeiterfamilien
auf dem Lande in hohem Masse erwiinscht, und der
Ubersiedlung in die Grofstadte, dem Zusammen-
schluss noch grosserer Bevilkerungsmassen in den
Industriemittelpunkten und der Gefahr, dem stadti-
schen Proletariat anheimzufallen, wiirde dadurch vor-
gebeugt. Es kann nach alledem nicht bestritten wer-
den, dass das ganze Mosel- und Saartal mit seinem
Hinterlande durch eine leistungsfahige schiffbare
Wasserstrasse hoher wirtschaftlicher Bliite entgegen-
gefithrt werden wiirde.

Die Mosel- und Saarkanalisierung bildet weiter-
hin ein nicht zu unterschdtzendes Mittel zur Ver-
minderung der Hochwassergefahren. Das Mosel-
und Saartal hat durch die fast alljahrlich ein-
tretenden Uberflutungen schwer zu leiden. Der
wirtschaftliche Nachteil, der den Uferbewohnern da-
durch erwichst, ist nicht gering anzuschlagen. Hat
doch die Stadt Trier in einer Eingabe vom 16. No-
vember 1890 an den Rheinischen Provinziallandtag
hervorgehoben, dass die Verminderung der Hoch-
wassergefahr, abgesehen von allen andern Griinden,
hinreichend sei, das Projekt der Mosel- und Saar-
kanalisierung zu beglinstigen.

Was nun die vereinzelt befiirchtete Beeintrachti-
gung der landschaftlichen Schonheit des Mosel- und
Saartales anlangt, so haben bereits die Biirgermeister
des preussischen Mosel- und Saargebietes in einer
Kundgebung vom September 1912 ausdriicklich er-
klart, dass sie diese Bedenken nicht teilen, und dass,
wenn tatsachlich an der einen oder andern Stelle
die Anlage eines industriellen Werkes die bisherige
Idylle beeintrachtigen sollte, dieser Nachteil keines-
wegs so hoch angeschlagen werden darf, wie die
gegenwirtige wenig giinstige Lage verschiedener Teile
des Mosel- und Saarbezirkes. Denn von dem Fremden-
verkehr allein kann ein nennenswerter Aufschwung
des Wirtschaftslebens dieser Bezirke nicht erwartet
werden. Dazu kommt, dass auch jetzt schon die
Eisenbahnen mit ihren Bahnhofen, rauchenden Loko-
motiven und den zahlreichen Schuppen das Land-
schaftsbild an vielen Punkten beeintrachtigen, ohne
dass man deshalb etwa die Anlage neuer Anschluf}-
strecken oder Bahnhofe bekdmpfen modhte. Im iibri-
gen kann man darauf vertrauen, dass das landschaft-
liche Bild des Mosel- und Saartales trotz einer
Kanalisierung der Fliisse bei dem heutigen Stande
der Technik im allgemeinen unvermindert erhalten
bleiben wird, wie auch die Landschaftsbilder an der
kanalisierten Mosel zwischen Metz und Frouard, am
kanalisierten Main, an der kanalisierten Maas und
der Seine zeigen.

Nach alledem kann man die Uberzeugung aus-
sprechen, dass die Mosel- und Saarkanalisierung

wie keine andere wirtschaftliche Massnahme das
ganze heimische Erwerbsleben fordern, den Volks-
wohlstand und die Steuerkraft der in Rede stehen-
den Landesteile heben und sich somit als ein be-
deutsames volkswirtschaftliches Unternehmen erwei-
sen wird.

Die am 7. April 1910 bekannt gegebene und seit-
dem mehrfach wiederholte Entschliessung des preus-
sischen Staatsministeriums, wonach die Kanalisierung
der Mosel und der Saar mit Riicksicht auf den In-
teressenwiderstreit der niederrheinisch-westfalischen
Eisenindustrie und auf die Besorgnis vor Ausfallen
der Staatseisenbahnen ,zurzeit nicht fiir zwedimissig
und durchfithrbar® erklart wurde, erscheint daher
ebensowenig geeignet, die Kanalbestrebungen zur
Ruhe kommen zu lassen, wie der in Aussicht ge-
stellte Ausgleich fiir die siidwestliche Eisenindustrie
auf eisenbahntarifarischem Wege. Es kommt hinzu,
dass die in Aussicht gestellte Tariferleichterung ein
wesentliches Zugestandnis der preussischen Regie-
rung an die Saarindustrie nicht darstellt, da fiir sie in der
Hauptsache nicht preussische, sondern luxemburgische,
belgische pfalzische usw. Bahnen in Betracht kom-
men. Abgesehen davon handelt es sich nicht nur um
einen Ausgleich des Stidwestens gegeniiber der Vor-
begiinstigung des Nordwestens durch den im laufen-
den Jahre in Betrieb kommenden Hannover-Rhein-
Kanal; die Mosel- und Saarkanalisierung ist vielmehr
von jeher nicht nur im Interesse der Montanindustrie
der beteiligten Bezirke, sondern im Interesse des
ganzen Mosel- und Saargebietes erstrebt worden,
und zwar nicht als eine Kompensation, sondern als
eine selbstdndige wirtschaftliche Forderung.

Wahrend die Kanalisierung der Mosel unter fran-
zosischer Herrschaft von oben bis Metz in Angriff
genommen ist, endet diese Kanalisierung in Metz,
und auch die Saar ist nur auf franzosisches Betrei-
ben auf einer geringen Strecke ihres Oberlaufes in
Preussen kanalisiert worden. Der Saarkohlenkanal
ist, wie der Rhein-Marne-Kanal und die Kanalisie-
rung der obern Saar bis Saargemiind, mit franzosi-
schen Mitteln ausgebaut worden. So besitzt das Saar-
gebiet noch 100 Jahre nach seiner Einverleibung in
Preussen zwar eine Wasserverbindung nach Frank-
reich und dem Elsass zu, aber nicht nach dem Herzen
Preussens, nach der Mosel und dem Rheinstrome,
und 40 Jahre nach der Gewinnung des Reichslandes
Elsass-Lothringen besitzt dieses zwar eine Wasser-
strasse nach Frankreich, aber nicht nach Deutschland.
Auf deutscher Seite blieb es — ausgenommen die
Vollendung der begonnenen Kanalisierungsarbeiten
bis Metz nach den franzésischen Planen in den
Jahren 1872/74 — bei unzureichenden Korrektions-
arbeiten, obwohl in dem Frankfurter Frieden zwi-
schen Deutschland und Frankreich vom 10. Mai 1871
mit Bezug auf den Ausbau der Mosel im Artikel 14
bestimmt worden war: ,Jeder der vertragschliessen-
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den Teile wird auf seinem QGebiete die zur Kanali-
sierung der Mosel unternommenen Arbeiten fort-
fiihren.“

Es gibt kein deutsches Kanalprojekt, tUber das
eine solche Fiille von Vorarbeiten vorhanden ware,
wie iiber die Mosel- und Saarkanalisierung. Fir die
technische Seite der Sache liegt ein von der preussi-
schen und reichslandischen Regierung gemeinsam
aufgestelltes Doppelprojekt vom Jahre 1901/02 vor,
das 1907 erganzt worden ist. Sein preussischer Teil
befindet sich in den Handen des preussischen Mini-
steriums der offentlichen Arbeiten in Berlin und sein
reichslandischer Teil in den Héanden des elsass-loth-
ringischen Ministeriums in Strassburg. Auf Grund
der am 5. und 6. April 1907 von dem preussischen
Minister der offentlichen Arbeiten in Trier gefiihrten
Verhandlungen mit preussischen und reichslandischen
Interessenten unter Zuziehung der reichslandischen
Regierung, lasst sich iiber die zurzeit zur Ausfih-
rung bestimmten technischen Entwiirfe der Mosel-
und Saarkanalisierung folgendes sagen: Bei der
Moselkanalisierung entfallen von den 40 Stauwehren
32 auf die preussisch-luxemburgische Mosel und 8
duf die reichslandische; die Haltungslangen betragen
durchschnittlich 7,7 km, die Fahrrinne soll minde-
stens 40 m Breite erhalten, die Fahrtiefe 2,50 m
betragen, bei den Schleusen 1 m tiefer. Fur die
letztern ist eine Lange von 240 m und eine Breite
von 10,60 m in Aussicht genommen, und es wird
weiter mit 600 t-Schiffen von 1,75—1,85 m Tief-
gang gerechnet. Die Kosten der preussisch-luxem-
burgischen Moselstredke belaufen sich auf 57,000,000
Mark oder rund 220,000 Mk. fir das km, diejenigen
der lothringischen Moselstredke auf 18,100,000 Mk.
oder rund 300,000 Mk. fiir das km, zusammen 75,1
Millionen Mk. Fiir die Saarkanalisierung sind ge-
ringere Abmessungen als fiir die Mosel in Aussicht
genommen: eine Fahrrinne von 25 m Breite mit
2 m Tiefe, Schleusen (fiir Schleppdampfer mit einem
Anhange) von 85 m Lange, 10,50 m Breite und
2,50 m Tiefe. Auf der neu zu kanalisierenden Strecke
von Conz bis Ensdorf sind 16, von Ensdorf bis Saar-
briicken 4 neue Schleusen an den bestehenden Stau-
stufen vorgesehen, und die Haltungslinge betragt
durchschnittlich 5 km. Die Kosten stellen sich auf
24,600,000 Mk.; eine Verlingerung der Schiffahrts-
strasse bis zu der neuen geplanten Hafenanlage bei
Brebach verteuert das Projekt um 1'/>—2'/s Millionen
Mark auf rund 27,000,000 Mk. Die Gesamtkosten
der Mosel- und Saarkanalisierung stellen sich dem-
nach auf 102,700,000 Mk., und nach der Lange der
FluBstrecken verteilt, wiirden davon auf Preussen
19,142,740 Mk., auf Elsass-Lothringen 18,100,000 Mk.
und auf Luxemburg 4,257,260 Mk. entfallen.

Es liegt auf der Hand, dass die Schaffung eines
300 km langen GroBschiffahrtsweges von der Landes-
hauptstadt Lothringens nach dem Rheine die Reichs-

lande wesentlich enger an das deutsche Wirtschafts-
leben anschliessen, dass sie den Warenbezug und
Warenversand von und nach Metz bedeutend ver-
billigen und Metz bald zu einem grossen Umschlags-
platze machen muss. Das Gleiche gilt von der Zweig-
linie der Saar; sie muss fiir die neue preussische
Grofstadt Saarbriicken eine ahnlich bedeutungsvolle
Verkehrsader werden und sie zu einer erheblichen
Handelsbedeutung emporbringen. Beide Enden des
Grofschiffahrtsweges werden an schon bestehende
Kleinkanile anschliessen: das obere Ende der zu
kanalisierenden Mosel an den franzosischen Mosel-
kanal, das obere Ende der zu kanalisierenden Saar
an den Saarkohlenkanal, den Rhein-Marne-Kanal
und an den Rhein-Rhone-Kanal.

Die luxemburgischen Industriellen haben die.
Frage aufgeworfen, ob ihrer Grossindustrie allein mit
der Ausfiithrung der Moselkanalisierung geholfen sei, da
doch das luxemburgische Minetterevier eine ziem-
liche Strecke abseits von der Mosel liege und bei
ihrer etwaigen Kanalisierung durch die hinzutreten-
den Anschleppungsfrachten gegeniiber den zum Teil
am Wasser liegenden lothringischen Werken zuriick-
gesetzt werde. Man hat deshalb den Plan erwogen,
durch einen luxemburgischen Seitenkanal den An-
schluss der industriellen Werke an die Mosel zu be-
werkstelligen. Die technische Ausfiihrbarkeit dieses
Seitenkanals wird als gelost angesehen: er wiirde
bei einer Lange von 56,5 km von Stadtbredimus bis
Rodingen — entsprechend der Lage der luxembur-
gischen Werke — die lothringische Grenze entlang
gebaut werden. Die Hiittenwerke von Esch, Differ-
dingen und Rodingen wiirden unmittelbar daran liegen,
wihrend fiir Diidelingen und Riimelingen kleine Stich-
kanile erforderlich waren. Der Kanal wiirde etwa
156 m hoch iiber dem Meeresspiegel an der Mosel
bis 301 m an der Wasserscheide nach der Korn zu
und zwar an dieser Stelle iiber 1800 m Lange unter-
irdisch und von da an die Grenze auf 259 m zu
bauen sein. Diese Hohenunterschiede wéaren durch
32 Schleusen zu iiberwinden. Die Wasserzufithrung
aus der Mosel, der Alzette und der Korn wiirden
zumteil durch elektrisch betriebene Funken und bei
niedrigem Wasserstande aus besonderen Stauweihern
erfolgen.

Man hélt es in Luxemburg ferner fir angebracht,
eine mogliche Verlangerung dieses Kanals nach der
franzosischen Grenze nicht ausser acht zu lassen.
Dadurch wiirde namlich den inlandischen Werken
der Vorteil einer Verbindung mit dem Netz der fran-
z0sischen und belgischen Wasserstrassen eroffnet,
wenn der noch nicht aufgegebene Plan eines Korn-
kanals in Frankreich in eine giinstigere Phase treten
sollte. Frankreich steht iiberhaupt dem Bau des
Moselkanals sehr sympathisch gegeniiber, besonders
da es daraus bedeutende Vorteile wie die Zufithrung
des Massengiiterverkehrs von Zentral-Europa nach
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dem Hafen von Diinkirchen und Wasserwegverbin-
dungen des wichtigen Industriebedsens von Briey mit
dem Saar- und Ruhrgebiet erhofft. Durch diese Ver-
bindung wiirde mit dem Ziele nach den Nordsee-
hafen eine wesentliche Verkiirzung der Entfernungen
erreicht; wahrend die Entfernungen von Esch an
der Alzette, dem Mittelpunkte der luxemburgischen
Hiittenindustrie, nach Rotterdam iiber den luxem-
burgischen Kanal, die kanalisierte Mosel und den
Rhein 969 km betragen wiirde, wéare Esch iber den
Kornkanal, die Maas und Sambre sowie den Kanal
Charleroi nach Briissel und von da nach Antwerpen
nur noch 448 km entfernt; ebenso ware Diinkirchen
auf einer Gesamtstrecke von 467 km zu erreichen.

In der letzten Zeit ist die Kanalverbindung zwischen
dem nordfranzosischen Kohlengebiete und dem luxem-
burgischen Hiittenbezirke, der sogenannte Nord-Ost-
Kanal mehrfach, u. a. auch in der franzésischen
Kammer erértert worden. Der Kanal wiirde Deutsch-
land und Belgien einen namhaften Teil des Verkehrs
entziehen zugunsten Frankreichs. Somit ist es be-
greiflich, dass er unter die Wasserwege erster Klasse
eingereiht worden ist und fiir dringend notwendig
zur Ergéanzung der vorhandenen Wasserstrassen be-
trachtet wird. Es wurde fiir den Bau folgende Aus-
fithrungsbestimmung getroffen:

,Beziiglich des Nord-Ost-Kanals wird bestimmt, dass der
ostliche Zweig (Canal de Chiers) nicht vor dem westlichen
(Canaux de I'Escaut a la Meuse) in Betrieb genommen wird.*

Diese Bestimmungen sichert Frankreich die er-
warteten Vorteile. Im Anschluss an den Entwurf
des Nord-Ost-Kanals sind weitere Wiinsche laut ge-
worden, die sich zu den nachstehenden Erweiterungs-
vorschlagen verdichteten: Stichkanal durch das Tal der
Crusne nach der Hochebene von Briey und nach dem
Tal der Orne; einige Interessenten wollen sogar den
Kanal bis Pagny an der Mosel weitergefiihrt wissen.
Durch diesen Stichkanal sollen die ergiebigen Erz-
bergwerke in der Gegend von Briey aufgeschlossen
werden. Durch die Verlangerung bis Pagny wiirde
die Entfernung zwischen den Kohlenbecken des
Nordens und Nancy bemerkenswert verringert werden.
Fiir diese Vorschlage liegen Entwiirfe noch nicht vor.
Der Stichkanal nach Briey durfte aber allein 50 Mil-
lionen Mark kosten. Ob die Ausfithrung der Er-
weiterungsvorschlage zu erwarten ist, steht dahin;
gesichert erscheint aber der Bau des einfachen Nord-
Ost-Kanals. Der Anschluss des luxemburgischen
Hiittenbezirks an diesen Kanal steht gleichfalls ausser
Frage. Luxemburg verliert somit sein Interesse an
der Kanalverbindung nach der Mosel und an der
Moselkanalisierung selbst, falls die letztere nicht vor
der Vollendung des franzésischen Nord-Ost-Kanals
fertig sein sollte. Der Neubau des franzdsischen
Nord-Ost-Kanals wird den luxemburgischen Werken
den billigen Bezug franzosischer Kohle auf dem
Wasserwege ermoglichen. Anderseits gestattet er die

billige Abfuhr von Fertigerzeugnissen der Eisen-
industrie nach den franzosischen Fluss- und See-
hafen. Mit der Erdffnung dieses Kanals verliert also
Luxemburg bedeutend an Interesse an der Mosel-
kanalisierung und schliesst seine Industrie an die
westlichen Wasserwege an. Diese besiimmt zu er-
wartenden Schadigungen deutscher Interessen lassen
sich nur durch eine starke Beglinstigung des Mosel-
kanalprojekts verhindern. Besteht ein Wasserweg
zwischen den luxemburgischen Werken und der Mo-
sel, so kann die deutsche Kohle erfolgreich mit der
franzosischen und belgischen in Wettbewerb treten.
Luxemburg hat also an der Moselkanalisierung ein
doppeltes Interesse, wenn es seinen Kanal baut. Es
wird wesentlich von Preussen abhangen, ob Luxem-
burg sich dem franzosischen oder dem deutschen
Wasserstrassennetze anschliessen wird.

(Nachdruds verboten.)

Werftanlage.

W. Sch. Die im Lageplan Abbildung 1 darge-
stellte 420 m lange Werftanlage dient hauptsachlich
zum Verladen von Ton, Erzen und Steinen. Sie be-
steht aus Kiesschiittung, aus einer Ufermauer (Werft-
mauer) und aus einer Pflasterdecke von 20 cm hohen
Séulenbasalt (Abbildungen 2 und 3). Die Werftmauer
hat die in der Abbildung 4 angegebenen Abmessun-
gen, eine vordere Neigung von 1:!/:, eine hintere
von 1:'/s und stiitzt sich auf eine zweifach ge-
boschte Steinschiittung, deren 80 cm breites Bankett
0,60 m unter Mittelwasser liegt. Mit ihrer Krone
liegt die Werftmauer 2,57 m iiber Mittelwasser. Das
Langengefalle der Mauer entspricht dem des Wasser-
spiegels. Da auf solide Herstellung des Mauerfusses
grosser Wert gelegt werden musste, wurde er je nach
dem Wasserstande wie folgt hergestellt:

1. Stand das Wasser 55 cm tiefer als das Bankett,
wurde die Oberflache des Steinfusses in 1,40 m Breite
in der der Sohle der Mauer entsprechenden Neigung
hergerichtet (Abbildung 5).

2. Stand das Wasser aber 80 cm oder mehr
unter dem Bankett, wurde die Oberflache der Stein-
schiittung 30 c¢cm unter der Mauersohle in der ent-
sprechenden Neigung eingeebnet und darauf ein
30 cm starkes, 1,50 m breites, ebenso geneigtes
Fundament hergestellt, von dem abwechselnd 2 m
in Mortel und 1 m als Sickergraben trocken aufge-
fithrt wurden (Abbildung 6).

Zur Herstellung des Mauerfusses mussten der
starken Stromung wegen besonders schwere Senk-
steine verwendet werden. Das Bankett ist flach ge-
neigt und schliesst sich mit einer Abrundung der
zweifach geneigten Boschung an (Abbildung 5).

Die Mauer ist aus Bruchsteinen mit Zement- und
Wasserkalkmortel errichtet. Es kamen nur durchaus
wasser- und wetterbestandige, nicht briichige oder
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