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Rollgeldausgleich und Bundesbahnwettbewerb 
Von Professor Dr. Dr. Wilhdm Böttg'er 

Werbung und Wdtbewerb sind motorische Kräfte des Wirtschaftslehens. 
Neue technisch fortschrittli.che Unternehmen regen häufig die älteren an, sich 
ebenfall~ um neue Mdhoden der W,erbung und des Wettbewerbs zu bemühen, 
um ihren Bestand auch fernerhin zu sichern. Eine Gl1enze für Maßnahmen dieser 
Art ist da gegeben, wo Auswüchse ,entstehen, dice letztlich die Volkswirtscluft 
in unzulässiger W-eise belasten. 
In dem _Wdtbewerb Eisenbahn - Kraftwagen haben sich die Gegensätz-e von 
den reinen Streckenkosten zunehmend auf die Ne b 'e n k 'Os ten v-erlagert. 
Eine umfassende wissenschaftliche Arbeit über das Maß der Belastung der v,er,. 
ladenden Wirtschaft mit den vielfältigen Nebenkosten des Transportvürganges 
fehlt. Die Meinungen über die r-echtlichen Voraussetzungen zur Werbung und 
zum W,ettbewerb mit Hilfe der Nehenkosten sowie üher die. wirtschaftlichen 
Wirkungen salcher Handlungsweise sind geteilt. 

1. 

1. Die Verfassung der Deutschen Bundesbahn steht dem Wettbewerbsgedanken 
nicht -entgegen. Die DB ist reine V,erkehrsanstalt des Bundes, ein in sich 
geschlossenes "Unte~'nehmen" in der f,orm dner Anstalt des öffentlichen 
Rechts, dessen Zweck -"-. und gerade deshalb ist sie als selbständige Anstalt 
aus der übrigen Verwaltung ausgegliedert worden - der Betrieb, die Unter" 
haltung mid die f,ortbildung der DB zum Nutzen der deutschen Vülks" 

. wirtschaft istl). Die DB ist mitten hineingestellt in den W,ettbewerb mit dcn 
anderen V,erkehrsmitteln. Sie muß sich um den Anteil am V,erkchr nach" 
drücklieh bemühen, um sa mchr, als die den Eisenbahnen auferLegte gemeinwirt" 
schaftliehe Vcrkehrsausübting ihre Handlungsfreiheit ,einengt, sie aber trotz". 
dem für die Erhaltung ihres wirtschaftlichen Gleichgewichts zu sorgen haben. 
Gewiß haben die Di,enststcllen der DB den Charakter von V'erwaltimgs" 
behörden, aber _doch nur für die hoheitli.chen Aufgaben der Bahn. Bei ihren 
Beförderungsgeschäften handelt sie gar nicht als Behörde, sondern eben als 
Transportunternehmer, der sich nach allen Seitcn im W-ettbewerb v-erteidigen 
muß. § 4 des Bundesbahngcsetzes vom 13. Dez'cmber 1951 verpflichtct die DB 
ausdrücklich, die V-erwaltung unter Wahrung der Interessen der dcutschen 
Volkswirtschaft untcr Bc '0 bach tun g kau fm ä n n ische r G run d sät z e 
zu führen. Das heißt aber nichts anderes, als daß sie wie .ein Kaufmann zu 
kalkulieren und Erfolgswirtschaft zu hetreiben hat, soweit nicht gemeinwirt" 
schaftliche Gründe ,entgegcnstehen. D1e Beförderungsgeschäfte der Eisen" 
bahnen sind dem Privatr-ccht zugewi,esen (v,ergl. § 453 H. HGB). Zur Be" 
urteilung dcr Rechtmäßigkeit ihres Geschäftsg,ebar,ens sind die ordentlichen 
Gerichte zuständig. 

1) SadOI' - Kitt-eI: 'Vas jeuer von uer Deulschen Bundesbahn wissen muß. Frankfurt a. Main 
1953, Soito 29. 
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2. § 6 EVO verpflichtet d1e Eisenbahn, Beförderungs" und Frachtverträge nur 
auf Grund der genehmigt,en und v,eröHentUchten T.arife abzuschließen. 
Der Anwendungsbereich des § 6 EVO ,ergibt sich aus dem § 3 EVO; der den 
Grundsatz des Beförderungszwanges aufstellt. Auf dem ~esen des Beförde" 
rungszwanges beruht die allgemeine V,erbindlichkeit der Tarif,e, die § 6 EVO 
regelt. Der Beförderungszwang ,erstr'eckt sich nach § 3 EVO zunächst nur 
auf den 'eigenen Bereich der Bahn (bezw. im Güterv,erkehr auch auf durch" 
gehende Beförderung nach ander,en deutschen Bahnen und nach ausländischen 
Bahnen). Der Beförderungs,zwang gilt nach § 2 (7) EVO auch für die in den 
Eisenbahntarif dnbezogenen ander,en Verkehrsmittel; er kann aber durch die 
Tarife ausdrücklich ausgeschlossen werden. Daraus ,ergibt sich, daß § 6 EVO 
nur insoweit Anwendung findet, als Beförderungszwang besteht. 

Nach § 6 EVO ist es verboten, billiger,e Frachten zu g'ewähr,en als der Tarif 
sie vorsieht, gleichgültig, ob eine solche V,erbilligung sogleich bei der Fracht" 
'erhebung geschieht oder ob sie später in Form von Rückvergütungen erfolgt. 
Nur dann sind solche Rückvergütungen zulässig, wenn sie unter den vor" 
zusehenden Bedingungen gleichmäßig Jedem V,erfrachter 'eingeräumt werden 
und wenn sie durch den Tarif v,eröffentlicht sind. 

Der Tarifzwang dient der sachgemäßen Durchführung des Beförderungs" 
zwanges. 

3. Nach § 75 EVO ist mit der Uebergabe von Gut und Frachtbrief auf dem 
Bestimmungsbahnhof an den Empfäng,er der Beförderungsv'ertrag erfüllt. 
Die Zuführung der Güter in die W,ohnung oder in die Geschäftsräume des 
Empfängers gescMeht nicht im Rahmen des Frachtv,ertrages, sondern ganz 
unabhängig davon durch dnen Nebenvertrag. 

Das Rollfuhrgeschäft steht rechtlich außerhalb des ,eigentlichen Eisenbahn,. 
beförderungsv,ertrages (§§ 53 (1), 63 (8) und 77 (4) EVO). Wenn kein Be" 
förderungszwang besteht, ist der Eisenbahn völlige Vertragsfreiheit ein" 
geräumt (RG 130, 80). Dk Bahn ist vor allem zur An" und Abrollung 
ni ch t ver p f I i ch te t. Sk k a n n nach § 77 EVO,di,e Güter selbst zuführen 
oder dafür dnen Rollfuhrunkrnehmer bestellen. Dieser Vorgang ist also vol1,. 
kommen unabhängig vom Frachtvertrag. Deshalb betont auch § 77 (4) EVO 
ausdrücklich, daß die Bahn hierbei nach den Bestimmungen der EVO haftet. 
Das wäre nicht notwendig gewesen, wenn die L'eistung im Beförderungs,. 
vertr,ag ICing,eschlossen wär,e. 

Die Festsetzung oder Aenderung der Rollgeldsätze steht mithin im Belieben 
der Eisenbahn. Sie bedarf auch nicht der Zustimmung des BVM. Das für die 
"Zuvollung" der Güter ,erhobene R,ollgeld ist kdne tarifmäßige Nebengebühr 
im Sinne des § 6 EVO. So können denn die Gebühven gegenüber ,einzelnen 
V,erfrachtern heliebig herabgesetzt werden. Es kann auch ganz darauf v,er" 
zichtet werden. W'enn aber die DB die Güter kostenlos oder zu Entgelten,. 
die unter den Selbstkosten Hegen, zufjlhren darf, dann kann sie auch ihren 
Kunden die diesen durch die Abrol1ung 'entstehenden Kosten selbst bis zur 
vollen Höhe ,erstatten. Die Gebühren haben die Eigenschaft von Höchst" 
preisen 2), die also erlass'en oder 'ermäßigt werden können. 

2) § 1 d,'r,I'I'Cisyoron!nung vom 10. Apl1il 1951;.111'0. Nr. 24/51 ßU!ld<ll!Il~z{;)iB'<lr Nr'. 70. S~,ilo 17. 
(Glgichw IJ'llt j'ÜI' dßII huhll!l.mtl-idwn Hollruhnhgn~L.) , 
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4. Die Gewährung von R'ollgeld ,entfällt, wenn die Bahn ihrerseits bereits eine 
Haus" Haus" Beförderung durchführt, z. B. bei Anschlußgleis" oder Lagerplatz" 
inhabern. In di,esem Falle wird .eine dem Haus"Haus"V,erkehr des LKW, 
gleichwertige L,eistung ,erbracht. 
Der Verkehr mit und ,auf den Privatanschlußgleisen fällt nicht lmter die 
Vorschriften der EVO. Die Bezi'ehungen zwischen Eisenbahn und A,nschließ.er 
sind durch Privatvertrag geregelt, der W,erkvertrag im Sinne des § 631 BGB 
ist. Für diese Tätigkeit erhält die Eis,enbahn als Frachtführer ve r t rag s" 
m ä ß i g e Gebühren. 
Der Anschlußinhaber ist im Hinblick auf die K'Üsten besser gestellt als andere 
Versender 'Oder Empfänger. Trotzdem ist ,es der DB nicht versagt, die 
Anschlußgebühren herabzusetzen. In gleicher W,eise kann bei Gleisanschlüssen 
ein weitgehender Ersatz aller mit dem Anschluß v,erbundenen Bahnbau" und 
Unterhaltungskosten ,erfülgen. 

5. Im Falle einer weiteren Abfuhr der Güter vüm Anschlußgleis zum Ver" 
brauchs ort, soweit dies nur mit LKW möglich ist, kann für die LKW" 
Transporte das Rollgeld gewährt werden. Denn di'e Kosten, die den An" 
schließern durch diese Beförderung 'entstehen (z. B. Anschlußgebühren, Kosten 
für die Unterhaltung des Anschlußgleises, für eine Beförderung vüm Ende des 
Anschlusses bis zur eigentlichen Entladestelle usw.), sind den K'Üsten für eine 
Rolleistung auf der Straße durchaus gleichzustellen. Die rechtliche Zulässig" 
keit iluer Uebernahme ,oder teilweisen Erstattung durch die Bahn kann daher 
nicht in Zweifel gez,ogen werden. W,enn man in solchem Falle di,e Beihilfe 
versagte, würden Gleisanschlußinhaber schIechter gestellt sein als V,erlader 
,ohne Gleisanschluß. Nur. derjenige ,erhält den Zuschuß, der wirklich Auf", 
wendungen für die Rolleistung nachweis,en kann., Es ist selbstverständlich', 
daß der Transport in, solchen Fällen Zug um Zug vor sich geht und nicht etwa 
'eine Verarbeitung der Güter' vor U mladung und W'eiterversand stattfindet. 
Die gLeichen V'erhältnisse .liegen v,or bei der Anlage und V'ermietung v,on 
L.agerplätzen, der Zustellung von beladenen Eisenbahnwagen auf Straßen" 
rollern, der Aufladung und Rollung von Behältern. 

6. § 6 EVO kann als Schutzvorschrift für den mit der Eisenbahn künkurri-erenden 
Kraftwagen insofern angesehen werden, als beide V,erkehrsmittel gleichen 
K'Ünkurrenzbedingungen unterliegen. Nur dann, wenn die DB ihren Kunden 
mehr bieten würde als Kraftfahrunternehmer gewähren, würde ein V'ersioß 
vorliegen. Das ist aber nicht der Fall, weil die DB eben nur den Unterschied 
der Hausr::Haus"Beförderung des Kraftwagens und der Beförderung auf der 
Schiene von Station zu Station ausgleicht. Die Gewährung von 'Beihilf'en ist 
kein unzulässiger Eingriff in'ein geschützt,es Rechtsgut, dem Recht am ein" 
gerichteten und ausgeübten Gewerhebetdeb. DLe standortbeeinflussende Wir" 
kung der Transportkosten ist ein altes Ideengut der \ll'irtschaftslehre. Zu aller 
Zeit und auch seit Geltung der EVO gibt es Transpmtpreismaßnahmen, die 
preisdifferenzierende Wirkungen, manchmal abträglicher Art, für, einzelne 
Wirtschaftsgebiete und :::unternehmungen hervorrufen, die aber trotzdem vom 
Gesetzgeber gebilligt werden, selbst wenn sie ausschließlich durch kauf" 
männische Ueberlegungen der Transportunternehmer geboten sind. 
Es besteht kein Grund zu der Annahme, daß der Gesetzgeber bei den Neben,. 
kosten 'eine andere Haltung ,einnehmen will als bei tarifgebundenen Frachten, 
so daß gegen eine ungleichmäßige Behandlung einzelner V,erfrachter bel der 
Abrollung rechtlich nichts ,eing-cwandt werden kann. 
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Es wäre aber begreiflich, wenn für die Bezuschussung von Transporten dieser 
Art ,eine Transportlänge auf der Schiene vorausgeset;c~t wird, die dk Gewähr 
bietet, daß der Schienentransport jedenfalls kostengedeckt ist. Damit würde 
die DB zugleich die ihr durch das Gesetz auferlegten Pflichten zur kauf" 
männischen Betriebsführung befolgen. 

7. Schließlich ist noch zu prüfen, üb das Y,erhalten der DB nicht als unlauterer 
Wettbewerb angesprochen werden kann. Die Anwendung des § 1 des Gesetzes 
gegen den unlauteren W<ettbewerb setzt sWenwidriges Y,erhalten voraus . 

. Es fehlt als subjektives Tatbestandsmerkmal die vorsätzliche Schadens" 
zufügung, die § 826 BGB verlangt. Denn die von der DB angewandten Mittel 
sind rechtlich ,erlaubt3). 

11. 

1. Die bisherige Darstellung ist von der Ueberlegung ausgegangen, daß bei der 
Wdtbewerbsregulierung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen dem gleichen 
Entgelt grundsätzlich die gleiche qua n ti t.1 t i v e Leistung gegenüberstehen 
soll. Der Wdtbewerb soll lediglich auf dem Gebiete der Q 11 a I i t ä t der 
L ,e ist u n g .ausgetr,agen werden. Mithin würden nur solche Maßnahmen der 
Eisenbahn als unzulässig angesehen, die darauf abzielen, bei gleichem Entgelt 
die Leistungen der Eisenbahn quantitativ über den Rahmen der Kraftwagen" 
leistung auszudehnen. 

2. Einst ,sollte der Wdtbewerb im Tarif durch das GFG und den RKT aus" 
geschaltet werden. Gleichgesetzt wurden die T,arife der Bahn von Station 
zu Station mit denen des Kraftwagens von Haus zu Haus. Praktisch bedeutet 
das aber dnen Vorsprung des Kraftwagens, denn dem gleichen Entgelt im 
DEGT und RKT standen ungleich<! Leistungen gegenüber. Dieser Regelung 
entgegenstehende Y'erträge, die die Eisenbahn oder die Deutsche Bahn" 
spedition G. m. b. H. oder auf ihre Weisung andere Spediteure auf Grund des 
Bahnspeditionsvertrages geschlossen hatten, um im Wdtbewerb mit dem Kraft" 
wagen Rollgebühren und andere Nebenkosten der Eisenbahnbdörderung oder 
die für den bahnamtlichen Rollfuhrdienst allgemein geltenden Sätze zu senken, 
waren nach § 41 GFG 'erloschen. Auch Zuschüsse, welche die damalige Reichs" 
bahn unmittelbar üder mittelbar den Umladern gegeben hatte, um die Ab" 
wanderung dieser Gütertransporte von der Schiene auf den Kraftwagen zu 
verhindern, fielen fort. 
Es war jedoch im GFG nicht gesagt, daß Yueinbarungen solcher oder ähn" 
licher Art für die Zukunft unzulässig sein sollten. Man wollte für die zu 
.erwartenden künftigen Tarifverhandlungen einen festen Ausgangspunkt für 
die T,arifpolitik des GFG gewinnen. 

3. Im Güterkraftgesetz (GüKG) vom 17. Oktober 1952 fehlt 'eine dem § 41 GFG 
analoge Bestimmung. Ohne rechtliche Bedenken können Zuschüsse von der 
DB zum vollen Ausgleich der beim Bahntransport gegenüber dem Kraftwagen 
zusätzlich entstehenden Umlade" und An" und Abfulu:kosten gewährt werden. 
Bei dieser Rechtslage ist ,es auch müßig, heute Vermutungen über eine 'früher 
angeblich beabsichtigte Rechtsentwicklung anzustellen. Entscheidend ist, Was 

. jetzt Rechtens ist. Für den Tarifzwang gilt § 22 GüKG, der an die Stelle 

3) Vcrgl. auch Braun: Die :D.eulsdlO Bundesbahn unu das Gesetz zur Bekämpfung (les unlauleren 
Wettbewerbs. "Die Bundesbahn", Jahrg. lU55, SC'i'le 70G .. 
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von § 14 GFG getreten ist. Aufrechterhalten ist § 5 ,KYO 4), wonach der Unter" 
nehmer noch dn besondel'es Rollgeld neben seiner Fracht verlangen kann, 
worauf aber üblicherweise v,erzichtet wird. Ein Rechtsverstoß wird.in diesem 
Verzicht nicht gesehen. Beförderungsentgdte nach § 22 GüKG sind Fest" 
,entgelte. Die Gebühren für Rollfuhrldstungen sind Höchstsätze (§ 9 KYO). 
Diese Darlegungen gelten nur für den Güter kr a f t verkehr. Aus dem GüKG 
können für die DB gdtende Folg1erungen n ich t hergeleitet werden. 

In. 
Eine Untersuchung über die Zulässigkeit v'Ün Wrettbewerbsmaßnahmen in Gestalt 
von R'Üll" und Umladezuschüssen muß sich an klar,e, festumrisslene Tatbestände 
halten. Mutmaßungen, die aus möglichen, aber nicht bewi'esenen 'Oder bestrittenen 

. Tatbeständen hergeleitet werden, haben für die Urteilsfindung nur bedingten W,ert. 

1. Die DB will mit Hilfe von RoH" und Umladekostenzuschüssen 5) - erstere 
werden gezahlt zu den An" und Abfuhrkosten für die beförderten Güter, 
letztere für das Umladen der Güter, z. B. v'Om Str.aßenfahrz.eug auf den Eisen" 
hahnw.agen und umgekehrt - ihl'e durch den Haus"Halls"Verkehr des LKW: 
geschw.ächte Stel1ung in dne bessere Y,erteidigungsform bringen. Denn mit 
'den gleichen Frachtsätz·en des Eis,enbahngütertarifs vollbringt die DB eine 
quantitativ geringel'e L'eistung als der LK\V, der die Güter heute zu den 
gleichen Sätzen des RKT von Haus zu Haus befördert. Um die Einholung 
dieses Y'Orsprungs des LKW's handelt 'es sich. Bis zur Grenz'e der echten 
Angleichung möchte die DB durch R'Üll" und Umladekostenzuschüsse nach" 
helfen. FGeinesfalls ist daran gedacht, überdi'ese Grenz·e hinaus Zuschüsse 
zu gewähren, dh': die Höhe der tatsächlich aufgewandten Kosten überschl'eiten; 
das wäre eine unzulässige Handlungsweise. 

2. Der "Zuschuß" im R'Üllgeschäft ist für viele bahnamtliche oder Auftrags" 
spediteure für die Ausgleichung ihres Auskommens im Rollgeschäft ein fester 
Begriff geworden. Zudem sind die Rollgebührlen nicht nur ein Transportpl'eis, 
sondern auch dn Entgelt für speditionelle L,eistungen. 

Die Geschichte des Rollgeldausgleichs beginnt mit dem Bahnspeditionsvertrag 
vom 5. Februar 1931. Ymher war das R'Üllgeld nach örtlich gebildeten und 
örtlich verschiedenen Tarifen beim Absender oder Empfänger ,erhoben worden. 
Es mußte alle K'Üsten der RoHung decken. Mit dem Bahnspeditionsvertrag 
führte die Eisenbahn dnen niedrigeren, allerorts gültigen Einheitsgebühren" . 
tarif (EGT) mit HöchstpreislCigenschaft dn, der auch d.ann bestehen blieb 
als der Einhdtsgebührentarif durch einen Ortsklass·entarif abgelöst wurde: 
Da das Rollgeld die Kosten der R'Üllung nicht deckte, hatte sich die Eisenbahn 
verpflichtet, den hahnamtlichen Rollfuhrunt'ernehmern und Auftragsspediteuren 
einen Ausgleich zwischen Rollgeld" Einnahmen und Selbstkosten (+ 10 üfo 
Nutzenspanne) zu zahlen. Zweck des R'Üllgeldausgleichs ist es, dem Eisenbahl1;o 
kunden billigere R'Üllsätze einzuräumen 6). I 

4) Die KVO, ust koine gesetzLiche Vorschrift \Vi.; die EVO, sondern Teil (les Tarifs. S.io wird wirk­
sam nur als VCl'lragsgrundlagc durch bciderscüige Unterwcrfung unter ihre Bestimmungen. 
6) Es handeLt sich h~crbeiim allgemeincn um di<J Zmchüsse der Eisenbahn, weIche unter der Voraus­
setzung gIdcher quantitaliver Lcu,lungsmengen miteinander in Vergleich gestellt werden. 
6.) Ob und illwi'eweit di,c Sdhs·lkos'tell durch den Hollgeldausgk>ich godeckt werden, braucht in 
diesem Zusammenhang ni'cht erörtert zu werden .. 
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Die Bahn kann aber auch dem Empfänger die Abfuhr überlassen und ihm für 
diese Tätigkeit eine Y,ergütung gewähren, die sie bei unmittelbarer Abfuhr mit 
,eigenen Fahrzeugen hätte aufwIenden müssen, wie sie sonst üblicherweise in 
Gestalt eines (die Selbstkosten nicht deckenden) Rollgeldausgleichs dem Bahn" 
spediteur gewährt wird. Solche Y,ergütungen wird man unbedenklich unter 
dem gleichen Gesichtspunkt behandeln können wie die Rollgeldzuschüsse. 
Daran ist die Eisenbahn gesetzlich in keiner Weise gehindert. Sie ist völlig 
frei in ihrer, Entscheidung, welche y,ergütung für die An" und Abrollung sie 
beanspruchen will. Sie kann daher ihre Kontrahenten ganz individuell und 
unterschiedlich nach ihrem Gutdünken l?ehandeln. 

IY. 

Es ist zusammenfassend zu :liolgern: 
1. Die DB darf die Güter den durch Y'ertrag bestimmten Empfängern zu Ent" 

gelten zustellen, die IU n t ,e r den Selbstkosten liegen. Sk kann auch auf das 
Entgelt ganz verzichten. 

2. Die DB kann solchen Empfängern, die die Abrollung der Güter selbst über", 
nehmen, Ausgleichsv,ergütungen zahlen. 

3. bie Höhe der Ausgleichsvergütungen ist begrenzt durch die Aufwendungen 
des Empfängers für die Abmllung der Güter, oder die der DBentstehen, 
wenn sie die Abrollung selbst durchführt. 

4. Ein Rollgeldausgleich darf nicht über den Rahmen der tatsächlich entsfandenen 
Rollkosten hinaus v1ergütet werden. Das würde praktisch einer Fracht", 
rückvergütung gleichkommen und eine Umgehung des § 6 EYO bede1.lkn. 

5. Anschlußgleis", und Lagerplatzinhaber erhalten ,einen Rollgeldausgleich, soweit 
Rolleisturigen vom Endpunkt der Schienentransporte aus geleistet werden. 

',":'.-: .. 
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,Wes'entliehe Fragen der Landeskultur sind bereits in den Jahrhunderten des 
römischen Imperiums ,am Rhein in Angriff genommen worden. Da der Bau 
künstlicher Wasserstraßen immer zu den Ruhmestaten der M'enschheit gehört hat, 
richteten die R'epräs,entanten Roms am Rhein mehrfach ihr Augenmerk auf die 
Anlage v,on Kanälen auch in klarer Erkenntnis ihrer NützlichKeit. So ist ihnen 
der Plan <eines Y,erbindungskanals zwischen Rhein und Maas zu verdanken, 
zwei benachbarten. gl10ßen Flüssen, die vlor' allem in ihrem un~eren Laufe von 
Anbeginn ,eine gemeinsame natürliche, eine verwandte geschichtliche und wirt:: 
schaftliche Entwicklung ,erfahr,en haben. Der 'erste Kanalbau der Römer betraf 
zunächst nicht dieses Rhein",Maas"System, s,ondern eine schiffbare V,erbindung 
zwischen dem Niederrhein (,etwa in Höhe von Arnheim) und der damals noch 
aus vielen kleinen Seen bestehenden Zuiders,ee. Es war <ein die alte mit der 
neuen Yssel v,erknüpfender Schiffahrtsweg, von dem Tacitus zum Jahre 12 vor 
Christus als "Fossa Drusiana" (Annales II 8) berichtet. 

Dieser kundige und gewissenhafte Römer ist auch Gewährsmann für das 
zweite römische Kanalpl'lojekt, das wie die Drusiana nicht aus wirtschaftlichen, 
sondern. militärischen Erwägungen hegonnen worden ist. W,enn der Kanal des 
Drusus als He,eresstraße im Kampfe gegen di~ Sigambrer und Usipeter zur 
Sicherung des römischen Herrschaftsgebietes bis 'zur friesischen Mündung der 
Ems dienen s'Üllte, so lentspr,aeh der IUm das Jahr 47 nach Christus beschlossene 
Rh ,e in" M a a :S" K a n a I des Militärhef,ehlshabers Cn. Dom. Corbulo vornehm" 
lieh dem Zwang zur sinnvollen Beschäftigung der durch Tatenlosigkeit gefähr" 
deten LIegionen. Daneben gab es bei diesem 23 MeHen langen Kanal, dessen 
Linienführung v'Ün Tacitus nicht überliefert wurde, ein zweites Motiv. Es heißt 
inAnnales Liber XI 20: "Ut tamen miles otium ,exueret, inter Mosam Rhenumqe 
trium .et viginti inilium spat10 f'Üssam perduxit, qua ineerta Oceani vitarentu'r." 
Man hat den Nachsatz mit der Absicht Crorbulos zu interpretier,en gesucht, durch 
diesen Kanal die wegen ihr,er Unsicherheit gefürchteten Wogen des Ozeans und 
damit die Ueberschwemmungen und Eisfahrren in dem v'Ün ihm hesetzten Gebiet 
abzuleiten. Da wirtschaftliche Ueberlegungen den Germanen geg,enüher diesles 
Kanalprojekt nicht bestimmt haben können, hat man zusätzlich an eine schütz'ende 
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Wirkung 'gegen die freiheitsliebenden germanischen Stämme, gedacht. Obgleich 
nun die Maas durch den \XT aal mit dem Rhein zu dieser Zeit verbunden gewesen 
sein mag, scheint mir die Erklärung nicht von der Hand zu weisen; daß Corbulo 
eine Art Küstenkanal zWischen Rhein und Maas am unteren Niederrhein geplant 
hat, um nicht gezwungen zu sein, die ,Unsicherheit des Meeres', die sich damals 
mit den Gezeiten bis weit in die Unterläufe beider Flüsse hinauf erstreckte, bei 
Truppen" und Pl1Ovianttransporten in Kauf zu nehmen. 
Corbu1o ist bis 51 nach Christus Oberbefehlshaber am Rhein geblieben, um 
dann von dem 'eifersüchtigen Nero zur Rücl~eroberung Armeniens eingesetzt zu 
werden. Was immer in der Zeit seines Rhcinkommandos gefördert worden sein 
mag, 'es haben sich keine Spuren weiterer Nachrichten von diesem erskn Rhein" 
M1as" Kana 1 ,erhalten. 

'L. H. GaUot schrieb 1866 einen Aufsatz über die ältesten Rhein"Maas"Schelde" 
'Kanalprojekte (in Publications de 1.1 Socit:te d'Archcologie dans le Duche de tim" 
bourg, Maestricht 1866, 395), dem 'er folgende Mitteilung anvertraute: "Ook Kare! 
de Goote had det vornemen de groote waterwegen uit te breiden, door den Donau 
met den Rhijn, den Rhijn met de Maas, de Maas met de ScheIde, deze met de 
Seine, de Seine met den Rhone, door de Saone aen de Middellandsche Zee 
te verbinden." GaUot gab keine Quellen für diese Behauptung, die als klar" 
umrissener Plan Karls des Grüßen durch die Forschung nur für die RheiwDonau" 
Verbindung gesichert worden ist. 

Die Fossa Elugeniana 
Die Zeit für größere Kanalbauten kam in EUlJopa erst nach 1600. Frankreich 
und Brandenburg gingen voran, die Spanier folgten im Nordwesten Deutschlands 
mit der Fossa Eugeniana, die ihren Namen nach der spanisch"niederländischen 
Regentin Isabella Clara Eugenia, der Tochter König Philipps II. von Spanien, 
trägt. Wohl hatte die Wdtmacht Spanien im Kampfe gegen die abgefallenen 
nördlichen Gebiete der Niederlande, die Generalstaaten der 7 Provinzen, die süd" 
lichen Bereiche Flanderns und Brabants fest in der Hand und 1586 Antwerpen 
wiedergewonnen.; aherdie alte Wirtschaftsvormacht illrer rührigen Städt.e und 
Häfen, vor allem ,ehen Antwerpens, schwand immer mehr dahin, während die 
staatischen Niederlande ihre Positionen im Wdthandd allen kriegerischen Ader" 
lässen zum Twtz Jahr für Jahr weiter ausbauten. Mit dem Seehandel geriet auch 
!die ,gl1oße Fahrt' nach Köln, der gesamte Rheinhandel, immer inehr" unter ihre 
alleinige Herrschaft. Da die ni:eder'en Rheinlande, insbesondere durch die 
Kölner Händel seit 1582, den jülich"k1evischen Erbfolgestreit seit 1609 und den 
,anschließenden 30jährigen Krieg, ihr politisches und militärisches Eigengewicht 
eingebüßt hatten, boten sie Spanien wie den Staaten ein willkommenes Operaüons" 
feld für Beutezüge und Scharmützel aUer Art, denen auf beiden Seiten die Absicht 
des dauernden Gewinns eines zusätzlichen Machtbereiches zugrunde lag. Um die 
reformierten Ruhestörer wirksam zu bannen und in den Schrank,en der Klever 
Gebiete zu halten, faßte die spanische R'egentin den Plan einer befestigten Rhein" 
Maas"Verbindung in Gestalt ,eines hervorragend geschützten Kanals, der, - und 
das zeigt die wirtschaftlichen Hintergedanken - eine Fortsetzung bis zur Scheide 
und dem absinkenden 'Se,ehafen Antwerpen finden sollte. Als Schwerpunkte 
dieser macht" und konfessionspolitischen Grenzlinie, die das spanische Gelderland 
(Yogtei und Neeramt) und das kurkölnische Amt Rheinherg zu schützen hatte, 

, boten sich die dr>ei Festung,en Rheinberg, Geldern und Y'enlo an. Sie sdlten durch 
den Kanal zu einer Abwehr" und Yerteidigungsfl'ont zusammengeschlossen 
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werden, die zweifellos auch di:e Grenz'en Brabants zu entlasten vermocbte. 
Der Plan, von dem Ingenieur Ha ,e s 'e v 0 ,e t 1618 im Auftrag der Stadt Geldern, 
dann w1eder 1624 technisch und diplomatisch vorbereitet, sah demnach folgende 
Linienführung vor: Vom Nordtor in Rheinberg, von dem der Alte Rhein zu 
dem sdt Jahrzehnten (in die Momm) ausweichenden,Rheinstrom führte, lief der 
Kanal durch kurkölnisches Gebiet an Kloster Camp vorbei, an Hörstgen, 
FrohnenbtQich und Issum, auf geldrischem Boden durch die Gelderheide nördlich: 
um Geldern an Walheck vorbei durch das langgestr'eckte, vom Kanal zu ent,,: 
wässernde Torfmoor des Yeen nach ~enlo und in die Maas. Seine Fortsetzung 
von der Maas bis zur ScheIde durch di'e Demer, ,einem bei Tongern in Limburg 
entspringenden Fluß, der durch die Dyle an Mecheln vorbei in die ScheIde und 
damit in die Nordsee bei Antw,erpen fließt, diente allein wirtschaftlichen Zielen 
- ,ehen um den Staaten den Rhein"Nordsee"Handel zu entreißen und wieder 
an die königlichen Niederlande zu ziehen, durch deren Gebiet der Kanal bis 
Antwerpen ausschließlich geführt werden sollte. 
Zur Sicherung der Rhein;::Maas;::Stl'ecke genügten die drei genannten f,estungen 
offensichtlich nicht; der im JahDe 1626 begonnene W,ehrkanal wurde daher mit 
24 kleinen Schanz'en, zwei königlichen f,orts, mit Brücken, Palisaden, Wacht;:: 
häusern und Kasernen ausgestattet. Die Arbeit an den ,einzelnen Abschnitten 
ging unter scharfer Bewachung vor sich, da niemand von den Staaten eine ge" 
lassene Hinnahme dieses Todesstoßes für ihren Rheinhandel envarten lwnnte. 
Ihre Truppen rückten dann auch ,.ptQmpt im Juni und August 1627 gegen die 
entstehenden Nutz" und W,ehrbauten vor; ihnen gelang die Zerstörung von 
,Wassermühlen, Deichen und Schleusenanlagen. Bis zum Besuch der R'egentin 
im Juni 1628 setzten die Spankr unv,erdrossen 'das Werk insbesoneter'e' zwischen 
Rheinherg und Geldern weUer fort. Aber di'e steten Angriffe der Generalstaaten, 
der bald auftauchende Geldman,gel, dk Fortnahme mancher spanischen Truppen;:: 
teile ,zum Einsatz gegen dk in die Pfalz eing,edrungenenSchweden brachten das 
Unternehmen allmählich zum Stillstand. 1632 Hel der General Heinrich Graf 
van den Berg, Statthalter von Geldern, von den Spaniern ab, die zudem dne 
militärische Niederlage und den Y,erlust der Städte Yen1o, Roermond, Maastricht, 
und Rheinherg hinnehmen mußten. ' 
Die Statthalterin Isabella hat ~ich neben den heiden erstrebten Auswirkungen 
auf Krieg und Handel auch dne allgemeine wirtschaftliche Förderung der vom 
Kanal berührten Landschaften ,erhofft. Selbst angesichts, dieses dritten Motivs 
bleibt 'es ahereigentümlich, daß der Kanal nicht westlich Walbeck in gerader " 
Linie bei Arc'en in die Maas gehen, sondern einen südlichen Lauf nach Yenlo 
nehmen sollte - was sdnen Bau verteuern und die Benutzung' um manche Stunde 
verlängern mußte. Wahrschei,nlich sollte durch die Kanalführung das Yeen 
ttQckengelegt werden. Allerdings hat der ursprüngliche Plan doch wohl eine 
Mündung .bei Arcen und damit die F,ertigstellung in drei J.ahren vorgesehen. 
Für die Aenderung dieses Planes bietet die etwas späf.ere Handschrift "De fossa 
Eugenia - Memorie belangende ,ehet nkuw kanaa! von Nuys langs Gelder 
en Gennep in de Maas" von 1664 die Erklärung an, der Oberintendant Marquis 
von St. Angelo habe sich durch ,einen Pokal voller Goldstücke bestimmen lassen, 
den Kanal zum Ymteil der Stadt Y,enlo ,ehendorthin zu leiten. Dieser Verdacht 
ist als zutreffend nachgewiesen worden. 
Als wirklicher Autor des großartigen Werkes ist der Oberkommandierende der 
spanischen Truppen in den Niederlanden, der Marquis Ambrosius Spinola 
(1571-16::10), anzusehen, dem außemrdentliche, technische Fähigkeiten zu'" 
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geschr1eben wur,den. Die Oberaufsicht lag in Händen des geldrischen Statt" 
halters Gliaf Heinrich von dem Berge, die technische Leitung übernahm Marquis 
Don Joh;an de Medicis mi.t seinem IngenIeur Don Johan Y,erdugo. 
Y,om Scheitern des kühnen Unternehmens wurde vor allem die Stadt Geldern 
betDoffen. Um nicht weiter allein auf den Landtransport angewiesen zu sein 
(Tmfhandel), tr,at der-Stadtrat von Geldern zu Anfang des Jahres 1648 dem Plan 
eines Stichkanals von der in die Maas mündenden Rüdebeck nach Geldern näher. 
Mangel ,an G~ld und Rentabi1ität haben die Ausführung verhindert. Es wurde 
jedoch ,auch bei dem nun ,einsetzenden W,echsel vom Merkantilsystem zur physlo" 

, kratischen Wirtschaft ni,cht still um dLe in der Luft hängenden Kanalpläne. Es ist 
bezeichnend, daß einige Privatunternehmer 1664 sich' ,erboten, einen Kanal Von 
Neuß über Geldern nach der Maas zu bauen. Neben den wesentlichen wirtschaft" 
lich.:!!{ sprachen politisch"strategische Gründe für die Führung dieser Trasse üher 
kurkölnisches und spanisches Gebiet. Ueberdies wurde, dabei die Hüffnung klar 
ausgespl'Ochen, das überflüssige, bei Regenwetter beste Ackerflächen an der Niers" 
mündung überschwemmende Wasser der Niers schneller in die tiefer liegende 
Maas zu br~ngen und damit tausende von Morgen des brachliegenden Bodens 
zu meliorieren. Der mutige Plan scheiterte an den hohen Arbeitslöhnen, der 
Gefahr kri,egerischer Y,erwicklungen mit den Generalstaaten, die 1648 als selb" 
ständiger Staat anerkannt worden war'en, und an der Ablehnung aus Kreisen 
der Grundbesitzer, die ohne 'eigenen Y'Ürteil die Kosten .eines solchen Planes 
nicht zu tr.agen bereit waren. 
Die Bestimmungen des Friedensvertrages von Utr,echt haben 1713 den Spaniern 
je,de Möglichkeit gen'Ümmen, weiterhin in den geldrischen Gebieten l'echts der 
Maas zu ope,rieren. Durch den Uebergang an Preußen kam das Land zwischen 
Jülich, Kurköln und Kleve ,endgültig in deutsche Hand - mit ihm aber auch 
das Erbe der Kanalidee, die von den Spaniern zwischen Rheinberg und Geldern 
weitgehend verwirklicht wurde, während von Geldern bis Y'enlo nur einzelne 
Tr,assen ausgehoben undbefesti,gt worden waren (noch heute - teilweise wasser" 
führend- im Gelände gut zu verf'Ülgen). ' 

Der Gl.'loß=Fdedridhs=Kiliual 

Dem Berliner Hofe waren seit den Zeiten des Großen Kurfürsten Kanalbauten 
nichts Fremdes. Es lag daher nahe, das spanische Unternehmen Jetzt zum Ab 
schluß zu bringen. Tatsächlich lassen sich solche Bemühungen in den Akten 
bi,s 1723 nachweisen. Dann erst wurde es still um die verlassenen Ufer. 
Friedrich der Gl'Oße hat nach seinem Regierungsantritt für den wirtschaftlichen 
Ausbau se~ner Lande die Havel mit der Oder durch den Finow",Kanal vereinigt 
und die Y,erbindung v'Ün Havd und ,oberer EIbe durch den Plaueschen Kanal 
(1743-1745) 'erheblich abgekürzt. Er war weiteren Kanalplänen auch im W:esten 
seines Königreiches durchaus geneigt und ließ sich daher 1759 und 1764 die 
Ueberreichung zweier Denkschriften des holländischen, aber in Lothringen ge" 
iborenen B.arons earl L'eopold Andrea von Bilistein gern gefallen, die letztlich 
auf die Ausgestaltung des Nordseehafens Emden zu einem Wdthafen hinaus" 
liefen. Die beiden "Essai sur les Duches de Cleves >Cf de Gueldr,es, Principautc 
de Meurs, Comtes de la Mark, d'Ost"Friese, de T'ecklenbourg et de Lingen" und 
"Essai sur la jlonction de la Meuse au Rhin ,et du Rhin a l'Embs a fair·e dans 
les Duches de Clev,es lCt de Gueldres", v'Ün denen sich Ex'emplar'e im B.esitz des 
Historischen Vereins für Geldern und Umgebung - und nach Rembert auch 
iin Staatsarchiv Düsseldorf - befinden, schlugen als ein Mittel zu dem erstrebten 
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Endzweck des großen Emshafens den Bau ,eines Rh ,e in" M aas" S eh 'e I de" 
K ,a n ,a I s vor, der die westlichen Provinzen Preußens unter sich politisch ver" 
binden und wirtschaftlich ,erschließen sollte. Der Kanal konnte nur geringfügige 
Y,or,arbeiten der Fossa Eug,eniana benutzen, da ,er von Arcen an der Maas aus 
über Walbeck nach Geldern geleitet wurde. Hier ,erhielt 'er dne nördliche Fort" 
sctzung über Kapellen, Sonsbeck, Haus Winnenthal nach Beek dicht oberhalb 
von Xanten. Diese Mündung ,am Rhein wurde gewählt, weil der Wasserweg 
von der F'estung W,e$lel ,an durch die Lippe und dnen zu 'erhauenden Lippe,,:Emsl" 
Kanal zu dem Hafen Emden (seit 1744 pr,eußisch) weitergeführt werden sollte, 
weil ferner Rheinberg wieder in kurkölnischem Besitz war. 

Den Plan dieses 'Gwß",Friedrichs"Kanals bestimmten zwei Gründe: das Her" 
stellen dner ununterbDochenen schiffbaren Verbindung zwischen den nordwest" 
lichen Gebieten der pr,eußischen Monarchie und das Ablösen der nach wie vor 
überwiegenden holländischen Handelsschiffahrt auf dem Rhein durch den Ausbau 
eines neuen, nur preußische Gebiete berührenden Schiffsweges zur Nordsee. 
Es handelte sich somit um die Wiedergeburt des vor über 150 Jahren von den 
Spaniern vertretenen Prinzips: Den Rheinhandel v'Ün den holländischen Häfen 
abzuziehen auf leigenes Staatsgebiet über ,einen 'eigenen Nordseehafen, nur daß 
jetzt statt des durch dne holländische Scheldesperl1e blockierten Antwerpen im 
W,esten Emden im Norden der glückliche Gewinner auf Kosten Hollands werden 
sollte. Bilistein knüpfte, wie jedem Erfinder freisteht, die gewagt,esten Hoff" 
nungen an den wirtschaftlichen Erfolg seines Projektes. Der König blieb seiner 
Ueberschwänglichkeit gegenüber kühl genug, den Plan zunächst durch seinen 
Ingenieur"Hauptmann Schöler und die Geldrische K,ommission, dann durch die 
Klev'er R'egLel"ung (Bericht vom Nov'ember 1764) nach Kosten und Aussichten 
überprüfen zu lassen. Hierbei wurde ,aus fiskalischen Gründen nach der Aus" 
wirkung des Kanals auf die preußischen Rheinzölle, ferner nach den auf der Maas 
verfrachteten Gütern gefr,agt, die in der Bergfahrt zur Hauptsache aus Kaufmanns" 
und Krämereiwaren bestanden (stehe Riembert in: Die Heimat 7 [1928] 264). 
Beide Gutachten fielen ungünstig aus, der Entwurf. wurde als unrentabel ab" 
gdegt. Ganz abgesehen v'Ün ,einer Einbuße der guteen politischen und wirtschaft:' 
lichen Beziehungen Preußens zu Holland hätte seine Ausführung ein . empfind" 
liches Absinken der klevischen Rheinzölle in Wesel und Rees, in Emmerich und 
Lobith mit sich bringen müssen. ' I 

Es gibt neben Bilisteins Plan dn weiteres Projekt aus diesen Jahren. Ein ~nteIl:' 
nehmender Herr namens Reynaud de Guilhermin sandte dem König von Preußen 
am 3. Oktober 1763 den Entwurf dner Kanalverbindung zwischen Maas und 
Rhein zu, die von Arc,en hinüber nach Rheinberg führte. Zwar war Rheinherg 
selbst mit dem Amte kurkölnisch, doch floß der Rhein seit dem Ende des 16. Jahr" 
hunderts westwärts durch klevisch"'pDeußisches Gebiet am Amt vorbei; nur die 
Erbvlogtei Ossenberg hätte Kurköln die Anliegerschaft sichern können, woriiher 
man sich am Bonner Hofe seit 1750 aus zollpolitischen Gründen (Yerlegung des 
U erding,er Rheinz'ÜUes nach Ossenberg) Gedanken machte. Guilhermin erhielt 
im Oktober 1764 die Erlaubnis, den Distrikt von der in die Maas bei Arc:en 
einmündenden Rodebeck bis Poll ,am Rhein aufzunehmen. Die Klev'er R,egierung 
hat die Sache anscheinend nicht ,ernst genommen, in den Akten ist nur· noch v'Ün 
Geldf,orderungen des ,Geschäftemachers' Guilhermin die Rede. Wahrscheinlich 
haben die gleichen Ueberlegungen wie im F.alle Bilistein das Ende dieses Unter" 
nehmens bes~egelt. 
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D~r Grand CaillaCdu NOl1d 

Der Rh.ein",Maas"Kanal ist mit dem Namen Friedrichs des Grüßen, aber enger 
noch mtt dem Stern des schicksalhaften Korsen verknüpft gebliehen. Napoleün 
der 1804 dem Nkderrhein seinen 'ersten Besuch abstattete, stieg am 11. Septembe; 
im Hause des Vorsitzenden der Krdelder Industriekammer, F. H. vün de'r Leyen 
ab. Er begab sich dann über Kempen nach VenIü, Straelen, Geldern und fand 
zunächst Gefallen an den von ihm besichtigten Resten der Füssa Eugeni,ana 
aus denen ihm ~ie Vision seiner später öfters abgewandelten Kanalprüjekte auf~ 
stieg. Sie verband - wie jede Einz·elheit seiner umfassenden Wirtschaftspolitik 
- durchause.i~en küntinentabeurüpäischen Wdtblick mit starker Rücksicht auf 
Frankreichs oekünümische Interessen. Die von der Infantin Isabella zweihundert 
J~~e vorher festgelegte L~nienführ~ng dieses Kanals fand aber keine endgültige 
Bdhgung. Napoleün bestImmten dIe Untersuchungen seines Obersten Brachet 
und anderer französischer Wasserbau::Fachleutc, des Geländes wegen vün Grim:: 
linghausen bei Neuß ,auszugehen IUnd das Kanalbett südlich Schiefbahn und 
Neerslen über Viersen, Süchteln, Grefrath und J-Ierongen nach V,enlo graben 
zu lassen. Von V,enlü aus künnt,c sich die Fortsetzung des Kanals bis zum fran" 
zösischen Antwerpen des Noürder::Kanals und des Campinekanals bedienen. Die 
Länge 'des Gesamtkanals betrug von Neuß bis Antwerpen 200 km; 'es süllten 
die gewühnten Rheinschiffe dieser Zeit (bis 200 Tünnen Tragfähigkeit) auf ihm 
verkehren. Am linksrheinischen Nürdkanal waren 9, im ganzen jedoch 42 
Schleu$en vorgesehen, dazu 6 Häfen (Grimlinghausen, V,enlo, Süchteln, drei 
Buchten bei Neuwerk, im Nettetal und den Str,adener Sümpfen), 11 Zugbrücken 
und 10 Aqua,edukte. 
Der Grand Canal du Nord, dessen V,erlauf die Karten des französischen General" 
stäblers Oberst Tr,anchüt ab 1807 klar und stülz festgehalten haben, süllte neben 
den naheliegenden püli~ischen Auswirkungen jene Neuorientierung im Wirt:: 
schaftsleben des linken Rheinufers festigen helfen, die nach dem vüllkümmenen 
Umbruch .. a.uf allen Leb~nsgebieten. seit 1797 den neugebackenen Angehörigen 
der franzüslschen Repubhk und des Ihm folgenden Kaiserreiches beschert würden 
war. Die .er~ten Blüten de.r neuen Ausrichtung nach \'Vesten zeigten sich im 
Handel Wle m der Industrte der neuen Departements hier und da bereits recht 
vielversprechend. Umso ärgerlicher mußte die Pariser Zentrale jene alte uner:: 
schütterliche BasHünenwfinden, die vün den Holländern mit ihrer Vürherrschaft 
im Rheinhandelallen pülitischen Neuerungen zum Trotz gehalten wurde. Hülland 
süllte als Einfallstür . der ve~haßtenenglischen W:aren dn für alle mal ausge", 
schaltet werden. Wlederemmal ward Antwerpen bestimmt, die Güter aus 
Uebersee an sich zu ziehen und unmittelbar das Hülz für seinen Schiffbau und 
~ic Kühlen für seine Industrie aus dem Hinterland zu e~pfangen. Antwerpen 
süllte aber nicht nur mit dem Rhein v,erkettet werden, sündern darüber hinaus 
durch den Rhein::Rhüne::Kanal mit dem Mittelmeer und durch den die Schelde 
mit der Seine verbindenden Kanal vün St. Quentin mit Paris. Der mit Sicherheit 
erwartete wirtschaftliche Nutzen würde alle berührten Länder und Orte belehen 
und stärken. . . 
Sitzungen des Pariser Tribunals hatten sich schün 18'06/07 mit weitreichenden 
Kanalprüjekten befaßt, würauf Zeyß in Bezug auf den Niederrhein zuerst hin:: 
gewiesen hat. Nach den ,ersten FestIegungen der Nürdkana1Trasse bis zum 
Mai 1806 wurden bis zum 31. ,M,ä,r:z 1808 weitere VtOranschläge und Kosten" 
aufstellungen dem Kaiser durch den Ing,enieur Hageau aus Maastricht nach~ 
gereicht (Staatsarchiv Düsseldürf Roerdepartement 4. Div. Navigatiün interieure). 
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Die nüch 18'06 hegonnene Arbeit war in drei Sektionen geteilt wÜl1den, vün 
Rhein::Erft zur Niers, von der Niers zur Nette, vün der Nette zur Maas. Die 
K,üsten heliefen sich auf 12, schließlich auf 18 Millionen Francs. Am 3. Juli 1809 
fand in Neuß die Feier der Kanalgrundsteinlegung statt. Bis Ende 1810 war ,er 
zu Zweidrittel fertiggestellt. Nachdem insgesamt viereinhalb Milliünen Francs 
verbaut waren, ,erfolgte zum 1. Januar 1811 die Einstellung der Arbeiten, der 
Verzicht auf die Fertigstellung am 14. Januar 1813. 
Der Hauptzweck dner Umgehung der holländischen Häf,en war hinfällig ge" 
würden, da Napüleün die Kontinentalsperne, das V'erbüt jeglichen Schmuggel:: 
und Schleichhandels rmit ,englischen War,en kud,erhand durch die Einverleibung 
Hollands in sein R,eich am 9. Juli 1810 sicherzustellen heliebte. Dieser heiläufige 
Schritt zur Neuordnung Europas, den Nap'Üleon für $leine Zeit und Persün nüch 
pülitisch notwendig ,empfand, trübte wohl die Vüllendung des Rhein::Maas" 
Kanals, nicht aber Napüleüns zu wirklicher I Größe gediehenen küntinentalen 
Kanalpläne. Mit Fug lind Recht ist für sie ein Deutscher als Krünzeuge zu 
nennen, ,einer unserer ,engeren Landsmänner, der klevische Steuereinne<hrncr 
Michael Franz Severin Sinsteden, der in seinen Plänen vorm Grand Canal du Nürd 
bereits zum Canal de la Baltique fürtgeschritten war. Sinsteden wollte in seiner 
1808 in Krefeldveröffentlichten Schrift dem berdts im Bau befindlichen Nürd:: 
kanal neben seiner Mündung in Grimlinghausen :eine zweite Mündung \Xf';esel 
gegenüber geben. Von dürt alls sollte die Fmtsetzung des niederrheinischen 
Rhein::Maas::Kanals nach Osten ,erfolgen unter Benutzung der zu einer grüßen 
Wasserstraße zu verbindenden Flußläufe der Lippe, Wes er, Ilme, Leine, Innerst,e, 
Oker, Aller 'Lind EIbe. Auf der ,'Ostelbischen Seite waren die V,erblndungen zur 
Weichsd längst geschaffen durch den Plaueschen Kanal, die Oder, Warthe, Netze 
u'nd den Brümberger KanaL Sinstedens Ruhm als deutscher Vater des erst in 
unserem Jahrhundert verwirklichten Mittellandkanals ist n'Üch nicht nach Gebühr 
gewürdigt worden, wübei nicht vergessen werden süll, daß schon die französische 
Direktorialregierung ein Memüire über eine Binnenschiffahrtsstraße Paris",Ostse'e 
hat ausarbeiten lassen. 

, Napüleon wahrte den demükratischen Schein, hielt seine Stellungnahme zu den 
Ideen seines fränkischen Untertanen zurück und legte das Prüjekt Schdde::\Y/dch:: 
seI dem französischen Innenministerium vür (Paris, Archives naHonales Sectiün 
moderne F 12,566",595 - Extrait demande par sün Excellence d'une envoyee par 
M. Sinsteden le 11 mars 1808). Das E!r:g1ebnis der Prüfung ·bestand in der an:: 
gemeinen Zustimmung zu dem Grundgedanken Sinstedens, obgleich das Mini:: 
sterium ,einen Kanal durch Holland, Ostfriesland und an Bremen vürbei für 
zweckmäßiger hielt, weil dort keine Gebirge vürhanden und dne teilweise Küsten", 
deckung durch VJerwertung des ausgebaggerten Türfes möglich sei. Der Ingenieur 
und Abteilungsleiter Tarbe hekam den Auftrag, die Pläne entsprechend zu ent:: 
werfen, die im 'Januar 1812 im W,egebauten::Rat unter Vmsitz des, Kaisers be:: 
handelt wurden. Tarbe hatte drei Pr'Üjekte vürgelegt; zwei v,ün i.hm im gleichen 
Jahre veröffentlichte Pläne sahen ,einen Küstenkanal vor, während der dritte 
dem Entwurf Sinstedens näherkam : Schiffbarmachung der Lippe bis Haltern 'Oder 
Lippstadt, Fortsetzung' über Münster"Harsewinkel an der Ems - Bielefe1d -
\'Veser - Ostsee. Keiner vün ihnen ist damals zur Ausfühnmg gekümmen, da sie' 
'nach dem Zusammenbruch des Rußlandfeldzuges in den Vürarbeiten stecken 
blieben. 
Wiederum war,dn Rhein::Maas::Schelde::Pl1üjekt durch machtpülitische und stra::: 
tegische Erwägungen geboren, durch wirtschaftliche Ueberlegungen gefördert 
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und durch politische Umwälzungen erstickt worden. In Frontstellung gegen 
England hatte Napoleon seine deutschen Eroberungen mit Frankreich durch den 
niederrheirtiSchen Grand Canal du Nord, dann durch den Canal de la Baltique 
politisch verbinden, die Seine mit der Ostsee wirtschaftlich verknüpfen und so 
seine mächtige mitteleuropäische Plattform stärken wollen. Spani.en, Rußland 
und nicht zuletzt England haben ,es verhindert. 
Ehe wir jetzt die Entwicklung der Rhein"Maas"Kanalfrag,e im 19. Jahrhundert 
weiter verfolgen, seien einige ältere niederrheinische Wasserstraßen bauten nach" 
geholt. VIOf 1800 haben dice Anliegerstaaten des unteren Rheins Kleve, Jülich" 
Berg und Kurköln ausreichend Gelegenheit zu Wasserbauten am großen Strom 
gehabt, wobei sie auch mit kleineren Hafen" und Kanalvorhaben mehrfach be" 
schäftigt gewesen sind. 
So hat die kurkölnische Regierung 1781, 1785-89 der Stadt Neuß einen Hafen 
und einen guten Schiffahrtsweg zum Rhein (der klevisch"moersischen Konkurrenz 
an der Landestelle Essenberg gegenüber) verschaffen wollen, den allerdings erst 
die preußische Regierung als Erftkanal 1835-37, 1881-82 und 1899 zugunsten 
erst des Transithandels, dann der Industrie dort hat vollenden lassen. Die Klever 
Regierung war mit ähnlichen Fragen öfters befaßt und überhaupt aus merkan" 
tilistischer Absicht wie geographischer Gelegenheit heraus reger. Neben dem 
Spoykanal von 1688, der 'erfolgrdchen Regulierung der Ruhr (1780) und den 
mannigfachen Rheinkonektul'en, die als Enklavienmgen von der Klevischen und 
Moersischen Wasser"Baukass,e finanziert worden sind, hat Preußen 1770 auf 
Staatskosten (800:000 pr. Taler) den westlichen Tdl der Fossa Eugeniana aus" 
gebaut zu ,eiriem Entwässerungskanal, der unterhalb Geldern als Nierskanal bis 
zur Maas geführt wurde. Seine Initiativ,e war auch 'entscheidend spürbar bei den 
zahlreichen Reglements und Konf,er,enzen über die Niersregulierungen zwischen 
Klev,e, Kurköln und Jülich (Staats archiv Düsseldorf Kurköln IV 265ff.; 337ff.). 

Der Kref,elder Henket,Plan 

Das Zeitalter des Dritten Standes war gekommen. Der bürgerliche Kaufmann 
meldete seinen Anspruch an, die Geschicke des Tages zu bestimmen. Bei den 
Kanalprojekren des 19. Jahrhunderts traten übergeordnete politische oder gar 
militärische Zwecke nur in zweiter Linie auf, wenn auch in der Reichsverfassung 
von 1871 und ander,en, Gesetzen des Hoheitsr'echtes und der Landesverteidigung 
bei den Binnenwasserstraßen gebühr,end gedacht wurde. Die Wirtschaft besaß 
das Anrecht, über Nutzen und Nachteil der K,anäle zu richten, wobei dem Staat 
die Rolle des -Y,ermittlers und Ausgleichers übertragen blieb. Es ist hier nicht 
zu untersuchen, in welchem Ausmaß der ständig anwachsende parlamentarische 
Interessenstreit die Absicht,en der Wirtschaftskrds-e in allen deutschen Kallab 
fragen lahmzulegen verstanden hat. 
Am Niederrhein wirkte das napoleonische Erbe - von den 'schönen Militär" 
straßen Aachen - Krefeld - Duisburg und Y,enlo - Geldern - \XT,esel zu schweigen 
- auch im Y,orhandensein des NordkanabBeispiels nach. Die von 1808 bis 1810 
vollendete Strecke zwischen N,euß und Schiefbahn - Neersen - Yiersen diente 
_ bis etwa 1846 ,einem bescheidenen Y'erkehr, der Rest blieb liegen. Da alle Anträge 
auf Y,ollendung der so weit gediehenen Wasserstraße seit 1814 letzten Endes an 
der Weigerung Hollands scheiterkn, die sieben Kilometer lange Route an der 
Maas fertigzustellen, diente die Trasse des Kanals - schiffbar oder nicht, sie 
wurde nur auf der Strecke Schiefbahn - Viersen erfüllt, nicht aber dank N ellßer 
Einspruch von Schiefbahn bis Neuß - in ihrer napoleonischen Gradlinigkeit 
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wo immer möglich als Richtungsweis,er und Begleiterin der neuen Eis,enbahnen. 
Seit 'etwa 1838 setzte sich die Entwicklung dieses neuen Y,erkehrsmittels Eisen" 
bahn rücksichtsLos durch und verwies mit ihrem Siegeszug alle Kanalpläne zu" 
nächst in die Archiv,e. Erst nach Jahrzehnten drang allmählich die Anschauung 
durch, daß beiderA'l1sbati sich zweckmäßig 'ergänzen, die Kanäle vorzüglich mit 
dem Transport -von Massengütern der Wirtschafts" und Yerkehrsentwicklung 
dienlich sein würden. Immerhin hat diese Auseinandersetzung zwischen Schienen" 
urid Wasserstraße alle großen Kanalbauten am Mittel" und Unterrhein ein halbes 
Jahrhundert lang vollkommen unterbunden und verhindert. Ein Bericht der 
Schiffahrtskanal"K,ommission des Preußischen Abgeordnetenhauses vom 11. Mai 
1886 stellt fest, daß bei dner Länge der natürlichen schiffbaren Wasserstraßen 
des Staatsgebietes von 6169 km die damals bestehenden Schiffahrtskanäle sich 
über 1 070 km -erstreckten, die alle mit Ausnahme wenig,er Kilometer östlich der 
EIbe lagen. Dehnt man die Bilanz auf weiter,e 70 Jahre aus bis in die Geg~nwart, 
so ist zu fragen, was denn bis heute am linken Niederrhein an Kanälen gebaut 
wlOtden ist? Man schlage nach in dem neuesten l"Iepräsentativen Werk: Der Rhein" 
Ausbau, V,erkehr, V,erwaltung. Hrsg. von der Wasser" und Schiffahrtsdirektion 
Duisburg (Duisburg: Rhein"Y,erlag 1951, 269-283) und wird in dem Kapitel: 
Deutsche Schiffahrtskanäle im Rheinstromgebiet für unseren Bereich, abgesehen 
vom Rhein"Herne"Kanal, nur den Klev{~r kurzen Spoy"Karial von 1906 finden! 
Es bleibt ein merkwürdiges Ergebnis unserer Wirtschafts" und Industde" 
-Entwicklung der letzten 150 Jahre, daß im Hinblick auf die Achtung gebietenden 
Leistungen im Kanalbau westwärts der Maas und ostwärts des Rheins am linken 
Niederrhein nichts annähernd Vergleichswürdig,es' geschaffen worden ist, ob" 
gleich 'es sich nur 'Um untergeordne~e Entf,ernungen zwischen Maas und Rhein 
handelte. Ldzten Endes scheiterten alle vielversprechenden Anläufe an den 
Zufälligkeiten der 1815 und 1839 festgelegten politischen Grenzziehungen 
zwischen Preußen, Holland und B'elgien, die in dieser nationalstaatlichen Epoche 
bis zuletzt 'eifersüchtig gegen die immer stärker erhobenen Fvrdentngen der 
nationalen, Wirtschaft~n verteidigt und v,ersperrt worden sind. 

Der Wunsch nach der billigen Wass·erstraße ist zuerst in Krefeld in den Jahren 
vor 1840/41 und nach 1860 ni,cht nur laut geworden, ,er hat auch zu greifbar,en 
Vorschlägen geführt. Di,e in Kl"Iefeld wie in M. Gladhach und seinen benachbarten' 
Orten .aufgeblühte Industrie, die sich um di:e Jahrhundertmitte mit den Engländern 
und Belgiern auf den neutr,alen Märkten ,erfolgreich zu messen hatte, glaubte nur 
schwer mit den Transportmöglichkeiten auszukommen, wie sie dk Eis,enbahnen 
dieses Raumes in den Jahren 1847 -51 geschaffen hatten. Die Schienenwege der 
Ruhrort-Krefeld-Kreis Gladbacher und der Düsseldorf-Gladbacher Eisen" 
bahn brachten die Kohlen des Essener" und Ruhrgebietes, die RohbaumwoUe, 
Getreide, Kartoffeln und' Baumaterialien in die Zentren der niederrheinischen 
Wirtschaft und führten die f,ertigfabrikate und ander.e Güter aus. Auf der Suche 
nach einem wohlfeilen Transportweg, der nicht durch die Gebühren des Eisen,: 
bahn"Trajektes zwischen Ruhrort und Homberg und die Umladung aus Ruhr" 
schiffen in Waggons belastet war, stellte man die Eisenbahntransportkosten über 
Lüttich nach Antwerp,en (31 Meilen) mit 7SUbergroschen 9 Pfennigen den 
voraussichtlichen Transportkosten ,eines neuen Rhein" Schelde" Kanals etwa ab 
Ruhrort bis Antwerpen(26 Meilen) mit 4 Silbergroschen 5 Pfennigen pro 
Gewichtseinheit gegenüber. Es fällt nicht schwer zu erkennen, daß hinter dem 
Plan eines kürzeren und billigeren Kanalweges insbesondere die Herren der 

'Rl1hrkohlen standen, die schon 1861 in Venlo und Roermond mit der belgischen 
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K!ohle konkUIT1~den und sich maasaufwärts und bis Antwerpen ,hin günstige 
Absatzaussichten versprachen. Dks zeigt j'eder Blick in die entsprechenden Jahr" 
gänge der Bergwerkszeitschrift "Glück auf". . 
In Krefeld hatte man bereits Vior 1840 die Anlage dnes Stichkanals von 1 Meile 
Länge zwischen dem Uerdinger Rheinufer und der überraschend schnell auf" 
strebenden Seidenstadt ins Auge gefaßt und bis zur Eröffnung der ersten Eisen" 
bahn Homberg-M.Gladbach weiter verfolgt. Zwanzig Jahre später trat man 
diesem Plan wieder näher, nunmehr gestützt ,auf die Erfahrungen des Roh" 
produkten"Transportes auf den Schienen. Die Kanalideeerhielt einen ungemeinen 
Auftrieb ,durch die Ueberlegung, daß gleiche Interessen Krefeld mit Gladbach 
und Rheydt, mit Yiersen, Dülken und Süchteln v'erbanden und ein längerer Stich" 
kanal daher auch diese Städte mit dem Rhein verknüpfen sollte. Für die lokalen 
Bedürfnisse war der Nordkanal Napoleons in seinem Westteil ebensowenig 
günstig gelegen wie sein östlicher Todl für den internationalen Durchgangsverkehr, 
dessen Aufnahme Holland nach wi,e vor zu verhindern wußte durch Nichtfr.eigabe 
der heiklen Kanalstl1ecke bei Y,enlo. 
Es ist das Verdienst des Gladbacher Kreishaumeisters Franz Lapge, zunächst den 
Plan dnes ,eigenen "Rhein" Niers"Canals'" nach' allen Seiten hin durchdacht und 
in seiner gleichnamigen Studie (Krefdd: Kühler 1862) vmgelegt zu haben, die 
für ,alle finanziellen und technischen Voraussetzungen nebst der beigefügten 
guten Karte dnzusehen ist. Die Absicht war: "Yon Uerdingen soll über Crefeld, 
Neersen, Broichmühle, Gladbach bis Rheydtein Schiffahrts"Canal gebautwerden. 
Der Nord"Canal soll in Verbindung damit von der Broichmühle ab über Yiersen 
bis Si.ichteln schiffbar gemacht und demselben dadurch die Möglichkeit seiner 
weiteren Fmtführung bis in die Maas ,eröffnet werden." Der plausible Plan hatte 
einen 'einzigen Schönheitsfehler. Er sdzte voraus, daß alle Rohprodukte und 
Fabrikate des berührten Raumes von der Eisenbahn Ruhrort- Gladbach und 
Oberkassel-Gladbach sogleich auf den neuen Kanal übergehen würden, obgleich' 
nach Ausweis des Geschäftsberichtes beider Bahnen vom Jahre 1861 durch den 
abgewickelten Rohprodukten", Güter" und P,ersonenverkehr deren eigene Ren" 
tabilität keineswegs gesichert war. Es lag damit bei aller Anerk'ennung der Yor" 
arbeiten Franz Langes nahe, die Entwicklung. dnes für Eisenbahn wie Kanal 
günstigeren Verkehrsumfanges abzuwarten, ehe man die hohen Baukosten des 
Kanalprojektes bewilligte. Der Rhein"Niers"Kanal wurde aufgeschoben, aber 
nicht aufgehoben. 
Fast jedes weitere Jahrzehnt 'erbrachte jetzt ,einen <eigenen Beitrag zur Karialfrage, 
insbesondere zu der Liriienführung, wobei festgestellt werden kann, daß bis etwa 
zum Jahrhundertende auch wieder T'eile der älteren Projekte von den örtlich 
gebundenen Interessenten her.angezogen und so weH umgeformt wurden, bis sie 
den jeweiligen lokalen Absichten ,entsprachen. 
Im Jahre 1873 wurde in Krefeld wie in Y,enlo dn Kümitee gewählt, das den Plan 
einer unmittelbaren Kanalverbindung zwischen beiden Städten zu untersuchen 
und ·entwerfen zu lassen hatte. Auf älter,e Bei,spiele sollte dabei nicht zurück" 
gegriffen werden, weil sie Mängel aufwiesen, vor allem aber die Yerhältnisse 
durch Anlage von Eisenbahnen, Mühlen und Meliorationen (im Niersgebiet) 
sich geändert hatten. Das Komitee beauftragte den Professor der \XT ass.erbau" 
kunde am Delfter Polytechnikum, Professor H,enket, mit den Vorarbeiten, womit 
noch einmal die Holländer als beste Wasserbau"Fachleute anerkannt wurden. 
Henkets Projekt wurde von Baurat Michaelis, Direktor Mulvany und Landes" 
baumeister Schmitz geprüft, durch eine Kommission von Bürgermeistern und 
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Wirtschaftlern aus M. Gladbach, Odenkirchen, y,enlo, Maastricht, Seraing und 
Krefdd abgenommen, alsdann veröffentlicht (Projekt des Rhein"Maas"Canals. 
Krefe1d: Kramer & Baum 1875 mit Karte). Ein neu zu wählendes Komitee begann 
darauf mit der Prüfung der finanziellen Fragen und überreichte 1876. das Projekt 
dem preußischen Ministerium für Handel und Gewerbe. 
Der Kanal nahm Henkets Plan gemäß ,einen Anfang in der Maas bei Y,enlo, 
mit derer bis Fmt Ginkel parallel lief, um sich dann des Nordkanals längs 
Niederdorf und Herongen bis zum Hause Krickenbeck bei Herschel zu bedienen. 
Er sollte dann nördlich Kempen und Hüls nach Krefeld geführt werden und 
zwischen Uerdingen und Hohenbudberg in den Rhein münden. Von Yenlo aus 
bestand bereits Kanalverbindung mit Utrecht~Rotterdam, durch die mit Venlo 
unmittelbar zu verbindende Zuidwillemsvaart auch nach Antw,erpen. Der vor" 
gesehene Emscher" und Rhein"Elbe"Kanal ließ dne Kommunikation mit dem 
westfälischen Kohlenrevier und der Nordsee ,erhoffen. An die Stelle des auf" 
gegebenen Nordkanals war somit ein nettes, reifes und zukunftstr,ächtiges 
Unternehmen getreten. 
Der Kanal konnte in Höhe von Kempen tind Hüls mit dem nördlichen Gebiet 
durch Seitenkariäleverhunden werden, sobald die inzwischen ,ernorschten Kohlen" 
lager bei YUuyn und Rheurdt zur Ausbeutung gelangten. Damit wurde ,ein 
dO'ppeltes Ziel der Anlage klar: 
1. für den örtlichen Schiffsv,erkehr, der die Landschaft zwischen Rhein und Maas 

vielseitiger ,entwickeln und die linksrheinischen I<;ohlenfunde abführen konnte; 
2. als wichtige internationale Schiffahrtsverbindung zwischen Holland und 

Belgien ·einerseits, dem Rheine und anderen deutschen Strömen andererseitS' 

Die konkreteren wirtschaftlichen Ueberlegungen, die' von den Initiatoren des 
Kanals vertreten wurden, sind aus den Akten der Krefelder Handelskammer 
1874-79 zu ersehen. Die billiger'e westfälische Kohle' gelangte in diesen Jahren 
mit der Eisenbahn bereits in die unmittelbare Nachbarschaft der belgischen 
Zechen, die belgischen Städte bezogen ihren Gaskohlen"Bedarf zum großen Teil 
aus Westfalen, illt K,onsum stieg dauernd. Mittels der WasserfracI1t sollte und 
konnte der Kampf der westfälischen K,ohle gegen die belgischen Gruben nun 
auch nach Nordfrankreich getragen werden, wobei allenfalls auf den Saarkanal 
Saarbrücken- Paris zu achten war; Die ,englische Kohle verlor sichtlich an Absatz 
in den Küstengebieten der Nordsee, ihr ,endlicher Rückgang war auszunutzen. 
Der Kr·efelder RheinI"Maas"Schelde"Kanal sollte demnach Belgien und Nord" 
frankreich bis nach Paris der Ruhrkohle zugänglich machen. Natürlich ergab 
sich dabei auch 'ein willkommener Nutzen für die Landwirtschaft der Kreise 
Kl'efeld, Kempen und Geldern, zumal durch di:e Kanalarbeiten bis 60000 Morgen 
Bmchterrain (Kliedbruch) ,entsumpft werden konnten. 
Während die Antwierpener Handelskreise den 'Plan'begrüßten, blieb die Haltung 
der Niederlande noch unklar. Es war ein Erfolg für das Pl1ojekt, als die Kammern 
von Kr.ef.eld, Y,eghel, Y,enlo, Eindhoven, Maastricht, Tilburg und Herzogenbusch 
folgende Resolutionen faßten: 
1. Die Komitees der niederländischen Handelskammern werden mit aller Energie 

an der Ausführung des von dem Kref~lder Komitee vorgelegten Projd<tes 
arbeiten. 

2. Die Handelskammern Maastricht, Venlo, Tilburg und der anderen an der Zitid" 
willemsvaart gelegenen Städte werden sich vereinigen, um das Interesse von 
Rotteroam und Dordrecht für das Rhein"Maas"Kanalpl1ojekt zu gewinnen. 

Bg 2 
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Punft 2 weist nun schon darauf hin, daß sich in Holland auch' ablehnende 
Stimmen bemerkbar-machten, die ein Uebergewicht des Handels in Antwerpen 
fürchteten. Die Gegner des Henket-Planes hatten bereits 1874 die Gesamtkosten 
der Bauausführung zutreHend auf 12 Millionen Mark ber,echnet, wie das Komitee 
im Ausland feststellte. Die vorgesehene einfachere Anlage erforderte 9,5 Millionen. 
Dennoch standen die Auspizien recht günstig, sie v,erbesserten sich sogar mit der 
Entwicklung des weiträumiger werdenden Wirtschaftsgebietes, in das der Kanal 
deutsche Frachten,hineintragen sollte. Nach wie vor stand im Vordergrund der 
Absatz der westfälischen Kohle im Ausland, aber auch im Lokalverkehr des 
Kanals (hier 2 Millionen Zentner). Hinzu kam dn Teil des Importes aus den 
belgisehen und holländischen Häfen mit ,einer Transportmenge von fast 
3 MilHonen Zentnern. Eine Zusammenfassung der auf den Kanal übergehenden 
jährlichen Gesamtmenge ergab 1878 die Summe von 33'MilIionen Zentnern, 
wobei der Verkehr an Holz, Steinen, Getr.eide und Kolonialwar,en mit 
5 MilHonen Zentnern veranschlagt war. 

Ehe noch di:e Entscheidung über das Henket"Projekt in der Abstimmung der 
zweiten Kammer der Generalstaaten über die auf holländischer Seite zu.bauende 
Kanalstrecke Nederweert-Y,en1o fiel, die von anderen Kanalplänen der hollän" 
disehen Regierung zwischen Amsterdam und dem W:aal begleitet wurde, trat man 
in Duisburg"Ruhrmt gegen das Krefelder Vorhaben mit den Argumenten auf 

, den Plan, die linksrheinische Industrie liefere dem Kanaltransport in der Haupt" 
sache nur Stückgut, die linksrheinischen Kohlenflöz'e würden erst sehr allmählich 
erschlossen daher als.o die Krefelder Kanalführung nur durch Zutritt des durch" 
gehenden Massienv,erkehrs rentabel und lebensfahig gestaltet werden könne. 
Darunter war natürlich die K,ohle aus den rechtsrheinischen Häfen zu verstehen 
und Eisenerz,e und Schwefelkiese in entgegengesetzter Richtung, wobei den 
Dl1isburg"Ruhrortern die Ausmündu~g des Kanals zwischen Uerdi~gen und 
Hohenbudbergum ganze 7 bzw. 15 km zu weit oberhalb lag. Sie wünschten die 
Mündung am Essenberger Bruch bei Essenberg, also sozusagen v,or dem eigenen 
Hafentor, weil sonst die KohlenschiHe auf der schwierigen, durch di:e feste Rhein" 
brücke und die Hochfelder Hafenenge beeinträchtigten 7-15 km langen Rhein" 
strecke zu Berg in den Kanal geschleppt werden müßten. Dieser Umstand stelle 
die Benutzung des Kanals für die Schiffahrt der rechtsrheinischen Schwerindustrie 
in Frage, wogegen Essenberg in der Mitte zwischen den Duisburger und Ruhr .. 
orter Häfen bequem errdchbar liege. Ueberdies bilde das Bruch ,dort eine natür" 
liehe, wassergefüllte Y'ertiefung mit Rheinverbindung, wähl1end das Hohen" 
budberger Ufer sehr hoch läge (vgl. Akten der Handelskammer Duisburg 1877). 
Obgleich in diesem Stadium der Auseinandersetzung der preußische Handels": 
minister die Genehmigung für das Krdelder Projekt ,erteilte, gaben sich die 
Duisburg"Ruhl1orter keineswegs zufrieden, sondern ließen durch den Stadt" 
baumeister Schülke bis zum 9. April 1878 mit alLem Nachdruck ihre von Essenberg 
ausgehende Anschlußlinie über Moers nach Hüls fertigstelIen. Auf dem Papier, 
versteht sich. Dort blieb sie auch "J zusammen mit dem Entwurf des Professors' 
Henket. Nicht deutsche Instanzen brachten jetzt dieses Rhein"Maas"Schelde" 
Unternehmen zu Fall, obgleich die Y,erhandlungen über den von allen Beteiligten 
unentgeltlich zur Y,erfügung zu steHenden Grund und Boden noch nicht zu einem 
befriedigenden Ende gekommen war,en. Das Finale kam durch die Ablehnung 
der kanalfreundlichen Regierungsvorlage Nederweert"Y,enlo (1872) in der hollän" 
disehen zweiten Kammer am 20. Mai 1879 - vornehmlich auf Betreiben ihrer 
Seehafenstädte, die von dem Kanal 'ein Erstarken des Konkurrenzhafens Ant" 
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w,erpen auf ihr,e K'osten erwarteten. Wiederum hatten damit holländische Wider" 
stände dn KanalpmJekt vereitelt - di,esmal mit 1:0 : 39 Stimmen, während das 
preußische Handels" und Gewerbeministerium, wie die 1877 ,erschienene Denb 
schrift des Krefelder Kanat"KlÜ'mitees ausdrücklich hervmhob, das Projekt als 
ein bedeutsames und deshalb der Förderung seitens des Staates würdiges Yor" 
haben begrüßte. 

lAuch die in Krefeld im Januar 1882 neu aufgenommenen V.erhandlungen zw~ 
sehen holländischen und deutschen R,egierungsvertretern in Gegenwart beider 
K,omitee"Sekt1onen Krefeld und Y,eruo haben nur zu dem Entwurf eines Staats" 
v,ertrages zwischen den Königreichen Pr,eußen und der Niederlande geführt, der 
ohne f,olgen g.eblieben ist (Abdruck in Hentrichs Entwurfsstudie 1912, 26-34). 

-Di!X Glad'bac'her Plan 

Obgleich der Kanal Y'enlo"Krefe1d 1879 und nach 1882 nicht v'erwirklicht werden 
~onnte, wurde dte Frage als solche von den beteiligt gewesenen Städten am! 
Niederrhein 'ebenso im Auge behalten wie von der Antwerpener und einz'elnen 
holländischen Handelskammern. Sie blieb in der Schwebe, bis die Handels" 
kammer Gladbach 1891 die Initiativle ,ergriff, die bel1eits 1862 den jetzt neu zur 
Dehatte g,estellten Entwurf Langes gdöl1dert hatte. Quelle für die V.orgänge , 
dieser Jahr1e sind die Handelskammerakten v,on M. Gladbadi 1891-94. Dahei 
ist grundsätzlich zu bemerken, daß bei dem Y,erlust solcher Akten der beteiligten 
Hande1skammersitzle durch Einwirkungen des letzten KriJeges mit Nutzen jeweils 
die ,erhaltenen Akten jener Städte selbst heranzuziehen sind, deren Oberhäupter 
zu den bis zum heutiglen Tage nicht mehr ahr'Ciß,enden mannigfachen Kana1f. 
verhandlungen zugez'og,en wmden sind. M,an darf mit Fug und R,echt sagen, daß 
nur wenige Bürglermeister in dem gwßen YiJereck Mörs":Y,enlo"Aachen,,Köln von 
dem jetzt ,einsetzenden Cr,esoendo der Kanalfrag,en unherülu·t geblieben sind. 

Im Jahre 1886 sprach dn Bericht despr,eußischen Abgeordnetenhauses zur Ge" 
setzesvorlage betr. neue Kanale die Hoffnung aus, die von holländischer Seite 
dem Rhein"Schelde"Kanal bereiteten Schwierig~eiten möchten bald auszuräumen, 
sein, vlor allem wenn der Rhe~Ems"Kanal zur Ausführung käme ,(Der Ab" 
schnitt Dortmund-Ems wurde 'erst 1899 als Herzstück des späteren Mittdland" 
kanals ,eröffnet, 1914 Eolgte der Rhein-Herne-Kanal). Hinter den rheinischen 
Bemühungen stand der nun als Geheimer Oberregierungsrat in Berlin lebende 
Franz Lange und der Landrat a. D .. Schubarth in Berlin, der vm Jahren die 
MdüoraHon der oberen Niersniederung ausgeführt hatte. Beide blieben mit dem 
M. Gla:dbacher Oberbürgermeister KaiEer in Y,erbindung, der wte die dortige 
Handelskammer zunächst nur den alten Plan des Rhein"Niers,.Kanals v,erwirb 
licht sehen wollte. Den Anstoß zu 'Cin!er stär~eren W,erbetätigkeit auch in der 
Oeffent1ich~eit gab der Dü1~ener Fdix Toonnar, der am 28. Oktober 1891 die 
M. Gladhacher Handelskammer auf die merkliche Rührigkeit des seit 30 Jahren 
hestehenden Kr·efe1d"Y'enloer K,omitees hinwies und für M. Gladbach ebenfalls 
eiue ~nternationale Kanalverbindung forderte. Ein von ihm vorgdegter Plan 
sah dn größel1es Kanalsystem v,or, das die Kreise Jülich, Düren und das Esch" 
weiler K'ohlenrevier mit dem Kreise K'empen und dem Uerdingen"Rheydter"Kanal 
in Y,erbindung bringen sollte. Die Idee dieses Rhein"Rur,.Ma,as"Kanals nach Roer" 
mond Hel auf steinigen Boden, dagegen bildete sich am 11. Januar 1892 ei!l Glad" 
bacher Komite,e für den Aushau des Rhein"Niers"Kanals, dem mit der Handels" 

, kammer alle benachbarten Stadt" und Landgemeinden beitraten. Zur UebernahYY{,e 
der Ymarbeiten schlug' Lange die Regierungsbaumeister und Ingenieure Havestadt 
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u~d Güntag in Berlin vor, die süehen die Müsel~Kanalisierung ausge.arbeitet 
hatten. Sie lieferten auftragsgemäß am 1. 3. 1893 den genau vorgeschnebenen 
Entwurf ,eines bei Uerdingen vom Rhein abzweigenden Kanals, der südlich Kre~ 
feLd über Neersen (hier Stichkanal nach Viersen), M.Gladbach, Rheydt, Oden" 
kirchen nach Wichath führte. Als Fortsetzung war ,ebenfalls vorgeschrieben 
die Linie Wickrath-Heinsberg-Sittard-Lanklaer, von wo Antwerpen durch 
den bestehenden Maasseitenkanal und Campine~Kanal erreicht werden konnte. 
Die Pläne wurden im Mai 1894 der Regierung zu Düsseldorf unterbreif.et. 

Zweck des Kanals war, die Konkurrenzfähigkeit der Krefeld~Gladbacher Baum~ 
woll~ und Seidenindustde samt ihren erheblich angewachsenen Hilfsindustrien 
durch größere Billigkeit der Rohstoffbeschaffung zu förde.rn, der Industrie vor~ 
sürglich das nötige Wasser zuzuführ·en (und zwar aus dem Rhein, nicht aus der 
Niers), die Landwirtschaft durch Be~ 'und Entwässerung der durchschnittenen 
Ländereien zu unterstützen~ Die Frage 'einer Abstimmung mit dem Krefelder 
Kanalp1'Ojekt Henkets schien .anfangs heikler als sie tatsächlich war. Nur dn 
Zusammenwirken beider Industriebezirke mit der Aussicht auf zukünftige Ver" 
einigung beider Projekte nach Ueberwindung der ,holländisc1~en Wider~tände 
gegen Jeden Rhein"Maas~Kanal künnte zum Erfolg auch gegenuber den 'el~enen 
R,egierungsbehörden führen. Nach duem Besuch des Krefelder Oberburger~ 
meisters Küper bei seinem Gladbacher Küllegen Kaifer (27. Juli 1892) trat Stadt 
und Handelskammer Krdeldals ·eigenes Komitee dem M. Gladbacher Komitee 
für den Rhein~Niers~Kanal bei; die Bereitwilligkeit zur Zusammenarbeit wurde 
seitens Krddds durch Unterstützung der Vorarbeiten unterstrichen. 

Dennüch und trütz aller für den Bau sprechenden Mütive kam seine A:usfühnmg 
nicht zustande. ,Die, Ursache gibt der M. Gladbacher Kammerbericht von 1894 
an: "In di·esem Jahre hat das Rhein"Niers~Kanalpwj.ekt dne weitere Förderung 
nicht ,erfahren, da seine Verwirklichung ,erst in Aussicht genümmen ist, wenn 
die Frage über die Ausfühnmg des Kanals von Dürtmund nach dem Rhein die 
zugunsten dieses Kanals allgemein ,erwartete Lösung gefunden hat." Diese Lösung 
trat dank der heftigen parlamentarischen Schlachten der ,Wasserscheuen' gegen 
die ,Mittellandkanallien' r.eichlich verspätet (1914) ein. Krefeld hat jedenfalls 
(las Hand"in~Handgehen mit M. Gladbach nicht nur, wie ,es in' den üblichen, 
,vertraulichen' Brie'fen an den Gladbacher Kammerpräsidenten Kommerzienrat 
Wilhelm Quack hieß, ,als Vmspann für seinen eigenen Kanalwagen benutzen 
wüllen. Natürlich wäre der Seidenstadt über die gemeinsame Strecke U erdingen" 
Krefekl hinaus die Ausführung des Kr·efelder Prüjektes willkommen gew,esen. 
Sie hat es Anfang 1892 'erneut dem Minister ,eingereicht als Denkschrift der Stadt 
und Handelskammer Cr·efeld ,an den Staatsminister für Handel und Gewerhe' 
betreffend den Bau eines Rhein:>Maas"Schdde"Canals vom 13. Febntar 1892. 
Aber selbst dessen angebliche Zusage hätte nichts gefruchtet - und zwar nicht 
nur wegen der ,übligaten parlamentarischen Tagesstreite. Ein mir vorliegender 
eigenhändiger V,ermerk des Gladhacher Oberbürgermeisters sagt klipp und klar: 
"Mächtige Förderer des Krefelder P.rüjektes bestanden früher im Nieder" 
läudischen Ministerium, jetzt nicht mehr. Berlin hat sich nicht geäußert!" 
Und damit nagelte ,er jene Ursache fest, die alle Rhein"Maas"Schelde"Kanal" 
projekte des 19. Jahrhunderts 0einschließlich des am 15. Mai 1896 erweiterten 
Gladbacher P.rüjektes) unmöglich gemacht hat: die ablehnende Haltung Hollands. 

Sie hat sich auch durch die Klausel des Trennungsvertrages Hülland/Belgien 
vom 19. April 1839 nicht überwinden lassen, obgleich hierin Belgien das Recht 
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auf "Str.aße oder Kanal" durch den hülländischen Kantün Sittard zur deutschen 
Gr,enz·e bestätigt wÜl1den war - an jener 6 km schmalen Einschnürung der 
P1'Ovinz Limburg .also, die von Diplümaten und nicht vün W:ass·erbaufachleuten 
ausgesucht und wegen des gebirgigen Umlandes für dne Kanalverbindung 
"technisch sehr schwierig, wirtschaftlich unmöglich" beurteilt wurde (im Auftrage 
der Handelskammern Antwerpen, Gladbach und Krefeld 1893 angestellte Unter" 
suchung des IngenieurbUl10s Hav'estadt & Güntag). Allerdings hatte Belgien 
- und das ist weder in Krefeld noch in M. Gladbach derzeit bewußt gewesen -
bei der Genehmigung des Bahnbaues Antw.erpen - M. Gladbach quer durch 
Holländisch" Limburg mit ,einer Erklärung vom 18. Juni 1873 ausdrücklich allf 
weitere Rechte aus Artikel 12 des Londoner Fri~densvertrages verzichtet. 
Die hülländische Zustimmung von 1839 war demnach b~reits seit 1873 hinfällig. 

Zweifellüs hätte 'es sich in jedem lohnenden FalLe um einen Transitkanal handeln 
müssen, der die Wdtbewerbsfähigkeit Antwerpens steigern mußte auf Küsten 
Rotterdams. Dieser hülländische Endpunkt des Rheinhandels und Umschlagplatz 
für Uebers·ee war just gegen die Jahrhundertwende in seiner Bedeutung ungemein 
gestiegen und damit 'entsprechend die Empfindlichkeit der Niederländer für alle 
störenden Momente. Und sü fiel mit dem Rhein"Maas~Kanal auch das Rhein" 
Niers" Projekt - lÜbgleich die Komitees unentwegt weiter tagten und die Deutsche 
Kaufmannsgesellschaft in Antwerpen 1897 verlückend alle wichtigeren Ober" 
bürgermeister zum Besuch des belgischen Seehafens ,einlud. 

Die Ka'nalpl'üjekte Hentrich, Valentin, Schneiders 

Dank des ungemeinen deutschen Wirtschaftsaufschwunges in der Zeit bis zum 
ersten Weltkrieg waren die beiden Seehäfen Antwerpen und Rotterdam - und 
zwar beide in verschiedenen Etappen von '1863 an - in die Reihe der größten 
Wdthäfen ,eingerückt. Dabei war Antwerpen, nach See~ und Landlage bereits 
der nationale Hafen Belgiens, durch ·seine natürlichen Vorzüge und V,erlade" 
Einrichtungen zum Umschlagplatz des. qualifizierten deutschen . Stückgutes ge" 
würden, während Rotterdamauf Küsten des älteren Platzes Amsterdam ins" 
besünder,e nach Fertigstellung des Nieu:w'e Waterweg 1896 seinen schneHen Auf .. 
stieg als Impürt~ und Exporthafen für Massengüter wie Erze, Kühle, Getreide 
in lüser Schüttung fürtsetzte. Der Krieg 1914-18 hat mit der Verödung beider 
Häfen eindeutig unterstrichen, was Blüte lÜder Verfall der deutschen \Virtschaft 
für diese beiden Häfen tatsächlich bedeutete -eine Erkenntnis, mit der sich für 
Antwerpen gerade während des Krieges deuts~he Experten lebhafter als vürher 
beschäftigt haben (Schumacher, Bück, Wiedenfeld, Arndt, von Ausländern 
Oboussier, Liderik). Die beiden Professür·en Wiedenfeld und Arndt haben sich 
in ihr,en gegensätzlichen Arbeiten auch mit den .Aussichteneines Rhein" 
Antwerpen"Kanals beschäftigt, wübei Wiedenfeld zu dner Ablehnung, Arndt 
zur Bejahung eines Grüßschiffahrtsweges kam. 

Während Rotterdam um 1900 über Rhein und Waal für die rechtsrheinische 
Industrie leicht zu 'erreichen, die Wdterfahrt nach Antwerpen der N ordsee~ 
küste ent1a~g dagegen nicht ohne Gefahr und Schwierigkeiten zu bewerkstelligen 
war. trat für die linksrheinische Wirtschaft die Nütwendigkeit dnesbilligen und 
direkten Wasserweges nach Antwerpen immer stärker in den Vürdergrund. 
Die natürliche Folge dieses Bedürfnisses war die Vorlage neuer Kanalpläne, 
die seit der Jahrhundertwende VOn verschiedenen V,erfassern ausgearbeitet, 
immer wieder überprüft, nach 1918 den ungünstigeren Bedingungen und Diktaten 
entsprechend abgeändert, schließlich auch in dem ,einen 'üder anderen Falle ein~ 
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ander angepaßt wurden. Die Lösungen der alten Fragen fielen - dem Stand der 
Technik verpflichtet - r.echt verschiedenartig aus.' Sie machten sich zu einem 
erheblichen Tdle fr·ei von den bisherigen Linien, wobei zwei Kanaltypen in aller 
Klarheit herausgearbeitetwurden, di,e sich später bei der Aenderung der ursprüng" 
lichen Entwürfe einander wieder näherven: der möglichst geradlinig geführte 
T ra TI s i t k an a I und der Auf s eh I u ß k an a I für bestimmte Industriegebiete. 
Zum ,ersten Male wurde nun das klassische Kanalgebiet des Niederrheinsetwa 
zwischen den Linien Uerdingen-Y,enlo und Neuß-M.Gladbach-Roermond 
überschritten und 'eine KommunikaHonslinie Köln-Aachen-Maastricht an" 
gestrebt. Ein weiteres Char.akteristikum aller Pläne seit 1900 besteht neben der 
Yerkehrsv<Or.aussetzung von 2000"iTonnen"Schiffen in der eifrigen Suche nach 
neuen Kanalführungen statt der inzwischen veralteten Wasserstraßen auf 
belgischem Staatsgebiet westwärts der Maas. Die Y,erfasser waren gDoßzügig und 
weitschauend genug, mit 'eigenen Entwürfen bisher nicht verwirklichter Trassen 
nach Antwerpen, .aber auch nach Lüttich und Brüssel die belgischen Fachleute 
zu ,erfr,euen, wenngleich ihre Strecken sich meist noch vor Antwerpen am 
Campine"Kanal bei Her,enthals wieder v,erlCinigten. , 
Da in dieser Studie das Rhein"J"v1aasgebiet im Y<Ordergrund steht] sollen die 
belgischen Linienführungen um so kürzer angezeigt wer~den, als sie in den Y,er" 
öffentlichungen und Karten ihrer Verfasser selbst, ,aber auch in den zahlreichen 
Pr·ess,e" und Fachverlautbarungen leicht zugänglich sind, andererseits durch die 
neuen belgischen Kanalbauten zum T,eil überholt wurden. Es mag hierbei hin" 
gewiesen sein auf die Zusammenfassung der wesentlicheren Projekte bis 1920 
inder Bonner Diss,ertation des ehemaligen Uerdinger und Krefelder Oberbürger" 
meisters, des heutigen Kölner R,egierungspräsidenten Wilhe1m W.arsch aus Yiersen. 

\Viederum war 'es die Stadt Krefeld, die ,a'uch in dieser bisher vorletzten Phase 
der Kanalprojekte am Niederrhein 1900-1945 den 'ersten Schritt unternahm. 
Ihr Beigeordneter Baur.at Hubert Hentrich stellte 1899 einen 'ersten Entwurf fertig, 
der ,erst im Dezember 1912 in ausführlicher Beschl'eibung der Oeffentlichkeit 
übergeben wurde. Er war in Hentrichs Gedanken 'entstanden in ,enger Beziehung 
zu dem 1906 vollendeten Krefelder Hafen, wie der Festschrift zur Hafen" 
einweihung (Der Rheinhaferi Crefeld. Krdeld: Klein 1906, 16 ff.) zu entnehmen 
ist. Um ,es v<Orwegzunehmen: Während die Antwerpener 'und belgischen Wirt" 
schaftskreise dies'es Projekt begrüßten, v,erweigerte die holländische Regierung 
nach jahrelangen Y,erhandlungen 1907 ,endgültig ihre Zustimmung zum Bau 
dieses Kanals mit der ,Begründung, daß die Vorrangstellung Rotterdams gefährdet 
würde. Doch ließ sich weder Hentrich noch die Stadt Krefeld durch diese neuer" 
liche Bekut:ldung der alten niederländischen Ablehnung ,entmutigen. In den 
Jahren 1907-12 wurden mehrmals Anträge auf Ausführung des Planes bei der 
R'egierung und dem Landtag.e gestellt. 
Hentrichs Trasse, die nördlichste und kürzeste aller Linienführungen, schloß sich 
dem 'alten Projekt Henkets an; sie führte vom Krdelder W,esthafen in stracks 
westlicher Richtung nördlich Hüls, K'empen und Yinkrathzu dnemMaas" 
übergang auf hohen DämIpen südlich Y,enlo und ·erl'eichte holländisch Beeringen, 
von d<Ort unter Benutzung, der NO<Order Yaart, Zuid"Willems:"Yaart und des 
Campine"Kanals über I-lerenthals Antwerpen. Dieser Entwurf ,erfuhr 1919 und 

, 1923 auf Gnmd der politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen eine v'er" 
änderung und Y,erdnfachung. Hentrich verweist in seiner Y,eröffentlichung 
dieses zweiten Entwurfs 1919 auf die - auch vorher schon im Gange gewesene -
Aufschließung des gewaltigen ~ohlenbeckens der belgischen Campine zwischen 
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Herenthals und Maas, die Entwicklung des Limburger Kohlenbeckens in Holland 
und ·den Aufschluß des ni'ederrheinischen ~ohle~gebietes durch die neuein" 
gerichteten Z'echenanlagen. Die auch im T,echnischen spürbaren Y,erbesserun.gen 
,ergaben dne. ganz neue südlichere Linienführung vom Hauptbecken des 
Antwerpener Hafens südlich Her'enthals bis Bocholt dem Nordrand des Campin~ 
beckens ,entlang und über die belgisch"holländische Grenze hinaus bis zur 
Noorderv.aart. Die Route an Y,enlo"Kempen-Hüls vorbei wurde mit einer ge" 
raden Richtung über Traar nach Hohenbudberg zum dortigen alten Rheinarm 
im Hinblick auf § 361 des Y,ersailLer Diktates nach der ursprünglichen Konzeption 
Hentrichs abgeändert. Der Charakter dner kürz,esten Transitlinie zwischen Ruhr" 
<Ort und Antwerpen blieb in allem gewahrt. 

Von den drei Zweigkanälen Hentrichs berühren un~ hier weniger der erst~ 
v'on Bocholt nach Ma,astricht als der zweite vom Hauptkanal an der deutsch" 
holländischen Gr,enz'e nach Y,enlo (5 km) und der dritte, der den Wünschen von 
M.Gladbach und Rheydt mit einem ,entsprechenden Stichkanal der alten Trasse 
des Nordkanals folgend gerecht zu werden sucht. Diese Abzweigung schafft 
neben der Hohenbudberger eine zweite Mündung bei Neuß, indem sie von Yinh 
rath aus in südlicher Richtung das Gebi'et von G.l'efrath, Süchteln, Yiersen und 
M.Gladbach-Rheydt aufschließt und an Neuß vorbei gegenüber Düssddorf 
in den Rhein führt (37 km, ,eine Schleuse). 

Die Länge des Hauptkanals betrug 171 km, die Höhenüberwindung in Auf" und 
Abstieg 53 m mit 7 Schleusen. Tiefe und Breite des Bettes ,entsprachen den derzeit 
größten Rheinkähnen (2000 t). Die Hentrichsche Linie geht durch vorwiegend 
ländliches Gebiet und schafft dnen idealen Transitkanal trotz der späteren 
A'enderuI?-gen. Sie ist die fast geradlinige Fmtsetzung des Mittellandkanals und 
v.erbindet das rheinisch"westfälische Industrierevier unmittelbar mit Antwerpen. 
Krdcld, das ohnedies seit 1905 an den Rhein gerückt war, wurde damit Durch" 
gangsort des Güterv,erkehrs zwischen Mittel" und Westdeutschland und den über" 
seeischen Ländern. Sein bisher bereits beachtlicher Exporthandel 'erhielt neues 
Betätigungsfeld, seine Industrie dne günstige Y,erbindung mit dem \~Tdtmarkt. 
Zuseiten des Kanals bot sich Raum für die Neuansiedlung v'Ün Industrien -'- 'ein 
Umstand, der inzwischen yon immer größerer Bedeutung für die Beurteilung 
einer Lfnienführung gewlo))den' ist. Dag.eg,en legte die Wasserstraße zunächst 
etwas weniger W,ert ,auf unmittelbare Erschließung bestehender Industriegebiete, 
um ,die Wdtbewerbsfähigkeit mit'dem Rhein nicht zU beeinträchtigen. Immerhin 
waren solche Querverbindungen durch schließlich 5 Zweigkanäle vmgesehen, 
deren wichtigster v,on Gl1efrath bis Neuß führte. 

Hentrich hat den letzten Stand seines P))ojektes in <einer für die Handelskammer 
Y,enlo bestimmten Y,eröffentlichung im Dezember 1923 beschrieben (s. die Dar" 
stellung in dem ,ebenfalls letzten Bericht Valentins über die Lage um 1925 in seiner \ 
Arbeit von 1926, S. 17 ff. und den Aufs.atz des ,ersten Beigeordneten Hentrich 
über "Altes und Neues vom Rhei.n"Maas"Schelde~Kanal" in: Der linke Nieder" 
rhein - Y,erkehr '\lnd Industrie. Sonderausgabe der Zeitschrift: "Yerkehrs" 
technische W'Üchc" 1926, 33-35 mit Karte). 

Hentrichs Plan hat über dn Jahrzehnt unbestritten die Führung in der Rhein .. 
Schelde"Kanalfrage behalten. Erst kurz vm Kri:c;gsbeginn 1914 traten andere 
Projekte ihm zur Seite. So griff die Stadt Neuß das napoleonische Nord"Kanal" 
ProJekt wieder auf mit der bekannten Linienführung Neuß-Süchteln-Y·enlo. 
Von größer'er Bedeutung war jedoch das Hervortreten der Stadt M.Gladbach. 
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Ihr Oberingenieur Max Valentin übergab im März 1914 sein lerstes Projekt den 
interessierten Kreisen. Seine Trasse ging aus von Grimlinghausen am Rhein 
bzw. 'Oberhalb Neuß geg,enüber Düsse1dorf und liefin vorwiegend südwestlicher 
Richtung südlich N euß-=:-·M. Gladbach - Rheydt - Erkelenz - GeHenkirchen­
holländisch Sittard nach Els100 und der Maas parallel bis Maastricht, von dort 
wieder nordwärts absteig,end über Hasselt- Beeringen - Herenthals nach Ant" 
werpen, wobei 'einige neue Zwis.chenstrecken und ,eine Verbindung nach Brüssel 
zum Rupel" Kanal v'Ürgeslehen waren. Valentins ursprünglicher ,Plan hat mehrere 

r ~ Aenderungen und Verbesserungen erfahren, die zunächst durch die Ereignisse 
seit 1918 bedingt wurden. Sie werden in Valentins Bericht über die Gründungs" 
versammlung des Rheiri"Schelde"Kanal"V,erdns (M. Gladbach Handelskammer", 
saal am 22. Mai 1919) ausführlicher beschrieben. Seine Ueberlegungen hörten 
jedoch mit dies:em Entwurfsstand nicht auf. Hielt sein Plan eines Aufschlußkanals 
benachharter Industriegebiete bislang die Mitte zwischen dem Vorhaben Hentrichs 
und dem sogleich zu schildernden Projekt Schneiders, so schritt 'er 1920 in seinem 
V,ermittlungsprojekt zum Plane Hentrich ,auf jenem W,ege weiter fort, der das 
wünschenswerte Ziel des Zurückstellens bLoßer örtlicher Sonderwünsche im Inter" 
esse ,einer gesambniederrheinischen v'Ülkswirtschaftlichen Zweckmäßigkeit er" 
strebte. Valentin behielt in Ueberdnstimmung mit den w,achsenden belgischen 
{\analplänen seine Linienführung von Antwerpen bis zur Maas und in Limburg 
bis Elsloo bei. Dann aber bog seine neue Linie nördlich aus bis in die Höhe Von 
Maasbracht. Von hier ging ein Arm in w,estlicher Richtung zurück über die 
Maas vermittels dner Kanalbrücke und suchte die Verbindung mit dem bereits 
in Bau befindlichen holländischen Kanal W'essem- Nederweert weiter zur Zuid" 
l\1Villems"Vaart. Eine wlCitere Kanalstrecke zwischen Maasbracht und Bocholt 
hätte Anschluß an den Nord"Kanal (Canal de jonction de la Meuse a l'Escaut) 
und damit über Her'enthals nach Antwerpen geschaffen. 
Von größer,er Bedeutung für unser Thema war seine neue Maas"Rhein", 
Verbindung, die v,on Maasbracht aus weiter nördlich noch bis in Höhe von 
Roermond führte, um dann fast in rechtem Winkel durch das Schwalmtal und 
in gerader Richtung nach Osten an' Brüggen, Dülken, Viersen, M. Gladbach" 
Rheydt und Neuß vorbei bei Düsseldorf"Oberkassel oder der Trasse des alten 
Nord"Kanals folgend bei Grimlinghaus,en den Rhein zu gewinnen. Vor dieser 
Einmündung plante Valentin dnen Arm nach Norden zum Krdelder Hafen hin, 
'einen anderen nach Südosten an Grimlinghausen vorbei bis Worringen, der das 
zur Speisung des Kanals notwendige Wasser in natürlichem Gefälle aus d.::m 
Rhein zuleiten sollte. Neben ,einer günstigeren W,asserversorgung machte er 
damit bis weit nach Belgien hinein - ausgenommen -eine Schleuse beim hollän" 
dischen Sittard - seine Linie schleusenfrei. Die Krefelder Abzweigung entsprach 
der Fordenmg des § 361 des Versailler Diktats (s. unten) und dem Wunsche 
der linksrheinischen Kohlenzechen, ihre Gruben nicht zu durchschneiden. 
Valentin hat bereits 1919 die Möglichkeit des Anschlusses von nicht weniger 
als sieben Zweigkanälen vorgesehen: nach Grevenbroich und der Erft, nach 
Viersen und der Trasse des Napoleonsehen Nordkanals, nach Düren und dem 
Indegebiet bei Eschweiler-Stolberg, nach R'Üermond und der mittleren Maas, 
nach Herz,ogenrath-Aachen, nach Nuth in holländisch Limburg und nach 
Brüssel und dem RupeLKanal. Die Länge seines Hauptkanals betrug 195 km, wo" 
zu die Anschlüsse treten. Ueber deutschen Boden führt eine 46 km lange Strecke. 

Valentin hat sein Projekt 1926 selbst nochmals beschrieben und die technischen 
Probleme 'eingehend beleuchtet. Es bedarf keiner Frage, daß seine Vermittlungs" 
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.linie als Transib u n,cl Aufschlußkanal dne größere Reife· aufzuweisen hat als 
seine vorhergehenden Pl'ojekte. Sie berührt und erschließt das gesamte Wirb 
schaftsgebiet am Ni'ederrhein in seinen einzelnen Industriezenh'en, dazu das 
Kohlenfeld von Erkelenz - Brüggen, den N ordteU des Braunkohlengebietes, 
die Aachener Kohlenreviere, das Limburger und Campinebecken. Natürlich ver" 
sprach sich ,auch die Stadt M. Gladbach v.on diesem' Kanal dne bedeutende 
Förderung der heimischen Industrie, insbesondere qen günstigen Bezug der 
bislang auf dem Schienenweg herangeführten Rohstoffe für die 600 T'extilwerke, 
ihre Eisen", Holu, Papier" und Nahrungsmittelindustrie. Der jährliche Kohlen .. 
bedarf des Gladbacher Bezirks wurde damals schon mit 2-3 Millionen t berechnet. 

Es bleibt zu beachten, daß der Krefelder Mündungsarm dne gute Verbindung 
sichert mit dem rheinisch"westfälischen !<Johlen" und Industriegebiet bis hin zum 
Mittellandkanal. Der schiffahrtsfähige Speisungskanal führt inden Bereich der 
Kölner Hafen" und Industrieanlagen, 'Cl' kommuniziert mit dem Braunkohlen>' 
gebiet und weist nach dem Oberrhein. Demgegenüber stellt der technisch 
günstiger zu beurteilende Entwurf von Hentrich mit 171 km Länge (gegenüber 
195 km Valentins) die schnelLere V,erbindung zwischen Rhein und Schelde dar, 
hat die geringsten Höhenunterschiede zu überwinden (53: 98 m) und weniger 
Schleusen, zudem den geringsten Wasserbedarf. 

Es versteht sich, daß alle diese Kriterien aus der Zeit des Ausreifens der beiden 
Pläne heute vom Standpunkte der letzten wirtschaftlichen und verkehrsmäßigen 
Entwicklung am Niederrhein ,eingehend zu überprüfen sind. Eine solche Kritik 
erübrigt sich für 'einige weitere' Klnalpläne aus der Zeit des Kriegsausganges, 
die schon damals als schwcr ausführbar beurteilt und abgelehnt worden sind 
(s. Uehersicht Valentins in seinem Vmtrage bei der Gründungsversammlung 
Mai 1919). Immerhin hat ein dritter Plan die Aufmerksamkeit der südlicheren 
Kreise des Niederrheins auf sich zu lenken vermocht, .obgleich Um die Stadt und 
Handelskammer seiner Geburtsstätte klar und s.achlich abzulehnen für gut befand 
-:es ist der zeitlich sich zwischen Hentrichs und Valentins Plan schiebende 
Entwurf des Aachener Arc11itekt"Ingenieurs Albert Schneiders von 1911 .czuerst 
besprochen im "Volks freund" Aachener Generalanzdger Nr. 298 vom 23. Dezem .. 
bel' 1911). Der V'crfass·er hat ihn ,erst 1917 in dner v,orwiegend technischen 
Entwürfsstudie "Wasserstraße Antwerpen-Aachen-Köln" >eingehend erläutert. 

Nun herührt seine Linienführung die Stadt Aachcn überhaupt nicht, sondern 
führt 18 km lentferntan ihr vorüber. Insoweit erinnert Schneiders Plan an das 
1809-11 auftauchende Pr10jekt ,eines Aachen"Rhein"Kanals, das von dem 
schwierigen Gelände um die alte Reichsstadt seinen Ausgang nehmen und durch 
eine W,asserleitung über Jülich und Neersen Anschluß an den damals in Bau 
befindlichen Nordkanal gewinnen sollte. Es war freilich nur für kleinere Schiffee 
gedacht, obgleich die Gesamtkosten bereits auf 10,5 Millionen Franken ver" 
anschl~gt wurden (s. Zeyß a. a. O. 187/188). Auf dn weiteres, "generell gezeic11>, 
netes Projekt"eines Rhein"Maas"Schelde"Kanals des Herrn H. J. Theisen 
di Miranda (Nippes/Köln-Düren-Stolberg-Aachen-Burtscheid IThal mit 
Hafen hier und Zweigkanal nach ]ülich] -Moresnet-Viese) braucht nicht ein" 
gegangen zu werden. Theisens Aufruf ,erschien auf acht Seiten flott skizziert 
1884/85 in Aachen bei Daatz,er mit dem Untertitel: Aachen-Burtscheid 'ein 
Hafcnplatz - und hat der Frage, damals wohl mehr geschadet als genützt. 

Schnciderk vm dem Wdtkriegentwickelte Linienführung . war von vornherein 
wesentlich ,ehrgeiziger. Sie wich von Antwerpen bis Beeringen nicht von Valeno:: 
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tins Entwurf (VIeröffentlicht 1914) ab, strich bis Elslo~ unmittelbar südlich am 
Campine"Becken ,entlang und nahm von der Maas an den südlichsten Verlauf 

. aller bisherigen Pläne. Das holländische Limburg wurde in strikter östlicher 
Richtung durchquert. Dann bog di:e Trasse nach Süden ab und führte südlich 
Geilenkirchen und Jülich über Kerpen-Türnich-Burbach zu einer Mündung 
am Rhein bei Godorföherhalb Kölns. Der Entwurf sah die Anlage von sieben 
Zweigkanälen vor nach Brüssel, Nuth, Aachen, Geilenkirchen (I), DürervEsch" 
weiler Erkelenz und zum Güterbahnhof Köln" Süd. , , 
Die Besonderheit der 193 km langen Strecke liegt auf deutschem Boden in der 
technischen Ueberwindung der Gefällstuf.en und des Wassermangels ,dieser bis 
124, später nur mehr auf 104 m ansteigenden, höchstgelegenen W,asserstraße. 
Ueber andere heikle Fragen urteilte Valentin (Bericht von der Gründungs" 
v,ersammlung S. 19 H.), wobei ,er hervorhob, daß Schneiders Linie mehrfach 
über befahrene Gmbenfelder liek 
Zwischen Maas und Rhein folgte Schneiders der damals größten Verkehrsdichte 
deren niederrheinische R'esultante allerdings nach Valentins Berechnungen bei 
Grimlinghausen ,einschnitt.· (Von der Tatsache, daß Schneiders von einem Frei" 
staat Rheinland und ,einer weitgehenden Anlehnung an ausländische Interessen 
ausging, kann hier abgesehen werden.) Den größten Akzent legte der Architekt 
auf ,eine Linienfühmng, die möglichst günstig' dem Durchgangsverkehr vom 
Mitteleuropäischen Kanalnetz und dem Oberrhein zur Nordsee (Antwerpen) 
atigepaßt war - 'ein durchaus anzuerkennendes Prinzip, da von An~werpen aus 
der Hauptvd:kehr mit dem Oberrhein stattfindet. Das M. Gladbacher und 
Krdelder Gebiet schnitt dabei allerdings schlecht ab. Es ist ferner zu erinnern, 
daß Belgien und Frankrdch nach dem Anschluß der oberen Maas und der Sambr,e 
auch nach Nordrhein und dem Mittellandkanal wollen (s. die Auseinandersetzung 
Schneiders mit Vilentin in: Echo der Gegenwart - Aachener Rundschau -
Nr. 160 v,om 12. Juli 1919). Wdterle wirtschaftliche AS'pekte der Linie Schneiders 
sind .im Zusammenhang mit den Kölner Plänen zu erörtern. 

Ein vlQ!zügliches Bild der temperierten Aufnahme, die Schneiders ,Projekt 
- wie manchel1Orts. - in M. Gladbach fand, gibt der Vortrag des Ingenieurs 
Hermann Müllers aus Dülken, der am 27. Juni 1912 bei der 75. Jubelfeier der 
Handelskammer M. Gladbach über niederrheinische Kanalfragen gehalten wurde' 
(Bericht in den Mitteilungen der Handelskammer M. Gladbach 5 [1912], 9-12). 
Man bevorzugte am Vorabend des Valentinsehen Entwurfs in M. Gladbach wie 
in Neuß einen zeitgerechten Ausbau des Napoleünischen Nordkanals. 

Di~ Entwicklung nach dem ,ersten Welt~i((g 

Wie der Wdtkrieg 1914-18 in der Kanalfrage neue politisch"wirtschaftliche 
Erwartungen ,erweckt hatte, verlieh ihr min der V,ersailler V,ertrag v'on 1919 einen 
eigentümlich belebenden Akzent. Schaut man auf die mannigfachen Kanalgebote 
und "v,erbote des Diktates, so ist festzustellen, daß just der noch gar nicht vor" 
handene Rhein"Maas"Schiffahrtsweg die ,eingehendste Behandlu~g in dem 

. Vertragswerke gefunden hat. Artikel 3611autet in leichter Kürzu~g: "Falls sich 
Belgien binnen 25 Jahren entschließt, ,einen Großschiffahrtsweg Rhein"Maas in 
der Höhe' von Ruhrort zu bauen, ist Deutschland verpflichtet, den auf seinem 
Gebiete gelegenen T,eil dieses Schiffahrtsweges nach den ihm von der belgisehen 
Regiemng mitgeteilten Plänen zu bauen, vorausgesetzt, daß das belgisehe Ver" 

. langen die Zustimmung der Z,entrakK,ommission' findet .. 
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Die belgisehe R'egiemng hat in diesem FalLe das Riecht, alLe .erf.orderlichen Vor" 
arbeiten an Ort und Stelle vorzunehmen. Falls Deutschland dte Arbeiten ganz 
üder teilweise nicht .ausführt, ist die Z'entral,:,Kommission bdugt, sie an seiner 
Stelle .ausführen zu lassen. Zu di:esem Zweck kann sie ... die erf.orderlichen 
Gcländeplätze bestimmen und abgrenzen sowie den Gmnd und Boden in Besitz 
nehmen. Dieser Schiffahrtsweg tritt unter dieselbe V,erwaltungsordnung wie der 
Rhein selbst ... " 

Natürlich kam dieser Wmtlaut, lOhne im geringsten nach den Wünschen und 
:Absichten der Deutsch,en und gar der am Krieg unbeteiligten Holländer zu 
fragen, ,auf Drängen der neuen belgisehen R'egierung zustande, die damit eine 
Unterstützung des Antw'erpener !<Jonkurrenzkampfes gegen Rotterdam durch die 
Alliierten zu ,erfahl1en und dem jahrhundertelangen Ziel dner künstlichen Rhein::: 
mündung auf ihr,em Boden ,endlich näherzukommen hoffte. Holland erklärte 
angesichts der nun dnsetzenden Zusammenarbeit deutscher Sachverständiger mit 
bdgischen Generalstabsoffizieren in .einem Protokoll vom 21. Januar 1921 mit 
süßsaurer Miene, gegen dne Kanalfühmng durch niederländisches Gebiet nichts 
.einzuwenden zu haben. Als dann aber noch 1921 üffenbar wurde, daß alle be" 
teiligten Rlegiemngen - von Deutschland abgesehen - ihre Einwände gegen die 
Einmündung b"ei Ruhr.ort hegten, die aber doch allein Belgien nach Artikel 361 
verlangen konnte, ließ Holland verlautbaren, <eine Kanalmündung bei Köln sei 
wünschenswert. Sie bedeutete zwar für Deutschland die bei weitem kostspieligste, 
für Holland jedoch ll.1it Rücksicht auf Rotterdams Handel und Verkehr die 
abgelegenste und daher genehmste Linienfühmng, wenn überhaupt dieser Rhein" 
Schelde"Kanal zustande kommen $Io11te. Die "Rheinisch"W,estfälische Z.eitung" 
meinte dazu: ",Es hat fast den Anschein, als lOb die Holländer lediglich dk belgj" 
sehen Pläne durchheuz,en und 'einen Kanalbau unmöglich machen wollten, 
der n~cht in ihrem Inter,esse liegt." 

Tatsächlich z'eigte sich j<edoch nun den ,eingeweihten Kreisen, daß wenigstens 
die niederländische Regi,erung auf Grund der lange umstrittenen Genehmigung 
Belgiens zur Kanalisiemng der belgisch"holländischen Grenzmaas in der Rhzin" 
Maas"Kanalfrage zu .einem Entgegenkommen - wie schon 1879 - bereit schien. 
Die unregulierte Maas war bislang dn wesentliches Hindernis für die Verbindung 
der nordholländischen Städte mit den Kohlenteldern Limburgs gewesen. Ihr 
Ausbau würde nun ,eine glatte Fahrt von holländischen Häfen nicht nur bis 
Limburg, sondern auch in den Lütticher Industriebezirk und weiter in das R'evier 
vlon Namur bis nach Nordfranheich hinein lerschließen. Damit kam der Um" 
schwung, besser: dne spürbare AufLockerung in der so lang,e starr festgehaltenen 
ablehnenden Einstellung holländischer Kreis'e zu jeder Art Rhein"Maas"Schelde" 
Kanal. Wie Antwerpen durch ,einen solchenWasserw~g Zugang ,erhielt zum' 
rheinisch;"westfälischen Industrh!"R,evier, vermochte Rotterdam als, aussichts" 
reiche !<Jompensati:on für diese Chance durch die kanalisierte Grenzmaas den Arm 
auszustrecken bis in das Herz des Antwerpener Hinterlandes, es konnte sogar 
den Verkehr aus dem belgisehen und französischen Industriegebiet der oberen 
Maas nach V,ermögen an sich ziehen. Diese P,erspektiv,en hatten bereits vor 
Kdegsbeginn 1914 im Prinzip zu einem Einverständnis niederländischer Re" 
gierungskreise mit dem Bau des Rhiein"1Schelde"Kanals g.eführt, sofern eben 
Belgien s,eine Mitwirkung an der Maaskanalisierung ,einlöste. Beweis hierfür ist 
die Rede des Ministers Rey.out vom 20. Dezlember 1912 und seine Denkschrift 
von 1913. Die zwar keineswegs <einstimmige, doch aber vernehmli~heBereitschaft 
der Nied~rlande änderte sich auch nach 1920 nicht; sie hat.bis heute aus wirtschaft" 
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lichen Ueberlegungen angehalten, komplizierte sich jedoch bald wieder aus 
jahrhundertealten politischen Gründen. 

War durch diesen merkenswerten Umschwung und den spürbaren Druck des 
V'ersailler Artikels-der Weg zu ,allseitigen VIerhandlungen frei, bei denen trotz 
aller ungünstigen MachtverhäItnisse selbstverständlich auch die mitteleuropäischen 
Interessen anzumelden waren, so zogen jetzt zunächst einmal die deutschen 
Gegner dner Rhein .. Maas .. V,erbindung mit politischen und wirtschaftlichen 
Gründen zu Fdde - in dner Zeit, in der im verarmten Deutschland ohnedies· 
nicht weniger als 200 Kanalentwürfe zur Entscheidung standen. Als Probe sei 
hier nur eine Stimme, und zwar die des Oberbaurates Höch .. HambUl:g in der 
"BinnenschiffahrtspZeitung" vom Mai 1921 ausz'ugsweise angeführt: "Gelil1:gt 
,es der Entente, den Bau des Rhein .. Maas .. Schdde .. Kanals nach Antwerpen durch .. 
zusetzen, sö wird das Einflußgebiet dieses Hafens noch mehr zunehmen und 
eine wdtere Benachteiligung der deutschen Häf,en die Folge sein. Man wird 
deutscherseits die Hoffnung hegen dürfen, daß Holland, dessen Gebiet der Kanal 
unbedingt durchschneiden muß, seine Zustimmung versagen wird. .. Immer und 
immer muß die Forderung wiederholt werden, das deutsche Wirtschaftsleben 
von seiner Abhängigkeit von den ,ausländischen Seehäf,en Rotterdam, Amster .. 
dam und Antwerpen soweit als irgendmöglich frei zu machen und den Verkehr 
den deutschen Se·ehäfen zuzuführen." Solchen Gegnern gegenüber war jedoch 
die Zahl der Kanalfr,eunde aus den verschiedensten Lagern größer, die zudem 
nicht verkannten, daß im Falle des Artikels 361 aus einem vermeintlichen Nach" 
teil für Deutschland leicht ein annehmbarer Vorteil erwachsen mochte. 

Die Bahn war frei, wie gesagt. Frei aber auch für einen zähen, manchmal sogar 
scharfen Kampf der Städte olm Niederrhein, die mit den damals gegebenen Mitteln 
in der Stille wie in der Oeffentlichkeit "ihre" Kanallinie durchzusetzen str'ebten. 
Ihnen hatte sich inzwischen ein neuer Konkurrent zugesellt. 

Es liegt auf der Hand, daß - abgesehen von der technischen Pl'Oblematik des 
Schneiders .. Planes - vom wirtschaftlicl}en Standpunkt aus die Stadt K ö I n an 
seinem PrüJekt größten Anteil nahm. Es ver~prach ihr Hinterland, das Aachener, 
Dürener und Eschweiler Industriegebiet in unmittelbare Wasserverbindung mit 

. ihr zu bringen, und auch das Aufblühen dieses Gebietes durch billigeren Bezug 
von ausländischem Erz, schwedischem Holz und amerikanischen Produkten war 
ihr willkommen. Es gab ferner derzeit manche inländischen Erzeugnisse, deren 
Absatz unter den mannigfachen Stönmgen im Eisenbahnv,erkehr .cUeberlastung, 
Waggonmangel schon .vor Kriegsbeginn 1914) litt: Kohlen, Roheisen und Koks 
für die Eisenindustrie, Rohmaterialien für die Seifenfabrikate und dje Leder .. 
industrie, Transport von Steinen, Kies und Sand (s. Berichte der Aachener Han .. 
delskammer 1911 und 1913). Im Stolberger und Dürener Bezirk vermochte der 
KanaL Schneiders die Bergwerke, die Glas .. und Papierindustrie von den oft trau .. 
rigen Eisenbahnstockungen zu befreien. 

Für Köln war weiter v,on Bedeututlg der Anschluß an das Kempener (Campine) 
und Limburger Kohlenrevier, aus dem im Jahre 1911 bereits 470000 t mit der 
Eisenbahn nach Deutschland ausgeführt wurden. Zu Kölns vorzüglicher V'er" 
bindung mit Rotterdam wäre noch dne kürzeste See .. V,erbindung nach Antwerpen 
getreten und Köln damit zum Knotenpunkt der größten Wasserstraßen des 
Westens geworden. 
Es war weniger die nichterfüllte Mündungsvorschrift des Artikels 361 im Ver .. 
sailIer V,ertrag als der beträchtliche Höhenauf .. und .. abstieg im Plane Schneiders, 
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die Vielzahl der Schleusen und die Linienführung über mehrere Braun .. und 
Steinkohlenfelder, die zu ,einem 'eigenen Kölner Kanal"Pl',?jekt geführt haben. 
Dies,er im Auftr,age der Stadt Köln um 1920/21 von R~gierungsbaumeister Bock 
ausge.arbeitete Plan hatte einen Vorläufer in dem 1914/15 v,eröffentlichten Vor .. 
schlag des Kölner Ingenieurs Rosemeyer, dem sogenannten Rhein"W,est .. Groß .. 
schiffahrtskariaL R'osemey,ers Linie führte von Widdig aus westlich an Köln 
und östlich an P,oulheim vorbei über Gohr nach Neuß. Hier bog der Kanal nach 
W,esten ab, ging nördlich von M. Gladbach und Wegberg, südlich v,on Roermond 
und Steevlensw,eert weiter, verlief nördlich der bekannten belgisehen Kohlen .. 
felder ,ab Herenthals auf dem ,erheblich auszubauenden Campine .. Kanal nachAnt .. 
wel'lJen. Neben dnem Stichkanal nach Neuß war ,ein zweiter nach U erdingen 
in Erwägung geZiOgcn. Die Länge dieses Schiffahrtsweges Köln .. Antwerpen sollte 
208 km betragen. Das W'esentliche von Rosemeyers Kriegsplan lag nicht in der 
Trasse, die mit ,Hentrichs und Schneiders PDojekt weitgehend übereinstimmte, 
es war vielmehr seine Bestimmung .für Seeschiffe bis 4000 Tonnen. Er suchte 
dem Ziel des nordwestdeutschen Einfuhrhandels, dem Abwandern ins Hinterland 
der Seehäfen an die 'eigentlichen K,onsumtionszentven her.an; näherzukommen und 
Köln an die. Stelle Antwerpens zu setzen. Gegen ihn sprachen von vornherein 
der Widerstand Belgiens und Hollands, aber auch die Bau .. und Unterhaltungs .. 
kosten und die fr.agliche Rentabilität. 

Der Kölner Nachkriegs .. Kanalentwurf von Bock sah die Einmündung der neuen 
Wasserstraße in den Rhein zwischen Krefeld und DuisbUl;g v.or, bei Hohenbud .. 
berg - nicht gegenüber Rubort, weil der Schiffsverkehr hier zu lebhaft..geworden 
war und die weiter,e Linienführung westwärts Kohlenfelder wie Industrieanlagen 
beeinträchtigt hätte. Das von den meisten V,erfassern ,eingehaltene Prinzip wurde 
also neuerlich bestätigt, die Kanalmündung nicht nördlicher als Uerdingen fest .. 
zulegen. Di~e Speisung des Kanals sollte ,ein Vorfl'Utkanal übernehmen, der von 
Widdig südlich Köln seinen Ausgang nimmt, an Brühl und Müngersdorf vorbei 
bis in die Nellßer Höhe par,allel zum Rhein v.erläuft, dann nach W,esten auf 
M. Gladbach schwenkt und nordwestlich Dülken in den Hauptkanal mündet. 
D1e Linienführung lehnt sich in der Hauptsache dem Plan von Hentrich an, 
von dem s~e nur zwischen Bocholt und Vinkr,ath abweicht, 'Um die K'ohlenfelder 
von Brüggen in das Einzugsgebiet zu bekommen. Betrug die Länge der um .. 
geänderten Linie Hentrichs, die durch Bocks Plan eine neue Anerkennung bekam, 
von Hohenbudberg bis Antwerpen 181 km, S'Ü maß Bocks Linte v'Ün Widdig bis 
Antwerpen 229 km mit 7 Schleusen. Bei W1esseling war dn Kanalhafen für die 
Br,aunk'Üh1e vorges,ehen, dn weitel'er in Höhe der Köln .. Ehrenfelder Gasanstalt 
,ebenso möglich wie Industrie .. Anlegeplätzle im stadtkölnischen Gebiet. Als Regel" 
schiff galt wie bei den drei älteren V,erfassern das 2000 .. t .. Schiff. 

Technische Einzdheiten finden sich in der, Arbeit Heiko Ohlings, der auch d1e 
wirtschaftlichen Voraussetzungen dieses Kölner Pl'ojektes eingehender geprüft 
hat. Das Ergebnis seiner Umfragen in den linksrheinischen Kölner Industrie .. 
betrieben w,ar niederschmetternd; ,es gab nur ,einige wepige Befürworter des Pro .. 
jektes. Bei den Betrieben der Braunkohle sah' ,es ähnlich aus, ein größerer Nutz.en 
des um Köln geführten Vorflutkanals zdgte sich nicht. Da die Vorteile einer 
Was$lerweg"V,erbindung mit Antwerpen für die dem Schienenw.eg ergebene Köl .. 
ner Industrie ,als mäßig beurteilt wurden, 'erhielt der v.on dem damaligen Ober .. 
bürgermeister der rheinischen Metropole, Dr. Adenauer, im Zeichen seiner west" 
'Ürientierten P'Ülitik genährte Optimismus v,on seiten der Wirtschaft jedenfalls 
keine weitere Nahrung. 

• j'J 
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Z.U Anfang des Jahres 1924 nahmen dLe Erörterungen über die Kanalprojekte der 
Städte KreEe1d und M. G1adbach in der Oeffentlichkeit merklich zu. Auch die 
S ta d t A ac h ,e n trat nun aus ,ihr,er so .lang,e bewahrten R'es,erve heraus. Sie 
hatt<! - in Sorge um den wirtschaftlichen Notstand ihres Gebietes - den Pro" 
fessor,en Franzius und Pl1o,etel sowie dem R,egi'erungsrat Dr. T,eubert die Be" 
arbeitung der Frage übertr,agen, .,'ob eine Linicenführung des Rhein"Maas"Sche1de" 
Kanals unter besondever Berücksichtigung des Aachener Wirtschafts gebietes in 
technischer und wirtschaftlicHer Beziehung günstig ist" und dabei einen Ver" 
gleich der geplanten Linien anger,egt. Die Arbeiten kamen 'Anfang 1924 zum 
:Abschluß und wurden bei ,einem Vortr,age Olm 11. März 1924 ,einem weiteren 
Kr'Cise, darunter auch V,ertrdern der Stadt M. G1adbach, vmgelegt. 

Am gleichen T:age wies jedoch der R,egi<erungspräsident in Düsse1dorf CI E Nr. 
1162) nachdrücklich darauf hin, "daß jegliche Erörterung über die Linienführung 
des Kanals sowie jegliche weiter,e Vorbereitung durch Ausarbeitung von Plänen 
und dergleichen als überflüssig angesehen werden muß und für v.or1äuf~g nicht 
absehhare Zdt völlig ,eingestellt werden kann". Kurz darauf wandte sich die 
Handelskammer Essen an den Reichsminister für Handel und Gewerbe mit der 
im Hinblick auf die jahrzehntelang kana1fl1eundliche Haltung des Kohlemeviers 
überraschenden Bitte, auf die Handelskammern und Kommunen einzuwirken, 
daß die Kanalangelegenheit nicht mehr in der Oeffent1ichkeit behandelt werde. 
Zwar müßten d~e maßgebenden deutschen Kreis,e auf alle Fälle gerüstet sein, 

.~ wenn die belgische Regierung auf der Durchführung des im V,ersailler V,ertrages 
vorgeführten Kanals bestehen sollte. Die dauernden Erörterungen darüber seien 
aber schädlich, zuma1 be1gische Sachv,erständige plötzlich den Bau dieses Kanals 
zur Ablehnung 'empfohlen hätten. Es könnte der Eindruck ,entstehen, als ob 
Deutschland besonderen W'ert auf den Kanalbau lege. Der Preußische:Minist,er 
trat dLesen Gründen bei und ,ersuchte die Regierungspräsidenten in D,üsseldorf, 
Aachen und Köln, die in Betracht kommenden Kammemund Stadtv,erwaltungen 
mit ,entsprechender Weisung zu versehen. . 
Mit dem Fortschreiten der Maasregulierung ,ergab sich in Holland wie in Belgien 
die Möglichkeit zu gegenseitigen V,erhandlung,en über die R'egelung und den 
Ausbau ihr,er v.ornandenen oder geplanten Wass'erwege, die' zu dem Vertrage 
beider Länder v,om 3. April 1925 führte. § 2 dieser V,ereinbarung lautet: "Les 
Pays"Bas oonsentent fi 1a construdton sur territoiJ.1e neerlandaiS 'cl'une vo i e 
d 'ea u Rh in" M 'e u s 'e " E s c ,a n t parlant du Rhin fi 1a Hauteur de Ruhl'Ort 
.cf aboutissant fi Anvers. Le passage de 1a Meuse aura Heu aux ,evil'Ons de V,en10 
au"dessus de c,ette riviere, a mois qu'ime 'autre solution ne soit choisie 'de commun 
accord." Damit bestätigte Holland nochmals s<eine Zustimmung zum Bau eines 
Rhein"Schelde"Kanals - und prompt 'erhoben die deutschen V,erfechter der 
Kanalidee mit frischem Mute ihre Stimmen, zumal 'ein weitel1er Ausbau der bel" 
gisch"holländischen Wasserstraßen in naher Aussicht stand, der eine Einigung 
über die dann noch verbleibende Kanalführung auf deutschem Boden nahelegte 
(Ueber die damals bestehenden belgischen Entwürf,e eines Schelde"Rhein"Kanals 
s.außer dem Literaturverzeichnis noch Valentin in seiner Arbeit von 1926, 13 ff. 
im Zusammenhang mit der seither ständig gewachsenen Bedeutung des Wasser" 
straßen"Systems der Maas). 
Valentin veröffentlichte 1926 eine Uehersicht über die deutschen Pläne zum 
Rhein"Maas"Schelde"Kanal, wobei er zU dem Urteil kam, daß "nur das Krdelder 
und das qladbacherProjekt 4brigbleibt" (01. a. O. 31). Immerhin wies er auf 
die Initiative der Stadt Aachen hin l deren neue Pläne noch nicht v,eröffentlicht 
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worden waren. Es handelte sich 'dabei um ,einen ersten Entwurf, dessen linIen;: 
führung sich mit dem Gladbacher Pl'oj<ekt v1Ül11914 fast deckte (das M.Gladbach 
längst aufgegeben hatte zugunsten,des neueren Valentinschen Planes) und in der 
. Scheitelhaltung um 20 m höher hinaufstieg, um einen' Stichkanal in dice Aacher:ter 
Umgebung anschließen zu können. Die Linie zweigte dann vom Erkelenzer 
:KJohlengeb1et über Grev,enbroich nach dem Rhein bei Dormagen ab. Ein weiterer 
Aachen"Rhein"Kanalp1an, der v,on <einem zwischen Aachen und EschwelLer anzu" 
legenden Haf.en in möglichst kurzer Trasse nach dem Rheine führen sollte, ist 
damals kaum bekannt geworden. Die Aachener Ueberlegungen brauchten ins" 
hesondere im Hinblick auf das schwierige T,errain eine ähnliche Reifez·eit wie das 
Kr,efelder und Gladbacher Projekt, dk ja auch nicht fertig wice Pallas Athene 
dem Haupte des Zeus ,entsprungen waren. 
Die wirtschaftliche Lage des Aachener Gr,enzgebietes hatte sich durch eine Reihe 
von Umständen ungünstig gestaltet. Insbesondere wirkte sich der von der Reichs" 
hahn ViQrgenommene Ueherg,ang vom Kilometer zum Staffeltarif sehr nachteilig 
aus. So gingen die im Novlember 1924 auf Schloß Rahe hei Aachen von der 
dortigen Handelskammer den führ,enden Männern aus V,erwaltung und Wirt" 
schaft vorgetragenen Bemühungen um die Schiffahrtsstraße A 01 c h ,e n " R h ein 
weiter. Erst im f,ebruar 1926 drangen Einzelheiten über die nun erreichte Ge" 
staltung an die Oeffentlichkeit durch einen Vortr,ag P1'IQfessor Pvoetels von der 
TH Aachen. Danach war auch hier das Prinzip zur Geltung gekommen, mög" 

. liehst alle zwischen Aachen und dem Neußer Bezirk geLegenen Industrie;:Haupt" 
gebtete an den Kanal anzuschließen. Er resultierte eine Linienführung 'von 
Aachen durch das Rur"Wurm"Gebtet über Jülich, Rheydt, M.Gladbach und vom 
Hückelnovler Berghaugebiet südöstlich zum Rhein nach Neuß JMündung ,Sport" 
haf.en) mit der Möglichkeit teines Stichkanals nach Düren. Dabei war dn Gefälle 
v,on 153 m zu überwinden mit acht groß,en SchLeusen. Das Kanall'rofil mit 44 m 
SpiegelbDeite war für die Begegnung zweier 15'00 t"Schiff,e berechnet. Hafen" 
anlag,en war,en vmg,esehen bei Kinzweiler, V,erlautenheide und R'Üthe;:Erde, u. U. 
auch hei M.rQ1adhach und Dür:en (s. "Echo der Gegenwart", Aachen Nr. 24 
vom 29. Januar lQ26 und "W,estdeutsche Landeszeitung" Nr. 26 vom 2. Februar 
1926). Der Plan wurde in dieser Fassung 1938 in die' Erörterung des Wasser" 
stiaßen"Baup1'lQgrammes des Rdchsv,erkJehrsministeriums ,eingeveiht. 
Noch im F,ebruar 1926 hielt der Aachener Beigeordnete Spennrath einen Vmtr~g 
üher das Pl10jekt vor den M.Gladhacher und Rheydter Stadtv,erordneten. Ge" 
meinsam mit Neuß trat alsdann M. Gladhach"Rheydt dem Aachener ."V'erein zur ' 
Förderung dnes Kanalbaues ,"on Aachen über Rheydt"M.Gladbach, Neuß zum 
Rhein" (gegr. 1926) bei, der in den f'Ülgenden Jahren 'eine rege Tätigkeit weit 
üher di!e intevessierten Kreise Jülich, Geilellkirchen und Gvevenbroich hinaus 
,entfaltete. Das staatliche Vorarbeitenamt Aachen schloß nach mehrjähriger Mühe 
im Jahre 1929/30 seine Prüfung des Bauentwurfes des Aachen"Rhein;:Kanals 
nach der technischen DurchführharkJeit und Wirtschaftlichkeit positiv ab .. Der 
Rdchsverk'ehrsminister hestätigte, daß der Anschluß des Aachener Grenzgebietes 
an die deutsche Gesamtwirtschaft auf dem Wasserwege zum Rhein eine wesent~ 
liche V'Üraussetzung für dne grundlegende Gesundung diies,es Bezirkes sei 

, (s. Kölnische Zeitung Nr. 388 v'Üm 18. Juli 1932). 

Die Pläne der drei Städte sind in den zwanzig,er JahJ.1en immer wieder in belgiseh" 
niederländischen Besprechungen vmgdegt wmden. Es zeigte sich, daß zwar die 
Haltung der Holländer aufgeLockert war, die Beveitschaft zu Gesprächen aber 
nicht so weit' führte, ihDe Befürchtungen um das wirtschaftliche Schicksal Rotter" 
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dams und nun vor allem auch Amsterdams zu überwinden. Die Verhandlungen 
fanden 1930 wieder <einmal ihr Ende - mit negativem Ausgang. Denn neben die 
wirtschaftlichen Bedenken waren politische Ueberlegungen g.etreten, die in dem 
Bestreben Antwerpens nach <einer besseren V,erbindung zum Rhein eine För" 
derung der französischen Rheinpolitik ,erblickten, deren Ziel in den Nieder" 
landen nach wie vor. als Herrschaft Frankreichs über den Rhein 'erkannt wurde. 
Es war J. Zaayers, der in "Economisch"Statistische Berichte", Amsterdam 1931, 
1020 diese Argumentation zus.ammenfaßte: "Während Frankreich in seinen poli" 

. 'tischen Bestrebung,en seitens der Niederland(! nur Widerstand zu erwarten hat, 
liegen die Dinge im Falle Belgiens ganz anders. Während di<! Niederlande die 
Rheinmundungals ihr nationales V,ermögen ansehen, das sie nicht preisgeben 
wollen und auch absolut nicht preisgeben brauchen, liegen die Dinge bei Belgien 
umgekehrt. In welche Hände der Rhein und die Antwerpen"Rhein"V'erbindung 
auch kommen mag, für Belgien ist es in jedem Fall<! besser, als wenn sie in den 
Händen der niederländischen K,onkurrenz bleibt. Belgien findet deshalb in 
Frankreich eine nützliche Stütze und Frankreich in Belgien einen willigen Bundes" 
genossen.'; Diese Begründung blieb als ,echter Ausdruck der Meinung einfluß" 
reicher niederländischer Kreise auch in Deutschland nicht unbeachtet. Sie ist 
übrigens - wie wir im V,erlaufe unserer Uebersicht gesehen haben - keineswegs 
so zeitgebunden, wie sie zunächst anmutet. Sie erinnert an ähnliche U eberIegungen 
vergangener Jahrhunderte. Jedenfalls vereitelte sie auch nach 1931 das V,erwirb 
lichen des einen ,oder anderen Planes, ,es blieb bei der im Laure der Jahrhunderte 
allmählich ausgependelten gegenseitigen Abhängigkeit der niederrheinischen 
Gebiet:e und des holländischen Rheinmündungsgebietes. , 

V,om Jahr,e 1935 ab zeigten sich die 'ersten Früchte des zielbewußten Ausbaues 
der holländischen, dann der belgischen Wasserstraßen. Der in dies,em Jahre 
f'ertiggestellte Julianaf' Kanal schLoß den Limburgischen Kohlenbezirk an den 
Rhein an; während die Kohlenfrachten über den Maas",Waal"Kanal und die 
deutsche Gr,enze bei Emmerich ständig anstiegen; stagnierten z. B. die Aachener 
lGohlenverschiffungenauf dem Rhein. Die gesamt,e Wasserfracht vom holIän" 
dischen Kohlengebiet bis ium Oberrhein war billiger als die bloße Vorfracht 
der Aachener Kohle bis zum Rhein. Im Falle des Juliana"Kanals zeigte sich 
<einmal mehr, welche Bedeutung ein unmittelbar·er Wasseranschluß für die 
Belebung der Wirtschaft ,eines Industriegebietes besitzt. 

1937 arbeitete das R<eichsverkehrsministerium dn umfassendes deutsches \Vasser" 
straßen" Baupl10gramm aus, das ein geschlossenes Netz zuverlässiger V,erkehrs" 
wege in der Nordsüd" und W,estost."Richtung schaffen sollte, um die möglichste 
L,eistungsfähigkeit der deutschen Gesamtwirtschaft in allen ihren Gliedern zu 
sichern. Zu einer V,erwirklichung ist es bis 1939 nicht mehr gekommen. 

Erst nach 1945 bahnten sich neue Gespräche an mit Holland und mit .Belgien -
und damit neue Aussichten, die in dem Lütticher Gründungsprotokoll des 
"EuDopäischen Maas"Komitees" vom 2. Mai 1954 ihren Niederschlag gefunden 
haben. Das Komitee bittet darin die belgisehe R'egierung, "in Verhandlungen 
,einzltfrden mit der Regienmg der Bundesrepublik Deutschland zwecks Bau eines 
Kanals Maas"Rhein, der dne V,erbindung mit dem Aachener Becken herstellt". 
Die weitere Entwicklung wird nicht mehr vorwiegend unter nationalen Aspekten, 
sondern unter ,europäischen Vorzeichen stehen. Die darum nicht weniger 
schwierige Diskussion ist, wie der Niederschlag in der Literatur beweist, in vollem 
Gange. Ihre Schwerpunkte müssen in einer 'eigenen Darstellung klargelegt werden, 
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die jedoch die ~i~tscl~:aft1iche Lage vor Kriegsbeginn 1939 mitzuherücksichtigen 
hat. Auf die für dies'e Betrachtung notwendigen Unterlagen und Gesichtspunkte 
möchte das f'ÜIgende Literatur"V'erzeichnis abschHeßend hinweisen. 

Litel'atur 
zu den 'ersten drei Kapiteln: 

Nel.leshcirn. Friedrich: Geschichte der St~dt und dcs"Amtes Geldern. 18G3. Soitcn 38G, 548, GOL 
Gallot, L. II.: Over de verbinding van den Hhijn mot de Maas. - [n: PuLlicatiol1s do la Societe 
, d'AI'c1u)?logic dans le Duelle de Limbourg. Maestricht (18GG) 395-'103. 
Schroers: Dio Fossa Eugcniana. -In: Nie·derrl~c·in. Geschichtsfreund (1879) NI'. 8 u. NI'. 9, und 

in: Da i\Iaasgouw (1879) NI'. 8. 
CLemen,Paul: Die Kunsl<1cnkmäler de.s Kreis'e" Geldern. 1891, 27 f. 
Heal, Johann: I?io Fossa Eugeniuna. - In: Niederrhein. Geschichts- u. Alterlumsfrcund. Kempcll. 

1~1O" und l~l: TIy.dragel1 en Mcdedceli'llgon ,der VCJ1ccniging GeIro. Deel 8; 23G. 
- D10 !<ossa Eugclllanu, der unvoHemlet gebliobC!ilo.Hhein-Ma,als,-Kanal·<Jjus dem 17. Jahrhundert. 

- Gdder~l 192G. 4 TI!. = Veröffentlichungen d. IIistor. Vereins f. Geldern u. Umgegend. 
NI'. 42. IIiCr auch ältere Lil·eratur. ! 

KüsLers, Ludwig: Der Plan zur Verhindung VOll 'Hhein,-Maas>--Scheldo in sc-iner gosdllLchtlkhen 
Entwicklung. o. o. u. J. (um 1914). 120, 32 S. 

Hemhert, Karl: Hhein-Maas-Sche,ldc-Ka.nal. Zur Gesdlichte des KanalbauCj;. - In: Die IIci[~at 
(KreIdd) 5 (192G) 129 H. u. 7 (1928) :231-239, 2GO-271. . 

Schmitz, Erich: Nicderrlwinisch() Vcrk.c'hrswege iI:n der großen 'Poli,t,ik ver"un"oner Jahrhunderte. 
. _ In: Die Heimat (Krofeld) 15 (193G) ,90-9G. b b 

Linßen, Johann: An der IIasewilt- und Ii\Iahle'l1Schanzc' der Fossa Eugeniana hei SevcJ.en. - In: Die 
Heimat (Krefeld) 17 (1938) 37-38. 

Vollgraff, C. VV.: Do dijk van Drusus. - IIn: Meded,'elinge'll der kgl. niederländischen Aka(1cmie 
der "Vi'swnschaften 1938. - vVe~Lel'o lIinwl1ise auf die riimischen Kanä],e be.1 O. Gruber s. unten. 

Grand Canal du Nord de Jonction de la M'euse au Rhin 
SilllsLe.den, Michael Franz Srev'Ürin: CommunticatiollS comnl(;n;!i:ales, de l''''llIcticn cOllltrnent moycnllant 

des navigations intcrioeurcs. - Krofeld: P. Schüner.~ vVitwe 1808. . 
lIageau, A.: Dcscription du Canul de jOlliotion d() la Meuso au Hhin. - rp.ar:is 1819. (Abschluß-

bericht dos lei Lenden Ingoni,eurs.) . 
\VohlwiJl: D~e Voerbindung zwischen EIbe und Ilheill durch KanäLe und, Landstraßen nac1l den 
. Projekten Napo1eon,~ I. - In: Mi,u,ciJungen d. VOI'eins 1. IIamhllrg. G'cschiC:hte 7 (1885) ,13 H. 
Zeyß, Ilichard: Die Ent&Lehung dür lIandelskammer und 'di:G Indusrtrw am Nicde,rrllO'in während 

der französi,schcn lIerr5c.hafl. - Leipzig 1907. Kapitel G: Straßen u. Kanäl() im noor-Departe-
ment und nac.h Norddeuts,chland. 159-198. '. 

Gruher, 0.: Sc,hiIfahrls-Kanalbau-Idc1!1l am Ni~)derrhrcin im 19. Jahrhundert. WiSo-Di,ss. Köln 
192,1. 142 S. lVbschinensdlr. 

Schlci,cher, Arnohl: Alle KanalprojekLo am ,Nioderrhein. - In: Hhoin./Bauernzcilung, Kl'e.feld. 
1927, Woc!tGn])1)iL zu Nr. 17 vom 23.4.27. . . 

H.cm])1)rt, Kar!: ItIwi,n-MaUls-Schehle-Kana!. - In: Die Heimat (Krc.fcld) 7 (1928) 2G6 f. 
ßreuning, Lutz: Von der Maas bis an den Hhein. Der Nordkanal -in Geschichte u. Landschafts­

bild. - In: Die Heimat (Krefeld) 13 (1934) G3-74. 

Der Kl'efelder und Gladbacher Plan 
LanB'e, Franz: Der Hhein-Ni'l,rs,:-C:rna!. Projekt ·zu 'einer schiffharen Verbindung der Städto Glad­

b.lch, lUlroydt, Viel'S'en, Süchtcln und Crrcd'dd 'mH dem Hhein bei Uerdingen. - Krefeld 18G2: 
Gustav KühJ.cr. 81 S. mi,t Kt. 

Projekt des Ithein-Maas-C,anaI5. lIrsg. v. d . .vcnlo-Krefeldcr Comite. - Kre:l'dd: Kramer & Baum 
1875. 7 S. mit Kt. 1:1G0000 (Uordingcn-VünIo). . 

Der projcldi,erte Hhcin- und Maas-Ka'na1. - In: iZtg. d. Ver. l!t, Eis,enbahnverwaltungen 15 (1875) 
5G9-570. 

D~e Verbindungen mit Holland und der projektiertG Ilhcin-Ma,as-Canal, - In: Ztg. d. Vor. dt. 
Ei&enhahnverw. 15 (1875) 25-27. 

Das Hhcin-Maas-Kanal-Projekt. - In: Glückauf 12 (187G) Nr.24. 
Denkschrift. Proj'ekt des Hhein-Maa;s, .. SchcJde-Canal.~. Denkschrift des Comites :für den Rhcill­

Maas-Caua!. - KreIdd 1877. 
Projekt d'es nhein-Maas-Kanal~. - In: Glückaiufl13 (1877) NI'. 65. 

Bg 3 



270 Walther Föhl 

Der Hhe;n-Maas-Kanal. - In: Glückauf 13 (1877) Nr. 10; 17 (1881) Nr.7!9; 20 (1884) Nr.20. 
W~ebe, A.: Denkschrift betr. die tim pro11'ß. SlaaLo yorh. vVassoers'lraßcll, deren Verbesserung u. 

Vermehrung nebst e. Kt. di:eser vVas"ers'lraß,en. [V'cd.: A. Wiche.] - Berlin 1877. 141 S. 
D~e linksrheinischeIl Kohlenfeldcr 11'. der Hhe<if1-Maa~-Kanal. - In: Glückauf 14, (1878) Nr. 100. 
De l'Importance du Canal du Ithin " la l\Ieuso pour l'induslri'e miniere et Imek111'l1rgiquc du Hhin 

inferieur et de la Wostphalio. - In: Itevuo univ. mines. Sero 2,8 (1880) 602-610. 
Holland und das Hhein-l.\b:a'5-Kanal-Proj'ekt. - ,In: Glücbuf 17 (1881) Nr. 29. 
Ueoor die wi,rtschaftliche Bedeutung des RhCiin-Marus,-Kailials. - In: Glückauf 20 (1884) Nr.67. 
Eynern, E. Y.: Zwanzig Jahre KanalkämpIe. Ein Beitrag zur Geschichto d. deutschen Parte,i-

WCS'8IlS. - ßerlin 1901. ' , 
Kumpmann Kar!: Die Entsl>ehung der rheinisc,hcn Ernscnbahng.csdlschafl>en 1830-44. - Essen 1910. 
W~mzkc, H~do1f: Dio geschi,ehtliohß Entwicklung des V'8rkc1\l~raume& Duishurg seit Ende des 

18. Jahrh'lludÜ'rts. - Köln, vViSo-Diss. von 1953. VI, 2,15 S. l\IaschiIlOllschr. 

Die Kanalpl'ojekte Hentdch, Valentin, Schneiders 
Denks.chl'ift Jcr Stadt und Handelskammer CreJeLd an den Slaatsminisllcl' für Handel und Gewerbe 

bÜ'tr. Jen Bau €ines Hhcin-l\Iaas-Schelde-Canals vorn 13. F€bruar 1892. 
Hentrich, IIuhert: 

1. Der HheinhaIcn CreIc1d. Ein nou'er Industrie- u. Handelshafen am linke;l Niederrhc,in. -
CrO'feld 1902: Kramer & Baum. 16 S. 

2. De'r Hhein-Maas-Schelde-Kanal von CrefeM nilich Anlwcrpcn. Entwurfssludi€. - Crefcld 
1912: Worms & Lüthgeill. 343.,2 Ktn. (Erschien Anfang 1913.) , 

3. Die Ausführung eines Hhein-1Vlaas'-SellC.1de,-Kanals zwischen dem niederrhdin. Induslrie­
gob~et u. dem Seehaf.en von Antwcrpen. - CI'Bfcld. Oktoher 1914. 

4. De'r Hhein-Maas·-Sc.hclde-Kanal von Antwerpon na,ch dem Hhein. Zwei tor Enlwurf. -
Crofe1d 191!J: Kramer & Baum. 3,1 S. ' 

5. De,r Hhoin-lVIaas-Schc.lde-Kanal. Alles U. Nerues'. - In: Der linke Niederrhoin. Hrsg.: Gllo 
mum. Berlin (1926) NI'. 33-35 mit Kt.= Sonderausg. d. "Verkehrslechnischen Woche", 
Zeitschrift für das gesamte Vcrkdlrswosen ,1926. 

Dc,r Linn€r Hafen und dio Zukunft CroIeld's' von M. S. [unterzeicl1l1.: A. F. VV. lJOT Meer, lIorm. 
Schroers 1. - CrefcM 1903: Greven. 38 S. , ' 

vVinte,r, H.: Uüher dio wirtschaftLichen Ahmc'$sungen der Schiffahrtskanäle u. den ,zwec1nnäß,igon 
Schiffshct.ri,eh. - Groß-LichterIe1do 1910. ,13 S. - Deutsch-OesLerr. Verhand f. Dinnen-
schiffahrt. VerbandsS'chrift{m. N. F. ,18. ' 

Pohl, M. H.: Dor Städtisc.he Hheinlw.fon Crcf~ld .. Indu'So[r~e- U. lIandelshafen im niederrhcln. 
IndU'striegeb~et. Zur VolJondung d. 5. ßatnehs'phrcs am 31. 3. 1911. IIrsg.: Stadt KreIdd. 
_ Crefeld: ßuscher 1911. 19 S., 1 Kt. 

Winds Herrnann: Eisen- oder WasS\l~rs.tmßen.? Ein Bcill'ag Zl!1' Wasserslraßenfrage. - Wien 1911. 
103 S. ! , 

Hoeder, Max: Ein Hhein4Maas-KanaJ,. -,In: Wellverk~hr - Weltwirtschaft '1 (1911/12) 458-460. 
WecU's, 'Edmund v.: Dor nhc~n-Maas-Kana!. - In: Der NieuenJhein (Düsseldorf) 1 (1911/12) 

468-472, 489-492. ' 
Müllers, IIerrnann: [Vortrag über KanolfragonJ. --.: In: Mitteilungen d. Handelskammer l\I.Glad-

bac.h 5 (1912) NI'. 6, U-12.,. ' 
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Am 19. Mai 1956 ist in <einer Sitzung des Binnenverkrehrsausschusses der Wirt. 
schaftskrommission für Eur'Üpa (ECE) das Uebel'einkommen über den Beförde::: 
rungsv,ertrag im internationalen Str,aßengüterverkehr (Gonv,ention Relativre au 
Gontrat de Transport International dre Marchandises par Rroute) (CMR) unter::: 
zeichnet worden. Die CMR schafft rerstmaligeinheitliche Beförderungsbedingun::: 
g,en im internationalen Straßengüterv:erkrehr und stellt somit reine internationale 
Kor.aftverkehrsordnung dar. 

Mit der zunehmenden Bedeutung des internationalen Straßengüterverkreh'rs machte 
sich das Frehlen eines reinheitlichen Frachtrechts für diesen V,erkehr immer nach~ 
teiliger heme~kbar. V,or allem wirkte sich die v,erschiedenartige Regelung der 
Haftung des V,erkehrsunternehmers in den :einzdnen Ländern EUDOpas äußerst 
ungünstig aus und war reine Quelle dauernder Streitigkeiten. Die CMR schlIeßt 
daher -eine schw,er rempfundene Lück'e und holt dabei durch die Viereinheitlichung 
des Frachtrechts auf dem Gebiete des internationalen Straßengütervrerkrehrs eine 
R'ege1ung nach, wie sie für den internationalen' Güterverkrehr mit der Eisenbahn, 
in der Luft und in gewiss'em Umfangre ,auch zur See bel'eits seit langem besteht 
(Internationales Uebereinkrommen über den Eisenbahnfrachtv,erkehr von 1890, 
Brüsseler Se,erechtskonv'enUon von 1924 und Warschauer Luftpriv.atrechts~ 
abkrommen von 1929). 

,\Xl.egen der teilweise recht unterschiedlichen nationalen R,egefung des Fracht~ 
rrechts für den Straßengüterverkehr, die vron allen Staaten eine ,erhebliche K'Üm~ 
p:romißbel'eitschaft verlangte, gestaltete sich die Ausarbeitung der CMR recht 
schwierig. So dauerte res vlon dem rersten Entwurf, der der ECE im Jahre 1949 
v'Ün .einem Sachv,erständigenausschuß aus Vrertl'etern der Internationalen Handels::: 
kammer (ICC), des Internationalen Straßenvlerkrehrsv,erbandes (IRU), des Inter~ 
nati,onalen Instituts für die V,el'einheitlichung des Privatrechts und der Inter" 
nat10nalen Union der V,ersicherungsunternehmen im Jahre 1949 vorgelegt wurde, 
sieben Jahre bis zur ,endgültigen F.ertigstellung der CMR durch einenad hoc::: 
Arbeitsausschuß der ECE im Frühjahr 1956. . 

Wie sehr die CMR reinem Bedürfnis rentsprach, läßt sich auch daraus ersehen, 
daß sie am 19. Mai 1956 immerhin von zrehn Staaten unterzeichnet wurde, und 
zwar von der Bundesl'epublik -Deutschland, Oesterr,eich, Belgien, Luxemburg, 
den Niederlanden, p'ülen, Schweden, der Schweiz, Jugoslawien und Frankreieh. 
Gleichzeitig wurden vron der Bundesrepublik und anderen Staaten in Genf drd 
Zollkronv,enUonen unt·erzeichnet. Diese Zollkonventionen und die CMR wa11cn 
die ,ersten Abkrommen, die die Bunclesrepublik in ihrer Eigenschaft als Mitglied 
der ECE unterz'eichnet hat. Sie hatte zwar schon seit langem in Ausschüssen der 
ECE mitgearbeitet, war aber erst im Februar 1956 Mitglied der ECE geworden. 
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Die CMR ist r.atifikaHonsb.edürftig. Si,e tritt am neunzigsten Tage nach dem 
Zeitpunkt in Kraft, ,an dem fünf Staaten ihre Ratifikation~ IOder Beitrittsurkunde 
beim Generalsekretär der V'eDeinten Nationen hinterlegt haben. 

In sieben Kapiteln behandelt die CMR ihr.en Geltungshereich, die Haftung des 
Frachtführers für andeDe P,ersonen, den Abschluß und die Ausführung des 
Beförderungsvertr,ages, die Haftung des Frachtführers für Verlust, Beschädigung 
und Lieferfristüberschreitung, ReklamatLonen und Klagen, Beförderungen durch 
aufeinanderfolgende Frachtführer SoOwie die Nichtigkoeit von dem U eberein" 
kommen widersprechenden V,ereinbarungen. Ein weiteres achtes Kapitel enthält 
Schlußbestimmungen mit Vorschriften formeller Art, z. B. über Inkrafttreten und 
A'enderungen der CMR. 
Nachstehend soll dne Uebersicht über den Geltungshereich der CMR gegeben 
werden. 

a) Abgrenzung des Geltungsbel"eichs 

Die CMR "gilt für jeden V,ertrag über die ,entgeltliche Befördenmg voOn Gütern 
auf der Straße mittels Fahrz,eugen, wenn der Ort der U ebernah'me des' Gutes und 
der für die AblieEerung voOrgesehene Ort, wie sie im V,ertrage angegehen sind, 
in zwei v,erschicdenen Staa.ten liegen, von denen mindestens einer ein V'ertrags" 
staat ist. Dies gilt oOhne Rücksicht auf den WoOhnsitz und di,e Staatsangehörigkeit 
der P,arteien" (Artikel 1 Abs. 1 CMR). Hiernach' findet alsoO die CMR schon 
dann Anwendung, wenn lentweder nur das Abgangsland oder das Bestimmungs" 
land V,ertragsstaaten des Uebereinkommens sind. Bei der Ausarbeitung der CMR 
in Genf machten verschiedene Delegierte darauf aufmerksam, daß es ihnen 
zweifelhaft ,erscheine, ,ob Gerichte vlonNichtvertragsstaaten diese Bestimmung 
anerkennen würden. Zum V,ergleich \Y'Urde auch auf die engel'e Bestimmung 
voOn Artikel 1 § 1 des InternaHonalen Uebereinkommens über den Eisenbahn" 
frachtv,erkehr (CIM) hingewiesen, derzufolg.e die CIM nur Anwendung findet 
auf Sendungen voOn Gütern, die mit durchgehendem Frachtbrief zur Beförderung 
auf <einem W,ege ~lUfgegeben w.erden, der die Gebiete mindestens zweier V,ertrags" 
staaten berührt und ausschließlich Strecken um faßt, die in der nach Artikel 58 
CIM aufgestellten Liste bezeichnet sind. 
Es wurde daher der Antrag g,estellt, den GeltungsbeDeich: der CMR auf den FaU 
zu ;beschränken, daß sowohl der Abgangsort als auch der Bestimmungsort in 
V'ertragsstaaten läg,en. Mit Rücksicht auf die allgemein gewünschte möglichst 
weite Ausdehnung,des Geltungsber,eiches wurde also ,davoOn abg.es,ehen, zu v,er" 
langen, daß die g,esamte Beförderungsstrecke durch das Gebiet Vlon Vertrags" 
staaten führ,en müsse. Dte Mehrheit lehnte jedoch auch diesen ,eingeschränkten 

,Antrag ab. Sie hegründete ihre Haltung damit, daß die sogenannte "paramount" 
Klausd", w,onach 'es' g,enügt, daß lentweder nur das Abgangsland üder das 
Bestimmungsland V,ertragsstaaten sein müssen, aus Gründen der lechtsv,ereinheit" 
Hchung und ~echtsv,erdnfachung vorzuziehen sei. Auch werde die Bestimmung 
v,on Artikel 6 Abs. 1 (k) CMR ausreichen, zumindest in weitem Umfange die 
Anwendung des Uehereinkommens durch Gerichte von Nichtvertragsstaaten zu 
gewährleisten. Nach Artikel 6 Abs. 1 (k) muß der Frachtbrief die Angabe ent" 
halten, daß die Beförderung trotz einer gegenteiligen Abmachung den Be" 
stimmungen des Uebereinkommens unter Hegt. Im übrigen 'erklärte die Mehrheit, 
daß die "paramount" Klausel" dann kaum >eine praktische Bedeuhmg haben werde, 
wenn - wie zu lerwarten - :eine große Zahl von Ländern das Uebereinkommen 
unterz'Cichne. -
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b) Be:sdwänkung auf ,entg.eltliche Befö~derungen 

Dem Ueber'Cinkommen unterliegen nur ,,'entgeltliche" Beförderungen. Demgegen" 
üher gilt das Allgemeine Abkommen über dk wirtschaftliche Regelung des inter" 
naHonalen StraßenvIerkehrs vom 17. März 1954 für jede internaHonale Güter" 
beförderung, also auch dann, w,enn ,es sich um Güterbeförderungen für andere 
~andelt, di:~ - lentgegen de~ Bestimmungen des deutschen Rechts ....:... unentgel& 
hch ausgefuhrt werden. Dteser Unterschied ist bewußt gemacht worden weil 
man in Genf der Ansicht war, daß die Entgdtlichkeit Vorauss:etzung inshe.s;ndel'e 
für die Anwendung der Haftungsbestimmungen der,dem Bereich des Privatrechts 
angehörenden CMR sd, während das dem -öffentlichen Recht zugehörige Al1g~ 
meine Abkommen diese Einschränkung des Anwendungsber>eichs nicht zulasse. 

c) Begriff:des F,ahrzleuges 
"Fahrzeuge" im Sinne v,on Artikel 1 Abs. 1 'sind Kraftfahrzeuge, SaUelkraftfah'r" 
'z'euge, Anhänger und Sattelanhänger, wie ste in Artikel 4 des Abkommens über 
den Straßenv,erkehr vom 19. September 1949 defini:ert sind (Artikel 1 Abs. 2). 
In Genf war darauf hingewiesen worden, di:es,e DefiniHon des Begriffs F.ahr" 

"bd d " zeuge ,e,eute, , aß auch die,entgdtliche Beförderung v.on Gütern in Personen" 
kraftwagen und g,egebenenfalls sogar mit Krafträdern unter dasUebereinkommen 
falle. Trotzdem lentscmed sich: die Mehrheit für die Beibehaltung dieser Begriffs" 
bestimmung, weil sie der Auffassung war, daß jede entgeltliche Beförderung v:on 
Gütern mit Kraftfahrzeugen der CMR unterHegen inüsse und im übrigen entgelt" 
liehe Befönderungen v,on Gütern mit Bersonenkraftwagen und Krafträdern im 
int:ernat~onalen V,erkehr kaum vlÜfkämen. . 

d) Geltung auch ffu Beföl'iderU!ngen von StaatelIl oder staatlichlen Einrichtungen 
,oder Organisationen '. 

Das Uehereinkommen gilt nach Artikel 1 Abs. 3 auch dann, wenn in seinen 
Geltungsberdch fallende Beförderungen v,on Staaten IOder von staatlichen Ein" 
riehtung,cn oder OrganisaHonen durchgeführt werden. Diese Bestimmung war in 
Genf kaum umstritten. Ihl'e Aufnahme wunde für notwendig gehalten, um sach" 
lieh nicht zu l1echtfertigenden bedenklichen Einschränkungen des Anwendungs:< 
bel1eichs der CMR v,orzubeugen. . , 

e) AUsinahmen 
Das Uehel1ein~ommen gilt nach Artikel 1 Abs. 4 nicht für Beförderung.en, die 
:nach den Bestimmung,en internationaler P,ostübereinkommen durchgeführt wer" 
den, für ,die Beförderung Vlon Leichen und für die Beförderung v.on Umzugsgut. 
Ein in Genf gestellter Antrag, das Uebeneinkommen auch für die Beförderung 
v,on Umzugsgut gelten zu lassen, wunde mit der Begründung abgelehnt, daß es 
sieh hierbei um :eine Beföl1derung hesonderer Art handele, für die im großen 
Umfange hesondel'le Bedingungen gelten müßten, so daß große Teile qes Ueber" 
,einkommens zumindest nicht unmittelbar auf eine solche Beförderung anw,eridbar 
seien. Die Mehrheit war' aber ,ebenfalls der Ansicht, daß auch internationale 
Beförderungsbedingungen für den Transport v,on Umzugs gut geschaHen werden 
müßten, jedoch im Rahmen dnes besündel1en Uebereinkommens. Unter diesen 
Umständen kam 'es zur Aufnahme ,einer Erklärung in das Unterzdchnung5" 
pflOrokoll zur CMR, derzufolge sich di:e VIertragsstaaten verpflichten, über ein 
Uebereinkommen über den Beförderungsy:ertr.ag für Umzugsgut zu y,erhandeln. 
Was unkr der "Beförderung von Umzugs gut" zu verstehen ist, wird in der C:MR 
nieht definiert. Einige Delegierte hatten in Genf darauf hingewiesen, daß sich 
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aus dem Fehlen dner' solchen Begriffshestimmung ,erhebliche Schwierigkeiten 
ergeben würden. Andererseits war es aber im Rahmen der V,erhandlungen über 
die CMR nicht möglich, zu ,einer Einigung über den Begriff "Beförderung von 
Umzugsgut" zu gelangen. Dabei spielte teilweise die Erwägung mit, daß man, 
um diesen Begriff definierten zu können, lerst den Inhalt des künftigen Ueber" 
,einkommens über internationale Beförderungen von Umzugsgut kennen müsse. 
Die Mehrheit war-unter diesen Umständen der Auffassung, daß man die sich 
aus dem Fehlen der Begriffsbestimmung ergebenden Schw~erigkeiten in Kauf 
nehmen und die AusLegung des Begriffs vorläufig der R,echtsprechung über" 
lassen !müsse. 

f) V,eTbot abweichend,er Sonderv,erdnharung,en zwischen den Vertragsstaaten 

Zwe~ 'oder mehrseitige Sonderv,er:einbarungen zwischen den Vertragsstaaten, 
dte Abweichungen v,on den Bestimmungen der CMR ,enthalten, sind nach 
Artikel 1 Abs. 5 unzulässig. Ausgenommen sind nur Sondervereinbarungen unter 
V,ertragsstaaten, nach denen dte CMR nicht für ihren kleinen Grenzv,erkehr gilt, 
oder durch die für Beförderungen, die ausschließlich auf ihrem Staatsgebiet 
durchgdührt werden, dte V,erwendung eines das Gut vertretenden Frachtbriefs 
zlUIgdasse:n wird. 
Das ausdrückliche V,erbot abweichender zwei" oder mehrseitiger Sonderverdn" 
barung,en wUl1de deshalb aufg,enommen, weil in Genf teilweise die Ansicht ver" 

. treten wurde, 'es bestehe lein völkerr,echtlicher Grundsatz, daß die Bestimmungen 
eines mehrseitigen Abkiommens, soweit dieses nicht ausdrücklich etwas ander,es 
hesHmme, durch zweiseitige V,er,einbarungen im V,erhältnis ,zWischen zwei V'er" 
tragsstaaten des mehrseitigen Abkommens abgeändert wlerden könnten. Hierzu 
wurde von anderer Seite in Genf bemerkt, daß solche :ein mehrseitig.es Abkommen 
ändernden zweiseitigen Abkommen auch dann schon unzulässig sden, wenn sich 
das V,erhot derartiger zweiseitiger V,erdnbarungen bereits aus dem Gesamtinhalt 
des mehrseitigen Abkiommens ,ergebe. Dies,er Fall liege hier offensichtlich vor, 
w,eH die CMR das internationale Frachtrecht v,el1einheitlichen wol1e. Es werde 
also durch die Zulassung abweichender zweiseitiger V,ereinbarungen der Zweck 
der CMR gefährdet. Um ins,owdt jedoch aUe Zweifel auszuschließen. wurde das 
oben bezeichnete ausdrückliche V,erbot mit Ausnahmen lediglich für den kleinen 
Grenzverkehr und 'einen das Gut vertrdenden Frachtbrid aufgenommen. 

Frühere Entwürfe der CMR hatten :ein besonderes Kapitel mit Bestimmungen 
über ,einen das Gut v,ertretenden Fr,achtbdef enth'alten. Diese Bestimmungen 
wurden bei der ,endgültigen Fassung des Wortlauts der CMR gestrichen, weil man 
ganz überwiegend der Meinung war, angesichts der Schnelligkeit der Beförde" 
rungen im internationaLen Straßengüterv'erkehr und den im V,ergleich z. B. zu 
Beförderungen zwischen der Ost" und der W,estküste der V,ereinigten Staaten 
vlOn Amerika. verhältnismäßig kurz,en Beförderungsstrecken im ,europäischen 
Straßengüterv,erk,ehr bestehe kein Bedürfnis für einen das Gut vertrdenden 
Fr,achtbrief. Aus diesen Erwägung,en wurde auch ein Antrag abgelehnt, ein 
Zusatz protokoll über die Einführung dnes solchen Frachtbr'iefs zu schaffen, 
'Zu dem ,allen V,ertr.agsparteien der Beitritt offenstehen sollte. Die Ausnahme" 
hestimmung des Artikels 1 Abs. 5 über die Zulässigkeit von Sondervereinbarungen 
über die Einführung dnes das Gut vertretenden Frachtbriefs ist im übrigen zur 
V,ermeidung r,echtlicher Schwierigkeiten bewußt so eng gefaßt, daß sie keine 
~Anwendung findet, wenn die Beförderung im Transitv,erkehr über das Gebiet 
eines Staates führt, der an einer solchen Sondervereinbamng nicht beteiligt ist. 
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g) Befö~derung,en mit ,anderen Verkehrsmitteln ·auf einem Teil der Gesamtstrecke' 

Zu langen Erörterungen führte in Genf die Frage, ob und in welchem Umfang,e 
Brestimmungen für den Fall aufzunehmen seien, daß die Beförderung nur auf 
einem T,eil der Strecke mit Straßenfahrz,eugen, im übrigen aber mit anderen 
V,erkehrsmitteln durchgdührt wird. Zunächst war hierbei ,erwogen worden, in 
der CMR ausdrücklich zu besHmmeq, daß Beförderungen auf der Straße dann 
nicht der CMR unterlägen, wenn für sie nach Artikel 2 CIM die Bestimmungen 
der CIM gälten. Auf di,e ,Aufnahme 'einer solchen Bestimmung wurde jedoch 
v,erzichtet, w:eil man der Meinung war, daß nach der Fassung von Artikel 1 
Abs. 1 CMR die Bestimmungen der CMR grundsätzlich keine AnwendunO' 
fänden, wenn das Gut ,auf ,einem T'eil der Gesamtstr.ecke mit :einem andere~ 
V,erkdusmittel als ,einem Str.aßenfahrz,eug im Sinne v,on Artikel 1 Abs. 2 CMR 
befördert werde. 

Man w,ar sich jedoch in Genf allgemein darüber .einig, daß ,es notwendig sei, 
auch internaHonale Beförderungsbedingungen für den gemischten V,erkehr zu 
schaffen. Daher wurde in das Unterz,eichnungsprotokoll zur CMR eine Erklärung 
der V,ertr,agsstaaten aufgenommen, durch die sie sich verpflichten, über ein mehr" 
seitiges Abkommen über den Beförderungsv,ertrag für den gemischten V'erkehr 
zu v,erhandeln. 

Darüber hinaus wurde 'es für ,erfo.rderlich gehalten, in der CMR wenigste.ns 
dnen Sonderfall gemischter Beförderungen zu regeln, und zwar den, daß das 
mit dem Gut beladene Fahrzeug auf ,einem Tdl der Strecke ohneUmladung 
mit ,einemander,en Verkehrsmittel befördert wird. 

H~erüber besti:mmt Artikel 2 CMR folgendes: 

,,1. ,Wird das mit dem Gut beladene Fahrzeug auf ,einem T,eU der Stl1ecke zur See, 
mit der Eisenbahn, auf Binnenwasserstraßen oder auf dem Luftwege befördert 
und wird das Gut - abgesehen von Fällen des Artikds 14 - nicht umgeladen, 
so gilt dieses Uebereinkommen trotzdem für die g,esamte Beförderung. Soweit 
jedoch bewiesen wird, daß während der Beförderung durch das andere Ver" 
kehrsmittel leingetrretene V,erluste, Beschädigungen oder Ueberschreitung,en 

. Icler Lieferfrist nicht durch eine Handlung ,oder Unterlassung des Straß,en" 
fr.achtführers, sondern durch dn El1eignis v,erursacht worden sind, das nur 
während und wegen der Beförderung durch das andere Beförderungsmittel 
:cingetl1eten sein kann, bestimmt sich die Haftung des Straßenfrachtführers 
nicht nach diesem Uebereink,ommen, sondern danach, wie der Frachtführer 

. desander,en V,erkehrsmittels gehaftet hätte, wenn 'ein lediglich das Gut he" 
tr,effender Beförderungsv,ertr.ag zwischen dem Absender und ·dem Fracht,,· 
fülwer des anderen V,erkehrsmittels nach den zwingenden Vmschriften des für 
die Beförderung durch das andere V,erkehrsmittel geltenden R'echts geschlossen 
worden wäre. Brestehen jedoch keine solchen Vorschriften, so bestimmt sich 
die Haftung des Straßenfrachtfühl1ers nach dies,em Uebereink,ommen. 

2. Ist der Straßenfrachtfühl1er zugleich der Frachtführ,er des anderen V,erkehrs" 
mittels, s,o haftet ,er 'ebenfalls nach' Absatz 1, jedoch so, als ob sreine Tätigkeit 
.als Straßenfrachtführer und sdne Tätigkeit als Frachtführer des ander,en 
V,erkehrsmittels v,on z'wei verschiedenen P,ersonen au~geübt würden." 

Die R'egelung des Artikels 2 'gilt u. a. für internationale Huckepackverkehre und 
für Transporte, bei denen das Straßenfahrzeug mit dem beladenen Gut auf einem 
T,eil der Gesamtstrecke - z. B. im V,erkiehr mit England - über See befördert wird. 
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Die Verhandlungen über den Artikel 2 gestalteten sich in Genf äußerst schwierig, 
jedoch wurde ganz überwiegend von v.ornherein der Grundsatz anerkannt, daß 
der Absender das Recht haben müsse, ihm zustehende Schadensersatzfordenmgen 
für y,erlust, Beschädigung oderUeberschreitung der Lieferfrist stets gegen den 
Straßenfrachtführer geltend--zu machen, als'O auch, wenn die den Schaden ver~ 
ursachenden Er,eignisse bei der Beförderung des mit dem Gut beladenen Fahr~' 
zeuges auf 'einem anderen VerkehrsmiUel dngetreren sein sollten. Dementspre~ 
cnend wurde bestiinmt, daß in den Fällen des Artikels 2 Abs .. 1 Satz 1 das Ueber~ 
-einkommen für die gesamte Beförderung gilt. Bei den Ber.atungen in Genf setzte 

. " sich jedoch die Auffassung durch, daß dieser Grundsatz hinsichtlich der Haftung 
gewissen Einschränkungen unterliegen müsse; die Haftung des Straßenfracht~ 
führ,ers müsse ;der Haftung des iFrachtführers für das andere Y,erkehrsmittel 
;entsprechen bei dessen Benutzung der Schaden ,eingetret,en sei, s·o daß die 
Haftung d~s Straßenfr,achtfühl'1ers dem Absender gegenüber t'\tsächlich dem 
Betrag gleichkomme, den der Stiaßenfrachtführer vom Unternehmer des ander,en 
Y,erkehrsmittels y,erlangen könne. Bei der Fmmulierungdieses Gedankens er~ 
gaben sich jedoch ,erhebliche Schwierigk,eiten. 

Wie einer der maßgeblichen Mitarheiter an den Entwürfen der CMR, Profess:or 
Dr. J. Hostie vom Internationalen Institut für die Vereinheitlichung des Priva& 
rechts, in oeinerausführlichen Erklärung über die Annahme der endgültigen 
Fassung von Artikel 2 CMR. dargelegt hat, konnte man nämlich nicht einfach 
sagen, daß due Haftung des Straßenfrachtführers für den Tdl der Beförderung, 
der nicht auf der Straße y,or sich geht, n.ach dem y,ertrag,e festgesetzt werden 
sollte, den der Straßenfrachtführer und der Unternehmer des anderen Y'erkehrs~ 
mittels tatsächlich ,abgeschlossen haben. Das war deshalb nicht möglich, weil der 
Gegenstand beider Y,erträge v,erschieden ist. Der Absender schließt mit dem .. 
Straßenfr,achtführer duen Y'ertrag über die Beförderung hestimmter Güter. 
Der Straßenfrachtführer schHeßt demg,egenüher mit dem Unternehmer des 
anderen Y,erkehrsmittels ,einen Y,ertrag über die Beförderung dnes' beladenen 
Fahrz,eugs, dess'en Ladung aus y,erschiedenen Sendungen bestehen kann. Die Y'er~ 
schi:edenheit dieser Y,crträge könnte, wIe Pl'1ofessor Hostie weiter ausgeführt hat, 
bedeutsame Bolgen haben. S'O ist nach Artikel 4 § 5 des Brüss.eler Seel1echt~ 
abkJommens y,om 25. August 1924 d~e Haftung auf 100 Pfd. Sterling Je Stück 
heschränkt. Bei Beförderu.ng ,eil:),es beladenen Fahrz,eugs über See würde damit 
die Haftung für das F.ahrz,eug mit dem Gut auf insgesamt 100 Pfd. Sterling 
begr,enzt sein, da das Fahrz,eug mit dem Gut sicherlich als nur dn Stück im 
Sinne der Haftungsb:estimmungen des Brüssder Abkommens anzusehen wäl"e, 
Man gelangte daher in Genf zu der Ueb:erz'eugung, daß ,es zu Zweifeln geführt 
hätte oder zu. y,erwickdten und ungel1echten Lösungen, wenn man sich bei der 

, F,estlegung. der I;laftung des Straßenfrachtführers gegenüber dem Absender auf 
den zwischen dem Straßenfrachtführer und dem Frachtfühl'er des anderen 
V,erk'ehrsmittels tatsächlich g,eschlossenen Vertrag bezügen hätte. So kam man 
dazu, bei der F,estlegung der Haftung des Straßenfrachtführers einen imaginären 
V,ertrag zwischen dem Absender und dem Frachtfühl"er des anderen Y,erk:ehrs" 
mittels zugrunde zu legen, d. h. den Straßenfrachtführ,er dem Absender gegenüber 
so haften zu lassen, als wenn dn lediglich das Gut betreffender Beförderungs~ 
vertrag zwischen dem Absender und dem .Frachtfühl'er des anderen Y'erkehrs" 
mittels nach den zwing,enden Ymschriften des für die Beförderung durch das 
a~dere Y,erkehrsmittel geltenden R,echts geschlossen worden wäre. Soweit zwin" 
gende Y,orschriften dieser Art nicht bestehen, hielt man ,es jedoch für zweckmäßig, 
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die Haftung des Straßen frachtführers gegenüber dem Absender für Y'erlust, 
Beschädigung und Lieferfristüberschreitung sich nach den Vorschriften der CMR 
richten zu lassen, um insbesondere Klauseln über die Beschränkung oder sogar 
den Ausschluß der Haftung des Straßenfrachtführers vorzubeugen. 

W,enn die Fassung y,on Artikel 2 CMR auch nicht gerade sehr glücklich slCin 
dürfte, so stellt dieser Artikel mit seiner R!egdung wenigstens eines Teilgebietes 
des gemischten Y,erkehrs doch immerhin einen gewissen Fortschritt dar. Im Inter~ 
esse y,on Wirtschaft und Vier kehr wäre allerdings eine umfassender,e Regelung' 
sehr zu begrüßen. Es bleibt daher zu hoffen, daß die nach dem Unterzdchnungs~ 
pwtok:oll der CMR in Aussicht genommenen Y,erhandlungen über ein inter" 
naüonales Abkommen über den gemischten Ylerk:ehr bald in Angriff genommen 
und zu ,einem raschen und ,erfolgrdchen Abschluß gebracht werden. 
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Buchbesprechungen 

Pl1of. Dr. LelOplold Ill,etschk,o: ß,e­
tr:i,ebswirts·chaft run;d -öffentlich:er V-cl''' 
~eltr. W~en ~956. 

Das Institut für Transportwirtschaft an 
der HochschuIe für Welthandel in Wien 
hat sich die Aufgabe gestellt, V'OlU betdebs­
wirtschaftlichen Standpunkt die Frag-en 
des :lniodern:en V,erkehrswesens zu erf,or­
schen. Die BetriebswirtschaftsIehre der 
Transportunternehmen sloll damit ,eigen­
ständig neben die B:etdebswirtschaftsl~hre 
des' Handels, der Industde, der Banken, 
der V,ersicherung'en usw. treren. 

Den äußer,en Anlaß. ~ur Herausg.abe der 
Schrift, die vom Vmstand des Instituts, 
Pl1of. IUetschklO, beslOrgt wurde, boten 
V,orträg1e, welche vlom PräsidialVlOrstand 
im österreichischen Bundesminisuerium für 
·Verkehr und Verstaatlichte Betriebe, Dr. 
Ernst, St'einer-Haldenstätt, über "Öster­
reichs Anteil an inrernat10naIen Organisa­
tionen des V-erk'ehrswes,ens", v'om General­
direktor der Österr-eichischren Hundes­
balmen, Dr. Maximilian Schantl, über: 

. "Di:e ösuerreichischren Bundesbahnen IUnd 
die FlOCderung-en der Wirtschaftlichkeit", 
vom Ge-neraldir,ektor für di'e P'ost- und 
Telegraphenverwaltung, Dr. Benn,o Scha­
ping,er, über die "PIOSt- und Trelegraphen­
verwalnung im_ Licht,e wiss-enschaftlicher 
Betdebsführung" auf der 8. öst,erveichi­
schen Betdebswirtschaftlichen W,ochege­
halten wurden; dIes'e V'orträge w~rden 'er­
giinzt durch ,einen Beitrag des Senatsl1'ltes 

. der W1ener Stadtwerke, Dr. Karl Za-:J.da, 
über "Die OrganisatilOn der WIener Ver­
k'ehrsbetriehe" . 
In seinem V,orwort weist IUetschk'o .auf 
die Stellung der Betriebswirtschafts­
lre11re zu den öff,entlichen Unternlehmungen 
hin, di'e -erst in neuerer Zeit eingehender,er 
betriebswirtschaftlicher Würdigung unt,er­
~ogen wurde. Überlegungen di,eser Art 
gehen aus von dem Begriff des Betriebes 
als der kusdrucksflO1~m wirtschaftlicher 
Tätigkeit,di,e in d1e nechtsflOrm der Un­
ternehmung g-ekleidet ist. Die öffentliche 
Untemehmung als eine Organisafi,onsf'orm 
der öffentlichen Wirtschaft ,erfüllt hier­
bei 'einerseits g,emeinwirtschaftliche Auf­
gaben, andererseits sind fiskalische Trieb­
kräfte spürbar. 

Für di:e FlOrschung 'ergibt sich die Auf­
gabe, auch die öffentlichen UntertlJehmen 
~unehmend in ihren Untersuchungs bereich 
'Cinzubeziehen, um die Weg-e zu weisen, 
daß si,e auch betriebswirtschaftlieh rich­
tig geführt werden. 
Di,e vlOrliegende Arbeit gibt hierzu dan­
kenswerte Anregungen. Böttger 

N. L 10 C h n e r I J. W i I t s: Wachstum 
llI'nid ~ettbewerb' im Nordatlantischcm 
P,e.rsou:env.erk,ebr. Forschungen aus dem 
Institut für V,erkehrswissenschaft an 
der Univ,ersität iM.üinster, Band 11, her­
-ausg,egeben ,,"on Andreas Predöhl, 
Göttingen 1956, mit 48 Schaubildern. 
50 T.abellen und ,einem Tabellel1anhang, 
180 Seiten. 

DIe vorlieg·ende umfangl1eiche Studie 'ent­
hält zwei Beitriige: "W.achstum.sbedin~'U,n­
gen und Entwicklung des nordatlantischen 
Luftv,erkehrs" (N. L'ochner) und "w.ett­
bewerbslage und Wirtschaftlichk'Citspro­
bleme der nrordatlantischen Fahrgast­
schiffahrt" (J. WHts). Der Herausgeber 
der Forschungsreihe begründet im Vor­
Wlort recht -einleuchtend, warum die·beid~ 
Abhandlung,en, die ja an sich nur unter 
zwei verschIedenen Blickwinkeln dasselbe 
PrlObl,em ,einer Untersuchung unterziehen, 
nicht miteinander verschmol~en wurden, 
Wlobei dan.n auch einige sehr zum Nach­
denk,en anregende Bemerkungen üher die 
GestaHung der Arbeit wiss,cnschaftlicher 
Institut'e fallen. . 
Wenden wir uns dem 'ersten Beitrag ~u. 
Verfass'er sieht zwar seine "Hauptaut"gabe 
in der Beibring'llng v,on Tatsachenmaterial" 
(S. 105) z'ur Frag,e nach den "Änderungen 
in den Bedingungen für die langfristige 
Verkehrsentwicklung durch den Eintritt 
eines neuen VerkdlCsmittds in den Wett­
bewerb" (S. 19), -er ,entledigt sich d1eser 
Aufgabe jedoch innerhalb 'eines gedank­
lichen Gleichg-ewichtsschemas, dess,e,n Fnk­
toren (Beding'ungen instifJufi,oueUer Itmd 
wirtschaftlicher Art, die ~on der V,erkehrs­
politik ges-etzt werden, KlOstenstruktur, 
Zie1s,etzung und Marktstrat,egie, Nach­
frager-eaküon auf technische Mö~lich-' 
keiten und Proeisveriinderungen) ihm Haß­
stab für die. Auswahl der zu erarbei­
fenden Fakten sind. Im Hinblick auf 
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, die leichte Überschaubarkeit der Wett-
, bewerbspflObleme im Nordatlantikv,erkehr 

glaubt 'er, den Wdthewerb in seiner Be­
deutung für das langfristig,e Wachst:um 
hier "geradezu unter iMiodellbedingung'en" 
analysieren zu können. - Es ist glück­
licherweise nicht notwendig, sich nun in 
den heute d1e FlOrm von Glruubensbekennt­
nissen annehmenden Streit um Modelle 
einzuschalten; denn V,erf. liefert - wir 
g,estehen 'es gerne: zu unserer gmßen Er­
loeichterung - kein Hodell, wohl aber 
einig'e (v-erk-ehrspiolitisch) außerordentlich 
wichtige Erk'enntnisse über funktilOulle 
Zusammenhäng_e, auf die hing'ewiesen sdn 
soll. "Je dichter der V,erkehr, desuo mehr 
Möglichk-eiten für dne Spezialisierung 
zwischen Luft- lund Seev·erkehr erg'eben 
sich. Je g'ering'er das V,erkehrs,aufk,ommen, 
dest,o stärk,er die Verdräng'ung' des See­
schiffs durch das Flugooug. Je weiter die 
Verk,ehrsrelation und je größer dioe DiHe­
renz zwischen Flug- und Dampfz-eit (zwi­
schen Fluglinien- und See-Entfern'Ung) 
desto stärl{}er die Verdrängung des See­
schiffs durch das FLugz'eug" (S.99). Das 
bedeut-et aber, daß der Nordatlantikver­
kehr immer noch günstige Bedingungen 
für den Passagierverkehr zur See bietet, 
der insbes,ondere durch noch größere und 
schndler,e Schiffe, noch bess'eren Service 
an Brord ... (S. 103) beloebt werden kann. 
Verfass,er schwebt dabei ,0fEensichtlich 
v,or, daß das Flugreug im Passagi,erv'erkehr 
über den Nordatlantik keineswegs eine 
F,ortsetxung der Wachstumslinie: Segel-, 
Dampf-, Mlotorschiff darstellt, sondern ,als 
"plötzliche Struktur änderung inn-erhalb 
dieser V,erk,ehrsrelatiton" "das allgemeine 
Verkehrswachstum laIuf ein höheres 
Niveau" hebt, neue Mögllchk'eiten schafft. 
- D~e Analyse, innerhrulb der-en Pl10blemte 
der Unternehmensverflechtungen der Wett­
bewerbs- und SubventilOnspolitik, PJ:1eis­
bildung und internatilOnaIen Organisation 
(IATA) s'owi,e Fragen des Marktanteils 
der Gesdlschaften, der Kostenstruktur 
und PreisdiHerenzieJ:1ung 'erörtert werden, 
birgt eine Fülle wertvollen Materials; sie 
ist ebenso wi-e der f>olg,ende Beitrag mit 
einem ausführlichen :und anschaulichen 
Anhang versehen. 
Es ist erstaunlich, in welch glücklicher 
Weise -die zWieite Abhandlung di-e erste er~ 
gänzt. kusgangspunkt sind di,esdben Vor­
aussetzung,en, das methodische Vorg-ehen 
ist hier mehr ins Theoretische abgewan­
delt, wobei dIe öklOfilometrische Analyse 
bev,orzugt wird. DIe Kreuzpreiselastizität 
zwischen See- und Luftpassag,en ist Maß­
stab für dLe W,ettbew.erbslag.e der beiden 
k,onkurrirerenden V,erk'ehrsmittel. Zu ihrer 
ß.eurt-eilung wendet sich V'erf. zunächst 

einer Untersuchung der die Nachfrage 
nach Flug- und Se'epassagen bestimmen-

--dren Größen zu. W-enn V,erf. ausdrücklich 
ausführt: "Die mengenmäßioe Nachfrage 
eines Haushaltes nach ICine';n Gut oder 
einer Diensfl.eistung kann bei gel?iebener 
Bedarfsstr:ukturannähel'lUl1gsweise als ab­
hängig ang,esehen werden von dem Preis 
des Gutes, von der Höhe des,EinklOmmens, 
sowi!e von den Preisen der wichtigsten 
l\!Onkurrier-enden Güter" (S. 113), so er­
g,eben sich natürlich Bedenk-eu g,egen die­
ses im Grunde statische V,org,ehen, das 
mit "gegebenen Größen" loperiert und zum 
anderen 'eben doch nur "annäherungs­
weis'e" -eine Abhängigkeit der Nachfr,age 
von dem Preis des Gutes und seiner Sub­
stitutionsgüt,er und der Eink,ommenshöhe 
untersteHen kann. Um die Pl10blematik 
der Bedarfsgröße ist sich V,erf. im klar-en. 
Er weist auf den Unterschied zwischen 
Geschäfts- IUnd V'ergnügungsrds'en und 
der'en 'unterschiedHche Elastizitäten hin, 
ja er spricht sogar von den "verschiede­
nen Preiselastizitiiten der K,onsumenten­
gruppen", er tnennt an andever SteHe, 
"PräfeJ:1enz-en gegenüber dem. dnen ,oder 
ander,eu Tr:ansp:ortm,lüel". - V'erf. klOmmt 
zu verschIedenen bemerkenswerten Erg,eb­
nissen, wobei allerdings auffällt, daß 'er 
nicht so konsequent ist, bei seinen Unter­
suchungen das Schema. 'eines einzig'en 
Marktbildes aufzug,eben, ltUl1J - 'entspre­
chend s'ein-en eingangs get[)offenen Fest­
stellung'en - zumindest auf zwei Ebenen, 
der der Geschiiftsreis,enden und der der 
Touristen, steine Untersuchung,en zu be­
treiben, wenn schon die u. E. s-ehr wichti­
gen Fakten der untersclüedlichen :l'1:en­
talität der 'einzelnen Gr:uppen neben 
manch ,andeJ:1em bei d~eser ausschließlich 
ökonomtetrischen Unt,ersuchungsweise nlot­
gedmng'en k-eine Berücksichtigung finden 
können. - Bemerkenswert erscheint die 
Klarheit, mit der bestehende wiettbewerb­
Hche ZusUffimenhiing'e gedeutet werden. 
Sie sind v,erhälflnismäßig l,ock'er, wie Verf. 
nachweist, die Prdsunterschiede sind bei 
"g.eg,ebeneu" Präf,erenzen n,och zu grlOß, 
um den Fahrgastv-erk-ehr wesentlich be­
eintriichtigen zu können. (Ob sich die zu­
künftige Entwicklung allein durch den 
Verfolg des Nachfrag-ekurv-enverlaufs es­
komptier,en läßt, s. S. 135, das scheint IUns 
allerdings g-erude im Hinblickdies,er z. T. 
außerökonomisch bestimmten PräfeJ:1enz­
lage sehr fraglich. Mun stößt hier u. E; 
an die Grenz,e eines methodischen VlOr­
g'ehens, das "die nicht ,aus dem ökanomi­
. schen System erklärbaren verschiedenen 
,Kjoeffizienten' ", s. S. 118, z'um V,erschwin­
den bring,en muß, um in sich geschllOssen 
zu bleiben.) - Die KlOnjunkt'Urabhängig-
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meit und Krisenanfälligkeit insbesondere 
der Fahrgastschiffahrt Icrklitren die Zu­
rückhaltung geg'enüber dem Bau schneller 
PassagIerdampfer, die an sich nicht ge­
r~~h~fertigt ist, da. (~ntspllechend der gegen­
wartlgen Hentahtatslag!e) der Schnell­
dampfer bei genüg,ender V,erkehrsdichte 
dLe ja auf dieser noute als einziger alle~ 
Übers,eemuten g,eg,eben ist, gegenüber den 
langsamer'en Schiffen klOstenmäßige V,or­
f.~ile besitzt (S.15), wohing!egen 'bei g'e­
nngerer V'erkiCllrsdicht,e das klOmbinkrte 
Schiff erhebliche VlOrzüg'e, aufweist. -
Der Beitrag, auf ElastizitätsfunktLonen 
aufg,ebaut;ist klar flOrmuliert und zdgt 

. viele aufschlußreiche RelatLoruen ,auf. Un­
s'ere Bedenken gegen die Aussagekr.aft des 
rein funkfi.oneUen VlOrg,ehens bleiben 
aUerdings. bestehen. Han muß sich dar­
über klar sein, daß hinter funktionellen 
BegriHen, mögen sie nun Preis- IOder Eiri­
kommenselastizitiit, Substitutions- IOder 
Kreuzpt'eiselastizitiit heißen, reale Fakten 
stehen, die (Hese Verhiiltniss,e begründen. 
"Vides, was zunächst statistisch ,erfaßbar 

,und ,err'echenbar rerscheint, v'ermag sich 
durch den mittelbux'en IOder unmittelbaren 
Einfluß menschlichen V!erhaltens immer 
wLeder zu verändern, so daß selbst alle 
sich dies'em V,erhalten anzupassen suchen­
den Verfei:n'erung'en der Rechnung nicht 
mehr zu sicher'en Erglebnissen führen kön­
nen." "D~e Nichtlinearität der persön­
lichen Entscheidung der Menschen durch­
kreuzt immer wieder die Bemühunglen' 
noch so sorgsami ,aufg,ebauter rechenhafter 
Erkun.dung." (K. Ringd: "Das statistisch 
nicht Erfaßbare im Harkt •.• " in: Allge­
meines Statistisches Archiv, 39. 'Bd., 1955, 
S.21O.) Daher solli!e man bestrebt sein, 
ihnen nachzugehen und sie zu analys1eren. 
Erst dann wird. man mit einiger Aussicht 
auf Erfolg 'aus dem statistischen Er­
kliirungspllozleß ,aug'enblicklich bestehen­
der IOder vergang,ener FunktilOnen heraus­
klOmmen und ZIU dner befriediglenden Er­
klärrtt11g und VlO!,lIIusschau zukünftig,er Ent­
wicklunglen gdang'en. 

Uns scheint,' daß dne - l'lecht ver­
standenre - ök,onomische V'erhaltens.vor­
schung hier die :notwendige Untermaue­
rung und Ergänzung der ökonometrischen 
Hethodik i1dern kann. 

Das Buch ist ,ein wissenschaftlich sehr 
ernst lIU nehmender V,ersuch. Man ver­
dankt ihm wesentliche Einsichten in. die 
Wachstums- und Wettbewerbsverhiiltnisse 
des Personcnv,erkehrszwischren den beiden 
industrioeUen K'erng,ebieten Europa und 
USA. Dr. Seidenfus 

Prof. Dr.-Ing. C. Pira th: "Hubschrauber­
v,erkehr, T,ecbnlsche IUnd widschaftliche 
V·orauss,etz1ung,en", Heft 17 ,der "For-' . 
schungslergebniss'e des Verkehrswissoen­
schaftlichen Instituts an der T,echuischen 
HochschuJ,e Svuttgart", herausgeöeben 
~on Pvof. Dr.-Ing. Walther La m b "'e r t 
Stuttgart 1956, 60 S. nilt 45 Abb.' ' 

Das jetzt vorliegende, l1'etlJesre Heft aus 
der bekannten Reihe von Forschungs­
erg·ebniss'en, die das Stttttgarter Institut 
seit dem Jahre 1929 auf dem Gebiet der 
Luftfahrt v,on Zeit zu Zeit veröffentlicht 
hat, wiirle wohl schon ein Jahr früher er-

, sclüenen, wenn nicht dn unerforschliches 
G.eschick im Januar 1955 C. Pi rat h 
dIe F'eder für imm,er aus der Hand 
g,e;?,ommen hiitte. So klonnte er die schon 
sel~ 1953 g,eplant'e Untersuchung über 
"DIle Voraussetzung,en und M1öglichkeiten 
des Hubschrauherv'erkiCllrs" nicht mehr 
s:elbst abschlie~en und textlich f,ormu­
herr~n. Seine f:.ühel'en Mitarheiter am 
Insfltut, U. Fr 0 c h tl i n g lund C. H 
BI? e.c k ,e r.! hahen 'es unternommen, tat: 
krafüg gdordert durch Plraths Nachfol­
gl~r ~n der Institutsleitung, W. Lam b'e r t, 
dle 111 Planung und Umrissen vorliegende 
A~beit auf Grund nachgelassener Auf­
zeIchnungen auszubauen und ZIU vlollenden 
Si<; bildet den ersten T'eil des Heftes. Eh{ 
~~eIt~ng C ... E. ' Ge r 1 ach' s ,eines lang­
Lahrlgen fruheren Mitarbeiters um Institut, 
uher "Raumlnge und GestaltJunQ von Hub­
schrauberflughiifen" rundet den Inhalt 
de.s Heftes 17 ab, wie es Pirath noch zu 
slemen Lebzeiten bestimmt hatte. 

D.as schw~erige V,orhahen, di,e Arbeit im 
Smne ~:es V'e:~tJorbenen zu Vlollenden, kann 
ohne Elnschrnnkungnls geglückt bezeich­
n~t w:~rden. Sein. Gelingen zeigt nicht nur 
dIe uber den l'od hinaus fortwirkende 
K~aft einer P.ersönlichkeit auf, wi,e sie 
~ltath als Wisslenschaftler und als M1ensch 
el~en war, sondern ,es wird ,an dksem Bei­
spld zugleich deutlich, wie g110ß die Ach­
tw:~ de~ 'ehemalig!en Mitarbeiter V'or der' 
Große dl'es'es Man!llies war. Die Bearbeiter 
u?d de~ Jetzige Leiter des Irnstituts haben 
s.lch mIt. der Herausg.abe des Jetzt v,or­
heg,enden Tdls vlon Piraths Nachlaß den 
besonderen . Dank aUer erWlOrben, die 
an dem Pl10blem der unverändert im 
I;!einungsstreit stehenden Zweckmäßigkeit 
~m:es V'erk'ehrs,einsatzes von D11ehflügler;n 
111 ~hrer l~eutig,en Gestalt interessiert sind. 
Belde T'ede des Heftes 17 bereichern dl'e 
llIur ?ünngesätJe gute FachIiter.atJur dieses 
Geb~ets um 2 wertVlolle Beiträge. Hinter 
d;em knappen Umfang des Heftes Vlerbirgt 
s~ch eine Unslumme v,erarbeitet'en Mat,e­
rIals, ,die sich Vlor aUern.rn den bi:ldlichen, 
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Darstellungen und Zahlentafdn wider­
spiegdt. 

Der 'erste, in sich geschJ,ossene Teil des 
Heftes bietet in syst,ematischem Aufbau 
eine FüUe von Erkenntniss'en dar über die 
Aussichten <eines.lIJeuartigen Luftfahrz,eugs, 
das erstmalig auf kür z 'e r le n ßreförde­
rungsweiten den Wettbewerb mit den 
ßrodenverkehrs'mittdill .aufnimmt. Nach 
ein,em kurzen Blick .auf Stand und Aus­
sichten der Entwicklung in technischer 
und wirtschaftlicher Hinsicht werden dl,e 
Grundsätze der Sicherheit, der Leistungs­
fähigkeit und der Wirtschaftlichkeit des 
Hubschraubers behandelt. Ein bes,onderer 
Abschnitt befaßt sich damit, den EillS3tz­
bereich 'des neuen Luftfahrzeugs abzu­
stecken. ItÜellessant ist der Versuch, dem 
Hubschrllluber <eine P11ognoSie über das­
jenig,e V,erk,ehrsaufkommen zu stellen, das 
er künftig dnmial in der Bundesrepublik 
an sich zu zIehen vermöchte. Das ge­
scMeht auf d= W,eg.e, daß aus dem der­
zdtig,en FahrgastaufklOmmen des Schnell­
verkdus der "Deutschen Bundesbahn" die 
Abwandel'ungsql\lote .auf das nel\le Luft­
fahrzeug abgeschätzt wird. Mit >einer Dar­
l,e~ung der Möglichkeiten, die der öffent­
lichen Hand zur Förderung des Dreh­
flügl!ers zur V'erfügung stehen, schließt der 
erste T<eil des Heftes. . 
Für den Unf!erzeichneten war das Studium 
g,erade dies.es Tdls des Heftes inslofem 
Vlon eig,enartigem neiz, ,als ,er sich zu 
gleicher Zeit, in. der die Arbeiten an dem 
Stuttgarfer Institut liefen, und 'unabhiingig 
v,on ihnen, mit reiner sehr viel enger ge­
faßten, ühnlichen Unversuchung - über 
die Möglichkeiten eines Verkehrs ein­
satzes vlon Hubschraubern innerhalb ,der 
Btmdesrepublik - lIU befassen hatt'e. Ein' 
Auszug aus di,es.er Arbeit, deren erster 
Teil belleits v·or ]aht1esfrist 'und deren 
zweiter rum die Mitte dieses Jahres ab­
'gesc1üoss,en, aber bisher nicht v·eröfrent­
licht wurde, erschien in der letzten 
Nummer dies'er Zeitschrift. Iri bellltg auf 
den Bereich der Einsatzweit:en, innerhalb 
dess,en der Drrehflügler V'erkehr an sich 
zu ziehen v'ermag, deck,en sich die Er­
gebniss'e beider Arbeiten völlig, IObWlOhl 
sLe j,eweils auf verschiedenen W,e~en er­
halben wurden. Hinsichtlich der Höhe der 
"direkten" Bdriebsmosten Je .angebotenes 
Sitzplatz-km bestehen ~ndessen auf den 
ersten Blick stürkerre Unterschiede. Deren 
Ursachen l11,achzug,ehen, war interess,ant 
und aufschlußreich. 
Bei 'Ciner Nachprüfung lergab sich, daß die 
Unterschiede in den Erg'ebnissen der bei­
ders'eitigen Krostenr1echnungen in ers~;::r 
Linie in den z. T. recht 'ungleichen Vor-

nusbetzungen zu suchen.sind, unter denen 
die Rec1mung'en durchgeführt wurden. So 
bestehen vlor aUem stärk'ere Abweichungen 
in bezug nuf die jeweils lIugrunde gelegten 
Flugplang'eschwiilldigkei ten, Kraftstoffver-

. briiuche, HeschaHungspr,eise der Ll1ftfahr­
zleug,e und die Sitzplatzz,ahlen (so geht die 
Stuttgarter Untersuchung z. B. bei der· 
SIK9R~KY S 5:> v,on '9 Fluggastsitzen 
aus, wahrend der Unt'erzeichnete nur 
7 Sitz,e berücksichtigt). Ein GJ:eiches gilt 
auch hinsichtlich ,des Umf.ang'es der vor­
zuhaltenden Ers:atzt,ene, der Berdtst:ellung 
Vion u,es,ervdlugmaf,erial und -personal 
usw. Dile v,erschiedenartigen ',Ausgangs­
punkt'e der Rechnung·en sind in der Hattpt­
sache darauf zurückzufiihllen, daß es der 
Stuttgarf'er Untersuchung wohl in 'erster 
Linie auf ICinen Querschnitt der Kosten­
sif!uation nnkam, während der Unterz,eich­
nete vlor allem den tatsiichlichen Luft­
v,erkdlrseinsntz im Auge hatte, inf,olge­
dessen auch die lentsprechenden Sicher­
heitsreserven berücksichtigen mußte. -
Indessen Hißt sich an Hand v,on Ueber­
schlagsllechnungen nachweis.en, daß sich 
die beiders.eitig,en KlOstenwerte bei Gleich­
artigkdt der Ausgangspunkte ,einander 
stark nähern. Es ist daher bellechtigt, 
auch in der Frage der BetriebsklOsten von 
'einer grundsätzlichen Uehereinstimmung 
in den Ergebniss·en der beiden Arbeiten 
zu sprechen. 
Im 2. Teil des Heftes gibt C. E. G 1C;r­
la eh, sdt langem bekannt durch seine 
zahlriCichen Arbeiten auf dem Gebiet der 
Planung und bei Bauvorhaben von Ver­
kehrs!.lughäfen, eine knapp gefaßf.e. Ueher­
sicht uher "Raumlage und Gestaltung von 
Hubschrauberflughiif'cu", die an Hand des 
heutig,en Standes der Erkenntnisse !Und 
Erfahrung,en gewonnen wird. Nach ,einer 
kurz,en Darlegung der betrieblichen Ge­
sichtspunkte, die sich aus der Eigenart 
des Abflug- und· LandevlOrganges bei 
Dl'ehflüglem ,ergeben, wird mit Nachdruck 
auf die vielellorts noch immer v,erkannte 
Notwendigkeit hing'ewi,esen, Hubschrnu­
berpliitz'e in größtmöglicher Nähe gfloß­
städtischer V,erk'ehrsschwerpunkte oder 
Ortsmittlen anzuleglen. An Beispielen bel­
giseher, niederländischer und französischer 
Hubsc1u:auherhäf'en, die dem Hubschrau­
berlini,enhetrieb der helgischen Luftver­
kehrsg,esdlschaft SABENA di,enen, wird 
gezdgt, wLe die Flugweg,e der heutigen 
einmoforig,en Einheiten bei An- Wld Ab­
flug aus Sicherheitsgründen über ~'en!g 
bzw. unbesi,edeHes Gebiet geführt wer­
den. Nach ßehandlung der Grundsätze 
für di,e notwendige Hindernisfreiheit in 
dren Ab- und Anflugrichtungen Vlon "Hub­
schrauberhäf,en wird .auf die Größe der 
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Betriebsflächen und ih];e gleglensdtige' 
riiumlicrue ZUIOl:,dnung slowie auf Fragen 
der Bewegungsklont11Olle des Hubschra'tt~ 
berv,erk,ehrs ein~egangen. Wichtig ist, daß 
die '"Flugstraßen" für Starr~ und Dreh~ 
flügler künftig völlig. getrennt werden. 
Zur Fragle der betdeblichen Leistu,ngs~ 
fähigkeit v:on Hubschwuberhiifen ist der 
Verfass,er der Ansicht, daß dIese bei Sicht~ 
Hugbedingunglen dwa 'ebensov1el Luft~ 
fahrzeugbewegung,en je Zeiteinheit aaf~ 
nehmen können wie ,etwa die Start~ und 
Landebahn eines Normalflughafiens. Kön~ 
nen 'erst m:ehrmotorige Hubschrauberein~ 
heit:en, die nach Ausfall dnes Trilebwerks 
voll flugfähig siend, bei Schlechtwetter 
eing'es'etzt werden, SIO dürfte sich "die Zahl 
der Luftfahrzeugbew,egung,en je Zeitein~ 
heit auf H'llbschrauberhäfen derjenigen 
auf Normlalflugzeughäfen unter den glei~ 
chen Wetterv,erhältnissen nicht nur bald 
niihem, sondern dies'e sogar übertreffen. 
Gerlach weist an zwei Beispielien nach, 
daß d1e Unterschiede in den Anlagekost,en 
eines Hubschmuberhafens mit einer be~ 
f'estigten Abflug~ und Landefliiche gegen~ 
über den Kjosten bei unbefestigter Fl1iche 
recht gering sind. Die betrieblichen V,or~ 
teile der ,ersteren sind so gt1oß, daß eine 
Befestigung immer Vlorzuz1ehen ist. In 
jedem Falle, sind die Anlag,ek,osten eines 
Hubschrauberhaf'ens g,egenüberdenjenigen 
eines Normalflugz'eughaf'ens geringfügig. 
(Damus erklärt sich, warum so manche 
GJ:loßstadt, dIe sich um. den Anschluß an 
einen Lini-enluftv,erk,ehr bemüht, dabei in 
erster Linie an den Bau dnes Hubschr,au~ 
berhafens denkt.) Den Ausschlag in der 
Höhe. der ,Küsten geben d1e bef,estigten 
Start~ und Landeflächen. Del1en Größe 
verhält sich bei einem Hubschmuberhafen 
zu derjenig'en bei dnem. kl,einel1en Normal~ 
flugzeughafen, z. B. der ICAO~Klasslc D 
mit ·mindest,ens 1500 m Bahnlänge, wie 
etwa 1: 20. Dies,es V,erhältnis verschlech~ 
rerf sich aber llJoch weiter zu Ung'llnsten 
der Normalflugzooghäfen, u. U. auf 1: 30 
und mehr, da bei ihnen noch weit,ere be~ 
festigte Flächen lerheblichen Ausmaßes in 
Gestalt Vlon ZUJ:lollbahnen sowie Abferti~ 
gungs~ IUnd AbsteIlplätz,en benötigt wer~ 
den. Den niedrig,erlen Anlagek,osten dnes 
Hubschmuberhafens können allerdings 
Grunderwerbsk,osten von beträchtlicher 
Höhe gegenüberstehen, wenn geeignet'es 
Gelände in Stadtmitte freigemacht werd,en 
muß. VlOn der Möglichk'eit, beim Wieder~ 
aufbau der z,erstörfen deutschen Stiidte 
Gelände für die etwaige Anlagle eines 
Hubschmuberhaf'ens in Stadtmittennähe 
v,on Bebauung fl1eizluhalten, haben bisher 
nur wenige vlOrausplanende Stadtverwal~ 
tungien Gebrauch gemacht. 

InflOlge der Schwierigkeiten, geeignetes 
ebenerdig,es Gelände für Hubschrauber~ 
häfen in der Nähe der Stadt~ bzw. V,er~ 
kehrszentr'en bereitzustdlen, findet die 
Anlage ,"on Dachplätz,en manche Befür~ 
worter. Gerlach setzt sich ausschließlich 
mit den baulichen Fragen ,auseinander, die 
bei der Gestaltung 'der Landefliiche Illnd 
der Gebäude z,ubeachten sind. Die Eig~ 
Dung von Dachplätz,en für ,einen Hub~ 
schmuberlinienbetrieb ist aber, viom\Standi~ 
punkt der Flugsicherheit aus ges.ehen, 
noch umstritten. W,er alUS fliegerischer Er­
fahrung die ,atmosphärische "Brandungs-
2lone" unrnittelbar über den Häusern einer 
Gr:oßstadt mit ihrer starken Verwirbelung 
bei Wind und ihl'en heftig,e,n V,ertikal~ 
bewegungen nach stark'er Sonnenbestrah~ 
lung klennt, wird dem Unferz,cichneten bei~ 
pflichten, daß vlor dner Benutzung der~ 
artigler Sfart~ und Landeplätze im Linien-. 
v,erk'ehr noch weitgehende Schutzmaß­
nahmen g,egen Fehlstarts ,oder Fehl~ 
landu:ng,en getl10ffen werden müssen. 
Dal'an ändert auch die Tatsache nichts, 
daß die New Ymker Hafenbehörde seit 
einigen Jilhren für ihre fHeg,ende Hafen~ 
polil'lei ,einen Hubschmltberplatz auf dem 
Dach ihres V,erwaltungshochhauses be­
tJ:leibt, lOhne daß 'es bei dem Betrreb, der 
allerdings nicht flugplangeblUnden ist, zu 
Unfällen IOder ,ernstlichen ßeschädigungen 
geklOmmen wäre. 

. Mög1en beide T,eiIe des Heftes 17 eine 
gJ:loße Leserzahl finden .. Ihr Studium kann 

. nicht nur dem in der V,erk,ehrsluftfahrt 
und für sie Tätig'en lempfohlen werden, 
sondern auch }edem:, der sich mit Fragien 
der V,erk,ehrswirtschaft,und der Verkehrs­
planung befaßt, sowie nicht zuletzt den 
StudLerenden der entsprechenden rech­
nichen und wirtschaftlichen Fachrichfun~ 
gien. DiplAng. Porger. 

V,ortr:äge aus dem In,stitut fÜ!r V,erklehrs-
wissen,schaftan der Univ,ersit,ät Mü!nsfer 
(W,cstf.). Hemusg'egeben vlOn Andre,as 
P red ö h 1, Götting,en, ab 1954. 

Es ist dn ,erfreuliches Zeichen verdienst~ 
v,oller Aktivität des Instituts für V'erk'ehrs~ 
wisslenschaft an der Universität Münsrer, 
daß seit 1954 alle in diesem -Institut ge~ 
haltenen VlOrträge in Form dner Schriften~ 
reihe der öffentlichkeit zugänglich ge~ 
macht werden. Der l:ebendige !<Jontakt 
einer Stätte wiss,enschaftlichen Mühens 
mit dem v'erkehrswirtschaftlichen Ge~ 
schehen "draußen" wird damit zugleich 
in sehr sinnfälliger Weise kundgetan. -
In einem V,orwort zu Heft 4 di,eser U,eihe 
l,egt der Herausg'eberU,echenschaft über 
die Absicht dieser P'liblikation ab: "Her~ 
vmraglende Sachkenner sollen sich durch 
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das M,edium unseres In~tituts mit an~ 
l1egenden Gedanmen zu aktuellen Pl1oble~ 
men der Verkehrspolitik iiußern. Dabei 
kommt 'es uns weniger auf wissenschaft­
liche FlOrschungsexgebnisse an,die ohne~ 
hin nicht in dem knappen Rahmen dnes 
Vortrag,es dargeboten und begründet wer~ 
den können, als vielmehr auf neue Ge~ 
sichtspunkte, die g'e~ign:et sind, die wissen~ 
schaftliehe Forschung anzuregen. Wichti~ 
ger als ,objektive Ergebnisse sind uns in 
diesler Vmtragsreihe intel1essante Per~ 
spektiv,en. AUe Belleiche 'und alle St,and~ 
punkte, die innerhalb der v,erklehrspoliti~ 
sehen Debatten due nolle spielen, können 
dabei zur Geltung k,ommen." - Nachdem 
inzwischen weitere 5 Hefte vorHeg,en, soll 
in dner gflOßen Überschau dargelegt wer~ 
den, 'ob und wie das Anlieg,en des Heraus~ 
g,ebers se~ne ErHmung gefunden hat. 

Hdt 1: P. BIO'end'er: Die N~cderländi-
sehen Eiscillbahrn.en als kommerzielles 
Unternehmen. 28 S. 1954. 

Gleich dIe ,erste PublikatLon darf beson~ 
deres Interesse für sich in Anspruch :neh~ 
men. Die Wirtschaftsführung der Neder~ 
landse Spoorweg'en MS. ist 'Oft genu~ in 
der deutschen V,erk!ehrsdebatte als hei~ 
sple1gebend für die mögliche :Rentabilität 
vün ScMenenbahnen im modernen Ver~ 
kehrswesen hera:usg,estellt worden. W,enn 
hierbei anderle Stimmen luut wurden, die 
auf d~e Unvergleichbarkeit der Verhält~ 
nisse hinwies,en, so kann man di,ese breit 
angdegt'e Inflormatilon "aus erster Hand" 
üherdie Situafi,on der Niederländischen 
Eisenbahnen nui' begrüßen .. - Dk Beson~ 
derheiten (im V'ergleich zu deutschen V,er~ 
hältnisslen) in der Tarifg'estaltung Illnd .ße~ 
tdebsführung, dem. Fahrplanwesen und 
dem. Haus-Haus~V,erkehr vIermittels eige~ 
ner LKW ~Liniendienste 'U. a. m. werden 
Merbei klar herausgearbeitet. 
EntspJ:lechend den Grundsätz'en der staat~ 
lichen V,erkehrspolitik sind die Verkehrs~ 
untiernehmen g,ehaHen, bei völlig gl,eich~ 
berechtigter Behandlung, "riach wirtschaft~ 
lichen Grundsätzen" ZIU arbeiten - daher 
die dastische T.arifglebarung der N.S. Zwei 
Ding,e sind les, die wesentliche Unter­
schiede begründen: Die relative Kürze 
der Str,ecken und die Elektrifizierung der 
Hauptstrecken. Di,e MöglichklCit, einen 
starren Fahrplan dlltrch~ufühllen, elektri~ 
sche Loks tagsüber Hir den P,ersonenver~ 
k,ehr lund nachts für den Giiterverkehr 
dnzus-etzen. Eine g,eringe Elastizität, im 
P,ersIOnenverkehr, ·die AngHederung eines 
siehr beträchtlichen eig,enen LKW ~Linien~ 
di,enst,es, die Güterbeförderung vlOrnehm~ 
lieh des Nachts, individuelle Tmnsport~ 
heratung und Tmnsportschutz im Dienst'e 
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der Qualitiitssfeigerung ..• dies ialles sind 
Tatbestände, die iiber die Kleimäurnligkeit 
des niederländischen Verkehrs hinaus IU. a. 
durch di,e Tatsache bestimmt w:erden, daß 
di,e N. S. gütermäßig nur ca. 15 % iltnd 
tlOllnenkil-ometrisch ca. 30 % des Güter~ 
verkehrs bewältig,en. - Sind die Verhält~ 
niss,e alslo in der T.at .sehr unterschiedlich 
zu den deutschen, SiO slollk man doch nicht 
vlersäum,en, dnzlelne Maßnahmen der N.S. 
auf ihre Anwendbarkeit bel der DB zu 
überprüfen. Dies,e Anregung nimmt ma'\) 
aus der Lektür'e der 'ersten Abhandlung 
zweifellos mit. 

Heft 2: G. A. T h ,e ,e 1: Di,e Ideutsche 
HandeI/>schiHahrt 1914 - 1'9,8 - 1955, 
StrlllktureUer Aufbau, PCl'SOllial'UiIld Ein­
satz de:r drel Han,delsHotten. 27 S. 1955. 

Die Darstellung des stl'Ukturdlen Wandels 
in der deutschen Seeschiffahrt ist Inhalt 
des VlOrtrags. Diese W,andlung kann an 
der V,eriinderung verscMedener Str'l!ktur~ 
merkmale abgdeSien werden. Es sind di'es:. 
Betdebs~ und Antdebsarten, T,onnage~ 
größen, Altersaufbau, Betdebsgrößen, re~ 
gilonaler TlQnnag,eeinsatz und das fahJ:lende 
P,ersonal. 
Verfass,er untersucht nlun di,e Entwicklung 
der deutschen Ha,ndelsschiHahrt .an Hand 
d~eser KrHerien in den drei Perioden seit 
1871. Wal'en dne Fortlaufende Senkung 
der Reisekosten sowie eine standort­
mäßige UmverteHung von der Ostsee zur 
Nordsee herVlorstechende Merkmale der 
Lag,e bis 1914, SIO hat der Weltkrieg eine 
C{lJesur zur Flolgle gehabt, die mit 'dem 
A:ufbau der "zweiten" HandelsHotte einle 
stJ:lukturelle Erneuerung auslöste. Wohl 
setzte sich die "W,estwanderung" weiter 
fort und bUehen die ßetdebsart,en (Linien~ 
und Charterschiffahrt) in ihllem Verhält~ 
nis zueinander gIeich, dennoch bahnt'en 
sich andeJ:lerseits ganz llJeue Entwicklungen 
·an: Die Schiffsgrößen v'erkleinern sich, 
Kiohl-e wird für den Antrieb mehr IUlld 
mehr durch das Mineralöl verdrängt, wi,e 
auch erhebliche Veriinderung~n in der 
Fracht~PerslOnenschiff.ahrtstonnuge eing'e~ 
treten sind. - D~e dritte deutsche Han­
delsflütte schließlich mußte ab 1. 4. 1951 
von Grund auf neu ,erstellt werden. MiOno~ 
risilerung, vermehrte kombinierte Tonnag'e, 
Verminderung und verstärkte Spezia1isie~ , 
rung der Besatzung, Tank$chiHahrt rtt. a. 
werden .ausführlich geschildert •. - Der 
Vlortrag schUeßt mit dnem V,ergleich der 
Botnen und duer .{lJußeJ:lordentlich instr!uk~ 
tiven V,orschau auf die vermutlich zu ler~ 
wartende künftige Entwicklung. - Auf 
eine ausführliche ÄlUs,einanderset~ung mit 
der Berechnung des "beförderungswirt~ 



286 _____________ n_u_c1_1b_e-'-sp~l'C_c_h_u....:ng~.c_n ______________ _ 

schaftlichen W,erts" 'einer Handelsflotte 
sei beslOnders hingewiesen. 

Hdt 3: W. B ,e r c h tl~ 1 d: Wirtschaft­
Iichkleitsfra~Cin des lAtft~erk'ehrs 
überLe~u:n,gCin Zlur W,ahl des Flugmaf,e­
Irials. 18 S. 195'Y. 

D~e PrlObIematik dntes wirtschaftlich g,e­
stalteten Luftverk,ehrs steht nach w1e vlOr 
im Brennpunkt des Interesses. Nach einer 
sehr knappen Charakt'erisierung des Luft~ 
verk,ehrs befaßt sich' V,erfasser mit den 
ein1Jelnen Kiomponenten der Wirtschaft~ 
lichkeit. Er schildert die gr.undsätzlichen 
Erwägungen, di,e die W,ahl des am 
besten geeigneten F1ugmaterials bestim~ 
men (~eichweite, tak'e IOff~weight, Pay~ 
t.oad~~ange~Kurv'e, Tliebwerk, Geschwin~ 
digmeit als Faktor der Reichweif.e usw.). 
Die Entwicklungstendenzen im F1ugz,e,ug~ 
bau gdlen IOffensichtlich zu v1ermlOflori~ 
gen GIlOßflugzeugen, die je angebotenen 
TlOnfilen~ und PlatzkillOmeter günstig,~re 
Kios~enverhältnisse aufw.eisen ;i:m Lang~ 
streckenv,erkehr, als die kleiner,en Flug~ 
zeug'e. Verf. schildert diesen Tatbestand 
recht anschaulich an der Entwicklung ver~ 
schiedener Flugzeugtypen (Oonvair 240 
und 340, DC~3, Vick,ers Visoo'llnt). Er 
widmet sich dann speziell den Lang­
streck'enfl'llgzeu~eu (DC.4, DC-6, Loc~head 
OOllst.ellaüon, DC-6B, DC~7 C). "DIe zu~ 
künftig,e Entwicklung weist auf die V,er~ 
wendung VlOU mächtigen Gasturbinen .•• 
hili" (S. 13). - SchHeßlich klOmmen be~ 
triebswirtschaftliche FIOIg'eJ.1UlIg,en (z. B. 
Streck'eneinsatz, Ersatztdllager) und di,e 
Frag,e der "minimalen Betdebsgröße" zur 
Sprache, Frag,en, die eng mit der stark,en 
Expansi!onskraft des Luftverk'ehrs zusam~ 
menhäng,en. Das PrlOblem der Finduug 
eiruer loptimalen Betdebsg.röße im Lut'tver~ 
kehr scheint allerdings llJoch nicht völlig 
geklärt.··· 

Heft 4: G. M. P r ,e c h t: Neuralgische 
Punkte de;r deutschen Verk,ehrswirt­
schaft. 28 S. 1955. 

"Die neuralgischen Punkte sind vorwie~ 
gend v,erk'ehrswirtschaftlicher Natur .. Sie 
Hegen aber z. T. auch auf dem Gebet,e 
der allgemeinen PlOlitik der Psychologie, 
der V,erwaHung und der Gesetzg,ebung" 
(S. 7). - Drei durch displ'oporttonale E.nt­
wicklung,en miteinander verbundene und 
dadurch zugleich in den V,ordergnund der 
Diskussion glerückte "Begriffspaar,e" bil~ 
den dk neuralgischen Zentren im deut~ 
schen V,erkehrsweslen, die Verf. in seinem 
Vortrag zu diagnostiz1el1en sucht: Die Dis· 
pl'oporHon zwischen Straßenkapazität und 
Kraftfahrzeugbestand, die DispnoportilC>ll 
zwischen K,osten und Ertrag (im negativen 
Sinne) der Bund~sbahn und die Dispro~ 

portion zwischen öff.entlichem Verkehr 
und Werkverkehr. Tarifliche wie steuer­
liche Maßnahmen im V'erk,ehr werden in 
ihrer Funktion 7)U den drei Tatbeständen 
durchleuchfet. - Man· muß sagen, daß· 
Verf.eine sdlr khre und eindeutige 
Sprache spricht. Und das ist ang'esichts 
mancher "V,erdunkdungsmanöv'er" in der 
v.erkehrspolitischen Debatte zweifelsohne 
zu begrüßen. Die Aufgaben des Hundes­
verkehrsminist'edums, die es mangds 
einer 'Cigienen "analytischen Apparatur als 
Dauer'einrichtung, um Statistik, KJosten­
rechnung und qualitativ'e M,arktanalyse 
betreiben zu können", nur unvollständig 
zu erfüllen in der Lage is't, sieht VerI. 
nicht nur in gesetzgeberischer Hinsicht, 
sondern vlOr allem in seinen V,erwaltungs­
fl~nkfi.oll'en "zwischen und über den Län~ 
dern"(S. 9). Die geplanten m.aximalen 
Fahrz'eugabmessungen und Achsdrück'e, 
das Verk,ehrsfinanzgesetz und insbeson· 
der,e die steuerlichen Maßnahmen "gegen" 

,den Kraftv,erkehr werden kritisiert, eine 
Tarifkmr,ektur nach lOben zur Beheb:lng 
der Pr'Cis-K,ost'en~Schere befürwortet. Die 
tarifpolitischen VlOrsfeHung'en des Bundes­
verkehrsministeriums ldmt Verfasser als 
"metaömonomisch" ,ab. Er sieht in. ihnen· 
im wesentlichen >ein Spieg:elbild der tarif· 

plOlitiSChen VlOrsteHung,en und Reaktionen 
der Hundesbahn" (S. 19/20). Die allge· 
meine Richtigk,eit der P,eststdlung ,Ieiner 
Hypertl)ophie des Werkvlerk'ehrs" (S.21/22) 
bestreit'et Verf.· nicht, legt .aber einige 
zutl)eHende Gründe dar, die (Hese Ent~ 
wicklung erklären, die nur kasuistisch be~ 
einflußt werden kann. - SchUeßlich weist 
er auf den siikular'en Tvend der Verkehrs­
wirtschaft hin, der zeigt, daß die Eis'eu' 
bahnen "den Höhepunkt einer Entwick­
lung überschritten, der sie zum beherr~ 
schenden Träg,er V'on 80 oder 90 Pmzent 
des binnenländischen V,erkehrsvolumens 
machte". "Äng,esichts dner solchen Ent~ 
wicklung muß die Bemühung, durch ver· 
kehrspolitische M.aßnahmen ,eine KJonser­
vierung alter Besitzstände zu erreichen, 
v,erg,eb'!ich bleiben" (S.23). - Bei dksem 
Aufsatz bedauert der Leser ganz beson~ 
ders, daß 'es durch dte notwendige Raum~ 
beschränkung nicht möglich gewes.en ist, 
idie Vtelzahl der lOft l1'urangedeuteten Tat~ 
bestände i:n ih!'er vielschichtig'en Pr.oble~ 
matik darzust'ClIen. Es kann füglich nicht 
bezweifelt werden, daß dies,er Vortrag, 
wie .auch der erst,e, g'eeignef wur, "die 
wissenschaftliche Forschung anzur,eg,e,u." 

Heft· 5: H. Ch. S ,e 'e biO h m: Geda,nltle!J. 
zur Verkehrsp,olitik, 34 S., 1955-. 

In dem Vortrag werden dr.ei gl10ße PtIO~ 
blemkreise ang,eschnitten: 1:' Aufbß!u .and 
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Amsbau im V,erkehr - 'es g'eht hierbei u.m 
die Förderung der technischen und wirt~ 
schaftlichen E.ntwicklung der V,erk,ehrs~ 
tr,äger. Die -an sich als kuHassung des 
BundesVlerkehrsministeriums inhaltlich be~ 
kannten - dnz'Clnen Ausführungen seien 
hier nur skizziert: Eisenbahn·Elektri~ 
fizierung (Stmmsysteme, L'eistungsstei~ 
glerung), V,erd.j.eselung, BehälterVlCrk,ehr, 
Zwei~Wlege~FahrzlCugle, RatLonalisi,erung, 
KraftVlerkehr und Str,aß,enbau-Inv,estiti,ons~ 
fragen, Kraftfahrz'eugbestand, VIerkehrs­
belastung der Str.aßen, 10~ Jahresplan für 
den kusbau der Bund,esstr,aßen, Land~ 
straßen 1. und II. Ordnung, Straß'enbruu~ 
VlCrwaltung" Gener:alplanungsstdl,e, Ab~ 
messung,en und Gewichte. kusbau der 
Bundeswasslerstraße:n - Dortmund-Ems~ 
Kanal, Mittelweser, Main, Neckar,Aus~ 
bau der Seeschiffahrt. - kufb~u der 
deutschen Luftfahrt - internationale Ab~ 
klOmmen. - Danach befaßt sich V'erf. 
mit der Lag,e des deutschen Verkehrs in 
Hinblick auf den Herbstverkehr 19551 -
das Ungleichg,ewicht zwischen Transport~ 
ta'umbedarf und Laderaumkapazität soll 
durch Neubruupl1ogramm(! sowie betrieb~ 
liche und v,erk'ehrliche Maßnahmen gelöst 
Wierden. 
In leineml dritten T,eil kommen einig,e ak~ 
tUleUe Fragen der leullopäischen Zusam­
m/enarbeit im V'erk,ehrswes,en zur Sprache. 
Es sind dIes di'e Miontang,emleinschaft '(di~ 
rekte TarHe) und die "Eurofirna" (Ent­
stehUlng IUnd .A!ufgabe). 

Heft 6: K. V 10 S si u s: Pl'iobleme des 
öff,en,tHch,e,n Nahvc'rklehrs, 16 S., 1955. 

Verf. befaßt sich mit ,einer der bren~ 
llIendsten Frag'en IU11s,erer Zeit: "Auf 
welche W,eise kann man der V,erkehrsllJot 
in den Gl10ßstädfen abheHen, bzw. verhü~ 
ten; daß sie überhaupt a:uftritt?" - IIn 
dem Bestreben, eine Lösung 8!uf lange 
Sicht zu finden, zeigt V,erf., daß "mit 
Sicherheit in . den nächsten Jahren in 
Deutschland ICine überdurchschnittliche 
Zunahme der Zahl der PKW zu lerwarte:n 
ist." Er analysiert dann mit HiUe ansch!rU:~ 
licher Darstellung,en die stündliche Lei~ 
stungsfähigkeit der V,erk'ehrsmittel IUnd 
ihre Flächenbeanspruchung, lUlIIi zu ent~ 
scheiden, welche V,erkehrsmittel in Zu­
k'unft zur ßeförder:ung in Städten beoon· 
ders herangezog'en werden· müssen. Es ist 
klar, daß dl:e öHentlichen V,erk'ehrsmlttel 
für den städtischen Massenv'erkehr nach 
wLe vlor die ,entscheidende ~olle spielen 
werden. Ob hierbei Straßenbahn, Obus 
oder Bus Vlorzuzilehen sind, ist natürlich 
nicht nur ein Pl1obJ.em der Wirtschaftlich~ 
k'eit,· sondern ebenso sehr V:Dn anderen 
Faktol1en abhängig (P:endJ.erstrukvur, Strati 

ßenbilddc.). Di'e Umstellung des Schienen~ 
verkehrs auf den schienenlos,en Verkehr 
ist daher dne Frage, die nur ,für den 
ICinze1nen Fall beantwortet werden kann. 
Das gilt 'ebens'o für die Pläne, di'e Unrer~ 
pflasterbahnen, Einschienen- IOder Leit~ 
sch1enenbahn'en, Gy!'obus dc. vors,ehen. 
- Neben weiteren interessanten Anllcgun­
gen wird man besonders die Tatsache im 
kug,e behalten müss,en, daß es sich hier 
um langfristig,e Maßnahmen handelt, die 
die aug,enblickliche Vermehrsl1iot nicht lin­
dern ;können. Hier heUen nur v,erkehrs~ 
lordnende Schritt'e (Einbahnst.raßen, Sig~ 
nalsysteme, Parkv,orschriHen usw.), SlOwie 
eine planVioll und penmanent durch~ 
gdührte V'erk'ehrs,erzi'ehung. ..:..... 
Ang,esichts der Tatsache, daß dwa 80 0/0 

aller V,erkdlrsunfälle innerhalb der Städte 
zu VlerzlCichnen sind, mlUß man dies·e 
kritische Bestandsaufnahrne langfristiger 
LösungsVlorschläge sehr' begrüßen. 

Heft 7: H. C. J ü r ~ ,e n s 'e 111: Wirt­
schaftspl'lobIerne der iMlosdka:n,alisie­
:rtu:ng, 24 S., 1956. 

Es wäl1e falsch, d1ese kleine Abhandlung 
nach ihl1er Lektüve mit dner gewissen Re~ 
signat10n 'und dem Gedunk'en "Auch der 
Schweiß di,eses Edlen hat nichts 'g,enützt" 
, - "und ,es wird doch 'g,ebaut" alUS der 
Hand zu legen. I "Hat sich di,eses P110~ 
j1ekt damit bel1eits dem Zugriff eines 
wirtschaftsp,olitischen Urf:eils e:ntz<o~en 7" 
Nein 1 "Eine Untersuchung I'echtf'ertigte. 
sich dann darin, den Pveis zu ,bestimmen, 
den dne VlOrru wirtschaftlichen Votum 
abweichende politische Entscheidung fjor~ 
dem würde. Die f.ol~ende Analys'e ver~· 
sucht, für beide FäHe die Basis einler w1rt~ 
schaftspolititschen Urt'eilsbildU!l1g heraus~ 
zuarbeiten" (S. 5). - Zudem hat di'e Unter~ 
suchun~ - richtungWieis,end für ähnliche 
Wirtschaftlichkleitsber'echruu:ngen - einen 
besonde.1len Reiz dadurch, daß sie sich 
nach der Darstellung der tech.~wirtschaft~ 
lichen V'erhältnisse, ,die durch die Mosel~ 
kanalisi'er'lling g'eschaffenwerden (S. 8-
11), mit der V,erk'ehrsfunkfi,on des :Mosd~ 
kanals befaßt 'Uind dabei einen ganzen 
Katal,og ralUirnwirtschaftlicher Funktionen 
aufstellt, Illbg:esiehen Vlon der beispielhaf~ 
"flen Gründlichkeit, mit der. das Wirt· 
schaftlichklCitspnobliem . durchdacht ist. 
Verf. klOmmt auf diese Weise zu der 
FestsfeUung, daß d1e kanalisi.ertJe Mosel 

, irnmer l11ioch mehr F,unktilOnen auf sich 
verei:nigt als der Hain 'Oberhalb Frunk­
furts. -.Nun ist ·das ja llediglich der 'erste 
Schritt der Überleg'lling. Ein Vlerklehrsweg 
muß weifierhin eigenwirtschaftlich sein, d. 
h., daß die "Abg.aben ein vioUes Ent~elt 
für den volkswirtschaftlichen Aufw,and er-
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bringen" m.üssen. (- W,obei wir unterstel­
len dürf!en, daß ~erf. den dem Wasser­
str:aßenverkehr anzulast,enden Teil dIeses 
Aufwands meint.) Verf. weist schlüssig 
nach, daß weder eine betriebswirtschaft­
Hche Eig.enwirtschaftlichkeit des Hosel­
kanals geg,eben ist (d. h. SchiHahrtsab­
gaben lund -frachten gldch Eisenbahn­
frachten bei spitzer Bel'echnung) noch eine 
\nolkswirtschaftlichre Rentabilität (- die 
K,osben des Transports auf Wasserstr,'lße 
müßten ja unber den variablen Kosten des 
k,onkurrierenden" Sclüenenwlegs bleiben, 
da dieser für Nicht-Hontangüter aufr,echt 
erhalten bIeiben ill1iUß). - Nach Schilde­
rung der diHer'enzierten Auswirkungen 
dieser Wasserstraße, ihrer Subvienfi,ons­
wirkung'en für die lothringische Hütten­
industde, slowi,e ihrlen 11ez,essi,onswirkun­
gien ,auf die Deutsche Bundesbahn, Saar­
gebiet und Ruhrrevier k,ommt Verf. ,,-end­
gülti!1 zur Ablehnung des Moselkanrals". 

Heft 8: Dr.Brunlo Arnold: .Die 
TarifpoIitik . delr Wdts,~el"a1Jäl:e. 25 S., 
1956. 

Seekanüle ,als V,erbindtmgswege zwischen 
Weltmeer,en sind der Sttez-Kanal, der 
Nord-Osts'ce-Kanal und der Panamakanal. 
Die auf ihnen 'erhobenen Gebühren steHen 
eIn sowohl theor'etisch int:erlessantes wie 
\nerkehrspolitisch bedeutsam.les Pvoblem 
dar. Unterstellt man, daß für die Wirt­
schaftsführung des Kanals das Prinzip 
der Gewinnmaximierung angestrebt wird, 
so ist les dne nicht 'einfache LAufgabe, 
bei Berücksichti~ung der Tatsache, daß 
der Kanalbetrieb praktisch nur fix,e 

,K,osten k'ennt, den Punkt der höchstmög­
lichen Gesltllliteinnahmcn aus den Gebüh­
ren :liU finden. - Nach dies,er themetischen 
Einführung schildert V,erf. dIe Tarifpolitik 
der Weltseekanäle in ihrer historischen 
Entwicklung und in ihrer Abhängigkeit 
v'on nicht nur ökonomisch det'erminierten 
Größen. - Die Ausfülm.mgen über den 
Sttez-Kanal, der 'einzig,e der dt1ei Kanüle, 
der mit der Absicht der Gewhmerzielung 
gebaut wurde,gegenüber, vorwi:eg~nden 
mi1litärstmiegischen Übedeg'ungen, die bei 
den beiden ,anderen eine maß~ebliche 
Rolle g,espielt haben, sind nach neuerer 
Entwicklung natürlich be sünders int'er­
essant. Wir· vermerken nur die Tatsache, 
daß 1954 pm Aktie 3700 % Diviej"ende 'Und 
570 % Zinslen ausges~hütfet wurden! (Der 
Reingewinn im seI ben Jahr betrug 188 MoLo. 
DM!) Im Unfierschied dazu edolgt die 
Gebührenerhebung auf dem Panamakanal 
nach &ostendeckungsprinzipien, wobd 
schwierige Frag'en der ß.ehandlun!1 der 
Nordamlerikanischen Küstenschiffahrt, der 
Schiffs\nermessungen usw. zu beantworten 

waren. 1953 deckte dieser Kanal erstmalig 
sdne v!olkn KlOst'en. Der Nord-Osts'ee­
Kanal jedoch erscheint in dIeser Hinsicht 
ein "hoffnungslos'er Fall" (daran werden 
vIermutlich auch noch so slorgsame Unter­
suchungen und Marktanalysen, wie sie in 
der Einleitung anged~utet sind, nichts än­
dern. Er hat 'einfach zu wenig V.erk'ehr.) 
Zudem besitzt dieser Kanal "auf Gl'und 
. seiner abslolut g'eringen W'egvlOriJeile" nur 
,lein l'elativ schwaches Mlonopol" (S.24). 
Verf. sagt :lium Schluß, daß bei keinem 
der Wasserwege di,e T,arifpolitik '."on hi­
sfiorischen und politischen Einflüssen fr,ei 
sei. Wir fügen <ein Zitat betreffend den 
Suez-Kanal aus demselben Sclüußabsatz 
hinzu: "Doch er ist gar nicht in der Lage, 
seine wirtschaftliche M'achtp:osiüon aus­
zunu t:lien, da seine Preispolitik und s'ein 
Nettogewinn durch &onzessilonsb<'!stim­
munglen dng'e'engt sind (S. 25)" Tempora 
1l1Iutantur .... 

Heft 9: H. Ch. Sie e b 0 h m: V,erkehrs­
forschung 'ulnd Vlerltehrsp'olitik. 24 S., 
1956. 

In di,eser V,eröHentlichun!1 wird auf die 
Bemühunglen des Bundesv,erk,ehrsministe­
dums hing,ewiesen, durch <eine &oordina­
üon zwischen V'erk'ehrspolitik und V,er­
klehrsforschung di:e wiss'enschaftlichen Be­
miihungen für politische Entscheidungen 
nutzbar zu machen. In diesem 11ahmen 
ist eine Untersuchung des IFO-Instiiuts 
in München über die Frag,e des Zusam­
mJenhangs zwischen GüterpI1oduküon und 
Verk'ehrsleistungspmdukti,o!1l .entstanden; 
als weit'ere wünschenswerte Untersuchun­
gien werden ,aufgdührt: der Werkverkehr; 
die Finanzlag:e der 'europiiischen Eisen­
bahnen, 'M,af}e, Gewicht.e, Nutzlast und 
Geschwindigkeiten im Str.aßenv.erkehr; 
Zivi11uftfahrt und Binnenverkehr, wirt­
schaftliche Entwicklung .und V,erkehr. 
HarmonisLem:ng der Verkehrspolitik der 
17 'MitglilCdsliinder der CEMT. - Ver. 
wendet sich im zweiten Tdl den Investi­
tilonspl'oblemen im Verkehr zu. Er schil­
dert die Gründe fiir die Notwendigkeit, , 
den Ausbau v'On Verkehrsweglen IUnd orts­
festen V'erkehrsanlag.en :liU intensivier:en, 
nachdem "der Bundesminister für Ver­
k'ehr mit 'einem gegebenen Minimum vlOn 
fillanzkUen Mitteln dn OptOOlum .an Auf­
bauIeistung'en v<01lbringt". 
.cur sozialökolliomischen (7) Pl10btematik 
werden Frag,en der Finanzierungt!l1, der 
Verkehrstechnik, der V'Otausberechn'tlng 
des zukünftigle~l Verk,ehrs au fk'ommens, 
des Verkehrs in den Gl10ßstiidten etc. er­
örvert. - Danach lein Schlußappellandie 
beim V,ortrng anwesenden StudIerenden, 
nicht zu \nCrgessen, daß alle wirtschaft-
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lichen V,orgäng,e dne. menschliche Ittnd 
soziale ('l) Seite haben und dementspre­
chend ,ethische W,erte ihre Berücksich­
tigung f,order:n, wenn man dem wiss'en­
schaftlichen Anliegen gel'echt werden will. 
Wir können aus de,m Studitum dieser neun 
Vmträge das Fadt ziehen, daß ,es dem 
Herausg'eber lOhne Zweifel gdungen ist, 
eine FülLe von interessanten und damit 
anreglenden Gedanken in dies,er Schriften­
reihe zu ver.einig'en. Dr. Seidenfus 

"AJl C de1" ßinllliCiI1schiHah!rt", Fach­
ausdrücke der BinnenschHfahrt, deren 
Gesetze, V,erordnungen und Transport­
bestimmungen in fachlicher Erläuterung 
bearbeitet Vlon Harry H. Herrlau (Hum­
burg) unter Hinzuziehung von Expert'en 
der Binnenschifhhrt; Heft 10 der Ver­
kehrswirtschaftlichen Schrift,enreihe der 
DVZ / Deutsche-Verk,ehrs-Z,eitung 1956, 
290 Seiten, Hamburg. 

Die vielen Fachausdrücke der Binnen­
schiffahrt, die mehr loder minder häufig 
gebräuchlich sind, werden \nom Verfasser 
in etwa 600 Stichworfen austührlich dar­
gestellt und 'erläutert. 
Die Binnenschiffahrt nrbeitet (national 
und international) nach den verschieden~ 
sten V'eIlordnung'en und BestOOm:ungen, so 
daß les nahezu unerläßlich war, eine Zu­
sammenstellung der wichtigsten Fnch­
nusdrücke zu ,er:nrbeiten. 
In dem. "ABC der Binnenschiffahrt" wer~ 
den nicht nur Ausdrücke behandelt, die 
in der betrieblichen und geschäftlichen 
Praxis gebräuchlich sind, sondern 'es kom­
men gleichzeitig auch di,e l'echtlichen und 
'organisafiorischen Fragen der nationalen 
und internaHonaZ,en Binnenschiffahrt zur 

. Darsrellung. So werden in diesem wert­
vollen Handbuch die wichtigsten Gesetze 
und Vel:iord:nungen der Binnenschiffahrt 
Frankreichs, Belgi'ens, der Niederlande 
und der Schweiz mit aufgeführt. Ein be­
sondever Wert des Lexikons liegt darin, 
daß ,auch die infemationaIen Abmachun­
gen der Donauschiffahrt dargestellt und 
erläutert werden. 
Ausführlich behandelt werden die recht­
lichen HaftungsbestOOmungen des Fracht­
fühl'ers (6 S.), das AVE 11 ~Abk'ommen 
(5 S.), das Durchkoll'ossement (2 S.), die 
KIeinwasserzuschläge (3 S.), die inter­
nati'onalell Lade-und Löschfristen (20 S.), 
die rechtlichen Bestimmung,en bei Uefe­
rung und Löschung der Ladung (6 S.) 'lind 
der Regi:ev'ertrag (2 S.). 
Im Anhang des Nachschlagewerk,es be­
finden sich: 1. die Bestimmullg,en des 
Gesetzes über den gewerblichen Binnen-

schiffahrtsvlerkehr \nom 1. 10. 1953, 2. die 
Adressen und Aufgabenhereiche der Be­
hörden und Organisafi,onen der Binnen~ 
schiffahrt vlOn Deutch1.and, Belgien, Fr,a.nk~ 
I1eich, den NIederlanden und der Schweiz 
und 3. überskhtilche Statistiken über die 
Entwicklung der Binnenschiffahrt schlecht­
hin. 
Das "ABC der Bifi'nenschiffahrt" bietet 
den Ueederden, den W.erften, den Spe­
tit1onsuntern'ehmen und den Behörden 
eine wert'."olle Erleichferung bei der täg­
lichen Arbeit. Aber auch dem, Wiss'en­
schaft1:er kann das Lexikon Hilfe ,s,ein, 
indem les einen Überblick über die T,'lt­
bestände der Binnenschiffahrt im weiteren 
Sinne vermittelt. 
Es ist selbstv:erstänrdlich, daß bei der erst­
maligen Ausgabe dIeses ß.uches nicht alle 
Fachausdrücke und Zusammenhäng'e der 
nafi;onalen und internati'Ona1en Binnen~ 
schiffahrt behandelt werden k,onnten. 
Eine Verv'Ollk'Ommnung zu d 'e m Nach­
schlagewerk der Binuenschiffahrt wäre 
für Praxis und Wisslenschaft wiinschens­
wert. Dr. Kauf,er 

11. G. DublQis: Die Kartelliertu!1l,g im V,er­
kehrswesCln, unteir bes,ond,eller ß,eru.ck­
sichtiglUio,g des Binnenverk,ehrs zu Wass,er 
und :ou Lalnd, Schweiz,erische Beiträge 
zur Verk'ehrswissenschaft, Heft 49, Bern 
1956. I 

Verf. hat sich die Aufgabe g,estellt zu 
untersuchen, 'Ob und auf welche Weise 
sich' durch die Form der KarteUabrede 
die als notwendig lerachtete Marktordnung 
001 Verkehrsweslen herbeiführen läßt. Er 
stellt der Behandlun!1 des eigentlichen 
Problems dne "theorietische Grundlegung" 
v'Oran, in der 'er Begriffliches'lzlqim, Pmb1em 
Kartell zu klären versucht. Es wärle besser 
g,ewesen, in den Begriffsabgrenzungen bei 
der Unterscheidung zwischen horizontaler 
und vlertikaler Unternehmensverflechfung 
zu bleiben, und letztere 'oluszuscheiden, 
nachdem V,erf. das KartellpIlObIem allein 
zum Gegenstand seiner Untersuchunj? ge­
macht hat. - Die weit'eren Darlegungen 
über den Verk,ehr und das Verkehrswesen 
sind nicht als "theoretische Grundlegung" 
zu betrachten. Für dne GrundIeglung sind 
sile zu knapp und für die hier gestellte 
Aufgabe der Erörterung des Kartell­
problems zu lang. Es zeigt sich hier, daß 
Verf. oft sehr v'Ordergründig und kon­
struiert denkt; schon der erste Satz der 
EinIeitung, in der KarteUierung und Ver­
k,ehr .als zwei an sich wes,ensfI1emtde He­
grif{,e bezeichnet werden, ist unbegreiflich. 
Darüber hinaus lenthält diesler Abschnitt 
manche Unrichtigkeit, bedingt durch die 
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Knapppheit der Darstellung, SIO z. B. wenn 
Vedass'er Vlon der "Belastung der VDlks­
wirtschaft durch TransportkostJen" (S. 26) 
spricht 'und dabei völlig übersidlt, daß 
lOhne V'erk'ehr überhaupt kdn Sozial­
pl10dukt über den Rah:mJen der'PIOdukt~Ol1 
innerhalb der g'eschlDssenen Hauswirt­
schaft xustande käinle. Dieser Ausdruck 
"Belastung des Sozialp11odukts mit Trans­
portlrosten" hat ,einen Beigeschmack ,des 
nicht der P110duktivität Förderlichen (SD 
wie Renten, :Repallationsleisfoungen usw.) 
und verrät die technische Auffasslung, 
nach der der beste V,erkehr der ist, der 
überhaupt nicht stattfindet. Daß der V,er­
kehr so billig wle möglich sein soll, gilt 
ja nun nicht als Alusnahmdorderung für 
den V,erkehr, so daß lIlian ,es immerzu be­
tonen 1Dlüßte, wie dies heutxutage ge­
schieht, sondem für jegliche Aufwendung; 
es ist dies dne eigenartig,e Erscheinung 
des mlodemlcn Wirtschaftsdenkens, dIe 
den V,erkehr als lästig,e Notwendigkeit an­
sieht, nachdem, das Produkt pmduzi'ert 
ist, und dabei übersieht, daß ohne diesen 
Teil der Absatzkosten, nämlich den Ver­
kehr überhaupt, k'eine frete "Verkehrs"­
Wirtschaft möglich wäre. Die "Ausgaben 
dler Einxe1wirtschaft für V'erk'ehr" si,nd 
. keine andel1e Belastung Ms jede ,andere 
AufWIendung im Pl1oduktionspmzeß ,auch. 
- Auch die F,eststeUung des Verf., daß 
die Gemeinwirtschaftlichkeit des T.arif­
systems sich besonders im w,erttarif z'Cig,e 
(FußnDte 1, S. 31), ist nicht unbedingt zu­
treffend. Gerade die ~ohle innerhalb des 
deutschen Tarifsystems z. B. ist Träger 
des "Sozial,en V,erk,ehrslasrenausgleichs" 
geg'enüber ,den zu niedrig tarifierten 
höherwertigen Gütern. Man sieht, daß die 
Dinge nicht ganz so einf.ach liegen. - In 
dem abschHeßenden Teil des Vlorbereiten­
den Kapitels ("IrrationaIes im Verkehrs­
wesen") (S. 34{35) klOmmt der Verf. so­
gar zu populären Banalitäten: "In der Ver­
kehrswirtschaft, wie überhaupt in der 
ganzen Wirtschaft, gibt ,es tiicht dieselbe 
strenge Ges,etxmäßigkeit wie in der Physik, 
weil der Mensch als treibende Kraft im 
WirtschaftsLeben keinen mathematisch faß­
baren Regeln folgt. Der Verkehr im be~ 
sondem hat praktischen und lebensnot­
wendigen Bedürfniss,en zu dienen und muß 
sich unter aUen Umständen den g,egebenen 
Verhältnissen anpassen." 
Es ist eben ,einfach unmöglich, eine 'so 
lI!uße11ordentlich diffel1enzierte Erscheinung 
wie den Verkehr skizxenhaft in den Griff 
zu belrommen. Darüber hinll!us v,ermög,en 
wir nicht einzusehen, warum der Verf. die 
Grundbegriffe des Verkehrs gla:ubt er­
liiutern zu müssen. Es handelt sich ja hIer 
schließlich um die spezidie Abhandlung 

dnes Teilproblems des Verkehrsgesche­
hens, s'o daß man bdm Leser das Wissen 
um die Grundtatbestände des Verkehrs 
Vloraussefxen kann. Die kurze Darstellung 
in der vlOrlieg'enden Abhandlung ist :olme­
hin ungeeignet, ihm dieses Wiss'en zu ver­
mitteln. 
Zum dg,entlichen Anliegen der Arbeit. 
Wir könl1len dem Verf. zustimmen, wenn 
er aus ,einer Analys,e der K'osten- und 
Marktsituafion düe pot'entieUe Eignung 
des Verkehrs für die Kartellbildung de­
duzi,ert. Fl'\eilich geschieht dies wieder 
z. T. in 11echt g,esuchten FlOrmulierungen 
und nicht g.a:nz klal1en Abgrenzungen. (Ist 
nun der angebotene Laderaum IOder di,e 
Transportleistung das "Produkt" des V'er­
k'ehrs'l s. S. 38.) Ob man auch den Ver­
k,ehr auf Land- und W,asserstraßen als 
Verbundplloduktion ansehen muß, scheint 
uns s'ehr fraglich und die Ermittlung der 
Selbstk,osten aus dem Gesamtll!ufwarnd 
schIechthin unrichtig, wenn sie ,a:uch beim' 
Schienenverkehr praktizIert wird (S.39). 
Es bldbt Mer ma:nches :11echt unscharf, 
sogar bei den Zitaten. (So klOnnten wir 
z. B. beim besten Willen Zitat 1 Ill!uf 
Seite 40 in· der zitierten B1"oschüre auf 
Seite 29 nicht finden.) Ob die Binnen­
schiffahrt im Hinblick auf die "Leistungs­
beschränkung'en bei Kleinwass'er sogar in 
noch 'größerem Umfange Reserv'etaum zur 
Verfügung halten" muß "als di,e Bahn" 
- unda:uch bewußt (!) zur V'erfügu,ng 
hält -, das ist eine offene Frag,e,die 
gründlicher Untersuchung bedarf (S. 41). 
- Man könnte noch viele kritische An­
merkungen zu dnzelnen Darlegungen des 
Verfass'ers anfüg'en. Beschränken wir uns 
jedoch ,auf das Erg,ebnis. Es ist richtig, 
daß Vlon der ~ostensdte her eine Eignung 
des V'erkehrs zur Kartellierung zu beob­
achten ist. - Anders liegen die Dinge im 
Hinblick auf di,e Marktstruktur. Die He­
te11Og,enität der Betriebsgröße:n, -qualitäten 
und Hetriebsinte1"essen erschwer,enhi'er 
die Zusamffilenschlußbest1"ebungen. Und 
lob das zwar "einheitliche". (aber doch in 
seiner Intensität sehr unterschiedlich stark 
ausg,eprägtel) ,/Merkmal" "Kapit'llkonze:n­
tration" (S.52) als einziges KrHerium der 
KarveUeig'lllung auf der Ang,ebotssdte am 
Verkiehrsmarkt sich so lOhne Wleiteres 
durchsetzen kann, das scheint in dies'er . 
generdl,en Behauptung :nicht gesichert. -
Wird ICll1!ers:elts die AJUßenseitergefahr in 
diesem Zusammenhang v,er:neint (S. 52), SIO 

wird dk latent'e Existenz v,on Außenseitern 
gleich auf der übernächsten Seite als 
Gamnt für nicht überhöhte Kartdlpreise 
angegeben. (An .anderer Stelle, S. 76, wird 
v,on "überp11Oduktüoil1" im V,erkehr gespm­
ehen, dn Widersinn, wenn man bedenkt, 

,. 
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daß im V,erk,ehr ja Produktion und Absatz 
= Nachfrag'e stets zusammenfaUen, wIe 
Verf. übrigens zuvlOr a:usführlich darge­
sflellt hat!). Auch hieralslO nichts Ein­
deutig'es. So richtig die F,eststellung ist, 
daß die Transportleistungen nicht ohne 
weiter,es in tlOto kartelHerbar sind, son­
dern als diHer,enzierte Güter (auf v'cr­
schiedenen Märkten!) ang,esehen werden 
müsslen, 510 unverständlich ist das Bei­
spid, das die TrianspmtleistunQ :RoHer­
dam - Basel und Baslel- Thotterdam als 
"scheinbar dnheitliche Leistung" hinstellt 
(S.60). , 

Di'e nun flOlg'ende Darstellun? der .,Kartell­
~ormlen und Kartellwirkungen im V,er­
kehrswesen" (S. 70 ff.) ist bl'leit angelegt. 
Sie v,erdient daher besondere Aufmerk­
samkdt. (U. E. ist das Kalkulationskart:e11 
allerdings nicht SIO sehr "Hilfsmittel" zur 
Entwicklung des "richtigen" Rechnungs­
wesens, sondern vielmehr als indirektes 
P11eiskartell dazu da, bestimmte, kalkula­
torische Gemeinkostenaufschläge lojl(!r/und 
Gewinnzuschläg'e innerhalb ,einer Branch<! 
f,estzlts:etz,en.) - Wir sind dabei im Gegen­
satz zum V,erf. (S.78) der Auffasslung, daß 
gerade die V:erk,ehrspreise im beslondeI'en 
Haße die Fmderung der Kontinuität er­
füllen sollten, und dies um so mehr, je 
g,eringwertiger die beförderte Gutseinheit 
ist. Wi,e wichtig dne r le l,n ti v 'e Tx;ans-

. portp11eisstarrheit ist, die damH zu 'Cinem 
"B:eruhigungsfaktm" in der Preiskalku­
l~fi,on des beförderten Gutes wird, ~eigt 
d~e relative Stabilit1it der KJohlenkontor­
frachten auf dem; Rhein von 1904-1939. 
Abgesehen vlOn diesen Einwänden ist die 
Erläuterung der verscMedenen möglichen 
Kart~IHo;m,en und ihrer Auswirkr,ll1g,en 
auf dleemzdnen V,erkehrsträger recht in­
struktiv. ~ V,erf. befaßt Sich anschHeß,end 
mit den .allg,emeinen Wirkungen der Velo

-

kehrskartelUerungen (S. 92 H.). Nach Er­
wägung.en l1insichtlicl~ der angeblichen 
pl'leiserhöhenden T'endenz'en der Kartelle 
schildert V,erf. die k'onjunkturpolitische 
Bedeutung der Kartelle und ihre Aus­
wirkungen auf V,erkehrsunternehmer unq 
Arbeitnehmler, um sich schUeßlich mit 
ihren Vlolks- und privatwirtsch.aftlich un­
günstig'en Wirkungen zu befassen. (Man 
s:olltedabei rnicht überslehen, daß die 
preisstabilis1erende Wirkung ,eines Ver­
kehrskartells im ~onjUinkturverla!lf so­
weit ihm 'Cine starI'e Nachfrage gegenUber­
steht, ins'of'ern dne Fiktion wä11e, als dLe 
realen Schw:ankung:en damit auf die Vlor­
'oder nachgdag'erte Pmduktions- IOder Ab­
satzsrure überwälzt würden und sich dort 
Vlennehrt bemerkbar machten.) In· dem 
folglenden dritt'en Hauptteil' ("KartelHe-

rungspraxis im Verkehrswes,en") versucht 
Verfass,er einen Überblick überdi'e Kar­
tellierungspraxis im Verkiehrsw:es,en zu 
geben. Er beschränkt sich dabei ·auf einige 
VeI'einbarungen der Rheinschiffahrt, WIO­

bei er die Rolle der DFK als KIOIordinie­
rungsinstmment im Hillterlandsv,erkehr 
zwischen der deutschen Seehafengruppe 
und den Bene1ux-Seehäfen unberücksich­
tigt läßt, das A VEU-Abkommen und die 
Erläuterung der 'Ordnung des Schweiz'l:!­
rischen Gürerv·erkel1rsv,erbandes. - Die 
Gedanken über 'M,ontanunion und Verkehr 
(sub spede Verballdsbildung) sind l'Iecht 
einleuchtend. V,erf. k,ommt zu der inter­
essilillten Fragie, lOb nicht di,e v'erkehrlichen 
V,orschriften und ß,emühung'en der Mlon­
tanunion ,eines Tages zu ,einem Zwangs­
kartell fühl'len könnten. - Verf. zJ.eht 
schHeßlich ,eine Summe der Erg'ebniss,e 
seiner Untersuchung: Er stößt dabei flOlge­
richtig auf das lordnungspolltische Grund­
p11ObJ,em, des V'erkehrs: "Sovi<el Freiheit 
wie möglich, sovi,el Bindung wi'e nötig", 
als,o das Pl10blem der Gr'enzzi:ehung, nach­
dem er die Ursachen des Ordnungsp11O­
Mems noch dnmal herausgestellt hat. In 
der Erwägung des "Pm und KJontra 'einer 
V'erkdltskartelHerung" (S. 181 H.) klOmmen ' 
betriebliche, Vlolkswirtschaftliche, staats­
politische und sozialpolitische Gesichts­
punkt,e ~ur GeHung, die V'erf. schUeß­
lieh dIe Schaffung kartellartiger Or­
ganisatilOnen im V,erk'ehrswesen befür­
worten lass'en. Wir können ihm hierin bei­
pflichten, wenngleich wir der AuffassunQ 
sind, daß di,eses ZIel nicht leicht zu er: 
reichen sein wird. 
V'erf. hat sich sicherlich sehr bemüht, das 
schwierig,e Pl10blem voll zu 'erfassen und 
auszuschöpfen, wie man schon aus dem 
s'ehr ausführlichen Lif.eratumach'weis ent­
nehmen darf. DennlOch bleibt der Ein­
druck hinsichtlich der Arbeit gespalt,e.n: 
Neben sehr guten selbständigen über­
legungen und gründlichen DarsreUungen 
finden sich vi eIe, wie schon ei:nldtend be­
merkt, recht ,m der Oberfläche bleibende 
und unrichtige F,estst'eUung,en, di'e' zu fal­
schen Schlüss'en führen. Insg,esnmt Sind 
wir der Auffassung, daß das P11Obl:em des 
Verkehrskartells nichtg,enerell, sondern 
nur kasuistisch gdöst werden kann, wobei 
die speziellen V'erhältnisse auf den M'ürk­
ten dner gründlichen Untersuchun~ be­
dürf.en. Erst dann wird man ,zu ,ein'er end­
gültigen und abschUeßenden Stellung­
nahme klOmmen und die :RoHe der V,er­
kehrskartJeUe innerhalb der Bestrebungen, 
dne 'echte MarktlOrdnung im Verkehrs­
wes,en herzusveUen, erkennen können. 

Dr. Seidentus 


