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Vorerinnerung.

Seine konigliche Majestat haben den schon seit Jahrhunderten zur Sprache gekommenen
und so allgemein gewunschten Kanal zur Verbindung der Donau mit dem Main und Rhein
ausfuhren zu lassen beschlossen.

Dem Verfasser wurde der ehrenvolle Auftrag zu Theil; den Plan hiezu zu entwerfen. Dieses
Unternehmen ist zu wichtig und von zu allgemeinem Interesse nicht nur allein fur ganz
Deutschland, sondern auch fir den gro3ten Theil der an dasselbe grenzenden Staaten, als
dal} eine Bekanntmachung dieses Entwurfes nicht vollkommen zweckmé&Rig seyn sollte.
Seine Konigliche Majestat haben dieselbe allergnadigst anbefohlen, und der Verfasser
gehorcht um so freudiger diesem Allerhéchsten Auftrage, da er die Beurtheilung seiner
Arbeit durch competente Richter, die nur allein durch diese Bekanntmachung maéglich wird,
winschen muf3.

Der Verfasser



Entwurf fur einen Kanal zur Verbindung der Donau mit dem Main.

I. Allgemeine Nutzlichkeit dieses Kanales.

g1

Ackerbau und Gewerbflei? und der daraus hervorgehende Wohlstand und Reichthum haben
in Landern, welche entweder unmittelbar oder durch schiffbare Flisse mit den Meeren in
Verbindung sind, ungleich groRere Fortschritte gemacht, als in jenen, welche von dem Meere
getrennt liegen. Daher haben groRere Staaten, welche entweder ganz oder zum Theile in
diesem Falle sind, langst, besonders seit die Kanalbaukunst (= Kanalbautechnik) wesentlich
vervollkommnet worden, das Innere ihrer Lander durch Kanale mit den Meeren, oder mit
den in dieselben sich ergiessenden Fliissen, oder diese unter sich selbst verbunden, oder sie
setzen mit grof3em Eifer diese Erweiterung und Vervollkommnung ihrer innern Schifffahrt
fort. Preu3en hat langst die Elbe mit der Oder und diese mit der Weichsel verbunden.
RuBlland ist eifrig beschéaftigt, das Innere seiner ungeheurn Lander mit den nérdlichen Meere
und mit dem schwarzen Meere, und unter sich zu verbinden; Frankreich fahrt fort, die
Schifffahrt zwischen seinen an verschiedenen Meeren liegenden Seehéafen, und dem Rheine
durch Kanale zu vervollkommnen und zu erweitern. Die vereinigten Staaten von
Nordamerika sind mit der grof3ten Anstrengung beschéftigt, ihre innern fruchtbaren Gebiete
durch wichtige Unternehmungen dieser Art unter sich, mit den Seehéafen des atlantischen
Meeres und mit dem Mississippi, und mittels diesem mit dem mexikanischen Meerbusen zu
verbinden.

Deutschland ist aul3er dem, was Preuf3en im vorigen Jahrhundert (= das 18.Jahrhundert von 1701-
1800) gethan hat, hierin wesentlich zurtickgeblieben, denn seine Trennung in viele kleinere
Staaten machte jede wichtige Unternehmung dieser Art beinahe unmdglich.

§2

Das nérdliche und ein Theil des westlichen Deutschlandes ist durch die Oder, die Elbe, die
Weser, den Rhein, und durch die in denselben sich ergieRenden Flisse, den Main und den
Neckar, mit dem Meere verbunden. Die meisten der von diesen Flussen durchstromten
Lander sind daher durch Gewerbsfleil3, zum Theile auch durch Menge und Mannigfaltigkeit
der landwirthschaftlichen Erzeugnisse und durch daraus hervorgehenden Wohlstand jenen
des sudlichen und sudostlichen Deutschlandes Uberlegen. Dieses ist nicht nur ausser
Verbindung mit dem Rheine, und mit den in die Nord- und Ostsee sich ergiessenden Flussen,
sondern auch von dem mittellandischen und adriatischen Meere durch hohe, schwer zu
Ubersteigende Gebirge getrennt, und seine Flusse ergiel3en sich alle in die Donau, welche
erst nach einem langen Laufe zum Theil durch Lander und Voélker, welche wenigstens jetzt
noch den Handel gré3tentheils mehr hindern als férdern, das schwarze Meer erreicht. Unter
diesen Umstanden mul die Verbindung der Donau mit den ndrdlichen Flissen Deutschlands,
und zunachst mit dem Maine und Rheine nicht zu berechnende Vortheile gewéahren.

8§83

Seine Konigliche Majestét haben die Verbindung der Donau mit dem Maine und Rheine durch
einen Kanal beschlossen. Von Bamberg aus, wo dieser Kanal in die Regnitz und den Main
treten wird, ist eine fernere Verbindung mit den Flissen des nérdlichen Deutschlands nicht
nur moglich, sondern sogar mit keinen erheblichen Schwierigkeiten verbunden. Es ist leicht,
durch das Tal der Itz bis Gber Koburg hinauf einen Kanal zu fuhren.

Dort ist das Tal der Werra nicht weit entfernt, welches, wenn auch nicht durch einen Kanal,
was erst noch einer ndhern Untersuchung bedarf, doch gewil3 durch eine Eisenbahn erreicht
werden kann.

Die Werra bildet durch Vereinigung mit der Fulda die bereits schiffbare Weser.

Langst schon ist sie mit der Elbe im Hanndverischen unterhalb Bremen und Hamburg



verbunden, und eine neue Verbindung im preulischen Gebiethe ist schon mehrmals zur
Sprache gekommen. Sollte auch diese einst ausgefiihret werden, so ist eine mehrfaltige
Verbindung von der Weser bis zur Weichsel vollendet, da die Elbe mit der Oder, und diese
mit der Weichsel durch den Friedrich-Wilhelm-Graben, den Finowkanal, und den
Brombergerkanal bereits verbunden ist.

Eine Kanalverbindung der Weser mit der Ems, und der Ems mit dem Rhein ist zum Theile
vorhanden, theils ohne grol3e Schwierigkeit zu Stande zu bringen.

§4

Wir wollen nun einen Blick auf die Ausdehnung und die Vortheile dieser Flu3- Verbindungen
werfen. Ist die Donau mit dem Rheine verbunden, so sind nicht nur alle wichtigen
Ergebnisse, welche die Handelsschifffahrt auf dem Rheine, nach Holland, und in die Nordsee
gewahren kann auch fur das stdliche Deutschland gesichert, sondern es stehet mittels der
theils bereits gebauten oder noch zu bauenden franzésischen Kanale, welche das Innere
Frankreichs mit dem Rheine theils bereits verbinden, theils noch verbinden sollen, der
Handel mit beinahe allen franzosischen Seehafen, sowohl des mittellandischen, als des
atlantischen Meeres und mit jenen am Kanale zwischen England und Frankreich offen.
Sollte einst noch die Verbindung des Maines mit der Weser und dieser mit der Elbe und dem
Rheine hergestellt werden, - und warum sollte man hier nicht einen Blick der Hoffnung in die
Zukunft werfen? - so ist auRerdem noch die Donau mit den Seehé&fen und wichtigen
Handelsplatzen Emden, Bremen, Hamburg, Libeck, Braunschweig, Berlin, Frankfurt an der
Oder, Stettin, Danzig u.a. Theils in unmittelbarer, theils in naher Verbindung.

§5
Die Donau gewahrt zwar gegenwartig in Hinsicht auf den Handel nach Stiden und Osten
keine sehr grof3en Vortheile, allein sie kann und wird sie in der Zukunft gewahren.

Die Hindernisse, womit Regierungsverfiugungen die Fahrt auf derselben beschrénkt haben,
werden und mussen einst fallen, und die Schwierigkeiten, womit die Natur sie belegt hat,
mussender Kunst (= Technik) um so frilher weichen, da die neuesten Zeitereignisse dem
Flusse eine Wichtigkeit geben, welche er friher nie gehabt hat, und auf einem grossen
Flusse, wie die Donau, manche der wesentlichen Hindernisse der gewdhnlichen Schifffahrt
durch die immer mehr sich vervollkommnende und verbreitende Dampfschifffahrt aufhoren
werden, es zu seyn.

Der Handel auf dem schwarzen Meere ist von seinen Fesseln befreiet, und jene, welche den
Handel auf der unteren Donau bisher beschrankten, sind durch den Frieden zwischen
RuBland und der Pforte (= die Turkei) gré3tentheils gebrochen, und selbst der Kanal zur
Verbindung diesen grofiten Flusses in Europa mit dem Rheine wird die Wichtigkeit desselben
wesentlich erh6hen, und das Gefuhl der Nothwendigkeit, alle Hindernisse der Schifffahrt und
des Handels auf demselben zu entfernen, lebendiger machen.

Auf der einen Seite die freie Fahrt auf dem schwarzen Meere, der wechselseitige Handel auf
demselben und auf dem kaspischen Meere mittels der schnell sich hebenden Handelsstadt
Tiflis oder des Kanals bei Zarizin oder vielleicht eines neuen durch die zwischen beiden
Meeren liegenden Ebenen zu erbauenden Kanals, und selbst die Mdglichkeit der Ausdehnung
desselben in die reichsten Lander Asiens, die Verbindung mit dem Innern Ruf3lands durch
grol3e schiffbare Flisse, und theils schon gebaute, theils im Baue begriffene Kanéle; auf der
andern die Verbindung der Donau mit dem Rheine und den Flissen des nordlichen
Deutschlands, mit dem mittellandischen und atlantischen Meere, mit der Nord- und Ostsee;
welcher FluR der alten Welt kann eine groRere Wichtigkeit erhalten, als diese von der Natur
selbst durch den gréf3ten Theil von Europa gezogene Wasserstralie, die Donau ? und welcher
Kanal sollte wichtiger seyn kdnnen, als dieser, welcher Gegenstand dieser Abhandlung und



bestimmt ist, jenen Flul3 mit dem Norden und Westen zu verbinden. Und im Besitze dieses
far ganz Europa wichtigen und wahrscheinlich einst unentbehrlichen Kanals wird Bayern
ausschlief3lich, und damit im Stande seyn, alle Beschrankungen und Hindernisse seines
Handels, und des Absatzes seiner Erzeugnisse zu entfernen und zu besiegen, wenn dieses
nicht, wie man hoffen darf, schon friiher von dem immer mehr sich befestigenden bessern
Ansichten Uber den wechselseitigen Verkehr der Staaten und Volker zu erwarten seyn sollte.

86

Wir wollen aber nun die unmittelbaren Vortheile, welche dieser Kanal fur unser Vaterland,
abgesehen von dem Handel fremder Staaten, gewahren kann, Uberblicken.

Unlaugbar ist es, das auf die Fortschritte der Landwirthschaft und des Gewerbfleilies,
vorzuglich im stdlichen Bayern, die in der Entfernung von den grof3en Handelswegen
begriindete Erschwerung des Absatzes sehr nachtheilig wirkt.

In Bayern kdnnen Niemand die lauten Klagen unbekannt seyn, die vorzuglich in den
sudlichen Kreisen des Koénigreiches seit mehreren Jahren dartber gehodrt werden.

Nicht nur wurde die Ausfuhr unserer Natur- und Kunst-Erzeugnisse durch Zollanstalten des
Auslandes wesentlich beschrankt, sondern auch eine naturliche Umwandlung der frihern
Verhéaltnisse legte derselben erhebliche Hindernisse in den Weg.

Der ehemals so bedeutende Absatz unsers Getreides und Holzes nach der dsterreichischen
Monarchie wurde sehr durch die Verbesserung und Erweiterung der Landwirthschaft in jenen
Landern, und durch die Herstellung zweckmafiger Land- und WasserstraRen fur das Holz aus
den Waldern B6hmens an die Donau und nach Wien ver- mindert. Es ist nothwendig, einen
neuen Handelsweg fur diese Gegenstande zu er6ffnen. Es ist kein anderer denkbar, als der
Kanal von der Donau zum Main.

Alle unsere Erzeugnisse werden dadurch einen leichten und bequemen Ausfuhrweg finden.
Es ist nicht zu bezweifeln, dal} das Getreide aus den fruchtbaren Ebenen an der Donau und
dem Inn die Concurrenz am Rhein und in Holland und mit dem des ndrdlichen Deutschlands
bestehen wirde, und kaum durfte die Moglichkeit gelaugnet werden kénnen, dal eine
ansehnliche Menge von Mehl aus Bayern nach den westindischen Inseln und nach
Sudamerika mit Vortheil ausgefuhrt werden kénnte, wie die glicklichen Handels-Versuche,
welche die rheinische westindische Handels-Gesellschaft bereits mit deutschem Mehle dort
gemacht hat, beweisen.

Da dieser Kanal gerade an den fruchtbarsten und getreidereichsten Gegenden Bayerns
anfangt, und langs demselben, wie ich in der Folge zeigen werde, zahlreiche, weit mehr als
die Umgegend bedarf, leistende Muhlen angelegt werden kénnen, so ist die Mdglichkeit
dieses Mehlhandels um so wahrscheinlicher.

Ein Stamm Bauholz (Fichten oder Fshren), welcher in Bamberg fur den Holldnder- Holzhandel
mit 2 - 300 fl. (= Florin oder Gulden) bezahlet wird, kostet in Passau 15 - 18 fl., und dieser
niedrige Preis beweiset hinlanglich, daR Holz dieser Art dort im UberfluRe vorhanden ist.
Auch blosses Brennholz steht auf dem Maine und Rheine in zwei- bis dreimal hdheren Preise,
als in dem sudlichen Bayern. Und welche unerschopfliche Menge von Bau- und Brennholz,
selbst das fur den Schiffsbau unschatzbare Lerchenholz, enthalten die Walder unserer
sudlichen Hochgebirge!

Man wiurde vielleicht kaum der Behauptung widersprechen kdnnen, dalR die Kosten fur
diesen Kanal, wenn seine Benutzung auch ganz allein auf die Ausfuhr des Holzes beschréankt
seyn koénnte, bloR durch den héhern Ertrag der bayerischen Staatswaldungen gedeckt
wurden, und zwar ohne eine nachtheilige Erhéhung der Holzpreise an den Erzeugungsorten,
da an diesen immer die Verschwendung des Holzes mit der Wohlfeilheit desselben im
Verhaltnil? stehet, und die Erfahrung allenthalben lehret, daR héhere Holz-Preise nur sehr
selten einen erhdhten Aufwand flr den Bedarf an Brennholz erfordern, weil sie immer eine
allgemeine Verbesserung der Feuerungs- Anstalten (= Feuerungs- oder Heizungsanlagen)
hervorbringen, welche bey niedrigen Holz- Preisen nirgends gedeihen will. Zugleich wirden
die in Franken schon lastig werdenden Holz-Preise zu einem maligeren Betrage



herabsinken.

Wie viele Gegenstande der Landwirthschaft und des Gewerbfleil3es wirden in grol3erer
Menge oder Gute, und wie viele andere, deren Erzeugung der gegenwaértige Mangel an
Absatz bis jetzt hindert, hervorgebracht werden!

Wer kdnnte unter diesen Umstanden bezweifeln, dal} dieser Kanal bey einem auch nur
maRigen Kanalgelde die darauf verwendeten Kosten reichlich decken, und allgemeinen
Segen verbreiten wirde?

Wahrscheinlich durfte er zugleich das wirksamste und vielleicht einzige Mittel seyn, der
durch die verflossene verhédngnisvolle Zeit herbeigefuhrten, so weit ausgedehnten und in
vielen Gegenden des Vaterlandes noch im Fortschreiten begriffenen Verarmung nicht nur ein
Ziel zu setzen, sondern sie in allgemeinen Wohlstand zu verwandeln.

Aber ganz abgesehen von den wohlthatigen Wirkungen, welche ein Unternehmen dieser Art
far den ganzen Staat, und fir immer hervorbringen muf3, dirfen die voriibergehenden
Vortheile, welche daraus fur die &rmeren Volksklassen nur wahrend der Dauer des Baues
hervorgehen mussen, nicht unbeachtet bleiben. In einer Zeit, wo der nur von seiner
Handarbeit lebende Theil des Volkes durch Mangel an Arbeit und Erwerb in eine sehr traurige
Lage versetzt ist, mul3 es als vorziglich richtig erkannt werden, diesen durch 6ffentliche
Arbeiten zu beschéftigen, und Geld unter denselben zu verbreiten. Armuth und
Erwerbslosigkeit mindert nicht nur das Wohl und die Gliuckseligkeit des Volkes, sondern ist
auch eine verderbliche Quelle der Unsittlichkeit, der Unzufriedenheit und nicht selten
bedenklicher 6ffentlicher Unruhen. Es ist eine der wichtigsten Zwecke einer weisen
vaterlichen Regierung, diese Quelle zu verstopfen, und die allgemeine Gliickseligkeit zu
befbrdern.

Eben darum verwendete Friedrich Il. gerade nach einem Kriege, der seine Staaten verheeret
und erschopft hatte, ungeheure Summen fir grof3e gemeinnitzige Unternehmungen. Welche
Unternehmung kdnnte nutzlicher seyn, dhnliche Zwecke zu erreichen, als der Bau dieses
Kanales, und sollte man wohl bezweifeln kbnnen, dal der fur das Wohl der von der
Vorsehung ihm anvertrauten Ladnder so vaterlich besorgte Kdnig nicht alle Bereitwilligkeit
finden sollte, seine weisen und wohlthatigen Absichten zu beférdern?



I1. Beantwortung der Frage, ob hier einer Eisenbahn der Vorzug vor einem Kanale
gebuhre

87

Die grofRen Vortheile, welche die Eisenbahnen gewahren, sind in den letzten Jahren ein
Gegenstand der Aufmerksamkeit aller jener geworden, welchen die Beférderungsmittel des
Handels wichtig sind. Da sie mehrmals in Beziehung auf die Verbindung der Donau mit dem
Rheine zur Sprache gekommen sind, so scheint eine ver- gleichende Wirdigung ihres
Werthes und jenes der Kanéle, vorzuglich in Hinsicht auf den vorliegenden Gegenstand, hier
vollkommen an ihrer Stelle.

Die Erfindung der Eisenbahnen ist unstreitig von unschatzbarem Werthe. Es ist in Hinsicht
auf Ersparung an Kraft, welche, um Lasten von einer Stelle zur andern zu bringen, erfordert
wird, ein ungeheurer Abstand von den besten LandstralRen bis zu den Kanélen. Nicht tberall
erlauben die Ortsverhaltnisse Kanale zu bauen, allein gewodhnlich, obwohl nicht immer,
kénnen sie mit Eisenbahnen ersetzt werden, daher in den meisten Fallen die groRRe Licke
welche zwischen den gewo6hnlichen StralRen und den Kanalen besteht, dadurch ausgefullet
werden kann.

Wer koénnte hier den grof3en Werth der Eisenbahnen verkennen? Man ist aber gewiss zu weit
gegangen, wenn man behauptete, dal sie selbst da, wo Kanale ohne grol3e Schwierigkeiten
gebaut werden kdénnen, oder wohl gar unbedingt, den Vorzug verdienen.

Ich werde die wichtigern Grinde, welche man fur den angeblichen Vorzug der Eisenbahnen
vor den Kanélen geltend machen will, anfihren, und sie mit bestandiger Rucksichtnahme auf
den Kanal von der Donau zum Maine einer Beurtheilung unterwerfen.

§8
Man will nachfolgende Vorzuge der Eisenbahnen vor den Kanalen gefunden haben.
1. Eisenbahnen sind sowohl im Baue, als in der Unterhaltung wohlfeiler (= preiswerter), als
Kanale
2. Sie erfordern keine so groflien Bodenflache, entziehen also der Landwirthschaft weniger
fruchtbares Erdreich
3. Die Wirkung der Eisenbahnen ist jener der Kanale gleich, und der Transport nicht

selten wohlfeiler auf jenen, als auf diesen.
4. Der Transport auf denselben ist schneller und sicherer.
5. Die Fahrt auf Eisenbahnen kann auch im Winter fortgesetzt werden, aber keineswegs auf
Kanélen.
6. Sie entziehen keiner Miuhle Wasser, was oft durch den Bau der Kanale geschehen

mul3.
7. Sie verursachen nicht, wie sehr oft die Kanale, Versumpfungen, welche die Umgebungen
ungesund machen, was auch schon allein durch das stehende Wasser in

ihnen bewirkt wird.

Wir wollen nun die fur die Wirklichkeit dieser Vorzuge angegebenen Grunde und ihren

Werth prifen.

89

1) Man hat das Verhaltni3 der Baukosten der Eisenbahnen zu jenen der Kandle aus den
Erfahrungen abgeleitet, welche man hieriber in England und in Nordamerika gemacht hat.
Allein diese Erfahrungen sind fur Deutschland ganz unanwendbar. Ein verhaltniBmaRig sehr
groRer Theil der Kosten fur Eisenbahnen besteht in jenen fur den Ankauf des Eisens, bei
weitem der grof3te Theil des Aufwandes fur Kanéle in den Ausgaben fur Arbeitslohn
verschiedener Art.



Allein sowohl in England als in Nordamerika ist das Eisen viel wohlfeiler, und der Arbeitslohn
zwei bis dreimal so theuer, als in Deutschland. Dadurch wird der Unter- schied der Kosten
fur beide naturlicherweise sehr vermindert. Da bis jetzt in Deutschland keine fest und
dauerhaft konstruierte Eisenbahn von einiger Ausdehnung erbaut worden ist, so kann man
die Kosten von keiner bei uns gemachten Erfahrung ableiten, doch kann man mit vieler
Wahrscheinlichkeit annehmen, dal3, wenn man sie nicht mit einer der Zweckmafigkeit und
der Dauerhaftigkeit sehr nachtheiligen Sparsamkeit bauen will, die deutsche Meile (= 1,415
Kilometer) eines blos einfachen, und einem lebhaften verkehre nicht geniigenden Bahn 150
000 bis 200 000 Gulden, eine doppelte Bahn

(= zweigleisige Anlage) 230 000 bis 300 000 Gulden, und in schwierigen Ortsverhéltnissen noch
viel mehr kosten kann.

In Frankreich, wo die Preise des Eisens und des Arbeitslohnes wenig oder gar nicht von
denen in Deutschland verschieden sind, wurden in jungster Zeit zwey Eisenbahnen gebaut,
die nur darum einem Kanale vorgezogen wurden, weil beide in Gegenden, wo die
Ortsverhaltnisse dem baue eines Kanales ganz ungunstig sind, liegen.

Die eine einfache von St. Etienne an die Loire hat 286 000 Gulden, die an der doppelte von
St. Etienne nach Lyon 432 000 Gulden die deutsche Meile (= 7,415 Kkm) gekostet.

Der Kanal von der Donau zum Main wird wenig mehr, als jene, und nicht so viel wie diese
kosten, obwohl nach den MalRen der fur grof3ere Kanalschiffe gebauten englischen Kanale
ausgefuhrt werden soll, und, wie wir in der Folge sehen werden, sowohl in Hinsicht auf die
Zahl der Schleusen, als auf manche zu tUberwindende Schwierigkeit nicht unter die
wohlfeileren Kanale gehoret. Dieses Beispiel durfte es so ziemlich wahrscheinlich machen,
daR in Deutschland der Bau einer Eisenbahn im gunstigen Falle wohl nicht viel wohlfeiler als
ein Kanal seyn wird, und wenn man die Wirkung beider, wie ich weiter unten darstellen
werde, mit in Rechnung bringt, der Zweck durch einen Kanal um vieles wohlfeiler erreicht
werden kann.

Die Unterhaltungskosten eines Kanales werden meist grof3er dargestellt, als sie sind.
Gewohnlich sind unter allen Bestandtheilen desselben, nur die Schleusen-Thore von
verganglichem Stoffe (= Holz). Doch kdnnen sie, wie die Erfahrung lehrt, wenn sie aus
Eichen- oder Lerchenholze bestehen, 20 bis 25 Jahre dauern. Den grof3ten
Erhaltungsaufwand erheischt das von Zeit zu Zeit nothwendige Raumen des Kanales.
Mul3 derselbe mit Wasser, welches oft trube und schlammig ist gefullt werden, so wird es
allerdings ziemlich oft erfordert. Doch fehlt es der Kunst (= Technik) nicht an Mitteln, das
Wasser selbst in diesem Falle ziemlich rein in die Kanale zu leiten. Oft aber steht immer
reines Wasser zur Fiullung des Kanales zu Gebot (= Verfligung). Dieses ist der Fall an dem
Kanale von der Donau in den Main, und dann tritt die Nothwendigkeit des Raumens (=
Entschlammens) immer nur nach mehreren Jahren ein.

Uber die Erhaltungskosten einer Eisenbahn fehlt es uns an allen Erfahrungen.
Aber héchst wahrscheinlich stellen die Lobredner dieser Bahnen sie geringer dar, als sie
sind.

8§10

2) Eine Eisenbahn nimmt naturlicher Weise einen viel kleinern Flachenraum, als ein Kanal
ein, und man hat diesen Unterschied als einen wesentlichen Vorzug der ersteren vor den
letztern geltend gemacht.

In so fern durch die kleinere Bodenflache, welche fur eine Eisenbahn gekauft werden mul3,
die Baukosten derselben vermindert werden, ist dieser Vorzug derselben in dem
vorhergehenden & gewdirdigt.

Nur der Werth der Ersparung an fruchtbaren Boden in landwirthschaftlicher Hinsicht bleibt
hier noch zu beurtheilen uUbrig. Ein Beispiel wird hier am vollkommensten zum Zwecke



fuhren.

Ich wéahle dazu einen vier deutsche Meilen (= ca. 29,6 kKm) langen Kanal, und eine ebenso
lange Eisenbahn, weil ungefahr diese Lange eine Tagesfahrt bedingt.

Die Breite, welche der Kanal, auf welchem Schiffe mit 1 000 bis 1 500 Zentnern (= 56 bis 84
Tonnen) Fracht Raum finden, mit Ziehwegen und Dammen einnimmt, kann im Durch- schnitt
zu 140” (=1 FuB, = 29,18cm = 40,8m) angenommen werden. Eine einfache Eisenbahn erfordert
ungefahr nur den zehnten Theil dieses Raumes. Vier Meilen des Kanals werden daher 356/,
bayerische Morgen (= 1 214 595,5m?), eine Eisenbahn 35/, bayerische Morgen (= 120 948,5 m?),
jener folglich ungefahr um 320 Morgen (= 1 090 240 m?) mehr, als diese einnehmen.

In dieser Richtung sollen des Jahres 2 Millionen Zentner (= 112 000 Tonnen), eine nicht zu
grol3e Voraussetzung fur einen Kanal oder eine Eisenbahn von einiger Wichtigkeit, gefuhrt
werden.

Auf einer Eisenbahn, auf welcher die Zeit der Fahrt im Jahre zu 320 Tagen angenommen
werden kann, ziehet ein Pferd im Durchschnitte 150 Zentner (= 8,4 Tonnen), auf einem Kanale
1 000 bis 1 500 Zentner (= 56 bis 84 Tonnen). Ich will aber hier nur die geringere Zahl von 1
000 Zentnern in Rechnung bringen. Die Zeit der Fahrt auf einem Kanale betragt ungefahr
240 Tage. Zur Fortbringung der Last werden folglich auf einer Eisenbahn ungefahr 42
Pferde, auf einem Kanale ungeféhr acht Pferde, folglich um 34 Pferde mehr auf einer
Eisenbahn erfordert. Zur Hervorbringung des Futters fur ein Pferd sind im Durchschnitte 8
Morgen (= 27.256 m?), folglich fur das von 34 Pferden 272 Morgen

(= 926.704 m?) nothwendig. Es scheinen also noch 48 Morgen zum Vortheile der Eisenbahn zu
bleiben.

Allein beinahe die Héalfte des Raumes von 140 Ful}, welche der Kanal einnimmt, kann mit
Gras oder auch Klee bewachsen seyn, und ist folglich nicht der Landwirthschaft entzogen.
Bringt man den gréRern Raum, den eine zum Ersatze eines Kanales beinahe immer
nothwendige doppelte Eisenbahn einnimmt, in Rechnung, so erscheinet der Unterschied
noch mehr zum Vortheile der Kanale. Uber dieses kénnen die Pferde, welche ein Kanal
erfordert, wahrend der Zeit des Stillstandes der Fahrt auf dem- selben zu andern Zwecken
verwendet werden. Es bleibt also hier in jedem Falle ein bedeutender Vorzug auf Seite der
Kandale: denn im Grunde ist der Zweck der Landwirthschaft kein anderer, als entweder
unmittelbar oder mittelbar Nahrung fur Menschen zu erzeugen; durch den Kanal werden
Thiere, folglich auch Nahrung fur Thiere, und daher auch Raum zur Erzeugung von
Menschennahrung erspart.

Dieser Vortheil nimmt nattrlicherweise mit der Menge der Waren zu, welche auf einem
Kanale gefiihrt werden.

8§11

3) Die Wirkung der Kanale in England gleichkommende, oder noch gréRere Wirkung der
Eisenbahnen, wird dort, wenn sie je stattfinden sollte, durch Umstande bedingt, deren
Daseyn in Deutschland kaum jemals erwartet werden kann.

Wir wollen zuerst die Wirkung beider, der Eisenbahnen und der Kanéle, abgesehen von allen
Umstanden, welche in jenem Lande den erstern gunstig seyn kénnen, und dann diese
Umstéande selbst ndher untersuchen.

Auf einem fehlerfrey gebauten Kanale zieht, wie die Erfahrung lehret, ein Pferd eine Last von
ungefahr 1 500 Zentnern (= ca. 84 Tonnen) Mit der Geschwindigkeit, mit welcher sich ein
Lastwagen bewegt, d.i. ungefdhr eine deutsche Meile weit in zwei Stunden (= ca. 3,7 km/h).
Auf dem Kanale von Lanquedock wird, wenn der Wind nicht hindert, eine mit 2 000 Zentnern
(= 112 Tonnen) beladene Kanalbarke von einem Pferde, im ungunstigsten Falle von zwei
Pferden, ebenso auf dem schleswig-holsteinischen Kanale ein mit 4 000 Zentnern (= 224



Tonnen) beladenes Seeschiff unter ginstigen Umstanden von zwei Pferden, in den
ungunstigsten von vier mit gleicher Geschwindigkeit gezogen.

Ich konnte daher oben mit vollkommener Sicherheit 1 000 Zentner (= 56 Tonnen) fur ein Pferd
in Rechnung bringen. Auf den englischen Kanéalen pflegt man im Durchschnitte hochstens
600 Zentner fur ein Pferd zu rechnen. Allein die dort gro3tentheils auf Aktien, folglich mit
moglichster Ricksicht auf Kosten-Ersparnil3 gebauten Kanéle sind sehr oft zu schmal
gebauet, wodurch das seitwérts ausweichende Wasser dem vorwérts sich bewegenden
Schiffe einen grélReren Widerstand entgegensetzet. Die Querschnittsflache manches
englischen Kanales ist nur 2'/,mal so groR, als die des Schiffes, wahrend jene der beiden
angefihrten Kanale viermal so grol3 ist, ein Verhéaltnil3, welches als Regel fir den Kanalbau
angenommen werden muf3.

Auf einer ganz vollkommen ebnen und reinen Eisenbahn kann ein Pferd 180 Zentner (= ca. 10
Tonnen) Mit gleich groRer Geschwindigkeit, wie auf einem Kanale ziehen. Allein da eine
Eisenbahn nicht immer vollkommen eben, auch nicht immer vollkommen rein ist, so kann im
Durchschnitte keine groRRere Last fur ein Pferd angenommen werden, als die von 150
Zentnern (= 8,4 Tonnen). Die Wirkung einer Eisenbahn wirde sich daher zu jener eines
Kanales wie ungeféahr 15 : 100, oder, wenn wir die mittlere Last fur ein Pferd auf einem
Kanale zu 1 500 Zentnern (= 84 Tonnen) rechnen, wie 1 : 10 verhalten; Verhaltnisse, welche,
wenn wir die wirklichen Kosten fir Menschen und Pferde noch in Rechnung bringen, sich
ungefahr auf 1 : 6 und 1 : 9 reduzieren.

8§12

In England sind die Kosten des Transportes auf einer Eisenbahn gewdéhnlich nicht héher, und
sehr oft geringer, als auf einem Kanale, und auf diesen Umstand berufen sich vorziglich alle
jene, welche einen unbedingten Vorzug der Eisenbahnen vor den Kanalen behaupten. Allein
man darf hier nicht unbeachtet lassen, dal3 diese Transportkosten aus den Kosten, welche
die dabei gebrauchten Menschen und Pferde erfordern, und aus dem auf den Kanalen und
Eisenbahnen erhobenen Tarife bestehen. Dieser ist auf den Eisenbahnen gewdéhnlich viel
geringer, als auf den Kandalen, und von diesem Unterschiede allein rihrt der geringere
Betrag der gesamten Transportkosten auf Eisenbahnen in England her. Es ist daher
sorgféltig zu untersuchen, ob die Ursachen, welche den geringeren Tarif auf denselben
begrinden, auch bei uns vorhanden sind.

Der Tarif ist bestimmt, die Kosten der Unterhaltung und die Zinsen des verwendeten
Baukapitals zu bestreiten, und dieses allméhlig selbst zurtickzubezahlen.

Die Kosten der Unterhaltung sind bleibend, und mdgen im Ganzen, obwohl nicht immer
geringer seyn, als an einem Kanale. Doch kann der Unterschied derselben an Beiden nie so
grold seyn, um fir sich allein einen bedeutenden Unterschied in der H6he des Tarifs bewirken
zu koénnen. Dieses kann aber allerdings durch die Zinsen des Bau-Kapitales, und durch die
allmahlige Zurickbezahlung desselben geschehen.

Allein ich habe bereits gezeigt, dal? wohl in England, aber keineswegs in Deutschland eine
Eisenbahn um vieles wohlfeiler seyn kann, als ein Kanal, dal} folglich diese Ursache eines
bedeutenden Unterschieds auf beiden bey uns nicht statt finden kann.

Zudem darf nicht auf3er Acht gelassen werden, dal? das verwendete Kapital allméhlig von
dem Ertrage des Tarifs ersetzet, und dal} dann der gro3te theil desselben nicht mehr
erhoben werden soll, daR folglich diese Ursache geringerer Transportkosten blos
vorubergehend ist.

In England wird der Tarif auf Eisenbahnen noch durch eine Ursache vermindert, deren
Wirksamkeit bey uns nie in so gro3er Ausdehnung erwartet werden kann, ndmlich durch die
grol3e Anzahl von Reisenden, welche sich dort der Eisenbahnen bedienen.

Sie muf nattrlicher Weise in einem Lande sehr grol3 seyn, in welchem es fur jeden, der



nicht zu den untersten Volksklassen gehoért, eine Schande ist, zu FuRe zu gehen *

*) Der Vorzug, welchen in England die Eisenbahnen fiir die Fortbringung der Reisenden vor
den Kanélen gewonnen hatten, bewog die Eigenthiimer der Letztern sich zu bestreben, auf
diesen die Bewegung der Postschiffe zu beschleunigen. Wenn auch vorauszusehen ist, dal3
es nicht méglich seyn wird, diesen die Geschwindigkeit der auf den Eisenbahnen fahrenden
Dampfkutschen mitzutheilen, so bleibt den ersten doch immer der Vorzug grof3erer
Bequemlichkeit und vollkommener Gefahrlosigkeit. Man suchte die groRere Geschwindigkeit
auf den Kanélen durch schmalere nicht sehr tief im Wasser gehende Schiffe, d.i. Durch einen
im Verhaltni? zum Querschnitte des Kanales kleinern Querschnitt des Schiffes, und durch ein
vortheilhafter gebautes Vordertheil desselben zu erlangen.

Die Ergebnisse der ersten gemachten Versuche sind folgende: Ein 30 Ful3 (= ca. 9 m) langes
und 5 FuB3 (= ca. 1,50 m) breites mit 10 Menschen beladenes und einem Pferde bespanntes
Schiff legte zwei englische Meilen (= 3,26 km) in weniger als 10 Minuten zurtck. Ein 60 Ful’ (=
18 m) langes und 4/, FuR (= 1,35 m) breites Boot, welches leer 10 Zoll (= 24 cm) tief im Wasser
ging, und mit 20 Menschen beladen war, bedurfte, um 7 englische Meilen (= 11,4 km)
zurtckzulegen, mit einem Pferde 67, und mit zwei Pferden und einer Last von 24 Menschen
47 Minuten, und man hoffte es dahin zu bringen, diesen Weg mit einem Pferde in weniger
als 40 Minuten zuriickzulegen. Dieses ist eine eben so gro3e und zum Theil gréerer
Schnelligkeit, als man in Deutschland mit den besten Postpferden erreicht.

Die Aussicht auf Gewinn, und die durch die Eisenbahnen herbeigefuhrte Nacheiferung wird
gewil3 zu noch wesentlicheren Verbesserung der Fahrt auf Kanélen fuhren. Diese Erfahrung
scheinen Ubrigens zu beweisen, dal} das Gesetz, dal’R der Widerstand, welchen ein im Wasser
sich bewegender Kérper findet, sich verhalte, wie das Quadrat der Geschwindigkeit, nur mit
Beschrankung in der Anwendung geltend gemacht werden kénne.

Auf der neuen Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester fahren taglich 800 Menschen:
eine Anzahl, welche vielleicht allein hinreichend ware, die Kosten der bahn zu decken.
Dadurch allein wird eine bedeutende Herabsetzung des Tarifs auf Eisenbahnen moéglich, aber
aus einer Ursache, welche bey uns niemals in dieser Ausdehnung eintreten wird.

§13

4) Man beruft sich ferner auf die gréRere Sicherheit des Transportes auf Eisenbahnen, und
auf die groRere Schnelligkeit, welche auf denselben méglich ist. Es ist unstreitig auf
Eisenbahnen keine groRere Sicherheit mdglich, als auf den Kanalen wirklich statt findet.
Auch die groRere Sicherheit des genauen Eintreffens zur bestimmten Zeit wird zur
Empfehlung der Eisenbahnen angefuhret. Allein diese Sicherheit findet auf einem Kanale in
héherem Grade statt, auf welchem kein Schneegestéber und Uberhaupt nichts die
Fortsetzung der Fahrt unvermuthet, wie auf einer Eisenbahn, verzégern oder ganz
unterbrechen kann.

GroRere Geschwindigkeit ist auf denselben allerdings moglich, allein mit ihr nimmt auch die
Kraft zu, welche zur Fortschaffung der nemlichen Last erforderlich wird, und folglich auch die
Transportkosten, an welchen daher eben so viel verloren, als an Zeit gewonnen wird. In den
meisten Fallen ist es nicht der Gewinn an Zeit, sondern die Ersparung an Kosten, um welche
es zu thun ist. Man hat Ubrigens hier gro3es Gewicht auf das Naturgesetz gelegt, daRR der
Widerstand, welchen ein im Wasser fortbewegter Korper, oder ein Schiff, findet, wie das
Quadrat der Geschwindigkeit zunimmt, wahrend es fur einen auf einer Stral’e fahrenden
Wagen nur wie die Geschwindigkeit selbst wéchst. Ein von einem Pferde gezogener Wagen
wurde daher nur zwei Pferde, ein von einem Pferde gezogenes Schiff hingegen vier Pferde
bedirfen, wenn man ihre Geschwindigkeit verdoppeln wollte.

Allein der darauf sich grindende Vorzug einer Eisenbahn kann nur in dem seltenen Falle von
Werth seyn, wenn diese grofRere Geschwindigkeit ebenfalls von Werth ist.

Ist sie es nicht, sondern gewahrt die auf Kosten der Geschwindigkeit erreichte Ersparnifld an



Frachtkosten grofRere Vortheile, so gehet aus jenem Naturgesetze eher ein Vorzug fur die
Kanale hervor. Die Last nemlich, welche ein Pferd auf einem Kanale ziehen kann, nimmt wie
das Quadrat der dafiir verwendeten Zeit zu, auf einer Eisen- bahn aber nur wie die Zeit
selbst. Wenn man daher zur Fortschaffung einer Last doppelt so viele Zeit, als gewdhnlich
verwendet, so wird ein Pferd auf einer Eisenbahn doppelt so viel, auf einem Kanale aber
viermal so viel zu ziehen im Stande seyn.

Zur Bestatigung dessen, was ich so eben angefihrt habe, kann eine auf dem Kanal von
Briare in Frankreich fortwahrend gemachte Erfahrung dienen. Dort wird ein mit 875
Zentnern (= 49 Tonnen) beladenes Schiff von einem Menschen mit der Geschwindigkeit von
ungefahr einer viertel deutschen Meile (= 1,85 km/h) gezogen. Wer von meinen Lesern sich die
Muhe geben will, aus dieser Erfahrung zu berechnen, welche Last von einem Pferde mit
doppelt so groRer Geschwindigkeit, d.i. eine Meile weit in zwei Stunden gezogen werden
kann, der wird zugleich finden, daRR die oben angefihrte Last von

1 500 Zentnern fur ein Pferd nicht zu grol3 angenommen ist.

Man pflegt den Eisenbahnen der auf denselben mdglichen grélRern Geschwindigkeit wegen
einen groélRern Werth beizulegen, weil dadurch der Kaufmann friher zu seinem in den
transportirten Waren liegenden Kapitale wieder gelangt, und dasselbe daher auch fruher
wieder benutzen kann. Abgesehen von dem Umstande, dal} diese groRere Geschwindigkeit
nur durch vergrofRerte Transportkosten erreicht werden kann, so kann nur bei ungewo6hnlich
langen Eisenbahnen dieser Zeitgewinn grof3 genug seyn, um in dieser Hinsicht einen Vortheil
zu gewdahren, keineswegs aber, wenn nur zwei oder drei Tage, wie dies z.B. Mit einer
Eisenbahn statt eines Kanales zur Verbindung der Donau mit dem Main und beinahe immer
der Fall seyn wiirde, dadurch ersparet werden kénnten. Ist es Ubrigens sehr um schnelleren
Transport zu thun, so ist eine Beschleunigung desselben auch auf einem Kanale durch
Wechsel der Pferde, und Anwendung der Nacht ohne Schwierigkeit und ohne bedeutende
Kostenvermehrung maoglich.

Die alte Regel, "langsam fahren und viel laden" besteht noch immer, und nur in seltenen
Fallen kann es vortheilhaft seyn, schnell zu fahren und wenig zu laden, und so lange und wo
jene Regel in ihrem Werthe bleibt, werden die Kanale einen wesentlichen Vorzug vor den
Eisenbahnen behalten.

Man kdnnte noch die Zeit, welche das Durchschleusen der Schiffe auf einem Kanale
erfordert, als eine wesentliche Ursache der Verzogerung der Fahrt auf dem- selben ansehen.
Allein es ist schon ein ziemlich seltener Fall, wenn auf einem Kanale durch 15 Schleusen des
Tages gegangen werden muf. Hierzu wiirden héchstens 1'/, Stunden erfordert werden.
Wahrend dieser Zeit stehen die Pferde still, und ruhen aus. Man kann daher sehr wohl
dieselben um eben so viel, oder wenigstens um beinahe so viel langer des Tages im Zuge
erhalten, wodurch wenig oder gar keine Zeit dem Durchschleusen der Schiffe geopfert
werden muf3.

8§14

5) man macht den Eisenbahnen gegentber es den Kanalen zum Vorwurfe, dal} auf
denselben die Fahrt im Winter und zum Theile auch im Herbste aufhéren muf3, theils des
Frostes, theils der Ausrdumung und nothwendiger Ausbesserungen wegen, wahrend sie auf
den Eisenbahnen ohne Unterbrechung fortgesetzt werden kann.

Man Ubertreibt aber hier unstreitig sowohl die mit den Kanélen verbundenen Nachtheile, als
die Vortheile der Eisenbahnen. Die Unterbrechungen der Fahrt auf den ersten dauern selten
so lange, als die Freunde der Eisenbahnen sie angeben, und die Fahrt auf diesen bleibt im
Winter nie ohne Stdrung. Ich habe bereits oben angefiihret, daf eine jahrliche Raumung
eines Kanales nur in dem seltenen Falle statt finden kann, wenn er mit sehr truben Wasser
gefillet werden muf3, und dal3 sie meistens nur nach Verflul mehrerer Jahre statt findet. In



diesem Falle kann sie theilweise vorgenommen werden, und es ist jdhrlich die Anwendung
eines nur kurzen Zeitraumes daflr hinlanglich. Die Ubrigen Ausbesserungen sind gewdhnlich
unbedeutend, sie beschranken sich groRtentheils auf die Erneuerung der zwanzig bis funf
und zwanzig Jahre dauernden Schleusenthore, und sie kdnnen gewéhnlich im Winter
vorgenommen werden, wenn die Fahrt ohnehin durch den Frost unterbrochen ist. Selten
dauert diese Unterbrechung uUber vier Monate. Die Fahrt auf den Eisenbahnen wird durch
den Schnee unterbrochen, wenn auch weniger lang, als auf den Kanélen durch das Eis.

Der Schnee kann zwar binnen Kurzem weggeraumt werden, aber nicht Gberall. Denn an den
Stellen, wo die Bahn, um sie eben zu machen, in den Boden eingeschnitten werden mulf3te,
wird sie oft und tief mit Schnee verwehet. Allein auch an den Ubrigen Stellen wird die Fahrt,
wenn auch nicht so lange, doch oft unvermuthet dadurch unterbrochen. Daflr ist ein
unbedeutendes Schneegesttber hinreichend, denn die Erfahrung lehrt, da’ schon bloRRer
Reif, welcher die Eisenschienen der Bahn bedecket, eine doppelte Kraft fur die Fortbringung
der Last nothwendig macht. Wirde uUbrigens die Fahrt wahrend des Winters auch gar nicht
unterbrochen, so kénnte dieser Vorzug einer Eisenbahn in vielen Fallen nur von sehr
beschranktem Nutzen seyn. Wenn namlich eine Eisenbahn bestimmt ist, zwei Fllisse
miteinander zu verbinden, welchen wichtigen Vortheil kénnte wohl die Fortsetzung der Fahrt
auf derselben gewahren, wenn die Fliusse mit Eis bedeckt sind? Wozu kdénnte eine Eisenbahn
zwischen der Donau und dem Main dienen, wenn diese beiden Flusse zugefroren sind, als
um den Kaufleuten und Spediteuren in Bamberg und Regensburg die Mdglichkeit zu
verschaffen, ihre Waaren nach Regensburg und Bamberg zu versenden, und sie dort
wéahrend des Winters bis zur Wiedererdffnung Flu3-Schifffahrt aufzubewahren, statt sie
besser zu Hause zu behalten? Eine Unterbrechung der Schifffahrt, welche mit GewilZheit
vorausgesehen wird, kann tberdieses nie von erheblichen Nachtheile seyn, denn der
Kaufmann kann derselben gemaR jederzeit seine MalRregeln nehmen. Die FluBschifffahrt
beweiset dieses hinlanglich.

8§ 15

6) Der Vorwurf, welchen man den Kanélen nicht selten zu machen pflegt, daf} sie Mihlen
und anderen Werken, welche fir ihre Bewegung der Wasserkraft bediurfen, dieselbe, oder
nitzlichen Bewasserungen das nothwendige Wasser entziehen, ist nicht immer gegriindet,
denn sehr oft mul3 fur einen Kanal Wasser gesammelt werden, welches bis dahin ganzlich
unbenutzt ist, oder wegen seiner geringen Menge einzeln nicht benutzet werden kann, nun
aber, nachdem es gesammelt ist, oft noch einen UberfluR sichert, welcher erlaubt, langs
dem Kanale Bewasserungen oder an den Schleusen desselben Miuhlen anzulegen. Eben
dieses ist der Fall mit dem Kanale von der Donau an den Main, welcher zwar den Ankauf von
einigen kleinen unbedeutenden Muhlen nothwendig macht, daftr aber, wie wir in der Folge
sehen werden, eine viel gréRere Anzahl derselben, und zwar von viel gré3erer Wirksamkeit
langs dem Kanale anzulegen gestattet. Es findet also hier der nicht seltne Fall statt, dai3
gerade der Bau des Kanales eine Vermehrung der Muhlen méglich macht, statt die
Verminderung, oder wohl gar Vernichtung derselben herbeizufuhren.

g8 16

7) Noch ungerechter und ungegriindeter ist der Vorwurf, dal3 ein Kanal Versumpfungen, und
durch das stehende Wasser, womit er gefullt ist, ungesunde Luft erzeuge.

Nur an tief liegenden Stellen, wo das Wasser nicht abflieRen kann, ist eine Versumpfung
maglich. Wird ein Kanal durch eine Gegend dieser Art gefiihret, so muf} er ohnehin tiefer zu
liegen kommen, als die Oberflache des Bodens, wodurch die Versumpfung nicht vermehret
werden kann, vielmehr wird es dadurch méglich, die bereits bestehende zu entfernen. Nicht
selten wird daher ein Kanal ein Mittel zur Austrocknung eines Sumpfes. Allein, sagt man, ein
Kanal a3t Wasser durchsickern, oder er durchbricht irgendwo einen Damm, und
Uberschwemmt die Gegend. Wo eine Durchsickerung, welche von au3en sichtbar wird,



moglich ist, da ist auch die unschéadliche Ableitung des durchgesickerten Wassers maglich.
Zudem kann jede Durchsickerung nur im Anfange stattfinden, sie hort aber auf, sobald der
Kanal hinlanglich wasserdicht geworden ist, welches keine sehr lange Zeit erfordert.

Die Moglichkeit eines Durchbruches kann keinen Grund gegen den Bau eines Kanales
darbiethen. Er kann nur die Folge einer Nachlassigkeit in der Ausfiihrung seyn.

Auch ein Haus kann einfallen, wenn es fehlerhaft gebaut ist, wer wollte aber darin einen
Grund gegen den Bau der Hauser finden?

Um durch stehendes Wasser die Umgebungen ungesund zu machen, dafir ist die Oberflache
eines Kanales zu schmal, auch enthalt dieser niemals vollkommen stehendes Wasser, weil es
durch das Durchschleusen der Schiffe zwar langsam, aber dennoch erneuert wird. An
Kanélen, welche, wie der von der Donau zum Main, einen zum Betriebe von Muhlen
hinreichenden UberfluR an Wasser besitzen, ist der Ubergang desselben in den Zustand,
welcher fir die Gesundheit der Umgebungen schadlich werden kénnte, vollends unmdglich.

817

Noch kénnen einzelne Umstande stattfinden, welche den Kanélen einen unbedingten Vorzug
vor den Eisenbahnen sichern. Wenn ein Kanal zur Verbindung zweier Flisse, oder eines
Flusses mit einem Seehafen bestimmt ist, so gewahret es un- streitig einen wesentlichen
Vortheil, wenn die FluRschiffe ihre Fahrt von einem Flusse in den andern, oder bis ans Ziel
fortsetzen kénnen, ohne umgeladen zu werden.

Nur eine Eisenbahn von ungewdhnlicher Lange kénnte diesen Vortheil minder wichtig
erscheinen machen. Auf dem Kanale von der Donau zum Maine wurden zwar nicht die
grol3ten der auf diesen Flussen Ublichen Schiffe ihre Fahrt fortsetzen kénnen, wohl aber die
mittleren, die vielleicht auf Flissen, selbst abgesehen von dem Kanale, die vor-
theilhaftesten seyn durften, und nach Vollendung desselben sehr bald eine Gestalt
annehmen wirden, welche sie fur die Fahrt auf demselben und auf den Flussen gleich
vortheilhaft machen kann.

§18

Die Eisenbahnen sind gewdhnlich nur fur Lasten von 40 hdchstens 50 Zentnern

(= 2,24 Tonnen bis 2,8 Tonnen) gebauet. Daher wird auf denselben die Last, welche von einem
Pferde gezogen werden soll, auf vier bis sechs aneinander hangende Wagen vertheilet.
Dieses kann aber nicht geschehen, wenn groRRe untheilbare Lasten, z.B. grof3e Bausteine
oder Baustamme auf denselben gefuhret werden sollen. Man wirde dann gezwungen seyn,
die Bahn von einer Starke zu machen, welche die Kosten derselben Uber jene eines Kanales
erhoéhen wiurde.

Fur den Kanal von der Donau an den Main werden aber grof3e Baustdmme, von welchen
wohl mancher jenes Gewicht um mehr als das doppelte Ubersteigen durfte, ein vorzuglicher
Gegenstand der Ausfuhr seyn.

8§19

Eine Eisenbahn kann im Kriege zerstort werden, um die Bewegungen eines feindlichen
Heeres zu erschweren. Man pflegt zwar wohl gegen diese Erinnerung

(= Einwendungen) zu bemerken, dal die Fortschritte der Humanitat in neuerer Zeit eine
solche Barbarei nicht mehr befiuirchten lassen. Allein die neueste Geschichte hat manche
Beispiele dieser Barbarei aufgestellet, welche noch UberdieR von Nationen gegeben worden,
welche sich am meisten der Humanitat rithmen. Durfte es wohl jemals zu erwarten seyn,
dal diese (= die Humanitat) im Kriege die Oberhand behalten wiirde, wenn Vortheile oder auch
die Nothwendigkeit sich ihr gegenuber stellen? -

Waren wir wahrend der verflossenen Kriege im Besitze von Eisenbahnen gewesen, so wirde
vielleicht kaum ein Stiuckchen davon tbrig geblieben seyen.



An einem Kanale kann man wohl Vieles verderben, allein zerstéren kann man ihn nicht.

8 20

Man hat in England Eisenbahnen neben Kanélen gebaut, nicht weil man diese unbrauchbar,
sondern weil man sie fur den ungeheuern Verkehr unzureichend gefunden hat. zugleicher
Zeit sind die einen mit Schiffen, die andern mit Wagen bedecket.

Die Actien mancher Kanale haben dort an ihrem Werthe verloren, theils weil andere in ihrer
Nahe gebauet worden, theils weil man sie ohne hinlangliche Uberlegung in Gegenden gebaut
hatte, wo es an hinreichendem Wasser mangelt, und wo man eben darum wahrscheinlich
eine Eisenbahn angelegt hatte, ware die Construction derselben schon damals zu ihrer
dermaligen (= derzeitigen) Vollkommenheit gelangt gewesen.

Es fehlet aber auch jetzt noch nicht in England an Kanalen, welche jahrlich 30 bis 100% der
Erbauungssumme, und dartber, reinen Ertrag geben. Mehr als in einem andern Lande wurde
in England der Werth Eisenbahnen durch die Erfindung der Dampfwagen erhdhet, dennoch
konnten die Kanéle dadurch nicht verdrangt werden.

In Nordamerika, wo man den Werth beider durch Erfahrung kennt, bauet man nur
Eisenbahnen, wo die Ortslage keinen Kanal zu bauen gestattet, und erst vor Kurzem hat
man dort einen 68 deutsche Meilen (= 504 Km) langen Kanal von Georgetown am Potomak
nach Pittsburg am Ohio zu bauen beschlossen, der 398 Schleusen und eine unterirdische
Fahrt (= Tunnel) von der Lange einer deutschen Meile (0 7 415 m) enthalten, und 56 Millionen
Gulden kosten wird. Nur in Hinsicht auf den mittlern, nur 14 Meilen langen, aber 25 Millionen
kostenden die unterirdische Kanalfahrt enthaltenden Theil war man noch ungewif3, ob man
an dessen Stelle nicht eine Eisenbahn bauen soll, aber man hatte es noch keineswegs
beschlossen.

Auch in Frankreich bauet man sie nur da, wo man keinen Kanal bauen kann.

§21

Welcher Grund ware nun in Deutschland denkbar, in einer Gegend, durch welche ein Kanal
ohne Schwierigkeiten gefuhrt werden kann, z.B. Zwischen der Donau und dem Main, eine
Eisenbahn vorzuziehen, da noch Uberdieses die meisten Griinde mangeln, welche in jenen
Landern noch allenfalls zur Wahl derselben bewegen kdnnten. An Aufwand wirde dadurch
wenig oder nichts ersparet werden. Wohlfeilheit des Transportes ist hier ungleich wichtiger,
als Beschleunigung desselben.

Die Moéglichkeit, Waaren auch im Winter leichter fortbringen zu kdnnen, ist hier beinahe von
keinem Werthe, die Mihlen der Gegend dadurch vermehret, statt vermindert, und die
Mdoglichkeit, Schiffe ohne umzuladen, von der Donau in den Main und zurtck zu fahren, ist
gewil3 von groRRern Vortheile, als alles, was man in dieser Lage von einer statt eines Kanales
erbauten Eisenbahn erwarten kénnte. Und schon allein der so wichtige Transport grof3en
Bauholzes mif3te einem Kanale den Vorzug sichern.

Man wird also in Deutschland, vor allem in Bayern, immer am zweckmaRigsten verfahren,
die Ubrigens an ihrer Stelle nie genug zu preisenden Eisenbahnen nur da anzuwenden, wo
die natirliche Bodenbeschaffenheit der Gegend einen Kanal zu bauen nicht gestattet.



I11. Richtung des Kanales.

8§ 22

Die Richtung dieses Kanales ist von bayerisch Dietfurt an der Altmuhl (bis dorthin wird
dieser FluB3 von der Donau bei Kellheim angefangen schiffoar gemacht werden), in dem
Thale der Sulz nach Neumarkt, wo er die héchste Stelle erreicht, von da nach Nurnberg, und
in dem Thale der Regnitz nach Bamberg. Diese Richtung ist nicht nur fir Bayern, dessen
Mitte sie durchschneidet, und dessen fruchtbarste Gegenden sie berihret, sondern fir ganz
Deutschland die zweckmaRigste, weil von Bamberg aus, wo der Kanal endet, nicht nur die
Verbindung mir dem Rhein, sondern der Verkehr mit allen Provinzen des ndrdlichen
Deutschlands, und mit der Nord- und Ost-See zum Theile schon jetzt am leichtesten und
naturlichsten statt findet, und von dort aus, wie ich schon im ersten Abschnitte gezeigt
habe, am leichtesten durch fernere Kanal-Verbindungen vervollkommnet werden kann. Es
kénnten hier nur noch einige Zweifel Uber die Wahl der Linie von der Donau bis Bamberg
stattfinden. So z.B. Wurde schon fruher eine Wasserstrale von Regensburg l&angs der Vils
und Naab nach Amberg, und von dort westlich an die Pegnitz und nach NiUrnberg zur
Sprache gebracht.

Allein zwischen der Vils und der Pegnitz dehnt sich eine lange wasserarme Hugelreihe aus,
welche der Ausfuhrung eines Kanales, wenn nicht unuberwindliche, doch ungeheure
Schwierigkeiten entgegenstellet. Ebenso wurde fruher vorgeschlagen, an der Altmuhl bis
Kinding und von dort an der hinteren Schwarzach bis Seeligenporten, hinaufzugehen, und
dann sich gegen das Thal der Rednitz und Regnitz zu wenden. Allein in der Gegend von
Seeligenporten, wo die hdchste Stelle des Kanales seyn wurde, ist die dafur erforderlich
Wassermenge nicht zu finden. Es bleibt daher nur mehr die Wahl zwischen der alten
weltberihmten Richtung durch die Fossa carolina ubrig.

Diese hat so oft die allgemeine Aufmerksamkeit erregt, sie wurde selbst noch in den
neuesten Zeiten fur diese Verbindung vorgeschlagen, dal’ es eine nicht verzeihliche
Unterlassung seyn wirde, wenn ich die Griinde, welche mich bewogen haben, die Richtung
Uber Neumarkt vorzuziehen, mit Stillschweigen umgehen wollte.

8§ 23

Vielleicht wirde es statt der Anfuhrung aller Grunde hinreichend seyn, wenn ich mich darauf
beschranken wollte, auf irgend eine nur ertraglich richtige Karte von Bayern hinzuweisen.
Man wird auf derselben ohne Muhe wahrnehmen, dal3 die Fossa Carolina eben so weit von
NuUrnberg oder Furth entfernt ist, als bayerisch Dietfurt, dal} aber die Entfernung beider von
einander nicht weniger als 18 Stunden (= 67,5 km) oder 9 deutsche Meilen (= 66,7 km)
betréagt. In dieser Ausdehnung ist die Altmuhl nicht mehr wasserreich genug, um fur andere
Schiffe, als kleine Kahne schiffbar gemacht werden zu kénnen. Man wirde also gezwungen
seyn, einen 18 Stunden langen Kanal in dem Thale der Altmuhl zu graben, und durch diesen
Kanal wirde man sich dennoch dem Ziele nicht ndhern, sondern am Ende desselben sich
noch eben so weit, als an seinem Anfange, davon entfernt befinden. Noch grol3er erscheinen
die Schwierigkeiten, wenn man das Thal der Altmuhl und diesen FluR3 selbst untersucht. An
manchen Stellen wirde man beinahe untbersteigliche Hindernisse finden, den Kanal durch
dasselbe zu fuhren. Dieses ist vorzuglich in Eichstatt und Pappenheim der Fall, welche beide
Stadte die ganze Breite des Thales mit ihren Gebduden einnehmen. Auf einer genauern
Karte von Bayern wird man auch die ungeheuern Krimmungen des Altmuhlthales, welche
der Berge wegen keine Abkirzung gestatten, als ein wesentliches Hindernifl3, den Kanal
durch dasselbe zu fuhren, wahrnehmen. Uberdieses muite der Kanal groRtentheils mit dem
Wasser der Altmuhl gefillet werden. Dieses ist aber beinahe immer, und vorziglich bei
Regenwetter, so tribe und schlammig, dal} eine oft wiederholte kostbare (= teuere)
Raumung des Kanales unvermeidlich werden muf3te. Die Folgen der Wahl dieser Linie
wurden eine Verlangerung des Kanales um ungefahr 18 Stunden (= ca. 67 km), und der
Dauer der Fahrt auf demselben um wenigstens zwey Tage seyn, und dieser Nachtheile



muRten noch Uberdieses mit einem Mehraufwande von vielleicht zwei bis drei Millionen und
mit sehr erhdéhten Erhaltungskosten erkauft werden.

Es durfte kaum nothwendig seyn, die verschiedenen Vorschlage, welche grosstentheils von
franzdsischen Ingenieuren gemacht worden sind, den Rhein von Basel aus mit der obern
Donau zu verbinden, anzufuhren: denn es ist einleuchtend, dal3 zwar die Annahme derselben
Frankreich und dem sudwestlichen Theile von Deutschland vortheilhaft seyn, das ndrdliche
aber gar nicht berihren, und vorzlglich Bayern aller der Vortheile berauben wirde, welcher
dieser Kanal demselben gewahren muf3, wenn er durch die Mitte desselben gefuhrt wird.

8§24

Als Karl der GrolRe diesen Kanal grub, hatte die Wasserbaukunst noch sehr wenige, oder
wahrscheinlicher gar keine Fortschritte gemacht. Es waren noch nicht die Schleusen
erfunden, durch welche allein es maglich wird, einen Kanal tber Hohen zu fuhren. Es blieb
daher damals kein anderes Mittel, als den schiffbaren Flissen oder gréRern Bachen, welche
Wasser genug enthielten, um kleine Schiffe zu tragen, ungeachtet des groRen Umweges,
welcher gewahlt werden muf3te, zu folgen, und sie da, wo die natirliche Lage es mdglich
machte, mit einem Kanale zu vereinigen.

Dieses war mit der Altmuhl und der frankischen Rezat (= hier irrt Herr von Pechmann: es ist die
Schwabische Rezat) der Fall. Es bedurfte damals nur eines Kanales von der Lange einer halben
Stunde (= ca. 1,8 Km), um dieses zu bewirken. Ware mehr dazu nothwendig gewesen, so wéare
in den damaligen Zeiten das Unternehmen wahrscheinlich unausfiihrbar geblieben. Allein wie
sehr haben sich seitdem die Ortsverhaltnisse geandert. Der Gegenstand ist wichtig genug,
um ihm eine besondere Aufmerksamkeit zu schenken.
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Noch bestehet diese berihmte Arbeit Karls des GroR3en, und zum Theile in seinem
ursprunglichen noch ziemlich unveranderten Zustande.

Die Fossa carolina, so nennt man jetzt noch dieses Uberbleibsel eines fur seine Zeit, aber
nur far diese, groRen Unternehmens, ist in der Nahe des Dorfes Graben noch mit Wasser
gefillet. Die Gestalt der Boschungen der hohen Ddmme, welche sie auf beiden Seiten
begrenzen, und durch die ausgegrabene Erde gebildet worden sind, gestattet keinen Zweifel,
dal3 der Kanal an dieser Stelle seine vollkommene Breite und Tiefe erhalten hatte. Hatte man
ihn noch tiefer, oder wohl gar bis zur gegenwartigen Oberflache der Altmuhl graben wollen,
so hatte er keine hinlangliche Breite mehr behalten kénnen, oder sein Querschnitt wirde
unten wohl gar in eine Spitze ausgelaufen, und gar keine Breite mehr Ubrig geblieben seyn,
woraus ganz unzweifelhaft erhellet, daf} die Altmuhl damals viel héher als jetzt gelegen
haben musse.

Die grofRere gegen die Rezat sich hinstreckende Halfte dieses Kanales scheint verschuittet,
oder wahrscheinlicher, unvollendet.

Die Moglichkeit dieses Kanales setzet einen Naturzustand dieser Gegend vor- aus, welcher
nun nicht mehr vorhanden ist. Die Altmuhl miRte mit ihrem Wasserspiegel mit jenem des
Kanals gleich hoch liegen, sie muf3te Wasser genug enthalten, um wenigstens kleine Schiffe
tragen zu kénnen, und ebenso die Rezat, wenigsten mufite sie mit der Vermehrung, welche
sie durch den Kanal erhielt, oder erhalten sollte, eine dafur hinldngliche Wassermenge
enthalten kénnen.

Dieses war zu einer Zeit moéglich, mit Waldern und Stimpfen bedeckt war, und alle Bache
und Flusse viel mehr Wasser, als heut zu Tage, enthielten.

Wie aber ganz anders ist aber jetzt diese Gegend beschaffen. Der Wasserspiegel der Altmuhl
liegt um 22/, FuB (= ca. 6,5 m) tiefer, als der Wasserspiegel des Kanales, und dieser FluR ist



hier zu einem maRigen Bache, die Rezat wohl gar zu einem unbedeutenden Bachelchen
geworden. Zur Zeit Karls des Gro3en (= 747 - 814) war dieser Kanal zwar ein grof3es, aber an
sich wenig schwieriges Unternehmen, das sich auf die Aushebung eines ungefahr eine halbe
Stunde langen (= ca. 1,8 Km) gerdumigen Grabens be- schrankte. Heut zu Tage aber wirde er
sehr grol3e und kostbare Arbeiten erfordern, welche man in einer um 18 Stunden (= ca. 67
Km) kirzeren Richtung viel zweckméaRiger anwenden kann. Die jetzt tiefere Lage der Altmuhl
ist ein unstreitig hochst merkwirdiger Umstand. Wenn man die ganze Gegend aufmerksam
untersucht, so bleibt beinahe kein Zweifel Ubrig, dall das Altmuhl-Thal wenigsten 10 bis 12
Stunden (= ca. 37 bis 45 Km) aufwarts von Treuchtlingen mit Wasser bedecket, folglich ein See
gewesen sey.

In dieser Ausdehnung besitzt dieser FIuR ein Gefalle von nur 1%/, bis 2 Zollen (= ca. 3,6 bis 4,86
cm) auf 1.000 Ful} (= ca. 290 m) der Lange, erst abwarts bei Treuchtlingen, ungeféhr eine
Stunde (= 3,7 km) unterhalb der Fossa carolina, beginnt er ein grél3eres Gefalle zu er- halten.
War die Altmihl ehedem um 22/, FuR (= 6,56 m) hdher, als gegenwértig, woriiber die Fossa
carolina keinen Zweifel gestattet, und war dieses ganze Thal ein See, so war es um so
moglicher, der Rezat eine, um sie schiffbar zu machen, hinlangliche Menge Wasser aus
demselben zuzufuhren. Die allmahlige Senkung des Thales muf3 in der Gegend von
Treuchtlingen vorgegangen seyn, wo die Berge ndher aneinander treten, und der Flul3 ein
bedeutendes Gefalle zu gewinnen anfangt.

) Zwei auf dieses Unternehmen sich beziehende Stellen alter Chronisten werden hier an
ihrem Platze seyn. Der eine, Eginhard, ein Zeitgenosse Karls des Grol3en, sagt in seinen
Annalen (Jahr 795) folgendes:

»Et cum ci (Carolo) persuasum esset a quibusdam, qui id sibi compertum esse dicebant,
quod si inter Radantiam (Rezat) et Alemonam (Altmuhl) fluvios eius modi fossa ducereturrr,
quae esset navium capax, posse percommode e Danubio (Donau) in Rhenum (Rhein)
navigari, quia horum fluvorium alter Danubio alter Moeno (Main) miscetur, confestim cum
omni comitatu suo ad locum venit, ac magna hominum multitudine congregata totum
autumni tempus in hoc opere consumit. Ducta est itaque fossa inter praedictos fluvios duum
millium pasuum longitudine, latitudine trecentorum pedum sed incassum. Nam propter juges
(anhaltendes) pluvias, et terram, quae palustris erat, nimio humore naturaliter infectam,
opus quod fiebat, consistere non potuit, sed quantum interdiu terrae & fossoribus egestum,
tantum noctibus inter in locum suum relabente subsidepat*

Wir lernen aus dieser Stelle, dal3 der Kanal unvollendet geblieben ist, und dal’ er nur 2000
Schritte (= ca. 1,5 km) lang war. Beides stimmt mit dem gegenwértigen Zustande desselben
Uiberein V. Die Angabe der Breite von 300 FuRB ist zu groR, sie kann héchstens 100 FuB (= ca
30 m) betragen haben. Auch ware sie ganz unnéthig gewesen. Durch die Angabe, dal3 der
sumpfige Zustand des Bodens die Vollendung gehindert habe, schein meine Vermuthung von
der ehemals hohern Lage der Altmiihl, und von dem ganzen UberfluRBe an Wasser in der
damaligen Zeit bestatigt zu werden. Auch der Angabe, dalR das bei Tage ausgegrabene in
der Nacht wieder zurick gefallen sey, widerspricht der gegenwartige Zustand der gegen die
Rezat hin liegenden Halfte der Fossa carolina keineswegs.

D = Durch Luftaufnahmen wuRte man schon seit 1968, daR die Fossa Carolina, oder Karlsgraben, erheblich langer
gewesen ist, als es in dem zitierten Dokument angegebnen worden ist. Der damalige Chronist interpredierte ,,duum
millium passum longitudine* als ,,2000 Schritt* (zu 0,75 m, also ca. 1,5 km) anstatt ,,2000 Schrittspannen* (zu je
1,7 m, also etwa 3.400 m). Da die Lange der sichtbaren Erdwalle zufallig mit dieser unrichtigen Mallangabe
Ubereinstimmte, wurde dieser Fehler bis weit in das 20.Jahrhundert ,fortgeschrieben* was dadurch zu falschen
Rekonstruktionsvorschlagen fuhrte. — Anmerkung.
Die andere Stelle ist aus dem ,,Chronicon moissacence” (Moissiacum, Moissac, ein uraltes Benediktinerstift, 9 Meilen
von Toulouse). Sie ist folgende (Jahr 793):
»-Rex autem Carolus cum apud Reganesburg (Regensburg) iterum celebrasset pa scha, et in acstivo tempore
voluisset cum navibus venire in francia, jussit fossatum magnum facere inter duo fluminia, id est, inter Alimonia
(m) et Ratanza (m) ibique multum demoratus est. Rex autem Carolus Christo adjuvante, de eodem loco, ubi
fossatum fieri jussit, navigio pervenit ad Francofurt (Frankfurt-Main), et ibi ipsa hieme resedit”

Diese Nachricht, da Karl diesen Kanal wirklich befahren habe, widerspricht der vorigen, und ist, da sie aus



einer viel spateren Zeit ist, und der gegenwaértige Zustand sie ebenfalls zu widerlegen scheint, wahrscheinlich
unrichtig. Kbnnte man aber nicht aus eben dieser Nachricht schlief3en, dal? Karl der Gro3e zwar von hieraus (de
codem loco) nach Frankfurt zu Wasser gefahren sei, aber ohne durch den Kanal, weil er noch nicht vollendet war,
zu fahren.

Dal’ seit dieser zeit auch das héher liegende schon vormals trockene Land niedriger
geworden ist - Ubrigens eine allenthalben vorkommende Erscheinung - auch hiertiber finden
sich unverkennbare Spuren. Die hohen Ddmme auf beiden Seiten der Fossa carolina
beweisen, dal? diese ziemlich tief in den Boden eingeschnitten worden ist.

Allein hatte dieser damals, als sie ausgegraben worden, nicht héher gelegen, als
gegenwartig, so ware kein Einschneiden nothwendig gewesen. Nahe an dem Dorfe Graben
liegen die Felder rechts und links vom ehemaligen Kanal so gar niedriger als der
Wasserspiegel desselben.

Doch es ist Zeit zur genauern Bezeichnung der Richtung des auszuhebenden Kanales
zurtuckzukehren.

8 26

Er beginnt bei Kelheim an der Ausmindung der Altmuhl in die Donau.

Es wirde nicht ohne Schwierigkeiten seyn, den Anfang der neuen Wasserstraf3e unmittelbar
an die Mundung der Altmuhl zu verlegen, weil diese hier sehr der Versandung ausgesetzt ist.
Ungleich zweckmaRiger ist es, den Muhlkanal, welcher das Wasser von der Aumuhle an die
sogenannte Radelmiuhle fuhrt, den Radelmuhlgraben, zu einem Kanale zu erweitern, und
zunéchst der Radelmihle die Einmindungs-Schleuse des Kanals zu erbauen (Vte Tafel).
Diese hebt die Schiffe 6/, FuR (= ca. 1,89 m) hoch in den Kanal, welcher hier die Donau mit
der Altmuhl vereiniget, und welcher zugleich den Kanalhafen enthalt, der hier am leichtesten
gegen die Eisgdnge der Donau und der Altmuhl gesichert werden kann.

Oberhalb der Einmiundungs-Schleuse soll im rechten Ufer des Kanales eine kleine Schleuse
mit Ziehschitzen angelegt werden, durch welche der Radelmuihle das erforderliche
Aufschlagwasser zugetheilt werden kann. Ehe dieser kurze Kanal in die Altmuhl tritt, erhalt
er zwei gemauerte mit Nuthen fur Einlegbalken (= Dammbalkenverschlur) versehene Backen,
welche den Schiffen zum Durchgange die Weite von 20 Ful3 (= 5,8 m) darbieten. Diese Anstalt
ist bestimmt, den Kanal und den Hafen ndthigenfalls ver- schlieRen, trockenlegen und
rdumen zu kénnen.

8§ 27

An der Aumuhle treten die aus der Donau kommenden Schiffe in die Altmuhl, welche sie erst
bei Dietfurt wieder verlassen. In dieser ganzen Ausdehnung hat der Flu3 eine Normaltiefe
von wenigstens funf Full (= 1,46 m). Er hat nur an jenen Stellen eine geringere Tiefe, wo er
sich Uber seine Normalbreite ausdehnt. An diesen wird er durch Buhnen von eingeworfenen
Steinen mit dazwischen liegenden Flechtzaunen auf jene Breite beschrénkt, und ihm dadurch
die Normaltiefe gegeben und gesichert.

Einige Serpentinen (= Fluischleifen) werden durchstochen werden.

Die Muhlwerke in Schelleneck, NuBhausen, Riedenburg und Eggersberg werden mit
Kammerschleusen umgangen werden.

8§ 28

Man konnte vielleicht dem Anblicke der Karte zufolge es fir zweckmafiger halten, von
Dietfurt aus bis Beilngries noch der Altmuhl zu folgen, und erst dort sich in das Thal der Sulz
und nach Neumarkt zu wenden. Allein die steinerne fur die Durchfahrt von Schiffen nicht
geeignete Bricke in Kothingworth, die Mihle daselbst, die des zunehmenden Gefalles wegen
verminderte Tiefe der Altmuhl, die schwer zu umgehende Mihle an der Sulz bei Beilngries (=



die Utzmihle), die Bierkeller daselbst, an denen der Kanal in einer héheren Lage, als sie selbst
haben, vorubergefuhrt werden miufte, wodurch sie mit Wasser gefillet werden wirden, sind
ebenso schwer zu tber- windende Schwierigkeiten, man umgeht sie alle vollkommen und
leicht, wenn man die Altmuhl schon bei Dietfurt verla3t, und den Kanal durch das Thal von
Ottmaring in das Thal der Sulz fuhrt, welches er gerade oberhalb Beilngries erreicht.

Nach dieser Richtung wurde auch der Kanal entworfen.

8§ 29

Von hier aus begegnet dem Kanale in dem Thale der Sulz durchaus keine Schwierigkeit. Erst
zwischen der Seitzen-Muhle und Neumarkt ist am Anfange der hier beginnenden obersten
Kanalhaltung eine an der hochsten Stelle 35 Ful} (= 10,2 m) betragende aber ihrer
Ausdehnung wegen dem Auge kaum wahrnehmbare Erhebung des Bodens, welche
durchgegraben werden mufd (= der Buchberger Einschnitt), um die der obersten Kanalhaltung
unentbehrlichen Quellen der Sulz mit jener Wassermenge zu vereinigen, welche jenseits von
Neumarkt gesammelt werden muf3, um den Kanal vollkommen mit Wasser zu versehen.
Obwohl der tiefere Theil dieses Einschnittes nicht von bedeutender Lange ist, so ist dieser
dennoch mit seinen weniger tiefen Theilen tber 18.000 Ful} (= 5,250 km) lang, und er ist eine
der kostbarsten (= teuersten) Stellen des Kanales, aber durchaus nicht zu vermeiden.

8§ 30

Jenseits von Neumarkt beginnt das Thal der vordern Schwarzach. Es erscheint dem ersten
Anblicke als sehr naturlich, mit dem Kanale sich in dieses Thale hinab zu senken, und
demselben so lange zu folgen, bis es ndthig wird, sich von demselben, (bei Wendelstein) wieder
zu entfernen, um sich Nurnberg zu nahern.

Allein das Thal der Schwarzach ist an vielen Stellen enge, und man wirde darum viele
Schwierigkeiten finden, den Kanal hindurch zu fuhren; Uber dieses 6ffnen sich manche bei
GewittergiiR3en viele Geschiebe herbeifuhrende Schluchten, Rinnen und Bache in dasselbe,
gegen welche der Kanal schwer geschitzt werden kénnte.

Am meisten zwingt aber eine tiefe und anderthalb Stunden (= 5,5 km) lange zwischen
Schwarzenbruck und Réttenbach (= Réthenbach b St. Wolfgang) befindliche mit senkrechten
Felsenwanden umgebene Schlucht (= die ,Schwarzach-Briche*), durch welche die Schwarzach
flie3t, und welche nicht mehr vermieden werden kénnte, wenn man einmal den Kanal in das
Thal dieses Baches hinabgefuhrt haben wirde.

Es ist deshalb unvermeidlich, denselben auf den linksseitigen Hohen und Abhangen in immer
gleicher Hohe wagrecht fortzufuhren.

Erst jenseits von Schwarzenbach und Burgthann wird es mdaglich, gegen die Schwarzach hin
zu senken. Dadurch die oberste Kanalhaltung eine ununterbrochene Lange von 82.000 Fuf3
(= 23,927 km), und man erlangt dadurch den wichtigen Vortheil, mehr Wasser, vorziglich den
Gruber- und Kettenbach, und eine bedeutende Anzahl von jetzt unmefR3baren Quellen in
dieselbe aufzunehmen.

831

Diese Linie aber wird durch manche Vertiefung, manche Schlucht und durch manche H6he
durchschnitten. Uber das Thal des Kettenbachs wird ein ansehnlicher Damm, ein nicht
minder ansehnlicher mit einem Briuckkanale tUber das Thal des Gruberbachs nothwendig.
Gegeniuber von Niederdlsbach (= untersisbach) wird die Kanal-Linie von einen schmalen
Bergricken durchschnitten, welcher eine 900 Ful3 (= ca. 262 m) lange, in Felsen gebrochene,
unterirdische Kanalfahrt nothwendig macht

(Tafel X; Fig. 43. ™

A = Dieser erwahnte Kanaltunnel wurde aus geologischen Griinden nicht gebaut; der Hohenriicken besteht aus
Ton- schiefer, welcher einem Stollenbau erschwert und verteuert hatte. Stattdessen entstand die heute als
,Olsbacher Einschnitt* bekannte offene Kanaltrasse.



Bei Dorlbach muR’ der Kanal Gber 30 Ful3 (= 8,75 m) tief eingeschnitten und in der Nahe von
Burgthann tber eine nicht zu umgehende 108 Ful3 (= 31 m) tiefe Schlucht (= das Tal des
Tiefenbaches, das sog. "Distelloch”) mittels eines Briuckkanales von 5 Bogen von 50 Ful} (= 14,6 m)
Weite gefiihrt werden (Tafel VIII, Fig. 25) ®

®) Aus Kostengriinden wurde der Briickkanal iber das Distelloch (und auch tiber das Miihlbachtal) nicht gebaut und
beide Bauwerke durch Dammschittungen ersetzt.

Erst jenseits dieser Briicke senkt er sich, um Uber das sogenannte Muhlthal (= Mihlbachtal)
mittels ei?es Brickkanales von 4 Bogen von 50 Fuld Weite gefuhrt zu werden. (Tafel VIII,
Fig. 22) ®

Nun wird der Kanal mittels 24 Schleusen, jede 8 Ful3 (= 2,33 m) hoch und 1.200 Fuf3

(= 350 m) unter sich abstehend, gegen die Schwarzach gefuhret.

Er Uberschreitet diesen Bach und die oben angefiihrte Felsenschlucht mittels eines
Brickkanals (Tafel XI, Fig. 28) bei dem Dorfe Nereth, eben so jenseits oberhalb Réttenbach
mit einem mafkigen Bogen den Gauchsbach, wendet sich dann Réttenbach vorbei l&angs der
Schwarzach nach Wendelstein, und dann vom Thale der Schwarzach sich entfernend nach
NlUrnberg, wo er bei Vorstadt Gostenhof einen gerdumigen Kanalhafen erhélt (Tafel V).

8§ 32

Die Steinbriiche bei Wendelstein und der Reichswald werden einen bedeutenden Gebrauch
des Kanales fur den Transport von Steinen und Holz nach Nurnberg veranlassen. Es ist also
hier nothwendig, fir einen vermehrten Zuflu3 von Wasser zu sorgen. Einige kleine aus dem
Reichswalde in dieser Gegend hervorkommende Quellen sind dafur nicht hinreichend. Aber
der Gauchsbach bietet hierfur eine hinlangliche Menge von Wasser dar, wovon 2 bis 3
Kubikfull3 (1= KubikfuB, */4,, m3 = 24,8 Liter) in einer Sekunde vollkommen genltgen werden.

8§ 33

Von Gostenhof wird er mit der Further Stral3e beinahe parallel, und aul3erhalb dem
sogenannten Rondelle durch dieselbe an die Pegnitz unterhalb der Dooser-Muhle mittels
eines 70 FuB (= 20,4 m) weiten Briicken-Bogens © iiber dieselbe gefiihret (Tafel X, Fig. 37).

© Der Pegnitzbriickkanal wurde als zweibogige Gewélbebriicke ausgefiihrt. Dabei Giberspannte der siidliche Bogen
den Flu3, der nordliche Bogen die Wiesen der FluRaue (siehe Fotos von Ferdinand Vitzethum, Furth 1938 u.a.) Im
Sommer 1969 wurde das Bauwerk im Zuge des Autobahnbaus der A73 abgebrochen.

Von da an begegnet demselben auf der rechten Seite des Regnitz-Thales bis Erlangen, keine
Schwierigkeit. Au3er Erlangen nadhert sich die Regnitz der Anhdhe (= Rathsberg bzw. Burgberg)
und laRt keinen Raum fir einen Kanal Ubrig, weil sie der dort liegenden Muhle wegen (die
Windmuhle genannt) nicht von den Hohen entfernt werden kann (Plan VI).

Auch auf die andere Seite des Thales kann der Kanal nicht verlegt werden. Es kdnnte nicht
ohne einen sehr kostbaren Brickkanal geschehen, und auf dem linken Ufer der Regnitz
wurde der Kanal vielen Unebenheiten, und manchem kleinen Flusse, der sich hier in die
Regnitz ergiel3t, und Uber welchen er gefuhrt werden mufite, begegnen.

Es bleibt hier kein anderes Mittel, als ihn oberhalb der Windmuhle in die Regnitz, Gber das
Wehr der Mihle mit einer Schleuse (No. 83) und unterhalb der MUhle wieder aus dem Flu3e
auf der rechten Seite des Thales an Baiersdorf vorbei nach Forchheim zu fuhren.

Wegen der veranderlichen Hohe des Flusses, und um ungeachtet derselben den
Wasserspiegel des Kanals in unveranderter Hohe erhalten zu kénnen, ist an der Stelle, wo
dieser aus der Regnitz heraustritt, eine Kammerschleuse ohne Fallmauer (Schleuse No. 84)
nothwendig.

Bis Forchheim findet sich wieder keine Schwierigkeit, aber dort muf3 der Kanal Gber die in
die Regnitz sich ergieBende Wiesent und Uber die Nebenarme derselben mittels mehrerer



Bogen magiger Weite (Plan I1X, Fig. 36) gefuhrt werden.

Ohne alle Schwierigkeiten wird von hier der Kanal bis an den Bugerhof oberhalb Bamberg
und dort in die Regnitz gefuhret.

Bei Erlangen kann eine willkurliche Menge von Wasser in den Kanal aufgenommen werden,
und dadurch wird es moglich, bis Bamberg an jeder Schleuse eine ansehnliche Muhle zu
erbauen, wenn sie nothwendig oder nutzlich gefunden werden sollte.

8§34

Es mul sich hier manchem der Leser die Frage aufdrangen: "Warum will man denn einen
Kanal in dem Thale der Regnitz bauen, und nicht lieber diesen Flu3 selbst schiffbar
machen?"

Manche zum Theil uniiberwindliche Schwierigkeiten wirden diesem Vorschlage, wenn man
ihn ausfiihren wollte, entgegen treten. Die Pegnitz hat bei Fiirth nicht mehr als 1/, FuR
héchstens 2 Ful3 (= 0,43 m - 0,58 m) Normaltiefe, welche bis Bam- berg nicht einmal 3 Ful3 (=
0,87 m) erreicht. Sie wirde daher nur flr Schiffe von sehr beschrankter Tragbarkeit schiffbar
gemacht werden kdnnen. Der Kanal erhélt eine Tiefe von 5 Ful’ (= 1,46 m), welche auch der
Regnitz, von Bamberg abwarts, und dem Maine gegeben werden kann. Man wirde also
sowohl in Bamberg als in Furth, wo der Kanal anfangen wirde, die Schiffe umladen mussen.
Wollte man dagegen den Vorschlage machen, dem Kanale eine mindere Tiefe, und dafir, um
den Schiffen durch groRere Breite mehr Tragkraft zu geben, ebenfalls eine groRerer Breite
zu ertheilen, so wirde dieses nicht nur einen bedeutenden Mehraufwand verursachen,
sondern den Kanal auch fur die aus der Donau kommenden Schiffe unfahrbar machen.
Uberdies ist die Regnitz ein schnell stromender und sehr veranderlicher FluR, auf welchem
die Schiff- fahrt mit grof3er Anstrengung und Schwierigkeit verbunden, folglich wenig
vortheilhaft seyn wirde, und zugleich nur mit einem fortwahrenden bedeutenden Kosten-
Aufwande erhalten werden kénnte.

Ein noch wichtigeres HindernilR dieser Schiffbarmachung wirden 183 Bewasserungs-Rader
seyn, welche das von Furth bis Forchheim sich ausdehnende Wiesenthal bewéassern, und
welche mit der Schifffahrt nicht bestehen kdnnten.

Der Ertrag dieser Wiesen ist aber durch diese Rader gréitentheils bedingt, und durch
dieselben die vortheilhafte Bewirthschaftung aller aus bloRem Sandboden bestehenden
Dorfmarkungen dieses Flu3thales.

Der Widerstand gegen die Vernichtung dieser Bewéasserungs-Anstalten wirde daher all-
gemein und grol3 seyn. In Bayern ist jeder Staatsbirger, dessen Eigenthum fur irgend einen
Staatszweck in Anspruch genommen wird, berechtigt, erst den Beweis der Nothwendigkeit
der Abtretung zu fordern, und einen dariiber entstehenden Rechtsstreit durch alle Instanzen
durchzufiuhren.

Dieser Beweis kdnnte hier nicht gemacht werden, weil die Nothwendigkeit der
Schiffbarmachung wegen der Méglichkeit, sie durch einen Kanal zu ersetzen, nicht da ist.
Woirde er aber auch gemacht werden kdnnen, so wurde die Entschadigung fur mehrere
tausend Morgen Wiesen, welche dadurch den grof3ten Theil ihres Werthes verlieren mufiten,
mehr kosten, als der Bau des Kanales neben dem Thale der Regnitz.

Wer wirde nun mit so groliem Aufwande eine Schiffbarmachung zu Stande bringen wollen,
deren Nitzlichkeit in jedem Falle der eines Kanales nachstehen mufte.

§ 35

Von dem Bugerhofe bis an die Stadt Bamberg kann die Regnitz selbst zur Wasserstrafie
gemacht werden, weil sie hier, aufgestaut durch die Muhlwehre in Bamberg, hinlanglich Tiefe
besitzet. Diese Muhlwehre kdnnen nur durch den bereits bestehenden so genannten
Nonnengraben umgangen werden (Tafel VI). Er ist an seinem untern Ende mit einer Muhle,



der sogenannten Fischmiuihle verschlossen.

Diese muf entfernt werden. Es sind nur zwei Mittel denkbar, die Fahrt durch diesen
Seitenkanal zu bahnen. Das eine ist, eine Kammerschleuse am Anfange des Nonnengrabens
zu erbauen, und durch dieselbe die Schiffe in denselben herab, und durch eine zweite, deren
Hohe durch das Wehr der Fischmuhle bedingt ist, in die dort bereits bis in den Main fur
groRRe Schiffe fahrbare Regnitz zu fuhren: das andere, am Anfange des Nonnengrabens eine
Schleuse, von der ganzen Hohe des Gefalles bis in die Regnitz, folglich nur eine Schleuse zu
erbauen, und den Nonnengraben in seiner ganzen Lange zu vertiefen.

Das erstere Verfahren wirde vielleicht vorzuziehen seyn, wenn die an der Stelle des Wehres
der Fischmuhle zu erbauende Schleuse vor dem Hochwasser der Regnitz be- wahret werden
kénnte.



1V. MalRe des Kanales.

8 36.

Die gewohnlichen Schiffe, welche diesen Kanal befahren werden, sollen eine Lange von 80 -
84 Ful3 (= 23,3 m - 24,5 m), und jene, welche zum Transporte grof3en Bauholzes bestimmt sind,
von 100 - 104 Ful’ (= 29,2 m - 30,3 m) erhalten. Die Breite derselben ist an der Wasserflache
14/, (= 4,23 m), am Boden 14 FuB (= 4,08 m). Sie sollen, wenn sie voll geladen sind, 4 FuB (=
1,16 m) tief im Wasser gehen.

Diese Mal3e der Schiffe machen Schleusen von 88 und 108 Ful} (= 25,6 m und 31,5 m) LAdnge
und 16 FulB3 (= 4,67 m) Weite nothwendig. Diese zwei verschiedenen Ldngen werden durch
zwei Paar untere Thore, welche 20 Ful’ (= 5,8 m) voneinander entfernt sind, hervor- gebracht.
Sie sind nothwendig, damit, wenn die gew6hnlichen Schiffe von nur 84 Ful3 Lange durch die
Schleuse gehen, man nicht néthig hat, eine 108 Ful3 lange Kammer mit Wasser zu flllen,
und ohne Nothwendigkeit eine groRere Menge desselben zu verwenden. Diese zweifachen
Thore fehlen aber an den Schleusen an der Altmuhl, an den Schleusen an der Regnitz bei
Erlangen, und an der letzten Schleuse in Bamberg, weil man dort nicht Ursache hat, wie an
den Ubrigen Schleusen, das Wasser zu sparen.

Die Hohe der Schleusen, ist von 8 bis zu 11 FulB3 (= 2,33 m bis 3,20 m). Sie erhalten die erste
HBhe, wo sie nur von der obersten Kanalhaltung Wasser empfangen kénnen, sie nimmt aber
zu, so wie der Kanal neuen Zuflul Wasser erhalten kann.

Man halt in der Regel hohe Schleusen der groRern Ausgrabungskosten des Kanales wegen,
weil oberhalb derselben der dort gewdhnliche Damm, auf welchem der Kanal liegt, hdher
werden, und unterhalb der Schleuse eine tiefere Ausgrabung gemacht werden muf3, nicht far
vortheilhaft, und Ubersteiget darum nicht gerne die Fallhdhe von 8~ (= Fur = 2,33 m). Allein
bei den gegenwartigen Ortsverhaltnissen verhalten sich die Kosten fur die Erdarbeiten und
far den Bau Schleusen auf eine Weise gegeneinander, daf} ein bedeutender Mehraufwand
durch héhere Schleusen nicht verursacht werden kann. Aul3erdem wird eine geringere
Anzahl von Schleusen noch durch den daraus hervorgehenden Zeitgewinn wéhrend der
Fahrt, groRere Bequemlichkeit, mindere Erhaltungskosten, und den Bedarf einer geringeren
Anzahl von Schleusenwartern vollkommen gerechtfertigt.

8§ 37

Der Querschnitt des Kanals soll, wenn das Schiff nicht zu gro3en Widerstand an dem ihm
ausweichenden Wasser finden soll, nicht viel weniger als den vierfachen Querschnitt des im
Wasser versenkten Theiles des Schiffes erhalten. Darum wurde die obere Weite des Kanals
ZUu 54 Ful3 (= 15,75 m), die untere zu 34 Ful’ (= 9,9 m), die Tiefe zu 5 Ful3 (= 1,46 m), folglich der
Querschnitt zu 220 Quadratful3 (= 18,7 m2) angenommen.

Der des Schiffes betragt 57 Quadrat-Ful’ (= 4,85 m2). Derselbe verhalt sich folglich zu jenem
des Kanales wie 1 : 3,86 oder beinahe wie 1 : 4.

8§ 38

Die Ziehwege auf beiden Seiten des Kanales erhalten die Breite von 8 Ful3

(= 2,3m). Sie liegen 3 Ful} (= 0,87 m) Uber dem Wasserspiegel.

Die Ufer erhalten zweifliBige Boschung. Da wo die ausgehobene Erde nicht ganz zu
Erhohung des Kanales in der Nahe verwendet werden kann, werden neben den Zieh- wegen
Kanalddmme errichtet. Die H6he derselben hangt von der Menge der ausgegrabenen Erde
ab.



V. Wasser fur den Kanal.

§ 39
Es sind hier vor allem zwei Fragen zu beantworten: die erste: wie viel bedarf der Kanal
Wasser? Die zweite: wie viel Wasser stehen fur denselben zu Gebot?

8 40

Der Aufwand an Wasser fur einen Kanal wird durch nachfolgende Ursachen bedingt.

1.) Die Verdunstung, die Versickerung in den Boden, und der Verlust, welcher durch die
Vegetation von Wassergewachsen, welche sich nie ganz vom Kanale ausschlie3en lassen,
entstehet.

2.) Die nie genau schlieenden Schleusenthore, welche immer einen Theil des oberhalb der
Schleuse befindlichen Wassers entweichen lassen.

3.) Das Durchschleusen der Schiffe.

8§41

Die Verluste durch Vegetation, Verdunstung und durch Versickerung kdnnen nicht einzeln
und abgesondert angegeben werden. Das meiste nimmt die Versickerung hinweg. Sie ist bei
einem neugegrabenen Kanale im Anfang sehr bedeutend, vorziglich wenn der Kanal im
Sandboden gegraben ist, sie vermindert sich aber, so wie derselbe sich verschlammt,
allmahlig, und erreicht binnen Kurzem ihr Minimum.

Die Erfahrung, welche man an den franzésischen Kanélen gemacht hat, lehret, dal3 binnen
240 Tagen, der Dauer der Kanalschifffahrt in unserm Himmelsstriche, der durch diese
Ursache hervorgebrachte Verlust dem doppelten Raumes-Inhalt des Kanales gleich ist. An
dem Kanale, welcher die Donau mit dem Maine verbinden soll, betragt die Lange desselben,
welche ganz allein von oben herab mit Wasser versehen werden muf3, 125.000 Ful} (= 36,4
km). Der Querschnitt des Kanales ist 220 Quadrat-Ful3.

Der doppelte Raumes-Inhalt dieser Kanalstrecke ist 55 Millionen Kubikful3 (= 1.364.000 ms3);
der Wasserverlust also, welchen der Kanal in der Sekunde leidet, muB3 zu 2,65 Kubikful3 (=
49,6 Liter) angeschlagen werden. Der Boden, in welchem der Kanal gegraben werden muf3,
bestehet grofRentheils aus feinem Sande, welcher zwar Anfangs viel Wasser durchsickern
laRkt, aber in kurzer Zeit durch tribes Wasser vollkommen wasserdicht wird. Die
Erfahrungen, welche die Umgebungen von Minchen darbieten gestatten hiertuiber keinen
Zweifel.

8§42

Demgegeniber habe ich die Mdglichkeit vorausgesetzt, dal? an einem oder dem andern Tage
so viel Schiffe den Kanal befahren, dalR das wahrend demselben zuflieRende Wasser nicht
hinreicht, und die obere Kanalhaltung dadurch zu seicht werden kdénnte, und ich habe darum
die Ufer derselben und die Thore der sie begrenzenden Schleusen hoch genug entworfen,
um den Kanal bis zur Tiefe von 7 Ful3 (= 2,04 m) anlaufen lassen zu kénnen. Diese
Kanalhaltung kann auf diese Weise zugleich zum Vorrathsbehalter dienen, in welchem durch
die groRere Tiefe von 2 Ful und in der Kanallange von 82.000 Fuf3 Uber 9 Millionen Kubikfuf3
(= 223.000 m3) gesammelt werden kénnen, welche zum Durchschleusen von mehr als 400
Schiffen hinreichend sind.

847

Die eben berechnete fur den Kanal erforderliche Wassermenge kann demselben nicht
zugeleitet werden, ohne einige obwohl kleine und unbedeutende Muhlen zu entfernen:
dennoch waren sie fur diese Gegend schwer zu entbehren, wenn sie nicht auf irgend eine



Weise ersetzet werden kdnnten.
Glucklicherweise aber ist dieses vollkommen madoglich.

Ungefahr die Halfte des Wassers, welches der Stadtbach bei Neumarkt, der Ottersbach und
der Bach an der Kohlbrunnenmiuhle, welcher noch mindestens mit einem Kubikfu3 in der
Sekunde vermehrt werden kann, betragt bei trockenem Wetter 7 bis 8, gewdhnlich 10
Kubikfu3 in der Sekunde, und dieser Wassermenge kann, ehe sie in den Kanal gelangt, an
den Stadtmauern von Neumarkt ein senkrechter Fall von wenigstens 12 Ful3 (= 3,50 m)
gegeben werden. Mechanikus Spaht in Nurnberg, welcher ein Einfihrungspatent fur eine
verbesserte Art von Muhlen unter der Benennung englisch-amerikanische Mihlen erhalten,
und einige dieser Muhlen bereits mit vollkommnen Erfolge ausgefihrt hat, versicherte den
Verfasser, dall mit dieser Wassermenge und diesem Gefalle eine Muhle dieser Art gebauet
werden kénne, welche in 24 Stunden 75 bis 90 Schéaffel Waitzen oder Roggen zu mahlen im
Stande ist.

Dieses ist wenigstens viermal so viel, als alle jene kleinen Muhlen zusammengenommen
mabhlen kénnen, und die Muhle, welche hier erbauet werden kdnnte, wiirde noch
Ubergrosses in der Mitte der Gegend, und an der Stelle liegen, wo der grof3te Theil der
Bevolkerung derselben vereiniget ist. Es ist aulRerdem mehr als blos wahrscheinlich, daf3,
wenn einmal der Kanal vollkommen wasserdicht geworden seyn wird, welches bei dazu voll-
kommen gunstigen Ortsverhaltnissen keine lange Zeit erfordern kann, so vieles Wasser
ubrig seyn wird, dalR an jeder Schleuse eine Muhle angelegt werden kann.

Spéath versichert, dald mit drei Kubikful3 in der Sekunde und 8 bis 10 FuRR Fall mit einer seiner
Muhlen 24 Stunden 12 - 15 Schéaffel Getreide und dartber wird gemahlen werden kénnen,
welches, wenn es einmal moglich seyn sollte, eine bedeutende Ausfuhr von Mehl aus Bayern
zu Stande bringen, von der gréfi3iten Wichtigkeit werden kdnnte.

AuRRerdem wird diese Wasserkraft zu noch andern Zwecken z.B. Oel- und Schneidemuhlen
angewendet werden kdnnen.



V1. Bauwerke des Kanales.

8§ 48

Die wichtigeren Bauwerke des Kanales sind Schleusen, Grundablésse, Brucken,
Sicherheitsthore oder Klappen, Brickkanale und Durchlasse, und auf3erdem noch eine
unterirdische Fahrt von ungefahr 900 Ful} (= 262 m) Lange.

Ich werde die wichtigern dieser Anstalten beschreiben, und zum Theile durch Zeichnungen
anschaulich machen.

8§ 49

Die Schleusen sind theils an Flissen, namlich eine an der Donau, vier an der Altmiuhl, eine in
der Regnitz bey Erlangen, und eine bey Bamberg, bey weitem der gré3te Theil derselben,
namlich 87, an dem Kanale selbst.

Zuerst jene an den Flussen. Die erste derselben ist bey Kelheim (Tafel V Schleuse No. 1).
Sie hebt die Schiffe sechs und einen halben Fuf® (= 1,90 m) hoch in den kurzen Kanal, welcher
die Donau mit der Altmuhl verbindet.

An den Muhlen der Altmuhl sind deren vier, ndmlich bey Schellenberg (= Schellneck-Essing),
NuRhausen, Riedenburg und Eggersberg.

Eine Schleuse (No. 83 Tafel V1) ist in Regnitz, um das Wehr an der Windmuhle bei Erlangen
zu Ubersteigen, und eine (No. 94 Tafel VI) bei Bamberg, welche die Schiffe aus der Regnitz
in den Nonnengraben fuhrt, aus welchem sie endlich in den bereits schiffbaren Theil der
Regnitz und in den Main gelangen.

Da an allen diesen Schleusen UberfluR an Wasser ist, so bedurfen dieselben keine zwei-
fachen untern Thore, und sie enthalten folglich nur eine einzige Schleusenkammer von 108
Ful3 (= 31,5 m) Lange.

Die Kammern der an dem Kanale selbst liegenden Schleusen aber werden durch ein zweites
unteres Thor in zwei Theile getheilt, wodurch man, je nachdem man das eine oder das
andere dieser Thore schlief3t, eine Kammer von 88 (= 25,6 m) oder von 108 Ful’ (= 31,5 m)
Lange erhélt. Auf Tafel VII ist eine dieser Schleusen abgebildet.

Die 1. Figur stellet den Langendurchschnitt durch die Mitte derselben dar. Die 2. Figur in der
untern Halfte die Schleuse von oben angesehen, in der obern Halfte einen wag- rechten
durch die Umlaufe oberhalb den Ventilen genommen. Die 3. Figur einen Quer- durchschnitt
auf der einen Seite durch den obern, auf der andern Seite durch den untern Umlauf.
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Die Figur 6 einen vertikalen Querdurchschnitt durch die Mitte der Schleusenkammer mit der
Ansicht gegen die Fallmauer, an derem unterm Theile die Offnung erscheint, welche das
Wasser von den Umlaufen in die Kammer zur Fullung derselben sendet.

Die Figur 4 stellet einen LAngendurchschnitt des obern Umlaufes parallel mit der Achse der
Schleuse dar. Ich habe hier in der Mauer einen kleinen Kanal, durch welchen das Wasser aus
dem Raume oberhalb dem Ventile in den unterhalb demselben befindlichen Kanale abflieRen
kann, angebracht. Wenn ndmlich das Wasser in dem Kanale oberhalb der Schleuse etwas zu
hoch steigen sollte, so kann es in diesen kleinen Kanal Uberfallen, bis man bey gréRerm
Zuflusse das Ventil zu 6ffnen Zeit findet.

Figur 7 stellet einen &hnlichen Durchschnitt durch den untern Umlauf dar. Figur 5 ist eine
Ansicht der Schleuse von der Seite des Oberhauptes, und Figur 8 von der des Unterhauptes.
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