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Der Kisten-Kanal.
(Kanalverbindung von der Ems bei D&rpen zur Unterweser Uber Kampe- Oldenburg-Elsfleth.)

eschichtliches. Um die Mitte des vori-
gen Jahrhunderts trat ein in ganz Nordwest
Deutschland bekannter General Mosle in

yws»*-«  Wort und Schrift nachdricklich fir die Her-
Stellung einer Kanalverbindung von der Unter

weser unter Benutzung der unteren Hunte bis

Oldenburg, weiter durch die oldenburgischen und preu-

Rischen Hochmoore nach der Ems ein. Wie aus den ersten
Schriften Uber diesen Plan hervor geht, war fir ihn maR-
gebend vor allem die Erwégung, daB dieser Kanal fur die
wirtschaftliche ErschlieBung Nordwest - Deutschlands von
héchster Bedeutung sein wirde. Oldenburg brachte dem
Plan des Generales Mosle besonders lebhaftes Interesse ent-
gegen, leider aber fand er bei den Ubrigen in Betracht kom-
menden Bundesstaaten nicht die ndétige Unterstiitzung.
Oldenburg mufRte sich darauf beschranken, nur einen Teil
des geplanten Kanales zu bauen, und zwar nur, soweit er
auf oldenburgischem Gebiet lag. So wurde der Hunte—Ems-
Kanal gebaut, der von Oldenburg in gerader Richtung auf
die Ems zu 30km durch die Moore fiihrt und dann in die
Leda miindet, die bei Leer von der Ems aufgenommen wird.
Der Kanal, dessen Bau 1856 begonnen wurde, ist nur in
kleineren Abmessungen gehalten und konnte, da er ein
Torso blieb, naturgemdR keine grofle verkehrspolitische Be-
deutung gewinnen. Er wurde dennoch fur die von ihm
durchzogenen Gebiete ein wahrer Segenbringer, da er die
einzigste Verkehrsstrale in dem &den Moor bildete und fir
die sich nach und nach ansiedelnden Kolonisten das einzige
Hilfsmittel fir den Verkehr mit der Aufenwelt darstellte.

Im Jahr 1882, als die preuBische Staatsregierung eine
Denkschrift herausgab ber den Ausbau des deutschen Was-
serstraBen-Netzes, wurde darin auch der Plan einer Kanal-
verbindung von der unteren Ems nach der unteren Weser
Uber DoOrpen—Kampe—OIldenburg—Elsfleth aufgenommen.
Dieser Kanal sollte seine Fortsetzung Uber Vegesack, Bre-
mervérde, Stade, Brunshausen nach der Elbe finden. In
jener Denkschrift erhielt dieser Kanal schon die Bezeich-
nung ,Kistenkanal®. Infolge des heftigen Widerstan-
des von Sidhannover, Westfalen und der Provinz Sachsen
mufBte Nordwest-Deutschland seine Winsche auf den Bau
dieses Kanales zuriickstellen und begniigte sich mit dem
Versprechen, dafl nach Sicherstellung des Mittelland-Kana-
Ics auch fur das nordwestdeutsche Wirtschaftsgebiet ge-
sorgt werden solle. Der Zeitpunkt, wo der Kistenkanal end-
lich in greifbare N&he gerlickt schien, war anscheinend 1907
gekommen. Aber wiederum tauchten neue Hindernisse auf.
Emden, das eben durch den Dortmund—Ems-Kanal einen
beispiellosen Aufschwung genommen hatte, fiirchtete eine
Schadigung seiner Interessen durch den Bau des Kusten-
kanales und wiederum scheiterte der Plan und man ver-
trostete Nordwest-Deutschland auf spétere Zeiten. Der Krieg
zeigte dann, welche schwere Unterlassungssiinde die Hin-
ausschiebung der Ausfiihrung des Kistenkanales darstellt.
Als die Weserhafen durch den unglicklichen Kriegsausgang
ihre Handelsflotten verloren, als das Fehlen jeden Hinter-

landes immer mehr zur Verddung der Hafen an der
Weser fihrte, da rafften sich die Interessentenkreise Nord-
west-Deutschlands im Jahr 1920 erneut auf und traten mit
allem Nachdruck fiir die schleunige Herstellung einer Ka-
nalverbindung nach Rheinland und Westfalen ein. Der bis
in alle Einzelheiten schon seit dem Jahr 1901 vorliegende,
1912 neu bearbeitete Entwurf einer Kanalverbindung von
der Unterweser nach der Unterems wurde auf das energische
Drangen nordwestdeutscher Kreise im Herbst 1920 von der
oldenburgischen Regierung neu bearbeitet und in einer aus-
fuhrlichen Denkschrift der Oeffentlichkeit zugénglich ge-
macht.

Inzwischen waren die Verhéltnisse auf dem Hunte—
Ems-Kanal unhaltbar geworden. Die beispiellose Entwick-
lung, die besonders in den letzten Kriegsjahren eingesetzt
hatte, fihrte zu einer Ueberlastung des Kanales und damit
zur Notwendigkeit des schnellen Ausbaues des
Hunte — Ems - Kanales. Der bevorstehende Ueber-
gang der WasserstraBen auf das Reich verhinderte diesen
Ausbau des Kanales. Sofort nach Uebemahme des Hunte—
Ems-Kanales wurde im Reichs-Verkehrsministerium auf die
Unzulénglichkeit des Kanales hingewiesen und in mehreren
Besichtigungen Uberzeugten sich die Vertreter des Reichs-
Verkehrsministeriums von der Notwendigkeit des schleu-
nigen Ausbaues des Kanales. Im Nachtragsetat fur 1921
wurde die erste Rate fir den Ausbau des Kanales angefor-
dert und vom Reichstag bewilligt. Ein Drittel der Kosten
des Ausbaues wurde vom Oldenburgischen Staat durch ein-
stimmigen BeschluB ebenfalls zur Verfiigung gestellt. Da
die untere Hunte bis Oldenburg fiir groBe Kanalschiffe und
fur Seeschiffe bis 2000 Tonnen befahrbar ist, so wird nach
dem nunmehr in Angriff genommenen Ausbau des Hunte—
Ems-Kanales in 2—3 Jahren von der insgesamt
95kmlangen Strecke von Elsfleth bis Dérpen
der groRte Teil, namlich 55km zu einer lei-
stungsfdhigen GroRschiffahrts-StraBe aus-
gebaut sein.

Verkehrspolitische Bedeutung des Kiisten-
kana les. Als die PreuBische Regierung sich zum Bau des
Dortmund —Ems-Kanales entschloB, da betonte
sie ausdricklich, daR dieser Kanal ein Teilstiuck des
gesamten deutschen Wasserstralen-Netzes
sei, und daB von diesem Kanal Abzweigungen in einer
den Interessen der mittleren und unteren Weser und
Elbe entsprechenden Weise gebaut werden sollten. Der Mit-
tellandkanal ist inzwischen gebaut oder bis Magdeburg ge-
sichert und wird eine Verbindung zwischen den deutschen
Strémen in ihrem Mittellauf hersteilen. Dagegen fehlt es
immer noch an einer Verbindung der Unterlaufe der deut-
schen Flisse. Wie verhéngnisvoll das fiir die Entwicklung der
deutschen Nordseehafen ist, das zeigen die Ziffern tber die
Entwicklung des Verkehres in den einzelnen Nordseehafen:
Rotterdam, das {Uber ausgezeichnete Kanalverbin-
dungen verfiigt, konnte in den Jahren 1880—1913 eine
achtfache Steigerung des Verkehres buchen. Die
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Weserh&fen mit ihren schlechten Wasserstralen-Ver-
bindungen hatten nicht einmal eine fiinffache Steigerung.
Von dem Verkehr Rotterdams entfielen 90%
auf den Wasserweg, bei den Weserhafen da-
gegen nur 20%! Damit ist die Ursache der langsamen
Entwicklung der Weserhdafen klar dargetan. Massengiter
bevorzugen den billigen Wasserweg und selbst die See-
hafen-Ausnahme-Tarife konnten hier vor dem Krieg keinen
Ausgleich schaffen. Doppelt verhdngnisvoll wird das Feh-
len leistungsféahiger Wasserstralen fiir die Weserhéfen jetzt
nach dem Fortfall dieser Sondertarife. Unsere Héafen an
der Weser stehen tatsdchlich vor der Gefahr der Ver-
6dung. Die Massengiter gehen (ber Rotterdam und
eine ungeheure Schadigung des deutschen Nationalvermo-
gens ist die dauernde Folge. Auf der Weser und auf der
Elbe drangt sich — und das ist weiter beachtlich — in stei-
gendem MaR die englische Kohle vor. Gewill wird es
schwer halten, die englische Kohle aus Nordwestdeutschland
von den Kistenpldtzen zu verdrdngen, zu einem gewissen
Teil durfte das aber mit Hilfe eines leistungsfahigen und
billigen Wasserweges mdoglich sein. Voraussetzung ist da-
bei selbstverstandlich, daB nur ein Kanal vom Ruhr-
gebiet nach den deutschen Nordseehdfen
gebaut wird, der so billig als moéglich ist, um mog-
lichst niedrige Abgaben zu gestatten. Diese elemen-
tarsten Vorbedingungen erfullt nur der
Kistenkanal restlos. Er fuhrt durch vollig ebenes
Geldnde. Von der Hunte bis Ddrpen durchschneidet er in
einer einzigen Haltung die riesigen Hochmoore. Der Grund-
erwerb erfordert wenig Kosten, da keinerlei Kulturland ver-
nichtet wird und die Besitzer der Lé&ndereien selbst das
hochste Interesse an dem Kanal haben, weil er das 6de Land
erst wertvoll macht. Die technische Ausfilhrung des Ka-
nales ist duBerst einfach. Schwierigkeiten wegen des Boden-
aushubes bestehen keine, da es sich durchweg nur um die
Fortschaffung der Moormasse handelt, die zudem sofort zur
Herstellung von Brenntorf verwertet werden kann. AuBer-
dem sprechen fiir den Kistenkanal verkehrsgeogra-
phische Grinde; der Kanal kreuzt viermal die
Eisenbahn. Das ganze Gebiet im Stden und Norden von
Ostfriesland und Oldenburg wird durch diese Bahnen an den
Kanal angeschlossen. Der Kanal wirde seine belebenden,
segensreichen Kréafte mit Hilfe der vielen Schienenwege in
allen Richtungen in das Land hinausstrahlen und das Wirt-
schaftsleben des ganzen Gebietes zwischen Ems und Weser
gleichmé&Big befruchten. Vor allem aber ist fir die Gesamt-
interessen der Unterweser die Linienfihrung des Kisten-
kanales aus verkehrsgeographischen Griinden die einzig
gegebene. Die Ausmiindung des Kanales in die Weser liegt
fast genau in der Mitte zwischen Bremen einerseits und den
Héafen und Industrieplatzen an der Mindung der Weser
(Nordenham, Geesteminde — Bremerhaven — Blexen) ander-
seits. Die Frachtparitdt wirde somit gewahrt, die Verbilli-
gung der Frachten durch den Kanalweg kdme der gesamten
Unterweser ganz gleichméaBig zugute.

Nach dem Ausbau des Hunte—Ems-Kanales ist nur
noch einStickvon40kmneu zu bauen, was dank
der technischen Einfachheit fir 240 Mill. M. mdglich ist.
Die Rentabilitdtsberechnung hat ergeben, daB, selbst wenn
nur ein Verkehr von 2 Mill. Tonnen vom Ruhrgebiet nach
der Unterweser im ersten Jahr in Betracht kommt, man mit
den gleichen Abgaben auskommt, die heute auf dem Mittel-
landkanal tblich sind. Es wirde eine Tonne Kohle fir rd.
36 M. von Gelsenkirchen bis Bremerhaven zu beférdern sein.
Das ist gegeniliber der Bahnfracht, die heute 68,60 M. be-
tragt, eine Verbilligung um fast 33 M fir 1h
Daran erkennt man die grofRe verkehrspolitische Bedeu-
tung des Kanales.

Zum Vergleich sei darauf hingewiesen, dafl ein von
anderer Seite geplanter Kanal vom Mittellandkanal zur
Unterweser (sog. Bramscher Kanal), der zwar den
Gesamtweg um etwa 35 Streckenkilometer abkirzen wirde,
BaukosteninHdhevon 1367 Mi1l. M. erfordert, und
zwar aus dem Grund, weil die Neubau strecke von
Bramsche bis Bremen 92 km betragt, weil dieser Kanal tech-
nisch erschwert ist und als neuer Abstiegkanal mit
einer Anzahl Schleusen versehen sein mifte. Diese
Schleusen mifBten zudem als Sparschleusen angelegt wer-
den und wirden ganz gewaltige Kosten erfordern. Gewal-
tige Erdmassen-Bewegungen sind erforderlich, da der Ka-
nal streckenweise auf hohen Dammen gefiihrt werden muf
dann aber wieder tief (bis 14 m) jn das Geldnde einschnei-
det. Nebenbei dirfte nicht unbeachtlich sein, daf der Bram-
scher Kanal wertvolles Kulturland vernichtet, daR er aber
vor allem die wirtschaftlichen Verhdltnisse in NordWest-
deutschland grundlegend verschiebt. Die Mindung des
Bramscher Kanales soll bei Bremen sein. Damit wirden
samtliche Umladungen in Bremen erfolgen, die {brigen
Hafenorte an der Unterweser wdaren so unglinstig gestellt,
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daB jeder Wettbewerb unmoglich ware. Auferdem schlieRt
der Bramscher Kanal das ganze Gebiet zwischen Weser und
Ems vom deutschen BinnenwasserstraBen-Netz ab. Es kann
nicht Aufgabe von Kandlen, die aus Mitteln der Allgemein-
heit erbaut wurden, sein, nur einer einzelnen Stadt Vor-
teile zu bringen.

Schaffung von Handels- und industri-
ellem Neuland durch den Kiustenkanal. So-
lange man in Nordwest-Deutschland immer wieder fiir den
Bau des Kanales durch die oldenburgischen Moore eintrat,
wurde der Gesichtspunkt besonders hervorgehoben, dal’ ein
solcher Wasserweg in den jetzt 6den Gebieten Industrie-
und Handelsplatze erstehen lassen wiirde, die fiir unsere ge-
samte Volkswirtschaft, insbesondere fiir unsere Weserhafen
von hochster Bedeutung sein wirden. DaB diese Hoffnun-
gen keine utopistischen sind, beweist wiederum die Ent-
wicklung am Hunte—Ems-Kanal. Nur mit Hilfe dieses Ka-
nales war es Uberhaupt maglich, so weite Oedlandflachen
im westlichen Oldenburg zu besiedeln. Bald nach der Fer-
tigstellung dieses Kanales lieR sich an seinen Ufern
eine vielgestaltige Industrie nieder. Heute fin-
den wir neben blihenden Moorkolonien etwa 40 gréBere indu-
strielle Werke im Kanalgebiet. Neben Torfwerken sind es
vor allem Ziegeleien, Zementwarenfabriken, Torfkoks-An-
lagen und Torfstreu-Fabriken. Die H6he des investierten
Kapitales in diesen Werken betragt Gber 150 Mill. M. Zu
diesen Werken gesellten sich dann in den letzten Jahren die
groRen Moorguter. Damit ist die Kultivierung dieses Lan-
des in schnellem Fortschreiten. Immer mehr wird das bis
vor kurzem véllig 6de Gebiet zu einer fruchtbaren Gegend.
GroRartige Gutshofe sind entstanden, Gewéchshaus-Anlagen
von riesiger Ausdehnung stehen mitten im Moor.

Von der Bedeutung der Industrie kann man sich ein
ungefahres Bild machen, wenn man die Statistik tber den
Verkehr im Jahr 1920 zu Hilfe nimmt. Die Werke am Ka-
nal hatten 1920 eine Produktion von allein 326 000 Tonnen
Torf und Torfstreu. Da in den eigentlichen Mooren nur
eine Eisenbahn vorhanden ist, die Werke im Uebrigen ganz
auf den Kanal angewiesen waren, so blieb von der Torf-
produktion ein grofer Teil, und zwar etwa 100 000 Tonnen
liegen und ist im Winter durch Frost zum Teil verdorben.
Alle diese Werke sind erst im Anfang begriffen und wer-
den nach Ausfiihrung ihres Programmes in ganz wesent-
lichem MalR am Kanalverkehr interessiert sein. Das alles
zeigt, welche Entwicklungs - Mdglichkeiten auf der neuen
Strecke des Kanales von Kampe bis Ddrpen liegen. Die
Untersuchungen Uber die Absichten der Werke am Kanal
ergab, dal allein auf der jetzt bestehenden Strecke (30 km)
in einigen Jahren mit einer Gesamtproduktion von 700 000
Tonnen zu rechnen ist. Man sieht daraus, welche grofe
lokale Bedeutung der Kanal haben wirde und das soll man
bei der Beurteilung der Frage, welcher Kanal der zweck-
mafigste fir die Gesamtheit ist, nicht auler Betracht lassen.

ErschliefRung der Torfmoore. Es ist ein be-
kannter Grundsatz, daB das Moor so lange tot ist, als ein
Kanal fehlt. Kanéle sind in den Mooren die pulsierenden
Lebensadern. Die Torfindustrie ist durch die Erfahrungen
in den letzten Jahren zu einer solchen Entwicklung gekom-
men, daf sie heute in dem schweren Maschinentorf ein Pro-
dukt liefert, das in hohem MaR geeignet ist als Brennstoff-
Ersatz. Durch die maschinelle Ausbeute ist es auch gelun-
gen, den Torf zu einem Preis auf den Markt zu bringen, der
einen Wettbewerb mit der Kohle zuldRt. Deshalb wird guter
Torf immer ein begehrtes Brennmaterial im Hausbrand und
auch in einzelnen Industrien sein. Die bedrohliche Lage, in
die unsere Brennstoff-Versorgung wiederholt geraten war
durch die verminderte Kohlenférderung, durch die Liefe-
rungen an die Entente vor Allem, zwingt uns jedenfalls
dazu, in steigendem MaR unsere Schéatze in den Torfmooren
zu heben. Die gewaltigsten Moore Deutschlands liegen be-
kanntlich in dem Gebiet, das der Kanal durchziehen soll.
Mitten durch die groften Moore Oldenburgs und Preuflens
flhrt die Linie des Kustenkanales. Das Land wird entwas-
sert und somit vorbereitet fur die industrielle und landwirt-
schaftliche Ausnutzung. Unzédhlige Werke warten auf die-
sen Kanal, der die Voraussetzung fur eine weitere Ent-
wicklung ist. Von Papenburg aus sind eine Anzahl Kanéle
weit ins Moor vorgetrieben worden, die alle Luft bekommen
durch den Anschluf an den Kistenkanal. Alles in Allem
sagt man nicht zu viel, wenn man prophezeit, daB nach
Anlage des Kanales das schlafende Hochmoor mit einem
Schlag erwachen wird und daR sich hier eine Industrie ent-
wickelt, die fur unser gesamtes Wirtschaftsleben von héch-
ster Bedeutung sein muB.

Nach den angestellten Berechnungen liegen im Gebiet
des Kistenkanales, wenn man zu beiden Seiten des Kanales
ein EinfluBgebiet von 10 kI“ rechnet, etwa 175 Mill. To. Torf.

Die Beschaffung von Siedelungsland am
Ktistenkanal. Ein Kulturwerk allerersten Ranges wird

No. 76.



der Kistenkanal dadurch schaffen, daR er die jetzt 6den
Moorléndereien in fruchtbares Ackerland verwandeln hilft.
Wohl eine def brennendsten Gegenwartsfragen ist die
Schaffung von Siedelungsland, einmal, um damit fir
unsere Erwerbslosen eine neue Heimat und ein neues Be-
tatigungsfeld zu schaffen; zum Anderen aber auch, um der
Nahrungsmittel-Knappheit entgegen zu wirken. Die Er-
héhung unserer Lebens millel-Produktion
ist ein Problem von héchster nationaler Bedeutung. Ob wir
es losen werden, von dieser Frage hangt das Schicksal von
Millionen ab. Das schreckliche Wort, ,,wir missen Men-
schen oder Waren exportieren”, ist heute mehr denn je
wahr geworden. Der Krieg hat uns argrarreiche Provinzen
im Osten geraubt, die fur unsere Lebensmittel-Versorgung
von hochster Bedeutung waren. Die Kolonien sind uns ge-
nommen und damit die Mdglichkeit die vielen Menschen, die
wir in Deutschland nicht mehr ern&hren kdnnen, geschlos-
sen unter deutscher Obhut anzusiedeln. Die Einfiihrung der
fehlenden Lebensmittel aus dem Ausland wird uns bald
vOllig unmaglich sein, wenn wir nicht ganz und gar ver-
armen wollen. Es mag darauf hingewiesen werden, daB wir
schon vor dem Krieg mehr Waren einfuhrten als ausfihr-
ten. Wenn dieser Zustand, der sich infolge des Krieges
noch bedeutend verschlechtert hat, zu einem Dauerzustand
werden sollte, so mufRte das naturnotwendig zu unserem
Ruin fihren. Wir kénnen nicht jahrlich fir Milliarden von
Mark Lebensmittel einfihren und nicht Milliarden fur Er-
werbslosen-Untcrstiitzungen ausgeben. Gebieterisch erfor-
dert die Not der Zeit, dal wir alle Mittel anwenden, um
unsere Nahrungsmittel-Erzeugung aufs hochste anzuspan-
nen. In erster Linie ist erforderlich die Kultivierung
unserer gewaltigen Oedlandflachen. In wel-
cher Weise auch hier der Kistenkanal segensreich wirken
wird, das ergibt sich aus den Tatsachen, dal zwischen
Oldenburg und Dorpen zu beiden Seiten des Kanales Oed-
landereien in GroRe von 70000ha liegen, die unmittelbar
durch den Kanal erschlossen werden kénnen. Sehr lehrreich
ist auch hier die Entwicklung am Hunte—Ems-Kanal, die
wiederum zeigt, daB es sich bei diesem Problem um Ideen
bandelt, die sich zweifellos verwirklichen lassen, wenn das
schlafende Hochmoor durch den Kanal erwacht ist. Der
Kanal entwéssert einmal das Moor. Die Hohenlage des Ka-
nales ist so tberaus glicklich, daf der Kanal fir die Lan-
deskultur &uBerst segensreich sein wird. Die Kolonisten
und Moorgesellschaften finden in dem Wasserweg sofort
dasjenige Mittel, das ihnen ein ertragliches Leben und eine
sichere Entwicklung gestattet. Wir sehen es am Hunte—
Ems-Kanal, wo seit seiner Fertigstellung in den 90er Jahren
des vorigen Jahrhunderts eine ganze Menge bliihender Ko-
lonien entstanden sind, wo das Moor planméaRig in Angriff
genommen wurde und wo man, soweit das EinfluRgebiet des
Kanales reicht, heute statt des wilden 6den Hochmoores
pidchtige Getreidefelder und Wiesen erblickt. Eine Menge
Moorglter haben in den letzten Jahren die Kultivierung
des Hochmoores planméaRig in Angriff genommen. Ein Teil
des Moores wird fur die Torfentwicklung bestimmt. Spater
wird auf dem Sanduntergrund die sogenannte Vehnkultur
ausgeubt. Bis zur Abtorfung des Gelédndes betreibt man
Hochmoor-Kultur. Mit Hilfe eines Landbaumotores werden
von den Gesellschaften jahrlich hunderte von Hektaren neu
in Kultur genommen. Von der Fruchtbarkeit des
Moorbodens mdgen einige Zahlen Zeugnis geben, die
ermittelt sind auf Grund der Ernte-Ergebnisse im
Jahr 1920. Es erbrachte ein Hektar 400—500 Ztr. Kar -
toffeln (der Durchschnitt in Deutschland ist 268 Ztr.),
56 Ztr. Roggen (das ist ebenfalls Gber dem Durchschnitt),
50 Ztr. Hafer und 200 Ztr. Heu. Die Moorwiesen und die
Weiden stehen im Ertrag den besten Marschwiesen nicht
nach. Von den 70000ha Oedlandereien sind bisher erst
16000ha kultiviert. Die Zahlen zeigen, wieviel tausende
von Arbeitslosen im Moor eine neue Heimat
und sicheres Auskommen finden kdnnen.
Regelung der Wasserwirtschaft und
Kraftgewinnung. Die Gebiete an den Unterldufen

von Leda und Jumme, Nebenflisse der Ems, haben bisher
jahrlich unter Ueberschwemmungen zu leiden. Je mehr das
Hochmoor in Angriff genommen wird, umsomehr Wasser
wird diesen Flussen zugefiihrt. Die Folge ist, dal durch die
monatelang andauernden jahrlichen Ueberschwemmungen
am Unterlauf der genannten Flisse stdndig altes Kultur-
land vernichtet wird. Schon vor dem Krieg finden sich
Zahlen lber die jahrlichen Ernteschdden durch
das Hochwasser von 2—3 Mill. M. Etwa 23000ha
Kulturland ist von diesen Ueberschwemmungen in Mitlei-
denschaft gezogen und nachweislich in seinem Ertrag um
die Halfte und noch mehr beeintrdchtigt. Die Ursache der
Ueberschwemmungen war der Umstand, dafR die Flisse das
Niederschlagwasser und das Moorwasser nicht schnell ge-
nug abfiihren konnten. Der Kiistenkanal durchschneidet nun
das Niederschlagsgebiet dieser Flisse in 2 Teile, fangt die
Halfte des Wassers auf, das durch den leistungsfahigen
Kanal nach Oldenburg in die Hunte abgefihrt wird. Man
gewinnt also durch die Anlage des Kanales abermals Zehn-
tausende von Hektaren Kulturland, das in seinem Wert um
das 2—3-fache steigt. Man vermeidet jahrlich Ueberschwem-
mungsschdden in Hohe von vielen Millionen Mark und man
erspart die Kosten fur eine anderweitige Regelung der
Wasserwirtschaft, die auf etwa 30 Mill. M. geschatzt wurde.

Durch die Zuflihrung dieses Niederschlagswassers wird
dem Kanal derart viel Wasser zugefihrt, dal sich bei Olden-
burg die Anlage eines Wasserkraft-Werkes lohnt. Die Be-
rechnungen ergaben, daR mit einer Erzeugung von jéhrlich
3—3% Millionen Kilowattstunden gerechnet werden kann
und daB die Kraftanlage bei Annalyne eines Preises von
1,70 M. fir 1 Kilowattstunde sich in etwa 1% Jahren be-
zahlt machen wirde.

Alle diese Nebenumstidnde zeigen, wie aullerordentlich
segensreich der Kistenkanal fur unsere gesamte Volks-
wirtschaft wirken wird. Er hat gegenuber anderen Kanal-
planen nicht nur den Vorzug groBer Billigkeit, sondern ist
in seinen mancherlei gunstigen Nebenerscheinungen auch
allen anderen Pléanen in kultureller und volkswirtschaftlicher
Hinsicht tberlegen.

Es haben nun, wie das bei widerstreitenden Interessen
nicht unnatirlich ist, sich starke Gegensatze zum Kisten-
Kanal herausgebildet. Diese kommen zum Ausdruck na-
mentlich in einer Erklarung wirtschaftlicher Verbande des
Ruhrgebietes. Eine sorgfaltige Nachprifung der Einwénde
aber ergab ihre Unhaltbarkeit, ja, die Stimmung schlug hier
fur den Kistenkanal um. Auch die ,Vereinigung Nieder-
sachsischer Handelskammern* hat sich in einer Entschlie-
Bung fir den Kisten-Kanal ausgesprochen. Sie lautet:

,Die ,Vereinigung Niedersachsischer Handelskammern*
begriufRt den BeschluR des Reichsverkehrs-Ministeriums, den
Reichskanal Oldenburg—Kampe den vorhandenen Bedirf-
nissen entsprechend auszubauen. Die gleichen Griinde, die
fir den Ausbau dieses Kanales malRgebend waren, Ausbeu-
tung der gewaltigen Brennstoff-Vorrate, Schaffung wert-
vollsten landwirtschaftlichen Kulturlandes und groRziigiger
Siedelungsmaéglichkeit — sprechen auch fir die Weiterfih
rung des Kanales durch die weiten preulischen Moore nach
Dorpen. Die ,,Vereinigung der Niedersachsischen Handels-
kammern* gibt daher der Erwartung Ausdruck, daf der
jetzt zu erweiternde Kanal Oldenburg—Kampe kein Rumpf-
stiick bleibt, sondern rasch bis Dorpen durchgefiihrt wird.*

Am 9. August unternahmen die Teilnehmer einer Son-
dertagung dieser Handelskammern eine Fahrt aufdemHunte —
Ems-Kanal und besichtigten Torfwerke und Moorgiter. Am
Schluf der Tagung faBte der Vorsitzende des ,,Verbandes
Deutscher GroRhandler”, Bezirk Hannover, GroRkaufmann
Bihring -Hannover, den Dank aller Teilnehmer zusam-
men in die Worte, daB man mit hohen Erwartungen gekom-
men sei, daR aber das Gehorte und Geschaute alle Erwar-
tungen Ubertroffen habe, und daB die Vertreter der Nieder-
séchsischen Handelskammern in dem Bewuftsein schieden,
an einem segensreichen Werk mitgewirkt zu haben, das hof-
fentlich bald zustande komme. —

Von der 46. Abgeordneten-Versammlung des ,,Verbandes Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine®.
(SchluR.)

er AusschufB fir Bauordnung -und
Wohnungswesen, vertreten durch sei-
nen Vorsitzenden, Hrn. Magistratsbaurat D e
Jonge, Hannover, legt einerseits Leitsdtze
vor zur Wohnungsfrage, anderseits eine Ent-
SchlieBung zur Bauordnungsfrage, die ein-
gehend beraten werden. Die Leitsdtze, die die Aufstellung
von Wohnungsbau-Programmen auf finanzieller und ortlich-
bautechnischer Grundlage durch Reich, Staat, Gemeinde,
Verbande. Interessengemeinschaften usw. nach bestimmten
Gesichtspunkten verlangen und (ber die zu bewilligenden
baulichen Erleichterungen, die Beschaffung der Mittel und

24. September 1921.

die Organisation noch néhere Angaben machen, werden mit
einigen Zusatzen angenommen. Es wird ihnen aber ein Satz
vorausgeschickt, in dem der Verband ausspricht, dal er zur
Beseitigung der Wohnungsnot vor allem eine allmah-
liche Rickkehr zur freien Wohnungs Wirt-
schaft als unerlaBlich halt. Es wird ferner bei den finan-
ziellen Mitteln betont, daR die Mieten in den Neubauten so
bemessen sein missen, daB der unrentierliche Teil der Bau-
kosten allméhlich verschwindet. Und bei der Organisation
wird der Techniker in leitender Stelle als der richtige Mann
zur Durchfihrung aller dieser MaBnahmen bezeichnet.

In der Bauordnungsfrage wird eine Entschlie-
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Rung angenommen, die sich ganz in den Bahnen der Ideen
und Vorschlage Baumeisters bewegt, der eine Fortent-
wicklung der Baupolizei im Sinne der Baupflege fiir erstre-
benswert halt unter Ersatz der bisherigen Landesbaugesetze
und Landesbauordnungen durch ein Reichsbau ge setz.
Dieses soll aber nicht bei den z. Zt geltenden Gesichts-
punkten der Stand-, Feuer- und Verkehrssicherheit, der Ge-
sundheit, sowie der Verhltung von Verunstaltungen stehen
bleiben, sondern soll den heimatlichen Stadt- und Landbau
durch unmittelbare Forderung der Schaffung schoner Orts-
bilder und Hebung der Wohnungskultur pflegen, sowie all-
gemein-wirtschaftliche und soziale Gesichtspunkte zur Gel-
tung bringen. Es soll nur grundsétzliche Bestimmungen ent-
halten, wahrend weitere Vorschriften unter Ausschaltung
aller bauwissenschaftlichen Regeln durch Bezirks- und Orts-
bauordnungen zu erlassen sind. Soweit den zeitlich wech-
selnden oder aus anderen Griinden entstehenden Anforde-
rungen zu entsprechen ist, soll das durch im Aufsichtsweg
zu erlassende Verordnungen geschehen. Fir die Uebergangs-
zeit ist anzustreben, dal die bestehenden Baugesetze und
Verordnungen, insbesondere die jetzt in Preufen auf Grund
der ,,Musterbauordnung“ zu erwartenden neuen Bauordnun-
gen den vorstehenden Gesichtspunkten Rechnung tragen.

Die Versammlung nahm ferner Stellung zur Frage der
Hochschulreform und der praktischen Aus-
bildung der Studierenden. Berichterstatter fir
diese Frage war Hr. Prof. Kohnk e, Danzig, der mit Hrn.
Geh. Brt. Fr. Krause, Berlin, als Vertreter des Berliner
L»Architekten-Vereins* auf Grund ihrer beiderseitigen Vor-
schlage eine EntschlieRung verfalt hatte, die den Gegen-
stand einer langeren Besprechung bildete. Es wurden dabei
namentlich die Fragen der Zulassung der Absolventen der
Baugewerkschulen zum Vollstudium, ferner der Vereinigung
der beiden Abteilungen fiir Architektur und Bauingenieur-
wesen zu einer Bautenfakultédt, die Angliederung
weiterer Anstalten an die Technische Hochschule (Handels-
hochschule, landwirtschaftliche Hochschule usw.), Vorschlage,
wie sie in PreuBen von Aumund gemacht worden sind,
naher beriihrt. Ein Antrag auf Verweisung der ganzen Frage
an einen AusschuB zur nochmaligen Durcharbeitung wurde
abgelehnt. Ablehnend stellte sich auch die Versammlung
zur Schaffung der erwdhnten Bautenfakultat, wahrend sie
sich fir die weiteren Angliederungen jedenfalls nicht erwar-
men konnte. Verlangt, wurde in der Resolution fur die Zu-
lassung zum Studium an den technischen Hochschulen nach
wie vor das Reifezeugnis einer hoheren Schule, wobei ge-
fordert wurde, daR alle hoheren Lehranstalten bei der Reife-
prifung in Mathematik und Naturwissenschaften die Kennt-
nisse nachweisen sollten, wie sie jetzt auf den Realgym-
nasien gewonnen werden. Das Studium soll im Interesse
der Freizlgigkeit an allen technischen Hochschulen im Ok-
tober beginnen. Eine praktische Arbeitszeit von wenigstens
4 Monaten wird empfohlen, dagegen nicht eine nochmalige
Unterbrechung des Studiums nach der Vorprifung zwecks
weiterer praktischer Tatigkeit. Eine Zulassung der Absol-
venten von Baugewerkschulen zum Vollstudium wird nur
als Ausnahme unter bestimmten Voraussetzungen zugestan-
den, jedoch in der Resolution nicht beriihrt. Den Aumund-
sehen Vorschldgen betr. eine allgemeine Einfuhrung in das
Fachgebiet bei Anfang des Studiums, Entlastung in den
Pflichtfachern, weitgehende Einfilhrung von Wabhlfachern,
Ausbau der Grenzgebiete, Vertiefung der Kenntnisse in den
Wirtschaftswissenschaften wird zugestimmt.  Schlielich
spricht sich die EntschlieBung dahin aus, daR der Forde-
rung des ,,Verbandes deutscher Diplom-Ingenieure” und des
.B.D.A.“, daB die Staatspriifung im Baufach (Baumeisterpri-
fung) in eine reine Verwaltungspriifung umzuwandeln sei
und auf eine Prifung in technischen Féachern und nach der
Richtung der kiinstlerischen Befahigung zu verzichten, nicht
zugestimmt werden kdnne.

Zur Frage der Neuordnung der Staats - und
Gemeinde-Verwaltungen, insbesondere in
ihrerRickwirkung auf die Techniker, erstat-
tet Hr. Ob.-Brt. Guth, Berlin, eingehenden Bericht, der
sich namentlich auf die Verhéltnisse in der preuB. Staats-
verwaltung bezieht und die bisherigen Arbeiten und Erfolge
des Verbandes auf diesem Gebiet beleuchtet. Der Bericht
wird dann noch durch Mitteilungen aus anderen Verwaltun-
gen aus der Versammlung heraus ergdnzt und der Beschlu
gefallt, sich erneut mit der Organisation der samtlichen
offentlichen Kdrperschaften im Reich und in den Landern
néher zu befassen. Die EntschlieRungen des Verbandes vom
Jahr 1908 und seine Denkschrift Uber ,Die Verwaltungs-
reform und das Bauwesen in PreuBen® soll den neuen Ver-
héaltnissen im Reich und den Léndern angepallit und neu be-
arbeitet werden. Dazu wird ein zehngliedriger Ausschufl
eingesetzt, der sich aus beamteten und privaten Architekten
und Ingenieuren verschiedener Fachrichtungen zusammen
setzt. In diesen Ausschuf werden die Hrn.: Minist.-Dir.
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Schubert, Berlin; Minist.-Rt. Krdmer, Dresden:
Reg.-Baurat Mayer, Stuttgart; Minist.-Rat Dantsc hei,
Munchen: Wasserbaudir. LeiclitweiR, Libeck; Minis .-
Rat Ulrich, Berlin; Beigeord. Eh1g 6t z, Essen; Landes-
baurat Stahl, Konigsberg; Baurat Seel, Berlin; Re8-;
Bmstr. a.D. W. Becker, Berlin gewéhlt. Der Vorstand
wird beauftragt, die erforderlichen Eingaben den zustdn-
digen Stellen des Reiches und der Lander einzureichen.

Derselbe Berichterstatter gibt auch eine Uebersicht tber
das, was bisher in der Frage der Einrichtung von
Architekten- und Ingenieur-Kammern so-
wie des Schutzes der Berufsbezeichnung
JArchitekt“ und ,,Ingenieur® geschehen ist. Nach
kurzer Aussprache wird der BeschluB gefaRt, da durch
Gesetz die Befugnis, sich ,,Architekt“ oder ,Ingenieur” zu
nennen, einheitlich fir das ganze Reich geregelt werden
und daB im Anschluf daran Kammern gebildet werden muR-
ten, in denen die Architekten und Ingenieure ihre gesetzliche
Vertretung finden. Der Vorstand wird beauftragt, sich mit
allen in Frage kommenden Verb&nden in Verbindung zu
setzen, um mit diesen gemeinsam auf Grund der vorhande-
nen Unterlagen zu zweckdienlichen Vorschlagen zu gelan-
gen, die dann der Reichsregierung vorzulegen sind. Die
Versammlung schlieft sich auferdem ausdriicklich dem
Protest an, den der ,Verein deutscher Ingeni-
eure* auf seiner Hauptversammlung in Cassel am 26. Juni
d. J. gegen unzulé&ssige amtliche Verwendung
des Wortes ,Ingenieur“in Dienst-und Amts-
bezeichnungen erhoben hat.

Zum Schluf® werden noch einige Anregungen und
Antrdge erledigt, die nicht mehr rechtzeitig auf die
Tagesordnung gesetzt werden konnten. Ein Antrag des
Bonner Vereins, dal die Verbandsmitglieder bei Ueber-
siedelung nach einem anderen Ort in den dortigen Ortsver-
ein eintreten mussen, wird, wie schon wiederholt, ab-
gelehnt. Ein Antrag des Pfé&lzer WVereins flihrt zu der
Erklarung, daR die Arbeiten des Reichsnormen-Ausschusses
sich nicht auf zusammen gesetzte Bauteile erstrecken soll-
ten, da darin eine Schadigung der Architekten und der
Handwerker zu erblicken sei, doch soll der Verein dazu
noch eine nahere Begriindung ausarbeiten. Ein weiterer
Antrag desselben Vereins kniipft an einen ErlaB des preuR.
Ministers fiir Volkswohlfahrt an, der fir die entschei-
dende Bearbeitung von Bebauungspldnen
hochbautechnische Sachverstédndige fordert.
Die Versammlung ist mit den Antragstellern der Ansicht,
daB dadurch einseitig und in ungerechtfertigter Weise fir
eine bestimmte Fachrichtung Partei genommen werde, wah-
rend bei den heutigen Verhéltnissen fir die Aufgaben des
allgemeinen Stddtebaues sowohl der Architekt wie der In-
genieur als Fihrer und Leiter berufen erscheine, sodaBl es
bei der Auswahl weniger auf die Fachrichtung als haupt-
sachlich auf die Persénlichkeit ankomme.

Aus der Versammlung heraus wird auch der Wunsch
ausgesprochen, dal doch baldmdglichst die Frage des Ver-
bands Organes gelést werden mdge, da der jetzige
Zustand auf die Dauer ein unhaltbarer sei. Seitens des
Vorstandes wird die Erklarung abgegeben, daf er sich
dauernd mit dieser Frage beschaftigt habe, daf aber die in
Braunschweig gegebenen Anregungen nicht zu einem Er-
gebnis gefiihrt hatten. Die Frage werde aber im Vorstand
weiter behandelt.

Seitens des Verbandsdirektors wird noch Uber
Verhandlungen berichtet, die mit dem 0&sterreichischen ,In-
genieur- und Architekten-Verein“ auf dessen Anregungen
angeknipft worden sind mit dem Endziel, engere Beziehun-
gen zwischen unserem Verband und einem in Oesterreich

¥~ runKgenannten Vereines in Griindung begriffenen
dhnlichen Verband herzustellen, wozu die Abhaltung ge-
meinsamer Abgeordneten- und Wander-Versammlungen so-
wie Austausch von Vorstandsmitgliedern in Vorschlag ge-
bracht werden. Der Vorstand begrift die Anregung auf
clas Warmste, hat aber zu den Vorschldgen, die erst unmit-
telbar vor der Versammlung an ihn herangetreten sind,
noch keine néhere Stellung nehmen kénnen. Die Versamm-
ung iialt eine solche nahere Vereinigung ebenfalls fir drin-
Z™ erwiinscht und ermachtigt den Vorstand zu weiteren
ei Handlungen. Es wird dabei die Anregung gegeben, auch
"1 Verein in Prag AnschluB zu suchen.
atn,,i Vcersamnalung schliet mit einem Dank an den Vor-
stand und namentlich an den Vorsitzenden, den Hr. Arch.
n8ard, Hamburg, namens der Versammlung aus-
- F. Eiselen.
4i Ab.n.nr.inker husten-Kanal. (Kanalverbindung.) — Von der

tej-ten n@en-\ ersammiung  de erhandes Deutscher Archi-
tel<ten- und Ingen\leur-VerePnge“. (SS(:MU&S -

Fur dileRafi ?fr Deutschen Bauzeitung, G, m.b. H, in Berlin

A . verantwortlich; Albert Hofmann in_Berlin,
uchdruckerei Gustav Schenck Nachflg. P. M Weber in Berlin.
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