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Rollgeldausgleich und Bundesbahnwettbewerb
Von Professor Dr Dr. Wllhelm Bottger

Werbung und Wettbewerb sind motorische Krifte des Wirtschaftslebens.
Neue technisch fortschrittliche Unternehmen regen hiufig die ilteren an, sich
ebenfalls um neue Methoden der Werbung und des Wettbewerbs zu bemuhen
um ihren Bestand auch fernerhin zu sichern, Eine Grenze fiir MaBnahmen dieser
Art ist da gegeben, wo Auswiichse entstehen, die letztlich die Volkswirtschaft
in unzulissiger Weise belasten.

In dem Wettbewerb Fisenbahn — Kraftwagen haben sich die Gegensitze von
den reinen Streckenkosten zunehmend auf die Nebenkosten verlagert.
Eine umfassende wissenschaftliche Arbeit iiber das Maf} der Belastung der ver-
ladenden Wirtschaft mit den vielfiltigen Nebenkosten des Transportvorganges
fehlt. Die Meinungen iiber die rechtlichen Voraussetzungen zur Werbung und
zum Wettbewerb mit Hilfe der Nebenkosten sowie iiber die w1rtschafthchen
Wirkungen solcher Handlungswelse sind geteilt.

L

1. Die Verfassung der Deutschen Bundesbahn steht dem Wettbewerbsgedanken
nicht entgegen. Die DB ist eine Verkehrsanstalt des Bundes, ein in sich
geschlossenes ,,Untemehmen“ in der Form einer Anstalt des &ffentlichen
Rechts, dessen Zweck — und. gerade deshalb ist sie als selbstindige Anstalt
aus der iibrigen Verwaltung ausgegliedert worden — der Betrieb, die Unter-
haltung und die Fortbildung der DB zum Nutzen der deutschen Volks-

- wirtschaft ist!), Die DB ist mitten hineingestellt in den Wettbewerb mit den
anderen Verkehrsmitteln., Sie muf} sich um den Anteil am Verkehr nach-
driicklich bemiihen, um so mehr, als die den Eisenbahnen auferlegte gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsausiibung ihre Handlungsfreiheit einengt, sie aber trotzs.
dem fiir die Erhaltung ihres wirtschaftlichen Gleichgewichts zu sorgen haben.
Gewifl haben die Dienststellen der DB den Charakter von Verwaltungs-
behdrden, aber doch nur fiir die hoheitlichen Aufgaben der Bahn. ‘Bei ihren

efordcrungsgeschaften handelt sie gar nicht als Behdrde, sondern eben als
Transportunternehmer, der sich nach allen Seiten im Wettbewerb verteidigen
muf. § 4 des Bundesbahngesetzes vom 13. Dezember 1951 verpflichtet die DB

- ausdriicklich, die Verwaltung unter Wahrung der Interessen der: deutschen
VolkswxrtschaftunterBcobachtung kaufmannlschel Grundsitze
zu fithren. Das heif}t aber nichts anderes, als daf} sie wie ein Kaufmann zu
kalkulieren und Erfolgswirtschaft zu betreiben hat, soweit nicht gemeinwirt-
schaftliche Griinde entgegenstehen. Die Beforderungsgeschafte der FEisen-
bahnen sind dem Privatrecht zugewiesen (vergl. § 453 ff. HGB). Zur Be-
urteilung der Rechtmifigkeit ihres Geschiftsgebarens sind die ordentlichen
Gerichte zustindig.

Sarter-Kittel: Was jeder von der Deulschen Bundesbahn wissen mufl. Frankfurt a. Main
J

1953, Seite 29.
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2. § 6 EVO verpflichtet die Eisenbahn, Beférderungsz und Frachtvertrige nur
auf Grund der genehmigten wund: verdffentlichten Tarife abzuschlieflen.
Der Anwendungshercich des § 6 EVO ergibt sich aus dem § 3 EVO, der den
Grundsatz des Beférderungszwanges aufstellt. Auf dem Wesen des Befdrde-
rungszwanges beruht die allgemeine Vierbindlichkeit der Tarife, die § 6 EVO
regelt. Der Beforderungszwang erstreckt sich nach § 3 EVO zunichst nur
aut den eigenen Bereich der Bahn (bezw. im Giiterverkehr auch auf durch-
gehende Beforderung nach anderen deutschen Bahnen und nach auslindischen
Bahnen). Der Beforderungszwang gilt nach § 2 (7) EVO auch fiir die in den
Eisenbahntarif einbezogenen anderen Verkehrsmittel; er kann aber durch die
Tarife ausdriicklich ausgeschlossen werden. Daraus ergibt sich, dafl § 6 EVO
nur insoweit Anwendung findet, als Beférderungszwang besteht.

Nach § 6 EVO ist es verboten, billigere Frachten zu gewihren als der Tarif
sie vorsieht, gleichgiiltig, ob eine solche Verbilligung sogleich bei der Fracht-
erhebung geschicht oder ob sie spiter in Form von Riickvergiitungen erfolgt.
Nur dann sind solche Riickvergiitungen zulissig, wenn sie unter den. vor=
zusehenden Bedingungen gleichmiBlig jedem Verfrachter eingeriumt werden
und wenn sie durch den Tarif verdffentlicht sind.

Der Tarifzwang dient der sachgemifien Durchfithrung des Beforderungs-
' zwanges. ‘

. Nach § 75 EVO ist mit der Uebergabe von Gut und Frachtbrief auf dem
Bestimmungsbahnhof an den Empfinger der Befoérderungsvertrag erfiillt.
Die Zufiihrung der Giiter in die Wohnung oder in die Geschiftsriume des
Empfingers geschieht nicht im Rahmen des Frachtvertrages, sondern ganz
unabhingig davon durch einen Nebenvertrag. ‘

Das Rollfuhrgeschift steht rechtlich auflerhalb des eigentlichen Eisenbahnas
befdrderungsvertrages (§§ 53 (1), 63 (8) und 77 (4) EVO). Wenn kein Be-
forderungszwang besteht, ist der Eisenbahn véllige Vertragsfreiheit ein»
- gerdaumt (RG 130, 80). Die Bahn ist vor allem zur An: und Abrollung

nichtverpflichtet Sie kann nach § 77 EVO-die Giiter selbst zufithren
" oder dafiir einen Rollfuhrunternehmer bestellen. Dieser Vorgang ist also voll-
kommen unabhingig vom Frachtvertrag. Deshalb betont auch § 77 (4) EVO
ausdriicklich, daf} die Bahn hierbei nach den Bestimmungen der EVO haftet.
Das wire nicht notwendig gewesen, wenn die Leistung im Befdrderungs-
vertrag eingeschlossen wire. ‘

Die Festsetzung oder Aenderung der Rollgeldsitze steht mithin im Belieben
" der Eisenbahn. Sie bedarf auch nicht der Zustimmung des BVM. Das fiir die
,,Zurollung® der Giiter erhobene Rollgeld ist keine tarifmiflige Nebengebiihr
im Sinne des § 6 EVO. So konnen denn die Gebiihren gegeniiber einzelnen
Verfrachtern beliebig herabgesetzt werden. Es kann auch ganz darauf vers

zichtet werden. Wenn aber die DB die Giiter kostenlos oder zu Entgelten, ..

die unter den Selbstkosten liegen, zufiihren darf, dann kann sie auch ihren
Kunden die diesen durch die Abrollung entstehenden Kosten selbst bis zur
vollen Hohe erstatten. Die Gebiihren haben die Eigenschaft von Hochstz
preisen?), die also erlassen oder ermifigt werden kdnnen.

2) § 1 der Preisvorordnung vom 10. April 1951; Pro, Nr. 24/61 Bundqsa.t;z-eigcr Nr. 70, Saito 17,

(Gloiches gilt for den bahnamtlichon Rollfuhrdienst.)
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4. Die Gewihrung von Rollgeld entfillt, wenn die Bahn ihrerseits bereits eine

Haus-Haus-Beférderung durchfiihrt, z. B. bei Anschluf3gleisz oder Lagerplatz-
inhabern. In diesem Falle wird eine dem HaussHaus-Verkehr des LKW.
gleichwertige Leistung erbracht, ‘

Der Verkehr mit und auf den Privatanschlufigleisen fillt nicht unter die
Vorschriften der EVO. Die Beziehungen zwischen Eisenbahn und Anschliefer
sind durch Privatvertrag geregelt, der Werkvertrag im Sinne des § 631 BGB

ist. Fiir diese Titigkeit erhilt die Eisenbahn als Frachtfilhrer vertrags-
miflige Gebiihren, : )

Der Anschlulinhaber ist im Hinblick auf die Kosten besser gestellt als andere
Versender oder Empfinger. Trotzdem ist es der DB nicht versagt, die
Anschluf3gebiihren herabzusetzen. In gleicher Weise kann bei Gleisanschliissen
ein weitgehender Ersatz aller mit dem Anschlufl verbundenen Bahnbau-s und
Unterhaltungskosten erfolgen.

. Im Falle einer weiteren Abfuhr der Giiter vom Anschluflgleis zum Verz

brauchsort, soweit dies nur mit LKW moglich ist, kann fiir die LKW
Transporte das Rollgeld gewihrt werden. Denn die Kosten, die den An=
schlieBern durch diese Beférderung entstehen (z. B. AnschluB3gebiihren, Kosten
fiir die Unterhaltung des Anschluflgleises, fiir eine Beférderung vom Ende des
Anschlusses bis zur eigentlichen Entladestelle usw.), sind den Kosten fiir eine
Rolleistung auf der Strafle durchaus gleichzustellen. Die rechtliche Zulissigz
keit ihrer Uebernahme oder teilweisen Erstattung durch die Bahn kann daher’
nicht in Zweifel gezogen werden. Wenn man in solchem Falle die Beihilfe
versagte, wiirden Gleisanschluflinhaber schlechter gestellt sein als Verlader
ohne Gleisanschlu. Nur derjenige erhilt den Zuschufl, der wirklich Auf-
wendungen fiir die Rolleistung nachweisen kann.. Es ist selbstverstindlich,
daf} der Transport in solchen Fillen Zug um Zug vor sich geht und nicht etwa
eine Verarbeitung der Giiter vor Umladung und Weiterversand stattfindet.
Die gleichen Verhiltnisse liegen vor bei der Anlage und Vermietung von
Lagerplitzen, der Zustellung von beladenen Eisenbahnwagen auf Straflen-
rollern, der Aufladung und Rollung von Behiltern.

. § 6 EVO kann als Schutzvorschrift fiir den mit der Eisenbahn konkurri‘er‘e‘nd‘en

Kraftwagen insofern angesehen werden, als beide Verkehrsmittel gleichen
Konkurrenzbedingungen unterliegen. Nur dann, wenn die DB ihren Kunden
mehr bieten wiirde als Kraftfahrunternchmer gewihren, wiirde ein Verstof3
vorliegen. Das ist aber nicht der Fall, weil die DB eben nur den Unterschied
der HauseHaus-Beforderung des Kraftwagens und der Beférderung auf der
Schiene von Station zu Station ausgleicht. - Die Gewihrung von Beihilfen ist
kein ‘unzulissiger Eingriff in'ein geschiitztes Rechtsgut, dem Recht am ein-
gerichteten und ausgeiibten Gewerbebetrieb. Die standortbeeinflussende Wir+
kung der Transportkosten ist ein altes Ideengut der Wirtschaftslehre. Zu aller
Zeit und auch seit Geltung der EVO gibt es Transportpreismafinahmen, die
preisdifferenzierende Wirkungen, manchmal abtriglicher Art, fiir einzelne
Wirtschaftsgebiete und sunternehmungen hervorrufen, die aber trotzdem vom
Gesetzgeber gebilligt werden, selbst wenn sie ausschliefilich durch kauf-
minnische Ueberlegungen der Transportunternehmer geboten sind. .

Es besteht kein Grund zu der Annahme, dafl der Gesetzgeber bei den Neben-
kosten eine andere Haltung einnehmen will als bei tarifgebundenen Frachten,

so daBl gegen eine ungleichmifige Behandlung einzelner Verfrachter bel det
Abrollung rechtlich nichts eingewandt werden kann, o
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Es wire aber begreiflich, wenn fiir die Bezuschussung von Transporten dieser
Art eine Transportlinge auf der Schiene vorausgesetzt wird, die die Gewihr
bietet, dal der Schienentransport jedenfalls kostengedeckt ist. Damit wiirde
die DB zugleich die ihr durch das Gesetz auferlegten Pflichten zur kauf:
minnischen Betriebsfithrung befolgen.

7. SchlieBlich ist noch zu priifen, ob das Verhalten der DB nicht als unlauterer
Wettbewerb angespfochen werden kann. Die Anwendung des § 1 des Gesetzes
gegen den unlauteren Wettbewerb setzt sittenwidriges Verhalten voraus.
“Es fehlt als subjektives Tatbestandsmerkmal die vorsitzliche Schadens-
zufiigung, die § 826 BGB verlangt. Denn die von der DB angewandten Mittel
sind rechtlich erlaubt?).

IT.

1. Die bisherige Darstellung ist von der Ueberlegung ausgegangen, dafl bei der
Wettbewerbsregulierung zwischen Eisenbahn und Kraftwagen dem gleichen
Entgelt grundsitzlich die gleiche quantitative Leistung gegeniiberstehen
soll. Der Wettbewerb soll lediglich auf dem Gebiete der Qualitit der
Leistun g ausgetragen werden. Mithin wiirden nur solche Mafinahmen der
Eisenbahn als unzulissig angesehen, die darauf abzielen, bei gleichem Entgelt
die Leistungen der Eisenbahn quantitativ iiber den Rahmen der Kraftwagen-
leistung auszudehnen.

2. Tinst -sollte der Wettbewerb im Tarif durch das GFG und den RKT aus-
geschaltet werden. Gleichgesetzt wurden die Tarife der Bahn von Station

-u Station mit denen des Kraftwagens von Haus zu Haus. Praktisch bedeutet .

das aber einen Vorsprung des Kraftwagens, denn dem gleichen Entgelt im
DEGT und RKT standen ungleiche Leistungen gegeniiber. Dieser Regelung
entgegenstehende Vertrige, 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 Wettbewerb mit dem Kraft.
wagen Rollgebiihren und andere Nebenkosten der Eisenbahnbeférderung oder
die fiir den bahnamtlichen Rollfuhrdienst allgemein geltendén Sitze zu senken,
waren nach § 41 GFG erloschen. Auch Zuschiisse, welche die damalige Reichs:
bahn unmittelbar oder mittelbar den' Umladern gegeben hatte, um die Ab-
wanderung dieser Giitertransporte von der Schiene auf den Kraftwagen zu
verhindern, fielen fort.

Es war jedoch im GFG nicht gesagt, dafl Vereinbarungen solcher oder dhn-
licher Art fiir die Zukunft unzulissig sein sollten. Man wollte fiir die zu
‘erwartenden ‘kiinftigen Tarifverhandlungen cinen festen Ausgangspunkt fiir
die Tarifpolitik des GFG gewinnen.,

3. Im Giiterkraftgesetz (GiiKG) vom 17. Oktober 1952 fehlt cine demn § 41 GFG
analoge Bestimmung. Ohne rechtliche Bedenken kénnen Zuschiisse von der
DB zum vollen Ausgleich der beim Bahntransport gegeniiber dem Kraftwagen
zusitzlich entstehenden Umlade- und Anz und Abfuhrkosten gewihrt werden.
Bei dieser Rechtslage ist es auch miiflig, heute Vermutungen iiber eine frither
angeblich beabsichtigte Rechtsentwicklung anzustellen. Entscheidend ist, was

_ jetzt Rechtens ist. Fiir den Tarifzwang gilt § 22 GiKG, der an dic Stelle

3) Vergl. auch Braun: Die Deulschie Bundesbahn und das Geselz zur Bekimpfung des unlauleren
Woellhewerbs. ,,Die Bundesbahin®, Jahrg. 1955, Scite 700.
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von § 14 GFG getreten ist. Aufrechterhalten ist § 5 KVO?4), wonach der Unter-
nehmer noch ein besonderes Rollgeld meben seiner Fracht verlangen kann,
worauf aber iiblicherweise verzichtet wird. Ein Rechtsverstofl wird .in diesem
Verzicht nicht gesehen. Beférderungsentgelte mach § 22 GiitKG sind Fest-
entgelte. Die Gebiihren fiir Rollfuhrleistungen sind Héchstsitze (§ 9 KVO).
Diese Darlegungen gelten nur fiir den Giiter kra f t verkehr.” Aus dem GiiKG
koénnen fiir die DB geltende Folgerungen nicht hergeleitet werden, :

III.

Eine Untersuchung tiber die Zulissigkeit von Wettbewerbsmafinahmen in Gestalt
von Rolls und Umladezuschiissen muf} sich an klare, festumrissene Tatbestinde
halten. MutmafBungen, die aus méglichen, aber nicht bewiesenen oder bestrittenen

" Tatbestinden hergeleitet werden, haben fiir die Urteilsfindung nur bedingten Wert.

1. Die DB will mit Hilfe von Roll: und Umladekostenzuschiissen®) — erstere
werden gezahlt zu den An- und Abfuhrkosten fiir die beférderten Giiter,
letztere fiir das Umladen der Giiter, z. B. vom Stralenfahrzeug auf den Eisen-
bahnwagen und umgekehrt — ihre durch den Haus-Haus-Verkehr des LKW/
geschwichte Stellung in eine bessere Verteidigungsform bringen. Denn mit
den gleichen Frachtsitzen des Eisenbahngiitertarifs vollbringt die DB eine

' quantitativ geringere Leistung als der LKW, der die Giiter heute zu den
gleichen Sitzen des RKT von Haus zu Haus beférdert, Um die Einholung
dieses Vorsprungs des LKW'’s handelt es sich, Bis zur Grenze der echten
Angleichung méchte die DB durch Roll- und Umladekostenzuschiisse nach=
helfen. Keinesfalls ist daran gedacht, iiber ‘diese Grenze hinaus Zuschiisse
zu gewihren, die die Hohe der tatsichlich aufgewandten Kosten iiberschreiten;
das wire eine unzulissige Handlungsweise. ‘

2. Der ,,Zuschufl* im Rollgeschift ist fiir viele bahnamtliche oder Auftrags-
spediteure fiir die Ausgleichung ihres Auskommens im Rollgeschift ein fester
Begriff geworden. Zudem sind die Rollgebiihren nicht nur ein Transportpreis,
sondern auch ein Entgelt fiir speditionelle Leistungen.

Die Geschichte des Rollgeldausgleichs beginnt mit dem Bahnspeditionsvertrag
vom 5. Februar 1931. Vorher war das Rollgeld nach 6rtlich gebildeten und -
ortlich verschiedenen Tarifen beim Absender oder Empfinger erhoben worden.
Es mufite alle Kosten der Rollung decken. Mit dem Bahnspeditionsvertrag
fithrte die Eisenbahn einen niedrigeren, allerorts giiltigen Einheitsgebiihren-
tarif (EGT) mit Héchstpreiseigenschaft ein, der auch dann bestehen blieb,
als der Einheitsgebiihrentarif durch einen Ortsklassentarif abgeldst wurde.
Da das Rollgeld die Kosten der Rollung nicht deckte, hatte sich die Eisenbahn
verpflichtet, den bahnamtlichen Rollfuhrunternehmern und Auftragsspediteuren
einen Ausgleich zwischen Rollgeld»Einnahmen und Selbstkosten (- 10%
Nutzenspanne) zu zahlen. Zweck des Rollgeldausgleichs ist es, dem Eisenbahn-
kunden billigere Rollsitze einzurdumen®). ' ’

4) Dic KVQ dst keinc geselzliche Vorschrift wie diec EVO, sondern Teil des Tarifs. Sie wird wirk-
sam nur als. Vertragsgrundlage durch beiderscitige Unterwerfung unter ihre Destimmungen.

6) Lis handelt sich Lierbei im allgemeinen um die Zuschiisse der Eisenbahn, welche unter der Voraus-
setzung gleicher quantitaliver Leistungsmengen miteinander in Vergloich gestellt werdon,

8) Ob und inwicweit die Seclbstkosten durch den Rollgeldausgleich gedeckt werden, brancht in
diesern Zusammenhang nicht erdrtert zu werden. .
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Die Bahn kann aber auch dem Empfinger die Abfuhr iiberlassen und ihm fiir
diese Titigkeit eine Vergiitung gewihren, die sie bei unmittelbarer Abfuhr mit

- eigenen Fahrzeugen hitte aufwenden miissen, wie sie sonst iiblicherweise in
- Gestalt cines (die Selbstkosten nicht deckenden) Rollgeldausgleichs dem Bahn-

spediteur gewihrt wird. Solche Vergiitungen wird man unbedenklich unter
dem gleichen Gesichtspunkt behandeln kénnen wie die Rollgeldzuschiisse.
Daran ist die Eisenbahn gesetzlich in keiner Weise gehindert. Sie ist vollig
frei in ihrer Entscheidung, welche Vergiitung fiir die Ans und Abrollung sie
beanspruchen will. Sie kann daher ihre Kontrahenten ganz individuell und
unterschiedlich nach ihrem Gutdiinken behandeln,

Iv.

Es ist zusammenfassend zu folgern:

1.

Die DB darf die Giiter den durch Vertrag bestimmten Empfingern zu Ent-
gelten zustellen, die unter den Selbstkosten liegen. Sie kann auch auf das
Entgelt ganz verzichten. »

. Die DB kann solchen Empfingern, die die Abrollung der Giiter selbst iiber-

nehmen, Ausgleichsvergiitungen zahlen.

. Die Héhe der Ausgleichsvergiitungen ist begrenzt durch die Aufwendungen

des Empfingers fiir die Abrollung der Giiter, oder die der DB entstehen,
wenn sie die Abrollung selbst durchfiihrt.

. Ein Rollgeldausgleich darf nicht iiber den Rahmen der tatsichlich entstandenen

Rollkosten hinaus vergiitet werden. Das wiirde praktisch einer Fracht-
riickvergiitung gleichkommen und eine Umgehung des § 6 EVO bedeuten,

5. AnschluBgleis- und Lagerplatzinhaber erhalten einen Rollgeldausgleich, soweit

Rolleistungen vom Endpunkt der Schienentransporte aus geleistet werden.
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Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal
' Fine geschichtliche Uebersicht
Von Dr. Walther Fohl

Der M.Gladbacher Plan 1891—96

Die Kanalprojekte Hentrich,

‘ Valeritj.n, Schneiders

Die Entwicklung nach dem
ersten Weltkriege

Der rémische RheinsMaas-Kanal
Die Fossa Fugeniana

Der Grof3=Friedrichs-Kanal

Der Grand Canal du Nord

Der Krefelder HenketsPlan 1873—75

Der romische Rhein: Maas : Kanal

Wesentliche Fragen der Landeskultur sind bereits in den Jahrhunderten des
romischen Imperiums am Rhein in Angriff genommen worden. Da der Bau
kiinstlicher Wasserstraflen immer zu den Ruhmestaten der Menschheit gehort hat,
richteten die Reprisentanten Roms am Rhein mehrfach ihr Augenmerk auf die

Anlage von Kanilen auch in klarer Erkenntnis ihrer NiitzlichKeit. So ist ihnen

der Plan eines Verbindungskanals zwischen Rhein und Maas zu verdanken,
zwei benachbarten groflen Fliissen, die vor allem in ihrem unteren Laufe von
Anbeginn eine gemeinsame natiirliche, eine verwandte geschichtliche und wirt-
schaftliche Entwicklung erfahren haben. Der erste Kanalbau der Rémer betraf
zunichst nicht dieses Rhein=Maas»System, sondern eine schiffbare Verbindung
zwischen dem Niederrhein (etwa in Héhe von Arnheim) und der damals noch
aus vielen kleinen Seen bestehenden Zuidersee. Es war ein die alte mit der
neuen Yssel verkniipfender Schiffahrtsweg, von dem Tacitus zum Jahre 12 vor

. Christus als ,,Fossa Drusiana®” (Annales II 8) berichtet.

Dieser kundige und gewissenhafte Romer ist auch Gewihrsmann fiir das
zweite romische Kanalprojekt, das wie die Drusiana nicht aus wirtschaftlichen,
sondern militirischen Erwigungen begonnen worden ist. Wenn der Kanal des
Drusus als Heeresstrale im Kampfe gegen die Sigambrer und Usipeter zur
Sicherung des romischen Herrschaftsgebietes bis zur friesischen Miindung der
Ems dienen sollte, so entsprach der um das Jahr 47 nach Christus beschlossene
RheinzMaas=zKanaldes Militirbefehlshabers Cn. Dom. Corbulo vornehms
lich dem Zwang zur sinnvollen Beschiftigung der durch Tatenlosigkeit gefihr.
deten Legionen, Daneben gab es bei diesem 23 Meilen langen Kanal, dessen
Linienfithrung von Tacitus nicht iiberliefert wurde, ein zweites Motiv. Es heift
in Annales Liber XI 20: ,, Ut tamen miles otium exueret, inter Mosam Rhenumge
trium et viginti milium spatio fossam perduxit, qua incerta Qceani vitarentur.”
Man hat den Nachsatz mit der Absicht Corbulos zu interpretieren gesucht, durch
diesen Kanal die wegen ihrer Unsicherheit gefiirchteten Wogen des Ozeans und

" - damit die Ueberschwemmungen und Eisfahrten in dem von ihm besetzten Gebiet
‘abzuleiten. Da wirtschaftliche Ueberlegungen den Germanen gegeniiber dieses

Kanalprojekt nicht bestimmt haben ‘kénn‘en, hat man zusitzlich an eine schiitzende
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Wirkung ‘gegen die freiheitsliebenden germanischen Stimme gedacht. Obgleich
nun die Maas durch den Waal mit dem Rhein zu dieser Zeit verbunden gewesen
sein mag, scheint mir die Erklirung nicht von der Hand zu weisen; daf§ Corbulo
eine Art Kiistenkanal zwischen Rhein und Maas am unteren Niederrhéin geplant
hat, um nicht gezwungen zu sein, die ,Unsicherheit des Meeres’, die sich damals
.mit den Gezeiten bis weit in die Unterliufe beider Fliisse hinauf erstreckte, bei
Truppen= und Provianttransporten in Kauf zu nehmen.

Corbulo ist bis 51 nach Christus Oberbefehlshaber am Rhein gebheben, um
dann von dem eifersiichtigen Nero zur Riickeroberung Armeniens eingesetzt zu
werden. Was immer in der Zeit seines Rheinkommandos geférdert worden sein
mag, es haben sich keine Spuren weiterer Nachrichten von diesem ersten Rhein=
Maas=Kanal erhalten.
-L. H. Gallot schrieb 1866 einen Aufsatz iiber die iltesten Rhein-Maas=Schelde-
Kanalprojekte (in Publications de la Société d’Archéologie dans le Duché de Lim-
bourg, Maestricht 1866, 395), dem er folgende Mitteilung anvertraute: ,,Ook Karel
de Grote had det vornemen de groote waterwegen uit te breiden, door den Donau
met den Rhijn, den Rhijn met de Maas, de Maas met de Schelde deze met de
‘Seine, de Seme met den Rhone, door de Saone aen de Middellandsche Zee
te verbinden. Gallot gab keine Quellen fiir diese Behauptung, die als klar:
umrissener Plan Karls des Groflen durch die Forschung nur fiir die Rhein-Donau-
Verbindung gesichert worden ist.

Die Fossa Eugeniana

Die Zeit fiir gréflere Kanalbauten' kam in Europa erst nach 1600. Frankreich
und Brandenburg gingen voran, die Spanier folgten im Nordwesten Deutschlands
mit der Fossa Fugeniana, die ihren Namen nach der spanisch=niederlindischen
Regentin Isabella Clara Eugenia, der Tochter Kénig Philipps II. von Spanien,
trigt. Wohl hatte die Weltmacht Spanien im Kampfe gegen die abgefallenen
nordlichen Gebiete der Niederlande, die Generalstaaten der 7 Provinzen, die siid-
lichen Bereiche Flanderns und Brabants fest in der Hand und 1586 Antwerpen
wiedergewonnen; aber -die alte Wirtschaftsvormacht ihrer riihrigen Stidte und
Hifen, vor allem eben Antwerpens, schwand immer mehr dahin, wihrend die
staatischen Niederlande ihre Positionen im Welthandel allen kriegerischen Ader-
“lissen zum Trotz Jahr fiir Jahr weiter ausbauten. Mit dem Seehandel geriet auch
die ,grofle Fahrt' nach Kéln, der gesamte Rheinhandel, immer mehr unter ihre
alleinige Herrschaft. Da die niederen Rheinlande, insbesondere durch die
Kélner Hindel seit 1582, den jiilich-klevischen Erbfolgestreit seit 1609 und den
anschlieflenden 30]ahr1gen Krieg, ihr politisches und militirisches Eigengewicht
eingebiif3t hatten, boten sie Spanien wie den Staaten ein willkommenes Operations-
“feld fiir Beuteziige und Scharmiitzel aller Art, denen auf beiden Seiten die Absicht
des dauernden Gewinns eines zusitzlichen Machtbereiches zugrunde lag. Um dje
reformierten Ruhestdrer wirksam zu bannen und in den Schranken der Klever
Gebiete zu halten, fafite die spamsche Regentin den Plan einer befestigten Rhein-
Maas‘Verbmdung in Gestalt eines hervorragend geschiitzten Kanals, der, — und
das zeigt die wirtschaftlichen Hintergedanken — eine Fortsetzung bis zur Schelde
und dem absinkenden Seehafen Antwerpen finden sollte, Als Schwerpunkte
dieser macht- und konfessionspolitischen Grenzlinie, die das spanische Gelderland
(Vogtei und Neeramt) und das kurkélnische Amt Rheinberg zu. schiitzen hatte,
. boten sich die drei Festungen Rheinberg, Geldern und Venlo an. Sie sollten durch
den Kanal zu einer Abwehr: und Verteidigungsfront zusammengeschlossen

Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal , ) 245

werden, die. zweifellos auch die Grenzen Brabants zu entlasten vermochte,
Der Plan, von dem Ingenieur Haesevoet 1618 im Auftrag der Stadt Geldern,

"dann wieder 1624 technisch und diplomatisch vorbereitet, sah demnach folgende

Linienfithrung vor: Vom Nordtor in Rheinberg, von dem der Alte Rhein zu
dem secit Jahrzehnten (in die Momm) ausweichenden -Rheinstrom fiihrte, lief der
Kanal durch kurkdlnisches Gebiet an Kloster Camp vorbei, an Horstgen,
Frohnenbroich und Issum, auf geldrischem Boden durch die Gelderheide nérdlich
um Geldern an Walbeck vorbei durch das langgestreckte, vom Kanal zu ent:
wissernde Torfmoor des Veen nach Venlo und in die Maas. Seine Fortsetzung
von der Maas bis zur Schelde durch die Demer, einem bei Tongern in Limburg
entspringenden Fluf3, der durch die Dyle an Mecheln vorbei in die Schelde und
damit in die Nordsee bei Antwerpen flie3t, diente allein wirtschaftlichen Zielen
— eben um den Staaten den RheinzNordsee-Handel zu entreiflien und wieder
an die koniglichen Niederlande zu ziehen, durch deren Gebiet der Kanal bis
Antwerpen ausschliellich gefithrt werden sollte.

Zur Sicherung der RheinzMaas-Strecke geniigten die drei genannten Festungen
offensichtlich nicht; der im Jahre 1626 begonnene Wehrkanal wurde daher mit
24 kleinen Schanzen, zwei k&niglichen Forts, mit Briicken, Palisaden, Wacht-
hiusern 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 Todesstofles fiit ihren Rheinhandel erwarten konnte.
Thre Truppen riickten dann auch prompt im Juni und August 1627 gegen die
entstehenden Nutzz und Wehrbauten vor; ihnen gelang die Zerstrung von
Wassermiihlen, Deichen und Schleusemnlagen Bis zum Besuch der Regentin
im Juni 1628 setzten die Spanier unverdrossen das Werk insbesondere zwischen
Rheinberg und Geldern weiter fort. Aber die steten Angriffe der Generalstaaten,
der bald auftauchende Geldmangel die Fortnahme mancher spanischen Truppen-
teile zum Einsatz gegen die in die Pfalz eingedrungenen Schweden brachten das
Unternehmen allmihlich zum Stillstand. 1632 fiel der General Heinrich Graf

van den Berg, Statthalter von Geldern, von den Spaniern ab, die zudem eine
militirische Niederlage und den Verlust der Stidte Venlo, Roermond Maastricht .
und Rheinberg hinnehmen mufiten.

Die Statthalterin Isabella hat sich neben den beiden erstrebten Ausw1rkungen
auf Krieg und Handel auch eine allgemeine wirtschaftliche Férderung der vom
Kanal beriihrten Landschaften erhofft. Selbst angesichts-dieses dritten Motivs
bleibt es aber elgentdmhch dal der Kanal nicht westlich Walbeck in gerader .

- Linie bei Arcen in die Maas gehen, sondern einen siidlichen Lauf nach Venlo
‘nehmen sollte — was seinen Bau verteuern und die Benutzung um manche Stunde

verlingern mufite. Wahrscheinlich sollte durch die Kanalfuhrung das Veen
trockengelegt werden. Allerdings hat der urspriingliche Plan doch wohl eine
Miindung bei Arcen und damit die Fertigstellung in drei Jahren vorgesehen.
Fiir die Aenderung dieses Planes bietet die etwas spitere Handschrift ,,De fossa
Eugenia — Memorie belangende ehet nieuw kanaal von Nuys langs Gelder
en Gennep in de Maas" von 1664 die Erklirung an, der Oberintendant Marquis
von St. Angelo habe sich durch einen Pokal voller Goldstiicke bestimmen lassen,
den Kanal zum Vorteil der Stadt Venlo ebendorthin zu leiten. Dieser Verdacht
ist als zutreffend nachgewiesen worden.

Als wirklicher Autor des groflartigen Werkes ist der Oberkommandierende der
spanischen Truppen in den Niederlanden, der Marquis Ambrosius Spinola

(1571—1630), anzusehen, dem auflerordentliche technische Fihigkeiten zu:
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geschrieben wurden. Die Oberaufsicht lag in Hinden des geldrischen Statt.
halters Graf Heinrich von dem Berge, die technische Leitung iibernahm Marquis
Don Johan de Medicis mit seinem Ingenieur Don Johan Verdugo.
Vom Scheitern des kiihnen Unternechmens wurde vor allem die Stadt Geldern
betroffen. Um nicht weiter allein auf den Landtransport angewiesen zu sein
(Torfhandel), trat der-Stadtrat von Geldern zu Anfang des Jahres 1648 dem Plan
eines Stichkanals von der in die Maas miindenden Rodebeck nach Geldern niher,
Mangel an Geld und Rentabilitit haben die Ausfiihrung verhindert. Es wurde
jedoch auch bei dem nun einsetzenden Wechsel vom Merkantilsystem zur physio-
" kratischen Wirtschaft nicht still um die in der Luft hingenden Kanalpline. . Es ist
bezeichnend, dafl einige Privatunternehmer 1664 sich erboten, einen Kanal von
NeuB iiber Geldern nach der Maas zu bauen. Neben den wesentlichen wirtschaft.
lichen sprachen politisch-strategische Griinde fiir die Fiithrung dieser Trasse iiber
kurkélnisches und spanisches Gebiet. Ueberdies wurde dabei die Hoffnung klar
ausgesprochen, das iiberfliissige, bei Regenwetter beste Ackerflichen an der Niers-
miindung iiberschwemmende Wasser der Niers schneller in die tiefer liegende
Maas zu bringen und damit tausende von Morgen des brachliegenden Bodens
 zu meljorieren. Der mutige Plan scheiterte an den hohen Arbeitslohnen, der
. Géfahr kriegerischer Verwicklungen mit den Generalstaaten, die 1648 als selb-
stindiger Staat anerkannt worden waren, und an der Ablehnung aus Kreisen
der Grundbesitzer, die ohne eigenen Voorteil die Kosten eines solchen Planes
nicht zu tragen bereit waren. , ,
Die Bestimmungen des Friedensvertrages von Utrecht haben 1713 den Spaniern
jede Moglichkeit genommen, weiterhin in den geldrischen Gebieten rechts der
Maas zu operieren. Durch den Uebergang an Preuflen kam das Land zwischen
Jiilich, Kurkdln und Kleve endgiiltig in deutsche Hand — mit ihm aber auch
das Erbe der Kanalidee, die von den Spaniern zwischen Rheinberg und Geldern
weitgehend verwirklicht wurde, wihrend von Geldern bis Venlo nur cinzelne
Trassen ausgehoben und befestigt worden waren (noch heute — teilweise wasser-
fiihrend — im Gelinde gut zu verfolgen). '

: Der Grof3:Friedrichs:Kanal

*. Dem Berliner Hofe waren seit den Zeiten des Groflen Kurfiirsten Kanalbauten

nichts Fremdes. ‘Es lag daher nahe, das spanische Unternehmen jetzt zum Ab-
schluf} zu bringen. Tatsichlich lassen sich solche Bemithungen in den Akten
bis 1723 nachweisen. Dann erst wurde es still um die verlassenen Ufer.

Friedrich der Grofle hat nach seinem Regierungsantritt fiir den wirtschaftlichen
Ausbau seiner Lande die Havel mit der Oder durch den Finow=Kanal vereinigt
und die Verbindung von Havel und oberer Elbe durch den Plaueschen Kanal
(1743—1745) erheblich abgekiirzt. Er war weiteren Kanalplinen auch im Westen
seines Konigreiches durchaus geneigt und lieB sich daher 1759 und 1764 die
Ueberreichung zweier Denkschriften des hollindischen, aber in Lothringen ge-
borenen Barons Carl Leopold Andrea von Bilistein gern gefallen, die letztlich
auf die Ausgestaltung des Nordseehafens Emden zu éiném Welthafen hinaus-
liefen. Die beiden ,,Essai sur les Duchés de Cléves et de Gueldres, Principauté
de Meurs, Comtés de la Mark, d’Ost-Friese, de Tecklenbourg et de Lingen" und
. ,,Essai sur la jonction de la Meuse au Rhin et du Rhin a 'Embs a faire dans
les Duchés de Cléves et de Gueldres”, von denen sich Exemplare im Besitz des
Historischen Vereins fiir Geldern und Umgebung — und nach Rembert auch
- im Staatsarchiv Diisseldorf — befinden, schlugen als ¢ i n Mittel zu dem erstrebten

;
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Endzweck des groffien. Emshafens den Bau eines Rhein-Maas=Schelde-
Kanals vor, der die westlichen Provinzen Preuflens unter sich politisch vers
binden und wirtschaftlich erschlieffen sollte. Der Kanal konnte nur geringfiigige

“Vorarbeiten der Fossa Eugeniana benutzen, da er von Arcen an der Maas aus

{iber Walbeck nach Geldern geleitet wurde. Hier erhielt er eine nordliche Fort- -
setzung iiber Kapellen, Sonsbeck, Haus Winnenthal nach Beek dicht oberhalb
von Xanten. Diese Miindung am Rhein wurde gewihlt, weil der Wasserweg
von der Festung Wesel an durch die Lippe und einen zu erbauenden LippeEmsy
Kanal zu dem Hafen Emden (seit 1744 preuflisch) weitergefiihrt werden sollte,
weil ferner Rheinberg wieder in kurkslnischem Besitz war.

Den Plan dieses 'Grofi«Friedrichs-Kanals bestimmten zwei Griinde: das Her-
stellen einer ununterbrochenen schiffbaren Verbindung zwischen den nordwest-
lichen Gebieten der preuflischen Monarchie und das Abldsen der nach wie vor
iberwiegenden hollindischen Handelsschiffahrt auf dem Rhein durch den Ausbau
eines neuen, nur preuflische Gebiete berithrenden Schiffsweges zur Nordsee.
Es handelte sich somit um die Wiedergeburt des vor iiber 150 Jahren von den
Spaniern vertretenen Prinzips: Den Rheinhandel von den hollindischen Hifen
abzuziehen auf eigenes Staatsgebiet iiber einen eigenen Nordsechafen, nur dafl
jetzt statt des durch eine hollindische Scheldesperre blockierten Antwerpen im
Westen Emden im Norden der gliickliche Gewinner auf Kosten Hollands werden
sollte. Bilistein kniipfte, wie jedem Erfinder freisteht, die gewagtesten Hoff-
nungen an den wirtschaftlichen Erfolg seines Projektes. Der Konig blieb seiner
Ueberschwiinglichkeit gegeniiber kiihl genug, den Plan zunichst durch seinen
Ingenieur-Hauptmann Schéler und die Geldrische Kommission, dann durch die
Klever Regierung (Bericht vom November 1764) nach Kosten und Aussichten
iiberpriifen zu lassen. Hierbei wurde aus fiskalischen Griinden nach der Aus-
wirkung des Kanals auf die preuflischen Rheinzélle, ferner nach den auf der Maas
verfrachteten Giitern gefragt, die in der Bergfahrt zur Hauptsache aus Kaufmanns:

‘und Krimereiwaren bestandén (siche Rembert in: Die Heimat 7 [1928] 264).

Beide Gutachten fielen ungiinstig aus, der Entwurf wurde als unrentabel abs-
gelegt, Ganz abgesehen von einer Einbufle der guten politischen und wirtschaft-
lichen Beziehungen Preuflens zu Holland hitte seine Ausfiihrung ein empfind-
liches Absinken der klevischen Rheinzdlle in Wesel und Rees, in Emmerich und
Lobith mit sich bringen miissen.

Es gibt neben Bilisteins Plan ein weiteres Projekt aus diesen Jahren. Ein unter
nchmender Herr namens Reyndud de Guilhermin sandte dem Kénig von Preufien
am 3. Oktober 1763 den Entwurf einer Kanalverbindung zwischen Maas und
Rhein zu, die von Arcen hiniiber nach Rheinberg fiihrte. Zwar war Rheinberg
selbst mit dem’ Amte kurkélnisch, doch flofl der Rhiein seit:dem Ende des 16. Jahrs
hunderts westwirts durch klevischzpreuBlisches Gebiet am Amt vorbei; nur die .
Erbvogtei Ossenberg hitte Kurkdln die Anliegerschaft sichern kdnnen, woriiber:
man sich am Bonner Hofe seit 1750 aus zollpolitischen Griinden (Verlegung des
Uerdinger Rheinzolles nach Ossenberg) Gedanken machte, Guilhermin erhielt '
im Oktober 1764 die Erlaubnis, den Distrikt von der in die Maas bei Arcen
einmiindenden Rodebeck bis Poll am Rhein aufzunehmen. Die Klever Regierung
hat die Sache anscheinend nicht ernst genommen, in den Akten ist nur noch von
Geldforderungen des ,Geschiftemachers' Guilhermin die Rede. Wahrscheinlich
haben die gleichen Ueberlegungen wie im Falle Bilistein das Ende dieses Untes-
nehmens besiegelt. : | :
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Der Grand Canal du Nord

Der Rhein;MaayKanal ist mit dem Namen Friedrichs des Groflen, aber enger
noch mit dem Stern des schicksalhaften Korsen verkniipft geblieben. Napoleon,

. der 1804 dem Niederrhein seinen ersten Besuch abstattete, stieg am 11. September

im Hause des Vorsitzenden der Krefelder Industriekammer, F. H. von der Leyen,
ab. Er begab sich dann {iber Kempen nach Venlo, Straelen, Geldern und fand
zunichst Gefallen an den von ihm besichtigten Resten der Fossa Eugeniana,
aus denen thm die Vision seiner spiter dfters abgewandelten Kanalprojekte auf-
stieg. Sie verband — wie jede Einzelheit seiner umfassenden Wirtschaftspolitik
— durchaus einen kontinental-europdischen Weitblick mit starker Riicksicht auf
Frankreichs oekonomische Interessen. Die von der Infantin Isabella zweihundert
Jahre vorher festgelegte Linienfithrung dieses Kanals fand aber keine endgiiltige
Billigung. Napoleon bestimmten die Untersuchungen seines Obersten Brochet
und anderer franzésischer WasserbausFachleute, des Gelindes wegen von Grim-
linghausen bei Neufl auszugehen und das Kanalbett siidlich Schiefbahn und
. Neersen iiber Viersen, Siichteln, Grefrath und IHerongen nach Venlo graben
zu lassen. Vion Venlo aus konnte sich dic Fortsetzung des Kanals bis zum fran-
zdsischen Antwerpen des Noorder-Kanals und des Campinekanals bedienen. Die
Linge ‘des Gesamtkanals betrug von Neufl bis Antwerpen 200 km; es sollten
die gewohnten Rheinschiffe dieser Zeit (bis 200 Tonnen Tragfihigkeit) auf ihin
verkehren. Am linksrheinischen Nordkanal waren 9, im ganzen jedoch 42
Schieusen vorgesehen, dazu 6 Hifen (Grimlinghausen, Venlo, Siichteln, drei
Buchten bei Neuwerk, im Nettetal und den Straelener Siimpfen), 11 Zugbriicken
und 10 Aquaedukte.
Der Grand Canal du Nord, dessen Verlauf die Karten des franzésischen Generals
stiblers Oberst Tranchot ab 1807 klar und stolz festgehalten haben, sollte neben
den naheliegenden politischen Auswirkungen jene Neuorientierung im Wirte
schaftsleben des linken Rheinufers festigen helfen, die nach dem vollkommenen
Umbruch auf allen Lebensgebieten seit 1797 den neugebackenen Angehérigen
der franzdsischen Republik und des ihm folgenden Kaiserreiches beschert worden
war. Dic ersten Bliiten der neuen Ausrichtung nach Westen zeigten sich im
Handel wie in der Industrie der neuen Departements hier und da bereits recht
vielversprechend. Umso irgerlicher mufite die Pariser Zentrale jene alte uner-
schiitterliche Bastion empfinden, die von den Hollindern mit ihrer Vorherrschaft
im Rheirhandel allen politischen Neuerungen zum Trotz gehalten wurde. Holland

sollte als Einfallstor der verhafiten englischen Waren ein fiir alle mal ausge- -

schaltet werden. Wieder einmal ward Antwerpen bestimmt, die Giiter aus
Uebersee an sich zu ziehen und unmittelbar das Holz fiir seinen Schiffbau und
die Kohlen fiir seine Industrie aus dem Hinterland zu empfangen. Antwerpen
sollte aber nicht nur mit dem Rhein verkettet werden, sondern dariiber hinaus
durch den Rhein-Rhone-Kanal mit dem Mittelmeer und durch den die Schelde
mit der Seine verbindenden Kanal von St. Quentin mit Paris. Der mit Sicherheit
erwartete wirtschaftliche Nutzen wiirde alle beriihrten Linder und Orte beleben
und stirken, ' : ' ‘

Sitzungen des Pariser Tribunals hatten sich schon 1806/07 mit weitreichenden
Kanalprojekten befafit, worauf Zeyf} in Bezug auf den Niederrhein zuerst hin-
gewiesen hat. Nach den ersten Festlegungen der Nordkanal-Trasse bis zum
Mai 1806 wurden bis zum 31. Mirz 1808 weitere Voranschlige und Kosten-
aufstellungen dem Kaiser durch den Ingenieur Hageau aus Maastricht nach-
gereicht (Staatsarchiv Diisseldorf Roerdepartement 4. Div. Navigation intérieure).

Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal 249 -

Die noch 1806 begonnene Arbeit war in drei Sektionen geteilt worden, von
Rhein-Erft zur Niers, von der Niers zur Nette, von der Nette zur Maas. Die
Kosten beliefen sich auf 12, schlieflich auf 18 Millionen Francs. Am 3. Juli 1809
fand in Neuf} die Feier der Kanalgrundsteinlegung statt. Bis Ende 1810 war er
zu Zweidrittel fertiggestellt. Nachdem insgesamt viereinhalb Millionen Francs
verbaut waren, erfolgte zum 1. Januar 1811 die Einstellung der Arbeiten, der
Verzicht auf die Fertigstellung am 14. Januar 1813, ‘

Der Hauptzweck einer Umgehung. der hollindischen Hafen war hinfillig ge-
worden, da Napoleon die Kontinentalsperre, das Verbot jeglichen Schmuggel-
und Schleichhandels mit' englischen Waren kurzerhand durch die Einverleibung
Hollands in sein Reich am 9. Juli 1810 sicherzustellen beliebte. Dieser beildufige
Schritt zur Neuordnung Europas, den Napoleon fiir seine Zeit und Person noch
politisch notwendig empfand, triibte wohl die Vollendung des Rhein-Maas-
Kanals, nicht aber Napoleons zu wirklicher ' Grofe gediehenen kontinentalen
Kanalpline, Mit Fug und Recht ist fiir sie ein Deutscher als Kronzeuge zu
nennen, einer unseter engeren Landsminner, der klevische Steuereinnehmer
Michael Franz Severin Sinsteden, der in seinen Plinen vom Grand Canal du Nord
bereits zum Canal de la Baltique fortgeschritten war. Sinsteden wollte in seiner
1808 in Krefeld veroffentlichten Schrift dem bereits im Bau befindlichen Nord-
kanal neben seiner Miindung in Grimlinghausen eine zweite Miindung Wiesel
gegeniiber geben. Von dort aus sollte die Fortsetzung des niederrheinischen
Rhein-Maas<Kanals nach Osten erfolgen unter Benutzung der zu einer grofien
Wasserstrale zu verbindenden Flulliufe der Lippe, Weser, Ilme, Leine, Innerste,
Oker, Aller und Elbe. Auf der ostelbischen Seite waren die Verbindungen zur
Weichsel lingst geschaffen durch den Plaueschen Kanal, die Oder, Warthe, Netze
und den Bromberger Kanal. Sinstedens Ruhm als deutscher Vater des erst in
unserem Jahrhundert verwirklichten Mittellandkanals ist noch nicht nach Gebiihr
gewiirdigt worden, wobei nicht vergessen werden soll, dafl schon die franzosische
Direktorialregierung ein Memoire iiber eine Binnenschiffahrtsstrafle Paris-Ostsee
hat ausarbeiten lassen., '

Napoleon wahrte den demokratischen Schein, hielt seine Stellungnaﬁme zu den

Ideen seines frinkischen Untertanen zuriick und legte das Projekt Schelde-Weich-
sel dem franzésischen Innenministerium vor (Paris, Archives nationales Section
moderne F 12,566-595 — Extrait demandé par son Excellence d’une envoyée par
M. Sinsteden le 11 mars 1808).. Dias Ergebnis der Priifung-bestand in der all-
gemeinen Zustimmung zu dem Grundgedanken Sinstedens, obgleich das Mini-
sterium einen Kanal durch Holland, Ostfriesland und an Bremen vorbei fiir
zweckmiBiger hielt, weil dort keine Gebirge vorhanden und eine teilweise Kosten-
deckung durch Vierwertung des ausgebaggerten Torfes méglich sei. Der Ingenieur
und Abteilungsleiter Tarbé bekam den Auftrag, die Pline entsprechend zu ent:
werfen, die im - Januar 1812 im Wegebauten-Rat unter Vorsitz des, Kaisers bez
handelt wurden. Tarbé hatte drei Projekte vorgelegt; zwei von ihm im gleichen
Jahre verdffentlichte Pline sahen einen Kiistenkanal vor, wihrend der dritte
Jdem Entwurf Sinstedens niherkam: Schiffbarmachung der Lippe bis Haltern oder
Lippstadt, Fortsetzung iiber Miinster-Harsewinkel an der Ems — Bielefeld —
Weser — Ostsee. Keiner von ihnen ist damals zur Ausfithrung gekommen, da sie
‘nach dem Zusammenbruch des Rufllandfeldzuges in den Vorarbeiten stecken
blieben. '

Wiederum war ein RheinsMaas-Schelde-Projekt durch machtpolitische und stra-
tegische Erwigungen geboren, durch wirtschaftliche Ueberlegungen gefordert
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und durch politische Umwilzungen erstickt worden. In Frontstellung gegen
England hatte Napoleon seine deutschen Eroberungen mit Frankreich durch den
niederrheinischen Grand Canal du Nord, dann durch den Canal de la Baltique
politisch verbinden, die Seine mit der Ostsee wirtschaftlich verkniipfen und so
- seine michtige ‘mitteleuropiische Plattform stirken wollen. Spanien, Ruflland
und nicht zuletzt England haben es verhindert.

Ehe wir jetzt die Entwicklung der Rhein-Maas-Kanalfrage im 19. Jahrhundert
weiter verfolgen, seien einige iltere niederrheinische Wasserstraflenbauten nach-
geholt. Vior 1800 haben die Anliegerstaaten des unteren Rheins Kleve, Jiilich-
Berg und Kurkdln ausreichend Gelegenheit zu Wasserbauten am groflen Strom
gehabt, wobei sie auch mit kleineren Hafen- und Kanalvorhaben mehrfach be-
schiftigt gewesen sind. ; .

So hat die kurkdlnische Regierung 1781, 1785—89 der Stadt Neuf} einen Hafen
und einen guten Schiffahrtsweg zum Rhein (der klevisch-moersischen Konkurrenz
an der Landestelle Essenberg gegeniiber) verschaffen wollen, den allerdings crst
die preuBlische 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 dhnlichen Fragen ofters befaft und iiberhaupt aus merkan.
tilistischer Absicht wie geographischer Gelegenheit heraus reger. Neben dem
Spoykanal von 1688, der erfolgreichen Regulierung der Ruhr (1780) und den
mannigfachen Rheinkorrekturen, die als Enklavierungen von der Klevischen und
Moersischen Wasser-Baukasse finanziert worden sind, hat Preuflen 1770 auf
Staatskostén (800000 pr. Taler) den westlichen Teil der Fossa Eugeniana aus-
gebaut zu einem Entwisserungskanal, der unterhalb Geldern als Nierskanal bis
zur Maas gefiihrt wurde. Seine Initiative war auch entscheidend spiirbar bei den
zahlreichen Reglements und Konferenzen iiber die Niersregulierungen zwischen
Kleve, Kurkéln und Jiilich (Staatsarchiv Diisseldorf Kurkdln IV 265 ff.; 337 ff.).

Der Krefelder Henket:-Plan

Das Zeitalter des Dritten Standes war gekommen. Der biirgerliche Kaufmann
meldete seinen Anspruch an, die Geschicke des Tages zu bestimmen. Bei den
Kanalprojekten des 19. Jahrhunderts traten iibergeordnete politische oder gar
militirische Zwecke nur in zweiter Linie auf, wenn auch in der Reichsverfassung
von 1871 und anderen Gesetzen des Hoheitsrechtes und der Landesverteidigung
bei den Binnenwasserstraflen gebiihrend gedacht wurde, Die Wirtschaft besaf}
‘das Anrecht, tiber Nutzen und Nachteil der Kanile zu richten, wobei dem Staat
die Rolle des Vermittlers und Ausgleichers iibertragen blieb. Es ist hier nicht
zu untersuchen, in welchem Ausmafl der stindig anwachsende parlamentarische
Interessenstreit die Absichten der Wirtschaftskreise in allen deutschen Kanal-
fragen lahmzulegen verstanden hat. \ ;

Am Niederrhein wirkte das napoleonische Erbe — von den ‘schénen Militir-
straflen ‘Aachen —Krefeld —Duisburg und Venlo — Geldern—Wesel zu schweigen
— auch im Viorhandensein des Nordkanal-Beispiels nach. Die von 1808 bis 1810
vollendete Strecke zwischen' Neufl und Schiefbahn— Neersen —Viersen diente
.bis etwa 1846 einem bescheidenen Verkehr, der Rest blieb liegen. Da alle Antrige
auf Vollendung der so weit gedichenen Wasserstrafle seit 1814 letzten Endes an
der Weigerung Hollands scheiterten, die sieben Kilomater lange Route an der
Maas fertigzustellen, diente die Trasse des Kanals — schiffbar oder nicht, sie
wurde nur auf der Strecke Schiefbahn —Viersen erfiillt, nicht aber dank Neufler
Einspruch von Schiefbahn bis Neufl — in ihrer napoleonischen Gradlinigkeit
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wo immer méglich als Richtungsweiser und Begleiterin der neuen Eisenbahnen.
Seit etwa 1838 setzte sich die Entwicklung dieses neuen Verkehrsmittels Eisen-
bahn riicksichtslos durch und verwies mit ihrem Siegeszug alle Kanalpline zu-
nichst in die Archive. Erst nach Jahizehnten drang allmihlich die Anschauung
durch, daf} beider Ausbau sich zweckmiflig erginzen, die Kanile vorziiglich mit
dem Transport von Massengiitern der Wirtschafts: und Verkehrsentwicklung
dienlich sein wiirden. Immerhin hat diese Auseinandersetzung zwischen Schienen-
und Wasserstrafle alle grofien Kanalbauten am Mittel- und Unterrhein ein halbes
Jahrhundert lang vollkommen wunterbunden und verhindert. Ein Bericht der
Schiffahrtskanal-Kommission des Preuflischen Abgeordnetenhauses vom 11. Mai
1886 stellt fest, daf bei einer Linge der natiirlichen schiffbaren Wasserstraflen
des Staatsgebietes von 6 169 km die damals bestechenden Schiffahrtskanile sich
iiber 1070 km erstreckten, die alle mit Ausnahme weniger Kilometer &stlich der
Elbe lagen. Dehnt man die Bilanz auf weitere 70 Jahre aus bis in die Geggnwart,
so ist zu fragen, was denn bis heute am linken Niederrhein an Kanilen gebaut
wotden ist? Man schlage nach in dem neuesten reprisentativen Werk: Der Rhein-
Ausbau; Verkehr, Verwaltung. Hrsg. von der Wasser- und Schiffahrtsdirektion

" Duisburg (Duisburg: Rhein-Verlag 1951, 269—283) und wird in dem Kapitel:

Deutsche Schiffahrtskanile im Rheinstromgebiet fiir unseren Bereich, abgesehen
vom RheinsHerne-Kanal, nur den Klever kurzen Spoy=Kanal von 1906 finden!
Es bleibt ein merkwiirdiges Ergebnis unserer Wirtschafts= und Industrie-

‘Entwicklung der letzten 150 Jahre, dafl im Hinblick auf die Achtung gebietenden

Leistungen im Kanalbau westwirts der Maas und ostwirts des Rheins am linken
Niederrhein michts annihernd Vergleichswiirdiges geschaffen worden ist, ob-
gleich es sich nur um untergeordnete Entfernungen zwischen Maas und Rhein
handelte. Letzten Endes scheiterten alle vielversprechenden Anliufe an den
Zufilligkeiten der 1815 und 1839 festgelegten politischen Grenzziehungen
zwischen Preuflen, Holland und Belgien, die in dieser nationalstaatlichen Epoche

" bis zuletzt eifersiichtig gegen die immer stirker erhobenen Forderungen der

nationalen, Wirtschaften verteidigt und versperrt worden sind.

Der Wunsch nach der billigen Wasserstrafle ist zuerst in Krefeld in den Jahren
vor 1840/41 und nach 1860 nicht nur laut geworden, er hat auch zu greifbaren
Viorschligen gefiihrt. Die in Krefeld wie in M.Gladbach und seinen benachbarten '
Orten aufgebliihte Industrie, die sich um die Jahrhundertmitte mit den Englindern
und Belgiern auf den neutralen Mirkten erfolgreich zu messen hatte, glaubte nur
schwer mit den Transportméglichkeiten auszukommen, wie sie die Eisenbahnen
dieses Raumes in den Jahren 1847 —51 geschaffen hatten. Die Schienenwege der
Ruhrort—Krefeld —Kreis Gladbacher und der Diisseldorf— Gladbacher Eisen-
bahn brachten die Kohlen des Essener- und Ruhrgebietes, die Rohbaumwolle,
Getreide, Kartoffeln und Baumaterialien in die Zentren der niederrheinischen
Wirtschaft und fithrten die Fertigfabrikate und andere Giiter aus. Auf der Suche
nach einem wohlfeilen Transportweg, der nicht durch die Gebiibren des Eisens
bahn-Trajektes zwischen Ruhrort und Homberg und die Umladung aus Ruhr-
schiffen in Waggons belastet war, stellte man die Eisenbahntransportkosten iiber

+ Liittich nach Antwerpen (31 Meilen) mit 7 ‘Silbergroschen 9 Pfennigen den

voraussichtlichen Transportkosten eines neuen Rhein-Schelde-Kanals etwa ab
Ruhrort bis Antwerpen (26 Meilen) mit 4 Silbergroschen 5 Pfennigen pro
Gewichtseinheit gegeniiber. Es fillt nicht schwer zu erkennen, dafl hinter dem
Plan eines kiirzeren und billigeren Kanalweges insbesondere die Herren der

"Ruhrkohlen standen, die schon 1861 in Venlo und Roermond mit der belgischen
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Kohle konkurrierten und sich maasaufwirts und bis Antwerpen hin giinstige
Absatzaussichten versprachen. Dies zeigt jeder Blick in die entsprechenden Jahr-
ginge der Bergwerkszeitschrift ,,Gliick auf*. _

In Krefeld hatte man bereits vor 1840 die Anlage eines Stichkanals von 1 Meile
Linge zwischen dem Uerdinger Rheinufer und der iiberraschend schnell auf-
strebenden Seidenstadt ins Auge gefafit und bis zur Eréffnung der ersten Eisen-
bahn Homberg—M.Gladbach weiter verfolgt. Zwanzig Jahre spiter trat man
diesem Plan wieder niher, nunmehr gestiitzt auf die Erfahrungen des Roh-

produkten-Transportes auf den Schienen. Die Kanalidee erhielt einen ungemeinen

Auftrieb durch die Ueberlegung, dafl gleiche Interessen Krefeld mit Gladbach
und Rheydt, mit Viersen, Diilken und Siichteln verbanden und ein lingerer Stich-
kanal daher auch diese Stidte mit dem Rhein verkniipfen sollte. Fiir die lokalen
Bediirfnisse war der Nordkanal Napoleons in seinem Westteil ebensowenig
giinstig gelegen wie sein dstlicher Teil fiir den internationalen Durchgangsverkehr,
dessen Aufnahme Holland nach wie vor zu verhindern wuf3te durch Nichtfreigabe
der heiklen Kanalstrecke bei Venlo. _ .

Es ist das Verdienst des Gladbacher Kreisbaumeisters Franz Lange, zunichst den
Plan eines eigenen ,,Rhein=Niers=Canals" nach allen Seiten hin durchdacht und
in seiner gleichnamigen Studie (Krefeld: Kiihler 1862) vorgelegt zu haben, die

fiir alle finanziellen und technischen Voraussetzungen nebst der beigefiigten

guten Karte einzusehen ist. Die Absicht war: ,,Von Uerdingen soll iiber Crefeld,
Neersen, Broichmiihle, Gladbach bis Rheydt ein SchiffahrtsCanal gebaut werden.,
Der Nord-Canal soll in Verbindung damit von der Broichmiihle ab iiber Viersen
bis Siichteln schiffbar gemacht und demselben dadurch die Mdoglichkeit seiner
weiteren Fortfithrung bis in die Maas erdffnet werden.” Der plausible Plan hatte
einen einzigen Schonheitsfehler. Er setzte voraus, dafl alle Rohprodukte und
Fabrikate des: berithrten Raumes von der Eisenbahn Ruhrort— Gladbach und

Oberkassel — Gladbach sogleich auf den neuen Kanal iibergehen wiirden, obgleich -

nach Ausweis des Geschiftsberichtes beider Bahnen vom Jahre 1861 durch den
abgewickelten Rohproduktenz, Giiter und Personenverkehr deren eigene Ren-
tabilitit keineswegs gesichert war. Is lag damit bei aller Anerkennung der Vor-
arbeiten Franz Langes nahe, diec Entwicklung eines fiir Eisenbahn wie Kanal
giinstigeren Verkehrsumfanges abzuwarten, ehe man die hohen Baukosten des
Kanalprojektes bewilligte. Der RheinzNierszKanal wurde aufgeschoben, aber
nicht aufgehoben.

Fast jedes weitere Jahrzehnt erbrachte jetzt einen eigenen Beitrag zur Kanalfrage,
insbesondere zu der Linienfithrung, wobei festgestellt werden kann, daf} bis etwa
~ zum Jahrhundertende auch wieder Teile der ilteren Projekte von den &rtlich
gebundenen Interessenten herangezogen und so weit umgeformt wurden, bis sie
den jeweiligen lokalen Absichten entsprachen.

Im Jahre 1873 wurde in Krefeld wie in Venlo ein Komitee gewihlt, das den Plan
einer unmittelbaren Kanalverbindung zwischen beiden Stidten zu- untersuchen
und entwerfen zu lassen hatte. Auf iltere Beispiele sollte dabei nicht zuriick-
gegriffen werden, weil sie Mingel aufwiesen, vor allem aber die Verhiltnisse
durch Anlage von Eisenbahnen, Miihlen und Meliorationen (im Niersgebiet)
sich geindert hatten. Das Komitce beauftragte den Professor der Wasserbau=
kunde am Delfter Polytechnikum, Professor Henket, mit den Vorarbeiten, womit
noch cinmal die Hollinder als beste Wasserbau-Fachleute anerkannt wurden.
Henkets Projekt wurde von Baurat Michaelis, Direktor Mulvany und Landes-
baumeister Schmitz gepriift, durch eine Kommission von Biirgermeistern und

i
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Wirtschaftlern aus M. Gladbach, Odenkirchen, Venlo, Maastricht, Seraing: und
Krefeld abgenommen, alsdann verdffentlicht (Projekt des RheinzMaas=Canals.
Krefeld: Kramer & Baum 1875 mit Karte). Ein neu zu wihlendes Komitee begann
darauf mit der Priifung der finanziellen Fragen und iiberreichte 1876 das Projekt
dem preuflischen Ministerium fiir Handel und Gewerbe.
Der Kanal nahm Henkets Plan gemifl einen Anfang in der Maas bei Venlo,
mit der er bis Fort Ginkel parallel lief, um sich dann des Nordkanals lings
Niederdorf und Herongen bis zum Hause Krickenbeck bei Herschel zu bedienen.
Er sollte dann nérdlich Kempen und Hiils nach Krefeld gefiihrt werden und
zwischen Uerdingen und Hohenbudberg in den Rhein miinden. Vion Venlo aus -
bestand bereits Kanalverbindung mit Utrecht—Rotterdam, durch die mit Venlo
unmittelbar zu verbindende Zuidwillemsvaart auch nach Antwerpen. Der vor-
geschene Emscher- und Rhein=Elbe-Kanal liel eine Kommunikation mit dem
westfilischen Kohlenrevier und der Nordsee erhoffen. An dic Stelle des auf-
gegebenen Nordkanals war somit ein neues, reifes und zukunftstriichtiges
Unternehmen getreten, o
Der Kanal konnte in Hohe von Kempen und Hiils mit déem nordlichen Gebiet
durch Seitenkanile verbunden werden, sobald die inzwischen erforschten Kohlen-
lager bei Vluyn und Rheurdt zur Ausbeutung gelangten. Damit wurde ein
doppeltes Ziel der Anlage klar: : .
1. fiir den ortlichen Schiffsverkehr, der die Landschaft zwischen Rhein und Maas
vielseitiger entwickeln und die linksrheinischen Kohlenfunde abfiihren konnte;
2. als wichtige internationale Schiffahrtsverbindung zwischen Holland und
Belgien einerscits, dem Rheine und anderen deutschen Strémen 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 billigere westfilische Kohle gelangte in diesen Jahren

‘mit der Eisenbahn bereits in die unmittelbare Nachbarschaft der belgischen

Zechen, die belgischen Stidte bezogen ihren GaskohlensBedarf zum groflen Teil

- aus Westfalen, ihr Konsum stieg dauernd. Mittels der Wasserfracht sollte und

konnte der Kampf der westfilischen Kohle gegen die belgischen Gruben nun
auch nach Nordfrankreich getragen werden, wobei allenfalls auf den Saarkanal
Saarbriicken — Paris zu achten war. Die englische Kohle verlor sichtlich an Absatz
in den Kiistengebieten der Nordsee, ihr endlicher Riickgang war auszunutzen.
Der Krefelder RheinzMaas=Schelde~Kanal sollte demnach Belgien und Nord-
frankreich bis nach Paris der Ruhrkohle zuginglich machen. Natiirlich ergab
sich dabei auch ein willkommener Nutzen fiir die Landwirtschaft der Kreise
Krefeld, Kempen und Geldern, zumal durch die Kanalarbeiten bis 60 000 Morgen
Bruchterrain (Kliedbruch) entsumpft werden konnten.
Wihrend die Antwerpener Handelskreise den Plan'begriifiten, blieb die Haltung
der Niederlande noch unklar. Es war ein Erfolg fiir das Projekt, als die Kammern
von Krefeld, Vieghel, Venlo, Eindhoven, Maastricht, Tilburg und Herzogenbusch
folgende Resolutionen faf3ten: ,
1. Die Komitees der niederlindischen Handelskammern werden mit aller Energie
an der Ausfithrung des von dem Krefelder Komitee vorgelegten Projektes
arbeiten.

2. Die Handelskammern Maastricht, Venlo, Tilburg und der anderen an der Zuid-

willemsvaart gelegenen Stidte werden sich vereinigen, um das Interesse von
Rotterdam und Dordrecht fiir das RheinzMaas-Kanalprojekt zu gewinnen.

Bg 2
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Punft 2 weist nun schon darauf hin, dafl sich in Holland auch: ablehnende
Stimmen bemerkbar machten, die ein Uebergewicht des Handels in Antwerpen
fiirchteten. Die Gegner des Henket-Planes hatten bereits 1874 die Gesamtkosten
der Bauausfithrung zutreffend auf 12 Millionen Mark berechnet, wie das Komitee
im Ausland feststellte. Die vorgesehene einfachere Anlage erforderte 9,5 Millionen.
Dennoch standen die Auspizien recht giinstig, sie verbesserten sich sogar mit der
Entwicklung des weitriumiger werdenden Wirtschaftsgebietes, in das der Kanal
deutsche Frachten hineintragen sollte. Nach wie vor stand im Vordergrund der
Absatz der westfilischen Kohle im "Ausland, aber auch im Lokalverkehr des
Kanals (hier 2 Millionen Zentner). Hinzu kam ein Teil des Importes aus den
belgischen und hollindischen Hifen mit einer Transportmenge von fast
3 Millionen Zentnern. Eine Zusammenfassung der auf den Kanal iibergehenden
jahrlichen Gesamtmenge ergab 1878 die Summe von 33 Millionen Zentnern,
wobei der Verkehr an IHolz, Steinen, Getreide und Kolonialwaren mit
5 Millionen Zentnern veranschlagt war.

Fhe noch die Entscheidung iiber das Henket-Projekt in der Abstimmung der
-zweiten Kammer der Generalstaaten iiber die auf hollindischer Seite zu bauende
Kanalstrecke Nederweert—Venlo fiel, die von anderen Kanalplinen der hollin-
dischen Regierung zwischen Amsterdam und dem Waal begleitet wurde, trat man
in Duisburg-Ruhrort gegen das Krefelder Vorhaben mit den Argumenten auf
"den Plan, die linksrheinische Industrie liefere dem Kanaltransport in der Haupt.
sache nur Stiickgut, die linksrheinischen Kohlenfloze wiirden erst sehr allmihlich
erschlossen, daher also die Krefelder Kanalfithrung nur durch Zutritt des durch-
gehenden Massenverkehrs rentabel und lebensfihig gestaltet werden kénne.
Darunter war natiirlich die Kohle aus den rechtsrheinischen Hifen zu verstehen
und Eisenerze und Schwefelkiese in entgegengesetzter Richtung, wobei den
- Duisburg-Ruhrortern. die Ausmiindung des Kanals zwischen Uerdingen und
Hohenbudberg um ganze 7 bzw. 15 km zu weit oberhalb lag. Sie wiinschten die
Miindung am Essenberger Bruch bei Essenberg, also sozusagen vor dem eigenen
Hafentor, weil sonst die Kohlenschiffe auf der schwierigen, durch die feste Rhein-
* briicke und die Hochfelder Hafenenge beeintrichtigten 7—15 km langen Rhein-
strecke zu Berg in den Kanal geschleppt werden miifiten. Dieser Umstand stelle
die Benutzung des Kanals fiir die Schiffahrt der rechtsrheinischen Schwerindustrie
in Frage, wogegen Essenberg in der Mitte zwischen den Duisburger und Ruhr.
orter Hifen bequem erreichbar liege. Ueberdies bilde das Bruch dort eine natiirs
liche, wassergefiillte Vertiefung mit Rheinverbindung, wihrend das Hohen-
budberger Ufer sehr hoch lige (vgl. Akten der Handelskammer Duisburg 1877),
Obgleich in diesem Stadium der Auseinandersetzung der preuflische Handels-
minister die Genehmigung fiir das Krefelder Projekt erteilte, gaben sich die
Duisburg-Ruhrorter keineswegs zufrieden, sondern lielen durch den Stadt-
baumeister Schiilke bis zum 9. April 1878 mit allem Nachdruck ihre von Essenberg
ausgehende Anschlufllinie iiber Moers nach Hiils fertigstellen. Auf dem Papier,

versteht sich. Dort blieb sie auch — zusammen mit dem Entwurf des Professors’

Henket. Nicht deutsche Instanzen brachten jetzt dieses RheinzMaas=Schelde-
Unternehmen zu Fall, obgleich die Verhandlungen iiber den von allen Beteiligten
unentgeltlich zur Verfiigung zu stellenden Grund und Boden noch nicht zu einem
befriedigenden Ende gekommen waren. Das Finale kam durch die Ablehnung
der kanalfreundlichen Regierungsvorlage Nederweert-Venlo (1872) in der hollin-
dischen zweiten Kammer am 20. Mai 1879 — vornehmlich auf Betreiben ihrer
Seehafenstidte, die von dem Kanal ein Erstarken des Konkurrenzhafens Ants
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werpen auf ihre Kosten erwarteten. Wiederum hatten damit hollindische Wider-
stinde ein Kanalprojekt vereitelt — diesmal mit 40 : 39 Stimmen, wihrend das
preulische Handels: und Gewerbeministerium, wie die 1877 erschienene Denk-
schrift des Krefelder Kanal-Komitees ausdriicklich hervorhob, das Projekt als
ein bedeutsames und deshalb der Férderung seitens des Staates wiirdiges Vior-
haben begriifite.

Auch die in Krefeld im Januar 1882 neu aufgenommenen Verhandlungen zwi-
schen hollindischen und deutschen Regierungsvertretern in Gegenwart beider
Komitee-Sektionen Krefeld und Venlo haben nur zu dem Entwurf eines Staats-
vertrages zwischen den Konigreichen Preuflen und der Niederlande gefiihrt, der
ohne Folgen geblieben ist (Abdruck in Hentrichs Entwurfsstudie 1912, 26—34). .

"Der Gladbacher Plan

Obgleich der Kanal Venlo-Krefeld 1879 und nach 1882 nicht verwirklicht werden
konnte, wurde die Frage als solche von den beteiligt gewesenen Stidten am!
Niederrhein ebenso im Auge behalten wie von der Antwerpener und einzelnen
hollindischen Handelskammern. Sie blieb in der Schwebe, bis die Handels-
kammer Gladbach 1891 die Initiative ergriff, die bereits 1862 den jetzt neu zur
Debatte gestellten Entwurf Langes gefordert hatte. Quelle fiir die Vorginge -
dieser Jahre sind die Handelskammerakten von M.Gladbach' 1891—94. Dabei-
ist grundsitzlich zu bemerken, dafl bei dem Verlust solcher Akten der beteiligten
Handelskammersitze durch Einwirkungen des letzten Krieges mit Nutzen jeweils
die erhaltenen Akten jener Stidte selbst heranzuziehen sind, deren Oberhiupter
zu den bis zum heutigen Tage nicht mehr abreiflenden mannigfachen Kanals
verhandlungen zugezogen worden sind. Man darf mit Fug und Recht sagen, daf3
nur wenige Biirgermeister in dem groflen Viereck Mérs-VenlozAachen-Kéln von
dem jetzt einsetzenden Crescendo der Kanalfragen unberiihrt geblieben sind.

Im Jahre 1886 sprach ein Bericht des preuBischen Abgeordnetenhauses zur Ge-
setzesvorlage betr. neue Kanile die Hoffnung aus, die von hollindischer Seite
dem Rhein-Schelde-Kanal berejteten Schwierigkeiten machten bald' auszuriumen
sein, vor allem wenn der RheiniEms-Kanal zur Awusfithrung kime (Der Abs
schnitt Dortmund—Ems wurde erst 1899 als Herzstiick des spiteren Mittelland-
kanals er6ffnet, 1914 folgte der Rhein—Herne—Kanal). Hinter den rheinischen
Bemiihungen stand der nun als Geheimer Oberregierungsrat in Berlin lebende
Franz Lange und der Landrat a. D. Schubarth in Berlin, der vor Jahren die
Melioration der oberen Niersniederung ausgefiihrt hatte. Beide blieben mit dem

M.Gladbacher Oberbiirgermeister Kaifer in Verbindung, der wie die dortige .

Handelskammer zunichst nur den alten Plan des Rhein-Niers-Kanals verwirk-
licht sehen wollte. Den Anstofl zu einer stirkeren Werbetitigkeit auch in der
Oeffentlichkeit gab der Diilkener Felix Tonnar, der am 28. Oktober 1891 die

. M.Gladbacher Handelskammer auf die merkliche Riihrigkeit des seit 30 Jahren

bestehenden Krefeld-Venloer Komitees hinwies und fiir M.Gladbach ebenfalls
eine jnternationale Kanalverbindung forderte. Ein von ihm vorgelegter Plan
sah ein gréfleres Kanalsystem vor, das die Kreise Jiilich, Diiren und das Esch:
weiler Kohlenrevier mit dem Kreise Kempen und dem Uerdingen-Rheydter-Kanal
in Verbindung bringen sollte. Die Idee dieses Rhein-Rur-Maas-Kanals nach Roer-
mond fiel auf steinigen Boden, dagegen bildete sich am 11. Januar 1892 ein Glad-
bacher Komitee fiir den Ausbau des Rhein-Niers-Kanals, dem mit der Handels-

- kammer alle benachbarten Stadt- und Landgemeinden beitraten. Zur Uebernahme

der Vorarbeiten schlug'Lange dié Regierungsbaumeister und Ingenieure Havestadt



256 ! Walther Fohl

[

und Contag in Berlin vor, die soeben die Mosel-Kanalisierung ausgearbeitet

hatten. Sie lieferten auftragsgemi am 1. 3. 1893 den genau vorgeschriebenen
Entwurf eines bei Uerdingen vom Rhein abzweigenden Kanals, der siidlich Kre-
feld iiber Neersen (hier Stichkanal nach Viersen), M.Gladbach, Rheydt, Oden-
kirchen nach Wickrath fiihrte, Als Fortsetzung war ebenfalls vorgeschrieben
die Linie Wickrath—Heinsberg—Sittard—Lanklaer, von wo Antwerpen durch
den bestchenden Maasseitenkanal und Campine-Kanal erreicht werden Konnte.
Die Pline wurden im Mai 1894 der Regierung zu Diisseldorf unterbreitet.

Zweck des Kanals war, die Konkurrenzfihigkeit der Krefeld-Gladbacher Baum-
woll: und Seidenindustrie samt ihren erheblich angewachsenen Hilfsindustrien
durch gréBere Billigkeit der Rohstoffbeschaffung zu fordern, der Industrie vor-
sorglich das nétige Wasser zuzufiihren (und zwar aus dem Rhein, nicht aus der
Niers), die Landwirtschaft durch’ Be: und Entwisserung der durchschnittenen
Lindereien zu wunterstiitzen. Dic Frage einer Abstimmung mit dem Krefelder
Kanalprojekt Henkets schien anfangs heikler als sie tatsichlich war. Nur ein
Zusammenwirken beider Industriebezirke mit der Aussicht auf zukiinftige Ver:
cinigung beider Projekte nach Ueberwindung der hollindischen Widerstinde
gegen jeden RheinsMaas-Kanal konnte zum Erfolg auch gegeniiber den eigenen
Regierungsbehorden fithren. Nach cinem Besuch des Krefelder Oberbiirger-
meisters Kiiper bei seinem Gladbacher Kollegen Kaifer (27. Juli 1892) trat Stadt
und Handelskammer Krefeld als eigenes Komitee dem M.Gladbacher Komitee
_ fiir den Rhein-Niers-Kanal bei; die Bereitwilligkeit zur Zusammenarbeit wurde
seitens Krefelds durch Unterstiitzung der Viorarbeiten unterstrichen.

Dennoch und trotz aller fiir den Bau sprechenden Motive kam seine Ausfiithrung
nicht zustande. Die  Ursache gibt der M.Gladbacher Kammerbericht von 1894
an: ,,In diesem Jahre hat das Rhein-Nicrs-Kanalprojekt eine weitere Forderung
nicht erfahren, da seine Verwirklichung erst in Awussicht genommen ist, wenn
die Frage iiber die Ausfithrung des Kanals von Dortmund nach dem Rhein die
zugunsten dieses Kanals allgemein erwartete Losung gefunden hat.” Diese Lésung
trat dank der heftigen parlamentarischen Schlachten der ,Wasserscheuen‘ gegen
die ,Mittellandkanallien’ reichlich® verspitet (1914) ein. Krefeld hat jedenfalls
das Hand-in-Handgehen mit M.Gladbach nicht nur, wie es in'den iiblichen,
,vertraulichen’ Briefen an den Gladbacher Kammerprisidenten Kommerzienrat
Wilhelm Quack hie3, als Vorspann fiir seinen eigenen Kanalwagen benutzen
wollen. Natiirlich wire der Seidenstadt iiber die gemeinsame Strecke Uerdingen-
Krefeld hinaus die Ausfithrung des Krefelder Projektes willkommen gewesen.
Sic hat es Anfang 1892 erneut dem Minister eingereicht als Denkschrift der Stadt

und Handelskammer Crefeld an den Staatsminister fiir Handel und Gewerbe '

betreffend den Bau eines Rhein=Maas-Schelde~Canals vom 13. Februar 1892.
Aber selbst dessen angebliche Zusage hitte nichts gefruchtet — und zwar nicht
nur wegen der obligaten parlamentarischen Tagesstreite. Ein mir vorliegender
eigenhindiger Vermerk des Gladbacher Oberbiirgermeisters sagt klipp und klar:
,Michtige Forderer des Krefelder Projektes bestanden frither im Nieder-
lindischen Ministerium, jetzt nicht mehr. Berlin hat sich nicht geiuflert!“
. Und damit nagelte er jene Ursache fest, die alle Rhein-MaaszSchelde-Kanal-
projekte des 19. Jahrhunderts (einschlieBlich des am 15. Mai 1896 erweiterten
Gladbacher Projektes) unméglich gemacht hat: die ablehnende Haltung Hollands.

Sie hat sich auch durch die Klausel des Trennungsvertrages Holland /Belgien
vom 19. April 1839 nicht iiberwinden lassen, obgleich hierin Belgien das Recht
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auf ,,Strale oder Kanal* durch den hollindischen Kanton Sittard zur deutschen
Grenze bestitigt worden war — an jener 6 km schmalen Einschniirung der

- Provinz Limburg also, dic von Diplomaten und nicht von Wasserbaufachleuten

ausgesucht und wegen des gebirgigen Umlandes fiir eine Kanalverbindung
wtechnisch sehr schwierig, wirtschaftlich unméglich* beurteilt wurde (im Auftrage
der Handelskammern Antwerpen, Gladbach und Krefeld 1893 angestellte Unter-
suchung des Ingenieurbiiros Havestadt & Contag). Allerdings hatte Belgien
— und das ist weder in Krefeld noch in M.Gladbach derzeit bewufit gewesen —
bei der Genehmigung des Bahnbaues Antwerpen—M.Gladbach quer durch

‘HollindischsLimburg mit einer Erklirung vom 18. Juni 1873 ausdriicklich auf

weitere Rechte aus Artikel 12 des Londoner Friedensvertrages verzichtet.
Die hollindische Zustimmung von 1839 war demnach bereits seit 1873 hinfillig.

Zweifellos hitte es sich in jedem lohnenden Falle um einen Transitkanal handeln
miissen, der die Wettbewerbsfihigkeit Antwerpens steigern mufite auf Kosten
Rotterdams. Dieser hollindische Endpunkt des Rheinhandels und Umschlagplatz
fiir Ucbersee war just gegen die Jahrhundertwende in seiner Bedeutung ungemein
gestiegen und damit entsprechend die Empfindlichkeit der Niederlinder fiir alle
stérenden Momente. Und so fiel mit dem Rhein-Maas=Kanal auch das Rhein~
Niers - Projekt — obgleich die Komitees unentwegt weiter tagten und die Deutsche
Kaufmannsgesellschaft in Antwerpen 1897 verlockend alle wichtigeren Ober-
biirgermeister zum Besuch des belgischen Seehafens einlud.

Die Kanalprojekte Hentrich, Valentin, Schneiders

Dank des ungemeinen deutschen Wirtschaftsaufschwunges in der Zeit bis zum
ersten Weltkrieg waren die beiden Seehifen Antwerpen und Rotterdam — und
zwar beide in verschiedenen Etappen von ‘1863 an — in die Reihe der gréften
Welthifen eingeriickt. Dabei war Antwerpen, nach See- und Landlage bereits
der nationale Hafen Belgiens, durch -seine natiirlichen Vorziige und Verlades
Einrichtungen zum Umschlagplatz des qualifizierten deutschen . Stiickgutes ge-
worden, wihrend Rotterdam auf Kosten des. ilteren Platzes Amsterdam ins-
besondere nach Fertigstellung des Nieuwe Waterweg 1896 scinen schnellen Aufs
stieg als Import: und Exporthafen fiir Massengiiter wie Erze, Kohle, Getreide
in loser Schiittung fortsetzte. Der Krieg 1914—18 hat mit der Verddung beider
Hifen eindeutig unterstrichen, was Bliite oder Verfall der deutschen Wirtschaft
fiir diese beiden Hifen tatsichlich bedeutete — eine Erkenntnis, mit der sich fiir
Antwerpen gerade wihrend des Krieges deutsche Experten lebhafter als vorher
beschiftigt haben (Schumacher, Bock, Wiedenfeld, Arndt, von Auslindern
Oboussier, Liderik). Die beiden Professoren Wiedenfeld und Arndt haben sich
in ihren gegensitzlichen Arbeiten auch mit den Aussichten eines Rheins
Antwerpen~-Kanals beschiftigt, wobei Wiedenfeld zu einer Ablehnung, Arndt
zur Bejahung eines Grofischiffahrtsweges kam.

Wihrend Rotterdam um 1900 iiber Rhein und Waal fiir die rechtsrhcinische‘ ‘

Industrie leicht zu erreichen, dic Weiterfahrt nach Antwerpen der Nordsee-

kiiste entlang dagegen nicht ohne Gefahr und Schwierigkeiten zu bewerkstelligen
war, trat fiir die linksrheinische Wirtschaft die Notwendigkeit eines billigen und
direkten Wasserweges nach Antwerpen immer stirker in den Vordergrund.
Die natiirliche Folge dieses Bediirfnisses war die Vorlage neuer Kanalpline,
die seit ‘der Jahrhundertwende von verschiedenen Verfassern ausgearbeitet,
immer wieder iiberpriift, nach 1918 den ungiinstigeren Bedingungen und Diktaten
entsprechend abgeindert, schliefllich auch in dem einen oder anderen Falle ein-
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ander angepafit wurden. Die Losungen der alten Fragen fielen — dem Stand der
Technik verpflichtet — recht verschiedenartig aus.’ Sie machten sich zu einem
erheblichen Teile frei von den bisherigen Linien, wobei zwei Kanaltypen in aller
Klarheit herausgearbeitét wurden, die sich spiter bei der Aenderung der urspriing-
lichen Entwiirfe einander wieder niherten: der mdglichst geradlinig gefiihrte
Transitkanal und der Aufschlufkanal fiir bestimmte Industriegebiete.
Zum ersten Male wurde nun das klassische Kanalgebiet des Niederrheins etwa
zwischen den Linien Uerdingen—Venlo und Neufl—M. Gladbach—Roermond
iiberschritten und eine Kommunikationslinie K&ln— Aachen—Maastricht an:
gestrebt. Ein weiteres Charakteristikum aller Pline seit 1900 besteht neben der
Verkehrsvoraussetzung von 2000zTonnen=Schiffen in der eifrigen Suche nach
neuen Kanalfiihrungen statt der - inzwischen veralteten Wasserstraflen auf
belgischem Staatsgebiet westwirts der Maas. Die Verfasser waren grofiziigig und
weitschauend genug, mit eigenen Entwiirfen bisher nicht verwirklichter Trassen
nach Antwerpen, aber auch' nach' Liittich und Briissel die belgischen Fachleute
zu erfreuen, wenngleich ihre Strecken sich meist noch vor Antwerpen am
Campine~Kanal bei Herenthals wieder vereinigten. ,

Da in dieser Studie das Rhein-Maasgebiet im Vordergrund steht, sollen die
belgischen Linienfithrungen um so kiirzer angezeigt werden, als sie in den Ver-
6ffentlichungen und Karten ihrer Verfasser selbst, aber auch in den zahlreichen
Pressez und Fachverlautbarungen leicht zuginglich sind, andererseits durch die
neuen belgischen Kanalbauten zum Teil iiberholt wurden. Es mag hierbei hin-
gewiesen sein auf die Zusammenfassung der wesentlicheren Projekte bis 1920
in der Bonner Dissertation des ehemaligen Uerdinger und Krefelder Oberbiirger-
meisters, des heutigen Kélner Regierungsprisidenten Wilhelm Warsch aus Viersen.

Wiederum war es die Stadt Krefeld, die auch in dieser bisher vorletzten Phase
der Kanalprojekte am Niederrhein 1900—1945 den ersten Schritt unternahm.,
Ihr Beigeordneter Baurat Hubert Hentrich'stellte 1899 einen ersten Entwurf fertig,
der erst im Dezember 1912 in ausfiihrlicher Beschreibung der Oeffentlichkeit
iibergeben wurde. Er war in Hentrichs Gedanken entstanden in enger Beziehung
zu dem 1906 vollendeten Krefelder Hafen, wie der Festschrift zur Hafen-
einweibung (Der Rheinhafen Crefeld. Krefeld: Klein 1906, 16 £f.) zu entnehmen
ist. Um es vorwegzunehmen: Wihrend die Antwerpener und belgischen Wirt-
schaftskreise dieses Projekt begriifiten, verweigerte die hollindische Regierung
nach jahrelangen Verhandlungen 1907 endgiiltig ihre Zustimmung zum Bau
dieses Kanals mit der Begriindung, daf3 die Vorrangstellung Rotterdams gefihrdet
. wiirde. Doch lie8 sich weder Hentrich noch die Stadt Krefeld durch diese neuer-
liche Bekundung. der alten niederlindischen Ablehnung entmutigen. In den
Jahren 1907—12 wurden mehrmals Antriige auf Ausfiihrung des Planes bei der
Regierung und dem Landtage gestellt.

Hentrichs Trasse, die nordlichste und kiirzeste aller Linienfiihrungen, schlof sich
dem alten Projekt Henkets an; sie fithrte vom Krefelder Westhafen in stracks
westlicher Richtung nérdlich Hiils, Kempen und Vinkrath ‘zu einem Maas-
iibergang auf hohen Dimmen siidlich Venlo und erreichte hollindisch Beeringen,
von dort unter Benutzung, der Noorder Vaart, Zuid-Willems»Vaart und des
" Campine~Kanals iiber Herenthals Antwerpen. Dieser Entwurf erfuhr 1919 und

© 1923 auf Grund der politischen und wirtschaftlichen Entwicklungen eine Vers

inderung und Vereinfachung. Hentrich verweist in seiner Verdffentlichung
dieses zweiten Entwurfs 1919 auf die — auch vorher schon im Gange gewesene —
Aufschliefung des gewaltigen Kohlenbeckens der belgischen Campine zwischen
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‘Herenthals und Maas, die Entwicklung des Limburger Kbhlenbeckens in Holland

und den Aufschlul des niederrheinischen Kohlengebietes durch die neuein-
gerichteten Zechenanlagen. Die auch im Technischen spiirbaren Verbesserungen
ergaben eine ganz neue siidlichere Linienfilhrung vom Hauptbecken des
Antwerpener Hafens siidlich Herenthals bis Bocholt dem Nordrand des Campine-
beckens entlang und iiber die belgisch-hollindische Grenze hinaus bis zur
Noordervaart. Die Route an VenlozKempen—Hiils vorbei wurde mit einer ge-
raden Richtung iiber Traar nach Hohenbudberg zum dortigen alten Rheinarm
im Hinblick auf § 361 des Versailler Diktates nach der urspriinglichen Konzeption
Hentrichs abgeindert. Der Charakter einer kiirzesten Transitlinie zwischen Ruhrs
ort und Antwerpen blicb in allem gewahrt.

Von den drei Zweigkanilen Hentrichs berithren uns hier weniger der erste
von Bocholt nach Maastricht als der zweite vom Hauptkanal an der deutsch-
hollindischen Grenze nach Venlo (5 km) und der dritte, der den Wiinschen 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 Miindung bei Neuf3, indem sie von Vink=
rath aus in siidlicher Richtung das Gebiet von Grefrath, Siichteln, Viersen und
M.Gladbach—Rheydt aufschlieSt und an Neufl vorbei gegeniiber Diisseldorf
in den Rhein fithrt (37 km, eine Schleuse). ‘

Die Linge des Hauptkanals betrug 171 km, die Hoheniiberwindung in Auf- und
Abstieg 53 m mit 7 Schleusen. Tiefe und Breite des Bettes entsprachen den derzeit
groften Rheinkihnen (2000 t). Die Hentrichsche Linie geht durch vorwiegend
lindliches Gebiet und schafft einen idealen Transitkanal trotz der spiteren
Aenderungen. Sie ist die fast geradlinige Fortsetzung des Mittellandkanals und
verbindet das rheinisch-westfilische Industrierevier unmittelbar mit Antwerpen.
Krefeld, das ohnedies seit 1905 an den Rhein geriickt war, wurde damit Durch-
gangsort des Giiterverkehrs zwischen Mittel: und Westdeutschland und den iiber-
seeischen Lindern. Sein bisher bereits beachtlicher Exporthandel erhielt neues
Betitigungsfeld, seine Industrie eine giinstige Verbindung mit dem Weltmarkt.
Zuseiten des Kanals bot sich Raum fiir die Neuansiedlung von Industrien — ein
Umstand, der inzwischen von immer gréflerer Bedeutung fiir die Beurteilung
einer Linienfiihrung geworden ist. Dagegen legte die Wasserstrafle zunichst
etwas weniger Wert auf unmittelbare ErschlieBung bestehender Industriegebiete, -
um die Wettbewerbsfihigkeit mit-dem Rhein nicht zu beeintrichtigen. Immerhin
waren solche Querverbindungen durch schliefflich 5 Zweigkanile vorgesehen,
deren wichtigster von Grefrath bis Neuf3 fiihrte. '

Hentrich hat den letzten Stand seines Projektes in einer fiir die Handelskammer

* Venlo bestimmten Verdffentlichung im Dezember 1923 beschrieben (s. die Dar:’

stellung in dem ebenfalls letzten Bericht Valentins iiber die Lage um 1925 in seiner
Arbeit von 1926, S. 17 ff, und den Aufsatz des ersten Beigeordneten Hentrich
tiber ,, Altes und Neues vom RheinsMaas-Schelde=Kanal® in: Der linke Nieder=
rhein — Verkehr und Industrie. Sonderausgabe der Zeitschrift: ,,Verkehrss
technische Woche" 1926, 33—35 mit Karte). :

Hentrichs Plan hat iiber ein Jahrzehnt unbestritten die Fithrung in der Rhein<

* Schelde-Kanalfrage behalten. Erst kurz vor Kricgsbeginn 1914 traten andere

Projekte ihm zur Seite. So griff die Stadt Neuf3 das napoleonische Nord=Kanal-
Projekt wieder auf mit der bekannten Linienfithrung Neufl— Siichteln—Venlo.
Von gréerer Bedeutung war jedoch das Hervortreten der Stadt M.Gladbach.
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Ihr Oberingenieur Max Valentin iibergab im Mirz 1914 sein erstes Projekt den

interessierten Kreisen. Seine Trasse ging aus von Grimlinghausen am Rhein

bzw. oberhalb Neuf} gegeniiber Diisseldorf und lief in vorwiegend siidwestlicher
Richtung siidlich NeuB3—M.Gladbach — Rheydt— Erkelenz — Geilenkirchen—
hollindisch Sittard nach Elsloo und der Maas parallel bis Maastricht, von dort
wieder nordwirts absteigend iiber Hasselt— Beeringen— Herenthals nach Ant-
werpén, wobei einige neue Zwischenstrecken und eine Verbindung nach Briissel
zum Rupel-Kanal vorgesehen waren. Valentins urspriinglicher Plan hat mehrere
~ Aenderungen und Verbesserungen erfahren, die zunichst durch die Ereignisse
seit 1918 bedingt wurden. Sie werden in Valentins Bericht iiber die Griindungs-
versammlung des Rhein=Schelde-Kanal-Vercins (M.Gladbach Handelskammer-
saal am 22. Mai 1919) ausfiihrlicher beschrieben. Seine Ueberlegungen hérten
jedoch mit diesem Entwurfsstand nicht auf. Hielt sein Plan eines AufschluBBkanals
benachbarter Industriegebiete bislang die Mitte zwischen dem Viorhaben Hentrichs
und dem sogleich zu schildernden Projekt Schneiders, so schritt er 1920 in seinem
Vermittlungsprojekt zum Plane Hentrich auf jenem Wege weiter fort, der das
wiinschenswerte Ziel des Zuriickstellens bloler 6rtlicher Sonderwiinsche im Inter-
esse einer gesamt-niederrheinischen volkswirtschaftlichen Zweckmifigkeit er-
strebte. Valentin behielt in Uebereinstimmung mit den wachsenden belgischen
Kanalplinen seine Linienfiihrung von Antwerpen l?is zur Maas und in Limburg
bis Elsloo bei. Dann aber bog seine neue Linie ndrdlich aus bis in die Héhe von
Maasbracht. Von hier ging ein Arm in westlicher Richtung zuriick iiber die
Maas vermittels einer Kanalbriicke und suchte die Verbindung mit dem bereits
in Bau befindlichen hollindischen Kanal Wessem — Nederweert weiter zur Zuid -

NVillemssVaart. Eine weitere Kanalstrecke zwischen Maasbracht und Bocholt
" hitte Anschluf8 an den NordzKanal (Canal de jonction de la Meuse & I'Escant)
und damit iiber Herenthals nach Antwerpen geschaffen.

Von  groBerer Bedeutung fiir unser Thema war seine neue Maas-Rhein=
Verbindung, die von Maasbracht aus weiter nordlich noch bis in Hohe von
Roermond fiihrte, um dann fast in rechtem Winkel durch das Schwalmtal und
in gerader Richtung nach Osten an’ Briiggen, Diilken, Viersen, M.Gladbach-
Rheydt und Neuf vorbei bei Diisseldorf-Oberkassel oder der Trasse des alten
Nord-Kanals folgend bei Grimlinghausen den Rhein zu gewinnen. Vor dicser
Einmiindung plante Valentin ecinen Arm nach Norden zum Krefelder Hafen hin,
cinen anderen nach Siidosten an Grimlinghausen vorbei bis Worringen, der das
zur Speisung des Kanals notwendige Wasser in natiirlichem Gefille aus dem
Rhein zuleiten sollte. Neben einer giinstigeren Wasserversorgung machte er
damit bis weit nach Belgien hinein — ausgenommen eine Schleuse beim hollin-
dischen Sittard — seine Linie schleusenfrei. Die Krefelder Abzweigung entsprach
 der Forderung des § 361 des Versailler Diktats (s. unten) und dem Wunsche
der linksrheinischen Kohlenzechen, ihre Gruben nicht zu durchschneiden.

" Valentin hat bereits 1919 dic Moglichkeit des Anschlusses von nicht weniger

als sieben Zweigkanilen vorgesehen: nach Grevenbroich und der Erft, nach -

Viersen und der Trasse des Napoleonschen Nordkanals, nach Diiren und dem
Indegebiet bei Eschweiler—Stolberg, nach Roermond und der mittleren Maas,
nach Ierzogenrath— Aachen, nach Nuth in hollindisch Limburg und nach
Briissel und dem Rupel-Kanal. Die Linge seines Hauptkanals betrug 195 km, wo-
zu die Anschliisse treten. Ueber deutschen Boden fiihrt cine 46 km lange Strecke.

Valentin hat sein Projekt 1926 selbst nochmals beschrieben und die technischen
Probleme cingehend beleuchtet. Es bedarf keiner Frage, dafl seine Vermittlungs-

Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal 261

linie als Transit- und AufschluBlkanal eine groflere Reife -aufzuweisen hat als

seine vorhergehenden Projekte. Sie berithrt und erschlieft das gesamte Wirt-
schaftsgebiet am Niederrhein in seinen einzelnen Industriezentren, dazu das
Kohlenfeld von Erkelenz—DBriiggen, den Nordteil des Braunkohlengebietes,
die Aachener Kohlenreviere, das Limburger und Campinebecken. Natiirlich ver-
sprach sich auch die Stadt M.Gladbach von diesem' Kanal eine bedeutende
Forderung der heimischen Industrie, insbesondere den giinstigen Bezug der
bislang auf dem Schienenweg herangefiihrten Rohstoffe fiir die 600 Textilwerke,
ihre Eisen-, Holz-, Papier und Nahrungsmittelindustrie. Der jihrliche Kohlen-
bedarf des Gladbacher Bezirks wurde damals schon mit 2—3 Millionen t berechnet.

Es bleibt zu beachten, daf} der Krefelder Miindungsarm eine gute Verbindung
sichert mit dem rheinisch-westfilischen Kohlen- und Industriegebiet bis hin zum
Mittellandkanal. Der schiffahrtsfihige Speisungskanal fiihrt in den Bereich der
Koélner Hafens und Industrieanlagen, er kommuniziert mit dem Braunkohlen-
gebiet und weist nach dem Oberrhein. Demgegeniiber stellt der technisch
giinstiger zu beurteilende Entwurf von Hentrich mit 171 km Linge (gegeniiber
195 km Valentins) die schnellere Verbindung zwischen Rhein und Schelde dar,
hat die geringsten Hohenunterschiede zu iiberwinden (53 : 98 m) und weniger
Schleusen, zudem den geringsten Wasserbedarf. ’

Es versteht sich, daf} alle diese Kriterien aus der Zeit des Ausreifens der beiden
Plinc heute vom Standpunkte der letzten wirtschaftlichen und verkehrsmiBigen
Entwicklung am Niederrhein eingehend zu iiberpriifen sind. Eine solche Kritik
criibrigt sich fiir einige weitere Kanalpline aus der Zeit des Kriegsausganges,
die schon damals als schwer ausfiithrbar beurteilt und abgclehnt worden sind
(s. Ucbersicht Valentins in seinem Vortrage bei der Griindungsversammlung
Mai 1919). Immerhin hat cin dritter Plan die Aufmerksamkeit der siidlicheren
Kreise des Niederrheins auf sich zu lenken vermocht, obgleich ihn die Stadt und
Handelskammer seiner Geburtsstitte klar und sachlich abzulehnen fiir gut befand
—: es ist der zeitlich sich zwischen Hentrichs und Valentins Plan schicbende
Entwurf des Aachener Architekt-Ingenieurs Albert Schneiders von 1911 (zuerst
besprochen im ,,Violksfreund* Aachener Generalanzeiger Nr. 298 vom 23. Dezem=
ber 1911). Der Verfasser hat ihn erst 1917 in einer vorwiegend technischen
Entwurfsstudie ,, Wasserstrafle Antwerpen—Aachen—KoIn® eingehend erliutert.

Nun beriihrt seine Linienfithrung die Stadt Aachen iiberhaupt nicht, sondern
fithrt 18 km entfernt an ihr voritber, Insoweit erinnert Schneiders Plan an das
1809—11 auftauchende Projekt ecines Aachen-Rhein-Kanals, das von dem
schwierigen Gelinde um die alte Reichsstadt seinen Ausgang nehmen und durch
cine Wasserleitung iiber Jiilich und Neersen Anschlufl an den damals in Bau -
befindlichen Nordkanal gewinnen sollte. Es war freilich nur fiir kleinere Schiffec
gedacht, obgleich die Gesamtkosten bereits auf 10,5 Millionen Franken vers
anschlagt wurden (s. ZeyB a.a.O. 187/188). Auf ein weiteres, ,,generell gezeich-
netes Projekt cines RheinzMaaszSchelde-Kanals des Herrn H. J. Theisen
di Miranda (Nippes/Koln—Diiren—Stolberg— Aachen— Burtscheid [Thal mit
Hafen hier und Zweigkanal nach Jiilich] —Moresnet—Viese) braucht nicht ein-
gegangen zu werden. Theisens Aufruf erschien auf acht Seiten flott skizziert
1884/85 in Aachen bei Daatzer mit dem Untertitel: Aachen—Burtscheid ‘ein
Hafenplatz — und hat der Frage damals wohl mehr geschadet als geniitzt.

Schneider$ vor dem Weltkrieg entwickelte Linienfithrung war von vornherein
wesentlich ehrgeiziger. Sie wich von Antwerpen bis Beeringen nicht von Valen-
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tins Entwurf (versffentlicht 1914) ab, strich bis Elsloo unmittelbar siidlich’ am
Campine-Becken entlang und nahm von der Maas an den siidlichsten Verlauf
- aller bisherigen Pline. Das hollindische Limburg wurde in strikter stlicher
Richtung durchquert. Dann bog die Trasse nach Siiden ab und fiihrte siidlich
Geilenkirchen und' Jiilich iiber Kerpen—Tiirnich—Burbach zu einer Miindung
am Rhein bei Godorf oberhalb Kolns. Der Entwurf sah die Anlage von sieben
Zweigkanilen vor nach Briissel, Nuth, Aachen, Geilenkirchen (!), Diiren>Esch-
weiler, Erkelenz und zum Giiterbahnhof Ké6ln-Siid. _

Die Besonderheit der 193 km langen Strecke liegt auf deutschem Boden in der

technischen Ueberwindung der Gefillstufen und des Wassermangels dieser bis
124, spiter nur mehr auf 104 m ansteigenden, hochstgelegenen Wasserstrafle.

Ucber andere heikle Fragen urteilte Valentin (Bericht von der Griindungs: .

versammlung S. 19 f£), wobei er hervorhob, dafl Schneiders Linie mehrfach
iiber befahrene Grubenfelder liefe.

Zwischen Maas und Rhein folgte Schneiders der damals grofiten Verkehrsdichte
deren niederrheinische Resultante allerdings nach Valentins Berechnungen bei
Grimlinghausen einschnitt.. (Vion der Tatsache, daf} Schneiders von einem Frei-
staat Rheinland und einer weitgehenden Anlehnung an auslindische Interessen

ausging, kann hier abgeschen werden.) Den groflten Akzent legte der Architekt

“auf eine Linienfiihrung, die mdglichst giinstig' dem Durchgangsverkehr vom
Mitteleuropiischen Kanalnetz und dem Oberrhein zur Nordsee (Antwerpen)
angepafit war — ein durchaus anzuerkennendes Prinzip, da von Antwerpen aus
der Hauptvetkehr mit dem Oberrhein stattfindet. Das M.Gladbacher und
Krefelder Gebiet schnitt dabei allerdings schlecht ab. Es ist ferner zu erinnern,
daf} Belgien und Frankreich nach dem Anschluf} der oberen Maas und der Sambre
auch nach Nordrhein und dem Mittellandkanal wollen (s. die Auseinandersetzung
Schneiders mit Valentin in: Echo der Gegenwart — Aachener Rundschau —
Nr. 160 vom 12. Juli 1919). Weitere wirtschaftliche Aspekte der Linie Schneiders
sind im Zusammenhang mit den Kolner Plinen zu erértern.

Ein vorziigliches Bild der temperierten Aufnahme, die Schneiders Projekt
' — wie mancherorts — in M.Gladbach fand, gibt der Vortrag des Ingenieurs
Hermann Miillers aus Diilken, der am 27. Juni 1912 bei der 75. Jubelfejer der
Handelskammer M.Gladbach iiber niederrheinische Kanalfragen gehalten wurde
(Bericht in den Mitteilungen der Handelskammer M.Gladbach 5 [1912], 9—12).
Man bevorzugte am Vorabend des Valentinschen Entwurfs in. M. Gladbach wie
in Neuf einen zeitgerechten Ausbau des Napoleonischen Nordkanals.

Die Entwicklung nach dem ersten Weltkrieg

Wie der Weltkrieg 1914—18 in der Kanalfrage neue politisch-wirtschaftliche

- Erwartungen erweckt hatte, verlieh ihr nun der Versailler Vertrag von 1919 einen
eigentiimlich belebenden Akzent. Schaut man auf die mannigfachen Kanalgebote
“und sverbote des Diktates, so ist festzustellen, daf} just der noch gar nicht vor-
handene - Rhein-Maas=Schiffahrtsweg die eingehendste Behandlung in dem
- Vertragswerke gefunden hat. Artikel 361 lautet in leichter Kiirzung: ,,Falls sich
. Belgien binnen 25 Jahren entschliefit, einen Grofischiffahrtsweg Rhein-Maas in
“der Hohe von Ruhrort zu bauen, ist Deutschland verpflichtet, den auf seinem

. Gebiete gelegenen Teil dieses Schiffahrtsweges nach den ihm von der belgischen

" Regierung mitgeteilten Plinen zu bauen, vorausgesetzt, dafl das belgische Ver-
-langen die Zustimmung der Zentral-Kommission' findet. -

/
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Die belgische Regierung hat in diesem Falle das Recht, alle erforderlichen Vor:
arbeiten an Ort und Stelle vorzunehmen. Falls Deutschland die Arbeiten ganz
oder teilweise nicht ausfiihrt, ist die Zentral-Kommission befugt, sie an seiner
Stelle ausfithren zu lassen. Zu diesem Zweck kann sie . .. die erforderlichen
Gelindeplitze bestimmen und abgrenzen sowie den Grund und Boden in Besitz
nehmen. Dieser Schiffahrtsweg tritt unter dieselbe Verwaltungsordnung wie der
Rhein selbst , . . ‘

Natiirlich kam dieser Wortlaut, ohne im geringsten nach den Wiinschen und
‘Absichten der Deutschen und gar der am Krieg unbeteiligten Hollinder zu
fragen, auf Dringen der neuen belgischen Regierung zustande, die damit eine
Unterstiitzung des Antwerpener Konkurrenzkampfes gegen Rotterdam durch die
Alliierten zu erfahren und dem jahrhundertelangen Ziel einer kiinstlichen Rhein-
miindung auf ihrem Boden endlich miherzukommen hoffte. Holland erklirte
angesichts der nun einsetzenden Zusammenarbeit deutscher Sachverstindiger mit
belgischen Generalstabsoffizieren in einem Protokoll vom 21. Januar 1921 mit
siilsaurer Miene, gegen eine Kanalfithrung durch niederlindisches Gebiet nichts
einzuwenden zu haben. Als dann aber noch 1921 offenbar wurde, daf3 alle be-
teiligten Regierungen — vion Deutschland abgesehen — ihre Einwinde gegen die
Einmiindung bei Ruhrort hegten, die aber doch allein Belgien nach Artikel 361
verlangen konnte, liefl Holland verlautbaren, eine Kanalmiindung bei Kdln sei
wiinschenswert. Sie bedeutete zwar fiir Deutschland die bei weitem kostspieligste,
fir Holland jedoch mit Riicksicht auf Rotterdams Handel und Verkehr die
abgelegenste und daher genchmste Linienfithrung, wenn iiberhaupt dieser Rheinz
Schelde-Kanal zustande kommen sollte. Die ,,Rheinisch-Westfilische Zeitung"
meinte dazu: ,,Es hat fast den Anschein, als ob die Hollinder lediglich die belgi-
schen Pline durchkreuzen und einen Kanalbau unmdglich machen wollten,
der nicht in ihrem Interesse liegt."

Tatsichlich zeigte sich jedoch nun den eingeweihten Kreisen, dafl wenigstens
die niederlindische Regierung auf Grund der lange umstrittenen Genehmigung
Belgiens zur Kanalisierung der belgischehollindischen Grenzmaas in der Rhzin-
Maas-Kanalfrage zu einem Entgegenkommen — wie schon 1879 — bereit schien.
Die unregulierte Maas war bislang ein wesentliches Hindernis fiir die Verbindung
der nordhollindischen Stidte mit den Kohlenfeldern Limburgs gewesen. Ihr
Ausbau wiirde nun eine glatte Fahrt von hollindischen Hifen nicht nur bis
Limburg, sondern auch in den Liitticher Industriebezirk und weiter in das Revier
von Namur bis nach Nordfrankreich hinein erschlieBen. Damit kam der Ums
schwung, besser: eine spiirbare Auflockerung in der so lange starr festgehaltenen
ablehnenden Einstellung hollindischer Kreise zu jeder Art Rhein=Maas=Schelde=
Kanal. Wie Antwerpen durch einen solchen Wasserweg Zugang erhiclt zumn
rheinisch-westfilischen Industrie-Revier, vermochte Rotterdam als_aussichts-
reiche Kompensation fiir diese Chance durch die kanalisierte Grenzmaas den Arm
auszustrecken bis in das Herz des Antwerpener Hinterlandes, es konnte sogar .
den Verkehr aus dem belgischen und franzésischen Industriegebiet der oberen

. Maas nach Vermogen an sich ziehen. Diese Perspektiven hatten bereits vor

Kriegsbeginn 1914 im Prinzip zu einem Einverstindnis niederlindischer Res
gierungskreise mit dem Bau des Rhein#Schelde-Kanals gefiihrt, sofern eben

" Belgien seine Mitwirkung an der Maaskanalisierung einldste. Beweis hierfiir ist

die Rede des Ministers Reyout vom 20. Dezember 1912 und seine Denkschrift
von 1913. Die zwar keineswegs einstimmige, doch aber vernehmliche Bereitschaft
der Niederlande dnderte 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 Griinden.

War durch diesen merkenswerten Umschwung und den spiirbaren Druck des
Versailler Artikels-der Weg zu allseitigen Verhandlungen frei, bei denen trotz
aller ungiinstigen Machtverhiltnisse selbstverstindlich auch die mitteleuropiischen
Interessen anzumelden waren, so zogen jetzt zunichst einmal die deutschen
Gegner einer Rhein-Maas-Verbindung mit politischen und wirtschaftlichen

Griinden zu Felde — in einer Zeit, in der im verarmten Deutschland ohnedies .

nicht weniger als 200 Kanalentwiirfe zur Entscheidung standen. Als Probe sei
hier nur eine Stimme, und zwar die des Oberbaurates Hoch-Hamburg in der
»Binnenschiffahrtsz Zeitung” vom Mai 1921 auszugsweise angefiihrt: ,,Gelingt
es der Entente, den Bau des Rhein-Maas-Schelde-Kanals nach Antwerpen durch-
zusetzen, so' wird das Einflulgebiet dicses Hafens noch mehr zunehmen und
eine weitere Benachteiligung der deutschen Hifen die Folge sein. Man wird
deutscherseits dic Hoffnung hegen diirfen, dafl Holland, dessen Gebiet der Kanal
unbedingt durchschneiden muf}, seine Zustimmung versagen wird ... Immer und
immer mufl die Forderung wiederholt werden, das deutsche Wirtschaftsleben
von seiner Abhingigkeit von den auslindischen Seehifen Rotterdam, Amster-
dam und Antwerpen soweit als irgendmdglich frei zu machen und den Verkehr
den deutschen Seehifen zuzufithren. Solchen Gegnern gegeniiber war jedoch
die Zah! der Kanalfreunde aus den verschiedensten Lagern grofer, die zudem
nicht verkannten, daf} im Falle des Artikels 361 aus einem vermeintlichen Nach-
teil fiir Deutschland leicht ein annehmbarer Vorteil erwachsen mochte.

Die Bahn war frei, wie gesagt. Frei aber auch fiir einen zihen, manchmal sogar
scharfen Kampf der Stidte am Niederrhein, die mit den damals gegebenen Mitteln
in der Stille wie in der Oeffentlichkeit ,ihre Kanallinie durchzusetzen strebten.
Thnen hatte sich inzwischen ein neuer Konkurrent zugesellt,

Es liegt auf der Hand, dafl — abgesehen von der technischen Problematik des
Schneiders-Planes — vom wirtschaftlichen Standpunkt aus die Stadt K61n an
seinem Projekt grofiten Anteil nahm. Es versprach ihr Hinterland, das Aachener,
Diircner und Eschweiler Industriegebiet in unmittelbare Wasserverbindung mit
* jhr zu bringen, und auch das Aufblithen dieses Gebietes durch billigeren Bezug
von auslindischem Erz, schwedischem Holz und amerikanischen Produkten war
ihr willkommen. Es gab ferner derzeit manche inlindischen Erzeugnisse, deren
Absatz unter den mannigfachen Stérungen im Eisenbahnverkehr (Ueberlastung,
Waggonmangel schon vor Kriegsbeginn 1914) litt: Kohlen, Roheisen und Koks
fiir die Eisenindustrie, Rohmaterialien fiir die Seifenfabrikate und dje Leder-

industrie, Transport von Steinen, Kies und Sand (s. Berichte der Aachener Han- -

delskammer 1911 und 1913). Im Stolberger und Diirener Bezirk vermochte der
Kanal Schneiders die Bergwerke, die Glasz und Papierindustrie von den oft trau-
rigen Eisenbahnstockungen zu befreien.

Fiir Kéln war weiter von Bedeutung der Anschlufl an das Kempener (Campine)
und Limburger Kohlenrevier, aus dem im Jahre 1911 bereits 470000 t mit der
Eisenbahn nach Deutschland ausgefiihrt wurden, Zu Kélns vorziiglicher Ver»
bindung mit Rotterdam wire noch eine kiirzeste See-Verbindung nach Antwerpen
getreten und Koln damit zum Knotenpunkt der grofiten Wasserstraflen des
Westens geworden.

Es war weniger die nichterfiillte Miindungsvorschrift des Artikels 361 im Ver-
sailler Veertrag als der betrichtliche Hohenauf- und -absticg im Plane Schneiders,

!

die Vielzahl der Schleusen und die Linienfiihrung {iber mehrere Braun: und
Steinkohlenfelder, die zu einem eigenen Kélner Kanal-Projekt gefiihrt haben.
Dieser im Auftrage der Stadt Kéln um 1920/21 von Regierungsbaumeister Bock
ausgearbeitete Plan hatte einen Vorldufer in dem 1914/15 veréffentlichten Viorz
schlag des Kélner Ingenieurs Rosemeyer, dem sogenannten Rhein-Wiest-Grof3-
schiffahrtskanal. Rosemeyers Linie fithrte von Widdig aus westlich an Kéln
und 6stlich an Poulheim vorbei iiber Gohr nach NeuBB. Hier bog der Kanal nach
Westen ab, ging nérdlich von M.Gladbach und Wegberg, siidlich von Roermond
und Steevensweert weiter, verlief nérdlich der bekannten belgischen Kohlen-
felder ab Herenthals auf dem erheblich auszubauenden Campine-Kanal nach'Ant-
werpen. Neben einem Stichkanal nach Neufl war ein zweiter nach' Uerdingen
in Erwigung gezogen. Die Linge dieses Schiffahrtsweges Kéln-Antwerpen sollte
208 km betragen. Das Wesentliche von Rosemeyers Kriegsplan lag nicht in der
Trasse, die mit Hentrichs und. Schneiders Projekt weitgehend iibereinstimmte, -
es war viclmehr seine Bestimmung fiir Sceschiffe bis 4000 Tonnen. Er suchte
dem Ziel des nordwestdeutschen Einfuhrhandels, dem Abwandern ins Hinterland
der Sechifen an die eigentlichen Konsumtionszentren heran, niherzukommen und
Kéln 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 fragliche Rentabilitit.

Der Kolner Nachkriegs-Kanalentwurf von Bock sah die Einmiindung der neuen
Wasserstrale in den Rhein zwischen Krefeld und ‘Duisburg vor, bei Hohenbud-
berg — nicht gegeniiber Ruhrort, weil der Schiffsverkehr hier zu lebhaft geworden
war und die weitere Linienfiihrung westwirts Kohlenfelder wie Industrieanlagen
beeintrichtigt hitte. Das von den meisten Vierfassern eingehaltene Prinzip wurde
also neuerlich bestitigt, die Kanalmiindung nicht nérdlicher als Uerdingen fest-
zulegen. Die Speisung des Kanals sollte ein Viorflutkanal iibernehmen, der von
Widdig siidlich K&ln seinen Ausgang nimmt, an Briihl und Miingersdorf vorbei
bis in die Neufler Hohe parallel zum Rhein verliuft, dann nach Westen auf
M.Gladbach schwenkt und nordwestlich Diilken in den Hauptkanal miindet.
Die Linienfithrung lehnt sich in der Hauptsache dem Plan von Hentrich an,
von dem sie nur zwischen Bocholt und Vinkrath abweicht, um die Kohlenfelder
von Briiggen in das Einzugsgebiet zu bekommen. Betrug die Linge der um-
geinderten Linie Hentrichs, die durch Bocks Plan eine neue Anerkennung bekam,
von Hohenbudberg bis Antwerpen 181 km, so mafl Bocks Linie von Widdig bis
Antwerpen.229 km mit 7 Schleusen. Bei Wesseling war ein Kanalhafen fiir die
Braunkohle vorgesehen, ein weiterer in Hdhe der Kéln-Ehrenfelder Gasanstalt
ebenso méglich wie IndustriezAnlegeplitze im stadtkdlnischen Gebiet. Als Regel-
schiff galt wie bei den drei dlteren Vierfassern das 2000-t-Schiff.

Technische Einzelheiten finden sich in der Arbeit Heiko Ohlings, der auch die
wirtschaftlichen Voraussetzungen dieses Koélner Projektes eingehender gepriift
hat. Das Ergebnis seiner Umfragen in den linksrheinischen Ké&lner Industrie-
betrieben war niederschmetternd; es gab nur einige wenige Befiirworter des Pro-
jektes. Bei den Betrieben der Braunkohle sah'es dhnlich aus, ein grofierer Nutzen
des um Koln gefiihrten Voorflutkanals zeigte sich nicht. Da die Vorteile einer
Wasserweg-Verbindung mit Antwerpen fiir die dem Schienenweg ergebene Kol-
ner Industrie als miflig beurteilt wurden, erhielt der von dem damaligen Ober-
biirgermeister der rheinischen Metropole, Dr. Adenauer, im Zeichen seiner west-
orientierten Politik genihrte Optimismus von seiten der Wirtschaft jedenfalls
keine weitere Nahrung. ‘
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Zu Anfang des Jahres 1924 nahmen die Erdrterungen iiber die Kanalprojekte der
Stidte Krefeld und M.Gladbach in der Oeffentlichkeit merklich zu. Auch die
Stadt Aachen trat nun aus ihrer so lange bewahrten Reserve heraus. Sie
hatte — in Sorge um den wirtschaftlichen Notstand ihres Gebietes — den Pro-
fessoren Franzius und Proetel sowie dem Regierungsrat Dr. Teubert die Be-
arbeitung der Frage iibertragen, ,,0b eine Linienfiihrung des Rhein=Maas=Schelde-
Kanals unter besonderer Beriicksichtigung des Aachener Wirtschaftsgebietes in
technischer und wirtschaftlicher Beziehung giinstig ist“ und dabei einen Ver:
gleich der geplanten Linien angeregt. Die Arbeiten kamen ‘Anfang 1924 zum
‘Abschlufl und wurden bei einem Viortrage am 11. Mirz 1924 einem weiteren
Kreise, darunter auch Vertretern der Stadt M.Gladbach, vorgelegt.

Am gleichen Tage wies jedoch der Regierungsprisident in Diisseldorf (I E Nr,
1162) nachdriicklich darauf hin, ,,daf} jegliche Erdrterung iiber die Linienfiithrung
des Kanals sowie jegliche weitere Viorbereitung durch Ausarbeitung von Plinen
und dergleichen als iiberfliissig angesehen werden mufl und fiir vorliufig nicht
absehbare Zeit vollig eingestellt werden kann“. Kurz darauf wandte sich die

' Handelskammer Essen an den Reichsminister fiir Handel und Gewerbe mit der
im Hinblick auf die jahrzehntelang kanalfreundliche Haltung des Kohlenreviers
{iberraschenden Bitte, auf die Handelskammern und Kommunen einzuwirken,
dafl die Kanalangelegenheit nicht mehr in der Oeffentlichkeit behandelt werde.

- Zwar miifiten die mafligebenden deutschen Kreise auf alle Fille geriistet sein,

-~ wenn die belgische Regierung auf der Durchfiihrung des im Versailler Vertrages
vorgefiihrten Kanals bestehen sollte. Die dauernden Erdrterungen dariiber seien
aber schiidlich, zumal belgische Sachverstindige plstzlich den Bau dieses Kanals
zur Ablehnung empfohlen hitten. Es konnte der Eindruck entstehen, als ob
Deutschland besonderen Wert auf den Kanalbau lege. Der Preufische, Minister
trat diesen Griinden bei und ersuchte die Regierungsprisidenten in Diisseldorf,
Aachen und Kéln, die in Betracht kommenden Kammern und Stadtverwaltungen
mit entsprechender Weisung zu versehen.

Mit dem Fortschreiten der Maasregulierung ergab sich in Holland wie in Belgien
 die Mdglichkeit zu gegenseitigen Verhandlungen iiber die Regelung und den
Ausbau ihrer vorhandenen oder geplanten Wasserwege, die zu dem Vertrage
beider Linder vom 3. April 1925 fiihrte. § 2 dieser Vereinbarung lautet: ,,Les
" Pays-Bas consentent & la construction sur territoire néerlandais d'une voie
d’eau Rhin-Meuse-Escant partant du Rhin & la Hauteur de Ruhrort
et aboutissant & Anvers. Le passage de la Meuse aura lieu aux evirons de Venlo
usdessus de cette riviére, & mois qu'ine autre solution ne soit choisie de commun
- accord.” Damit bestitigte Holland nochmals seine Zustimmung zum Bau eines
Rhein-Schelde<Kanals — und prompt erhoben die deutschen Verfechter der
. Kanalidee mit frischem Mute ihre Stimmen, zumal ein weiterer Ausbau der bel-
- gischzhollindischen Wasserstraflen in naher Aussicht stand, der eine Einigung
. iiber die dann noch verbleibende Kanalfithrung auf deutschem Boden nahelegte
. (Ueber die damals bestehenden belgischen Entwiirfe eines ScheldesRhein-Kanals
s. aufler dem Literaturverzeichnis noch Valentin in seiner Arbeit von 1926, 13ff.
im Zusammenhang mit der seither stindig gewachsenen Bedeutung des Wasser-
straflen-Systems der Maas).
Valentin verdffentlichte 1926 eine Uebersicht iiber die deutschen Pline zum
Rhein-Maas-Schelde-Kanal, wobei er zu dem Urteil kam, dafl ,,nur das Krefelder
und das Gladbacher Projekt jibrigbleibt* (a. a. O. 31). Immerhin wies er auf
dic Initiative der Stadt Aachen hin, deren neue Pline noch nicht verdffentlicht
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worden waren. Es handelte sich ‘dabei um einen ersten Entwurf, dessen Linien-
fithrung sich mit dem Gladbacher Projekt von 1914 fast deckte (das M.Gladbach
lingst aufgegeben hatte zugunsten.des neueren Valentinschen Planes) und in der

‘Scheitélhaltung um 20 m hoher hinaufstieg, um einen Stichkanal in die Aachener

Umgebung anschlieBen zu kdnnen. Die Linie zweigte dann vom Erkelenzer

Kohlengebiet iiber Grevenbroich nach dem Rhein bei Dormagen ab. Ein weiterer
Aachen- Rhem,Kanalplan, der von einem zwischen Aachen und Eschweiler anzu-
legenden Hafen in mdglichst kurzer Trasse nach dem Rheine fithren sollte, ist
damals kaum bekannt geworden. Die Aachener Ucberlegungen brauchten ins-
besondere im Hinblick auf das schw1er1ge Terrain eine ihnliche Reifezeit wie das
Krefelder und Gladbacher Projekt, die ja auch nicht fertig wie Pallas Athene
dem Haupte des Zeus entsprungen waren.

Die wirtschaftliche Lage des Aachener Grenzgebietes hatte sich durch eine Reihe
von Umstinden ungiinstig gestaltet. Insbesondere wirkte sich der von der Reichs-
bahn vorgenommene Uebergang vom Kilometer zum Staffeltarif sehr nachteilig
aus. So gingen die im November 1924 auf Schloff Rahe bei Aachen von der.

dortigen Handelskammer den fiihrenden Minnern aus Verwaltung und Wirt:
schaft vorgetragenen Bemiihungen um die Schiffahrtsstrale Aachen-Rhein
weiter. Erst im Februar 1926 drangen FEinzelheiten iiber die nun erreichte Ge-
staltung an die Oeffentlichkeit durch einen Vortrag Professor Proetels von der
TH Aachen. Danach war auch hier das Prinzip zur Geltung gekommen, még-

- lichst alle zwischen Aachen und dem Neufler Bezirk gelegenen Industrie-Haupt-

gebiete an den Kanal anzuschliefen. Er resultierte eine Linienfiihrung von
Aachen durch das Rur-Wurm-Gebiet iiber Jiilich, Rheydt, M. Gladbach und vom
Hiickelhover Bergbaugebiet siidéstlich zum Rhein nach Neuf} {(Mundung Sport=
hafen) mit der Moglichkeit eines Stichkanals nach Diiren. Dabei war ein Gefille
von 153 m zu iiberwinden mit acht groflen Schleusen. Das Kanalprofil mit 44m
Spiegelbreite war fiir die Begegnung -zweier 1500 t-Schiffe berechnet. Hafen:

“anlagen waren vorgesehen bei Kinzweiler, Verlautenheide und Rothe-Erde, u. U.

auch bei M.Gladbach und Diiren (. ,,Ech\o der Gwegenwart Aachen Nr. 24
vom 29. Januar 1926 und ,, Westdeutsche Landesze1tung Nr. 26 vom 2. Februar
1926). Der Plan wurde in dieser Fassung 1938 in die Erdrterung des Wasser-
stralen-Bauprogrammes des Reichsverkehrsministeriums eingereiht.

Noch im Februar 1926 hielt der Aachener Beigeordnete Spennrath einen Vortrag :
iiber das Projekt vor den M.Gladbacher und Rheydter Stadtverordneten. Ges
meinsam mit Neuf3 trat alsdann M.Gladbach-Rheydt dem Aachener ,,Veerein zur -
Forderung eines Kanalbaues von Aachen iiber Rheydt-M.Gladbach, Neuf$ zum
Rhein* (gegr. 1926) bei, der in den folgenden Jahren eine rege Tatlgkelt weit
iiber die interessierten Kreise Jiilich, Geilenkirchen und Grevenbroich hinaus

- entfaltete. Das staatliche Vorarbeitenamt Aachen schlofl nach mehrjihriger Miihe

im Jahre 1929/30 seine Priifung des Bauentwurfes des :Aachen-Rhein-Kanals
nach der technischen Durchfiihrbarkeit und Wirtschaftlichkeit positiv ab. Der
Reichsverkehrsminister bestitigte, daf} der Anschlufl des Aachener Grenzgebletes
an' die deutsche Gesamtwirtschaft auf dem Wasserwege zum Rhein eine wesent>
liche Voraussetzung fiir eine grundlegende Gesundung dieses Bezirkes sei

* (s. Kélnische Zeitung Nr, 388 vom 18. Juli 1932).

Die Pline der drei Stidte sind in den zwanziger Jahren immer wieder in belgisch-
niederlindischen Besprechungen vorgelegt worden. Es zeigte sich, dafl zwar die
Haltung der Hollinder aufgelockert war, die Bereitschaft zu Gwesprachen aber

nicht so weit fiihrte, ihre Befiirchtungen um das wirtschaftliche Schicksal Rotter

c
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dams und nun vor allem auch Amsterdams zu iiberwinden. Dic Verhandlungen
fanden 1930 wieder einmal ihr Ende — mit negativem -Ausgang. Denn neben die
wirtschaftlichen Bedenken waren politische Ueberlegungen getreten, die in dem
Bestreben Antwerpens nach einer besseren Verbindung zum Rhein eine Fér-
derung der franzésischen Rheinpolitik erblickten, deren Ziel in den Nieder-
landen nach wie vor als Herrschaft Frankreichs iiber den Rhein erkannt wurde.
Es war J. Zaayers, der in ,,Economisch-Statistische Berichte”, Amsterdam 1931,
1020 diese Argumentation zusammenfafite: ,, Wahrend Frankreich in seinen poli-

“‘tischen Bestrebungen seitens der Niederlande nur Widerstand zu erwarten hat,

liegen dic Dinge im Falle Belgiens ganz anders. Wihrend die Niederlande die
Rheinmiindung als ihr nationales Viermégen ansehen, das sie nicht preisgeben

“wollen und auch absolut nicht preisgeben brauchen, liegen die Dinge bei Belgien

umgckehrt. In welche Hinde der Rhein und die AntwerpenzRhein-Verbindung
auch kommen mag, fiir Belgien ist es in jedem Falle besser, als wenn sie in den
Hinden der niederlindischen Konkurrenz bleibt. Belgien findet deshalb in
Frankreich eine niitzliche Stiitze und Frankreich in Belgien einen willigen Bundes-
genossen.; Diese Begriindung blieb als echter Ausdruck der Meinung einfluf}-
reicher niederlindischer Kreise auch in Deutschland micht unbeachtet. Sie ist
{ibrigens — wie wir im Verlaufe unserer Uebersicht gesehen haben — keineswegs
so zeitgebunden, wie sie zunichst anmutet. Sie erinnert an dhnliche Ueberlegungen
vergangener Jahrhunderte. Jedenfalls vereitelte sie auch nach 1931 das Verwirk-
lichen des einen oder anderen Planes, es blieb bei der im Laufe der Jahrhunderte

allmihlich ausgependelten gegenseitigen Abhingigkeit der niederrheinischen

Gebiete und des hollindischen Rheinmiindungsgebietes. . ’

Vom Jahre 1935 ab zeigten sich die ersten Friichte des zielbewufiten Ausbaues
der hollindischen, dann der belgischen Wasserstralen. Der in diesem Jahre
fertiggestellte JulianarKanal schloff den Limburgischen Kohlenbezitk an den
Rhein an; wihrend die Kohlenfrachten iiber den Maas~Waal-Kanal und die
deutsche Grenze bei Emmerich stindig anstiegen, stagnierten z. B. die Aachener
Kohlenverschiffungen auf dem Rhein. Die gesamte Wasserfracht vom hollin-
dischen Kohlengebiet bis zum Oberrhein war billiger als die blofle Vorfracht
der Aachener Kohle bis zum Rhein, Im Falle des JulianarKanals zeigte sich
einmal mehr, welche Bedeutung ein unmittelbarer Wasseranschluf3 fiir die
Belebung der Wirtschaft eines Industriegebietes besitzt,

1937 arbeitete das Reichsverkehrsministerium ein umfassendes deutsches Wasser-
straffens Bauprogramm aus, das ein geschlossenes Netz zuverlissiger Verkehrs-
wege in der. Nordsiid= und Westost-Richtung schaffen sollte, um die méglichste
Leistungsfihigkeit der deutschen Gesamtwirtschaft in allen ihren Gliedern zu
sichern. Zu einer Verwirklichung ist es bis 1939 nicht mehr gekommen.

Erst nach 1945 bahnten sich neue Gespriche an mit Holland und mit Belgien —
und damit neue Aussichten, die in dem Liitticher Griindungsprotokoll des
,,Europiischen MaaszKomitees" vom 2. Mai 1954 ihren Niederschlag gefunden
haben. Das Komitee bittet darin die belgische Regierung, ,,in Verhandlungen
einzutreten mit der Regierung der Bundesrepublik Deutschland zwecks Bau eines
Kanals Maas=Rhein, der eine Verbindung mit dem Aachener Becken herstellt".
Die weitere Entwicklung wird nicht mehr vorwiegend unter nationalen Aspekten,
sondern unter europiischen Vorzeichen stehen. Die darum nicht weniger
schwierige Diskussion ist, wie der Niederschlag in der Literatur beweist, in vollem
Gange. Thre Schwerpunkte miissen in einer eigenen Darstellung klargelegt werden,
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die jedoch die vyiftsclifaftlicll.e Lage vor Kriegsbeginn 1939 mitzuberiicksichtigen
ha't. Auf die fiir' djese Betrachtung notwendigen Unterlagen und Gesichtspunkte
mdcht’c das folgende Literatur-Verzeichnis abschliefend hinweisen.
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Der Geltungsbereich des Ubereinkommens
iiber den Beforderungsvertrag
im internationalen Straflengiiterverkehr

V]on Dr. Heinrich Schulze, Bonn

Am 19, Mai 1956 ist in einer Sitzung des Binnenverkehrsausschusses der Wirt
schaftskommission fiir Europa (ECE) das Uebercinkommen iiber den Befdrde-
rungsvertrag im internationalen Straflengiiterverkehr (Convention Relative au
Contrat de Transport International de Marchandises par Route) (CMR) unters
zeichnet worden. Die CMR schafft erstmalig einheitliche Beférderungsbedingun-
gen im internationalen Straflengiiterverkehr und stellt somit eine internationale
Kraftverkehrsordnung dar.

Mit der zunehmenden Bedeutung des internationalen Straflengiiterverkehrs machte
sich das Fehlen eines einheitlichen Frachtrechts fiir diesen Verkehr immer nach-
teiliger bemerkbar. Vor allem wirkte sich die verschiedenartige Regelung der
Haftung des Verkehrsunternehmers in den einzelnen Lindern Europas duflerst
ungiinstig aus und war eine Quelle dauernder Streitigkeiten. Die CMR schliefit
daher eine schwer empfundene Liicke und holt dabei durch die Vereinheitlichung
des Frachtrechts auf dem Gebiete des internationalen Straflengiiterverkehrs eine
Regelung nach, wie sie fiir den internationalen’ Giiterverkehr mit der Eisenbahn,
in der Luft und in gewissem Umfange auch zur See bereits seit langem besteht
(Internationales Uebereinkommen iiber den Eisenbahnfrachtverkehr von 1890,
Briisseler Seerechtskonvention von 1924 und Warschauer Luftprivatrechts-
abkommen von 1929).

Wegen der teilweise recht unterschiedlichen nationalen Regelung des Fracht-
rechts fiir den Straflengiiterverkehr, die von allen Staaten eine erhebliche Kom:
promifibereitschaft verlangte, gestaltete sich die Ausarbeitung der CMR recht
schwierig. So dauerte es von dem ersten Entwurf, der der ECE im Jahre 1949
von ¢inem Sachverstindigenausschufl aus Vertretern der Internationalen Handels-
kammer (ICC), des Internationalen Straflenverkehrsverbandes (IRU), des Inter-
nationalen Instituts fiir die Vereinheitlichung des Privatrechts und der Inter-

-nationalen Union der Versicherungsunternehmen im Jahre 1949 vorgelegt wurde,

sieben Jahre bis zur endgiiltigen Fertigstellung der CMR durch einen ad hocs
Arbeitsausschufy der ECE im Frithjahr 1956, ,

Wie sehr die CMR einem Bediirfnis entsprach, 1i8t sich auch daraus ersehen,
dafl sie am 19. Mai 1956 immerhin von zehn Staaten unterzeichnet wurde, und
zwar von der Bundesrepublik Deutschland, Oesterreich, Belgien, Luxemburg,
den Niederlanden, Polen, Schweden, der Schweiz, Jugoslawien und Frankreich.
Gleichzeitig wurden von der Bundesrepublik und anderen Staaten in Genf drei
Zollkonventionen unterzeichnet. Diese Zollkonventionen und die CMR waren
die ersten Abkommen, die die Bundesrepublik in ihrer Eigenschaft als Mitglied
der ECE unterzeichnet hat. Sie hatte zwar schon seit langem in Ausschiissen der
ECE mitgearbeitet, war aber erst im Februar 1956 Mitglied der ECE geworden.
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Die CMR ist ratifikationsbediirftig. Sie tritt am neunzigsten Tage nach dem
‘Zeitpunkt in Kraft, an dem fiinf Staaten ihre Ratifikations- oder Beitrittsurkunde
beim Generalsekretir der Vereinten Nationen hinterlegt haben.

In sicben Kapiteln behandelt die CMR ihren Geltungsbereich, die Haftung des
Frachtfithrers fiir andere Personen, den Abschlufl und die Ausfithrung des
Beforderungsvertrages, die Haftung des Frachtfiihrers fiir Verlust, Beschidigung
und Lieferfristiiberschreitung, Reklamationen und Klagen, Beférderungen durch
aufeinanderfolgende Frachtfithrer sowie die Nichtigkeit von dem Ucberein-
'kommen widersprechenden Vereinbarungen. Ein weiteres achtes Kapitel enthilt
Schluf3bestimmungen mit Vorschriften formeller Art, z. B. iber Inkrafttreten und
Aenderungen der CMR. ’

Nachstehend soll eine Uebersicht iiber den Geltungsbereich der CMR gegeben
werden. : o

a) Abgrenzﬁng des Geltungsbereichs

Die CMR ,gilt fiir jeden Vertrag iiber die entgeltliche Beforderung von Giitern

auf der Strafle mittels Fahrzeugen, wenn der Ort der Uebernahme des Gutes und
der fiir die Ablieferung vorgesehene Ort, wie sie im Vertrage angegeben sind,
 in zwei verschiedenen Staaten liegen, von denen mindestens einer ein Vertrags-
staat ist. Dies gilt ohne Riicksicht auf den Wohnsitz und die Staatsangehérigkeit
der Parteien" (Artikel 1 Abs. 1 CMR). Hiernach' findet also die CMR schon
dann Anwendung, wenn entweder nur das Abgangsland oder das Bestimmungs-
land Vertragsstaaten des Uebereinkommens sind. Bei der Ausarbeitung der CMR
in Genf machten verschiedene Delegierte darauf aufmerksam, daf} es ihnen
zweifelhaft erscheine, ob Gerichte von "Nichtvertragsstaaten diese Bestimmung
anerkennen wiirden. Zum Vergleich wurde auch’ auf die engere Bestimmung
von Artikel 1 § 1 des Internationalen Uebereinkommens iiber den Eisenbahn:
frachtverkebr (CIM) hingewiesen, derzufolge die CIM nur Anwendung findet
auf Sendungen von Giitern, die mit durchgehendem Frachtbrief zur Beforderung
auf einem Wege aufgegeben werden, der die Gebiete mindestens zwejer Veertrags-
staaten beriihrt und ausschliefllich Strecken umfaflt, die in der nach Artikel 58
CIM aufgestellten Liste bezeichnet sind. '

Es wurde daher der Antrag gestellt, den Geltungsbereich der CMR auf den Fall
u beschrinken, dafl sowohl der Abgangsort als auch der Bestimmungsort in
Vertragsstaaten ligen. Mit Riicksicht auf die allgemein gewiinschte moglichst
weite Ausdehnung -des Geltungsbereiches wurde also davon abgesehen, zu ver-
" langen, dafl die gesamte Beférderungsstrecke durch das Gebiet von Vertrags-
staaten fiihren miisse. Die Mehrheit lehnte jedoch auch diesen eingeschrinkten

_Antrag ab. Sic begriindete ihre Haltung damit, dafl die sogenannte ,,paramount-
Klausel“, wonach es ‘geniigt, dafl entweder nur das Abgangsland oder das
' . Bestimmungsland Vertragsstaaten sein miissen, aus Griinden der echtsvereinheit-
lichung und Rechtsvereinfachung vorzuziehen sei. Auch werde die Bestimmung

von Artikel 6 Abs. 1 (k) CMR aisreichen, zumindest in weitem Umfange die

- Anwendung des Uebereinkommens durch Gerichte von Nichtvertragsstaaten zu
" gewihrleisten. Nach' Artikel 6 Abs, 1 (k) mufl der Frachtbrief die Angabe ent-
halten, daBl die Beférderung trotz einer gegenteiligen Abmachung den Be-
stimmungen des Uebercinkommens unterliegt. Im iibrigen erklirte die Mehrheit,
“daf} die , patamount-Klausel“ dann kaum eine praktische Bedeutung haben werde,

wenn — wie zu erwarten — eine grofle Zahl von Lindern das Uebereinkommen
unterzeichne. ‘ P
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b) Beschriinkung auf entgeltliche Beforderungen : -

Dem Uebereinkommen unterliegen nur ,entgeltliche” Beférderungen. Demgegen-
iiber gilt das Allgemeine Abkommen iiber die wirtschaftliche Regelung des inter-
nationalen Straflenverkehrs vom 17. Mirz 1954 fiir jede internationale Giiter-
beférderung, also auch dann, wenn es sich um Giiterbeférderungen fiir andere
handelt, die — entgegen den Bestimmungen des deutschen Rechts — unentgelt-
lich ausgefiihrt werden. Dieser Unterschied ist bewuf}t gemacht worden, weil
man in Genf der Ansicht war, da3 die Entgeltlichkeit Vioraussetzung insbesondere
fiir die Anwendung der Haftungsbestimmungen der.dem Bereich des Privatrechts
angehorenden CMR sei, wihrend das dem 6ffentlichen Recht zugehodrige Allge-
meinc Abkommen diese Einschrinkung des Anwendungsbercichs nicht zulasse.

c¢) Begriff des Fahrzeuges

»Fahrzeuge” im Sinne von Artikel 1 Abs. 1 sind Kraftfahrzeuge, Sattelkraftfahr-
zeuge, Anhiinger und Sattelanhinger, wie sie in Artikel 4 des Abkommens iiber
den Straflenverkehr vom 19. September 1949 definiert sind (Artikel 1 Abs. 2).
In Genf war darauf hingewiesen worden, diese Definition des Begriffs ,,Fahr-
zeuge" bedeute, daf auch die entgeltliche Beforderung von Giitern in Personens
kraftwagen und gegebenenfalls sogar mit Kraftridern unter das Uebereinkommen
falle. Trotzdem entschied sich' die Mehrheit fiir die Beibehaltung dieser Begriffs-
bestimmung, weil sie der Auffassung war, dafl jede entgeltliche Beférderung von

- Giitern mit Kraftfahrzeugen der CMR unterliegen miisse und im iibrigen entgelt-

liche Beférderungen von Giitern mit Personenkraftwagen und Kraftridern im
internationalen Verkehr kaum vorkimen. . :

d) Geltung auch fiir Beforderungen von Staaten oder staatlichen Einrichtungen
" oder Organisationen o

Das Uebereinkommen gilt nach Artikel 1 Abs. 3 auch dann, wenn in seinen

Geltungsbereich fallende Beférderungen von Staaten oder von staatlichen Ein-

richtungen oder Organisationen durchgefithrt werden. Diese Bestimmung war in

Genf kaum umstritten. Thre Aufnahme wurde fiir notwendig gehalten, um sach-

lich nicht zu rechtfertigenden bedenklichen Einschrinkungen des Anwendungs»
bereichs der CMR vorzubeugen. ' '

¢) ‘Ausnahmen .

Das Uebereinkommen gilt nach Artikel 1 Abs. 4 nicht fiir Beforderungen, die
nach den Bestimmungen internationaler Postiibereinkommen durchgefiihrt wer-
den, fiir die Beférderung von Leichen und fiir die Beférderung von Umzugsgut.
Ein in Genf gestellter Antrag, das Uebereinkommen auch fiir die Beférderung
von Umzugsgut gelten zu lassen, wurde mit der Begriindung abgelehnt, daf} es
sich hierbei um eine Beforderung besonderer Art handele, fiir die im groflen
Umfange besondere Bedingungen gelten miifiten, so dafl grofle Teile des Ueber=
einkommens zumindest nicht unmittelbar auf eine solche Beférderung anwendbar
seien. Die Mehrheit war aber ebenfalls der Ansicht, dafl auch internationale
Befdrderungsbedingungen fiir den Transport von Umzugsgut geschaffen werden
miifiten, jedoch im Rahmen eines besonderen Uebereinkommens. Unter diesen
Umstinden kam es zur Aufnahme- einer Erklirung in das Unterzeichnungs-
protokoll zur CMR, derzufolge sich die Vertragsstaaten verpflichten, iiber ein
Uebereinkommen iiber den Beférderungsvertrag fiir Umzugsgut zu verhandeln.
Was unter der , Beférderung von Umzugsgut* zu verstehen ist, wird in der CMR
nicht definiert. Einige Delegierte hatten in Genf darauf hingewiesen, daf sich



. 276 . Heinrich Schulze

aus dem Fehlen einer solchen Begriffsbestimmung erhebliche Schwierigkeiten
ergeben wiirden. Andererseits war es aber im Rahmen der Verhandlungen iiber
die CMR nicht méglich, zu einer Einigung iiber den Begriff ,,Beforderung von
Umzugsgut” zu gelangen. Dabei spielte teilweise die Erwigung mit, dafl man,
um diesen Begriff definieren zu kdnnen, erst den Inhalt des kiinftigen Ueber~
einkommens iiber internationale Beférderungen von Umzugsgut kennen miisse.
Die Mehrheit war-tinter diesen Umstinden der Auffassung, dafl man die sich
aus dem Fehlen der Begriffsbestimmung ergebenden Schwierigkeiten in Kauf
nehmen und die Auslegung des Begriffs vorliufig der Rechtsprechung iiber-
lassen imiisse.

f) Verbot abweichender Sondervereinbarungen zwischen den Vertragsstaaten

Zweiz oder mehrseitige Sondervereinbarungen zwischen den Vertragsstaaten,
die Abweichungen von den Bestimmungen der CMR enthalten, sind nach

Artikel 1 Abs. 5 unzulissig. Ausgenommen sind nur Sondervereinbarungen unter

Vertragsstaaten, nach denen die CMR nicht fiir ihren kleinen Grenzverkehr gilt,
oder durch die fir Beforderungen, die ausschliefilich auf ihrem Staatsgebiet
durchgefiihrt werden, die Verwendung eines das Gut vertretenden Frachtbriefs
zugelassen wird.

Das ausdriickliche Vierbot abweichender zweiz oder mehrseitiger Sonderverein-
barungen wurde deshalb aufgenommen, weil in Genf teilweise die Ansicht ver-
‘treten wurde, es bestehe ein volkerrechtlicher Grundsatz, dafl die Bestimmungen
eines mehrseitigen Abkommens, soweit dieses nicht ausdriicklich etwas anderes
bestimme, durch zweiseitige Vereinbarungen im Verhiltnis zwischen zwei Ver-
tragsstaaten des mehrseitigen Abkommens abgeindert werden kdnnten. Hierzu
wurde von anderer Seite in Genf bemerkt, daf3 solche ein mehrseitiges Abkommen
indernden zweiseitigen Abkommen auch dann schon unzulissig seien, wenn sich
das Verbot derartiger zweiseitiger Vereinbarungen bereits aus dem Gesamtinhalt
des mehrseitigen Abkommens ergebe. Dieser Fall liege hier offensichtlich vor,
weil die CMR das internationale Frachtrecht vereinheitlichen wolle. Es werde
also durch die Zulassung abweichender zweiseitiger Vereinbarungen der Zweck
der CMR gefihrdet. Um insoweit jedoch alle Zweifel auszuschlieflen, wurde das
oben bezeichnete ausdriickliche Vierbot mit Ausnahmen lediglich fiir den kleinen
Grenzverkehr und einen das Gut vertretenden Frachtbrief aufgenommen.

Frithere Entwiirfe der CMR hatten ein besonderes Kapitel mit Bestimmungen
iiber einen das Gut vertretenden Frachtbrief enthalten. Diese Bestimmungen
wurden bei der endgiiltigen Fassung des Wortlauts der CMR gestrichen, weil man
ganz iiberwiegend der Meinung war, angesichts der Schnelligkeit der Beforde-
rungen im internationalen Straflengiiterverkehr und den im Vergleich z.B. zu
Beférderungen zwischen der Ost- und der Westkiiste der Vereinigten Staaten
von Amerika verhiltnismiflig kurzen Befdrderungsstrecken im europiischen

Straengiiterverkehr bestehe kein Bediirfnis fiir einen das Gut vertretenden

Frachtbrief. Aus diesen Erwigungen wurde auch ein Antrag abgelehnt, ein
Zusatzprotokoll iiber die Einfilhrung eines solchen Frachtbriefs zu schaffen,
zu dem allen Vertragsparteien der Beitritt offenstehen sollte. Die Ausnahme-
bestimmung des Artikels 1 Abs. 5 iiber die Zulissigkeit von Sondervereinbarungen
iiber die Einfiihrung eines das Gut vertretenden Frachtbriefs ist im iibrigen zur
Vermeidung rechtlicher Schwierigkeiten bewuflit so eng gefafit, daf} sie keine
‘Anwendung findet, wenn die Beférderung im Transitverkehr iiber das Gebiet
eines Staates fiihrt, der an einer solchen Sondervereinbarung nicht beteiligt ist.
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g) Beforderungen mit anderen Verkehrsmitteln auf einem Teil der Gesamtstrecke

Zu langen Erorterungen fiihrte in Genf die Frage, ob und in welchem Umfange
Bestimmungen fiir den Fall aufzunehmen scien, daf} die Beférderung nur auf
einem Teil der Strecke mit Straflenfahrzeugen, im iibrigen aber mit anderen
Verkehrsmitteln durchgefithrt wird. Zunichst war hierbei erwogen worden, in
der CMR ausdriicklich zu bestimmen, daf} Beforderungen auf der Strafle dann
nicht der CMR unterligen, wenn fiir sie nach Artikel 2 CIM die Bestimmungen
der CIM gilten. Auf die Aufnahme einer solchen Bestimmung wurde jedoch
verzichtet, weil man der Meinung war, dal nach der Fassung von Artikel 1
Abs. 1 CMR die Bestimmungen der CMR grundsitzlich keine Anwendung
finden, wenn das Gut auf einem Teil der Gesamtstrecke mit einem anderen
Verkehrsmittel als einem Straflenfahrzeug im Sinne von Artikel 1 Abs. 2 CMR
befordert werde.

Man war sich jedoch in Genf allgemein dariiber einig, daB es notwendig séi,

“auch internationale Beférderungsbedingungen fiir den gemischten Verkehr zu

schaffen. Daher wurde in das Unterzeichnungsprotokoll zur CMR eine Erklirung

der Vertragsstaaten aufgenommen, durch die sie sich verpflichten, iiber ein mehrs

seitiges Abkommen iiber den Beférderungsvertrag fiir den gemischten Verkehs
zu verhandeln.

Dariiber hinaus wurde es fiir erforderlich gehalten, in der CMR wenigstens
einen Sonderfall gemischter Beférderungen zu regeln, und zwar den, daf} das
mit dem Gut beladene Fahrzeug auf einem Teil der Strecke ohne Umladung
mit einem anderen Verkehrsmittel befordert wird. ;

Hieriiber bestimmt Artikel 2 CMR folgendes:
»1. Wird das mit dem Gut beladene Fahrzeug auf einem Teil der Strecke zur See,

mit der Eisenbahn, auf Binnenwasserstraflen oder auf dem Luftwege befordert

und wird das Gut — abgesehen von Fillen des Artikels 14 — nicht umgeladen,
so gilt dieses Uebereinkommen trotzdem fiir die gesamte Beforderung. Soweit
jedoch bewiesen wird, dafl wihrend der Beforderung durch das andere Ver=
kehrsmittel eingetretene Verluste, Beschidigungen oder Ueberschreitungen
. der Lieferfrist nicht durch’ eine Handlung oder Unterlassung des Straflenz
frachtfiihrers, sondern durch ein Ereignis verursacht worden sind, das nur
wihrend und wegen der Beforderung durch das andere Beférderungsmittel
cingetreten sein kann, bestimmt sich die Haftung des Stralenfrachtfiihrers
nicht nach diesem Uebereinkommen, sondern danach, wie der Frachtfiihrer
" des anderen Verkehrsmittels gehaftet hitte, wenn ein lediglich das Gut be-

treffender Beforderungsvertrag zwischen dem Absender und -dem Fracht- -

fithrer des anderen Vierkehrsmittels nach den zwingenden Vorschriften des fiir
die Beférderung durch das andere Verkehrsmittel geltenden Rechts geschlossen
worden wire. Bestehen jedoch keine solchen Viorschriften, so bestimmt sich
die Haftung des Straflenfrachtfithrers nach diesem Uebereinkommen.

2. Ist der StraBenfrachtfiihrer zugleich der Frachtfiihrer des anderen Verkehrs: =

mittels, so haftet er ebenfalls nach’' Absatz 1, jedoch so, als ob seine Tatigkeit
als StraBenfrachtfiihrer und seine Titigkeit als Frachtfithrer des anderen
Verkehrsmittels von zwei verschiedenen Personen ausgeiibt wiirden.”

Die Regelung des Artikels 2 gilt u. a. fiir internationale Huckepackverkehre und
fiir Transporte, bei denen das StraBenfahrzeug mit dem beladenen Gut auf einem
Teil der Gesamtstrecke — z. B. im Vierkehr mit England — iiber See befordert wird.



278 Heinrich Schulze

Die Verhandlungen iiber den Artikel 2 gestalteten sich in Genf duflerst schwierig,
jedoch wurde ganz iiberwiegend von vornherein der Grundsatz anerkannt, dafl
. der Absender das Recht haben miisse, ihm zustehende Schadensersatzforderungen
fiir Verlust, Beschidigung oder Ueberschreitung der Lieferfrist stets gegen den
StrafBenfrachtfithrer geltend-zu machen, also auch, wenn die den Schaden ver-

ursachenden Ereignisse bei der Beforderung des mit dem Gut beladenen Fahrs

zeuges auf einem anderen Verkehrsmittel eingetreten sein sollten. Dementspre-
chend wurde bestimmt, daf in den Fillen des Artikels 2 Abs.1 Satz 1 das Ueber-
einkommen fiir die gesamte Beférderung gilt. Bei den Beratungen in Genf setzte

“sich jedoch die Auffassung'durch, dafl dieser Grundsatz hinsichtlich der Haftung
gewissen Einschrinkungen unterliegen miisse; die Haftung des Stralenfracht.

. fithrers miisse der Hafting des ‘Frachtfithrers fiir das andere Vierkehrsmittel
* entsprechen, bei dessen Benutzung der Schaden eingetreten sei, so dafl die
Haftung des StraBenfrachtfiihrers dem Absender gegeniiber tatsichlich dem

. Betrag gleichkomme, den der Straenfrachtfithrer vom Unternehmer des anderen
Verkehrsmittels verlangen konne. Bei der Formulierung dieses Gedankens er-
gaben sich jedoch erhebliche Schwierigkeiten. .

Wie einer der maf8geblichen Mitarbeiter an den Entwiirfen der CMR, Professor
Dr. J. Hostie vom Internationalen Institut fiir die Vereinheitlichung des Privat
rechts, in einer ausfiihrlichen Erklirung iiber die Annahme der endgiiltigen

" Tassung von Artikel 2 CMR dargelegt hat, konnte man nimlich nicht einfach

sagen, dafl die Haftung des Straflenfrachtfithrers fiir den Teil der Beforderung,
der nicht auf der Stralle vor sich geht, nach dem Vertrage festgesetzt werden
sollte, den der Straflenfrachtfithrer und der Unternehmer des anderen Verkehrs-
mittels tatsichlich abgeschlossen haben. Das war deshalb nicht méglich, weil der

Gegenstand beider Vertrige verschieden ist. Der Absender schliefitt mit dem ,

“Straflenfrachtfithrer einen Vertrag iiber die Befoérderung bestimmter Giiter,
Der Straflenfrachtfithrer schliefit demgegeniiber mit dem Unternehmer des
anderen Vierkehrsmittels einen Vertrag iiber die Beférderung eines-beladenen
Fahrzeugs, dessen Ladung aus verschiedenen Sendungen bestehen kann. Die Ver-
. schiedenheit dieser Veertrige kénnte, wie Professor Hostie weiter ausgefiihrt hat,
" bedeutsame Folgen haben. So ist mach Axtikel 4 § 5 des Briisseler Seerechts-

abkommens vom 25. August 1924 die Haftung auf 100 Pfd. Sterling je Stiick.

beschrinkt. Bei Beforderung eines beladenen Fahrzeugs iiber See wiirde damit
die Haftung fiir das Fahrzeug mit dem Gut auf insgesamt 100 Pfd. Sterling
begrenzt sein, da das Fahrzeug mit dem Gut sicherlich als nur ein Stiick im
. Sinne der Haftungsbestimmungen des Briisseler Abkommens anzusehen wire,

Man gelangte daher in Genf zu der Ueberzeugung, dafl es zu Zweifeln gefiihrt
hitte oder zu. verwickelten und ungerechten Lésungen, wenn man sich bei der
Festlegung. der Haftung des Straflenfrachtfiihrers gegeniiber dem Absender auf
"den zwischen dem StraBenfrachtfithrer und ‘dem Frachtfiihrer des anderen
Verkehrsmittels tatsichlich geschlossenen Vertrag bezogen hitte. So kam man
dazu, bei der Festlegung der Haftung des Stralenfrachtfiihrers einen imaginiren
Vertrag zwischen dem Absender und dem Frachtfiihrer des anderen Verkehrs-

mittels zugrunde zu legen, d. h. den Strafenfrachtfithrer dem Absender gegeniiber -

so haften zu lassen, als wenn ein lediglich das Gut betreffender Beférderungs-
-vertrag zwischen dem Absender und dem Frachtfithrer des anderen Verkehrs:
© mittels nach den zwingenden Vorschriften des fiir die Beférderung durch das
andere Verkehrsmittel geltenden Rechts geschlossen worden wire. Soweit zwins
gende Viorschriften dieser Art nicht bestehen, hielt man es jedoch fiir zweckmiflig,
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N\

die Haftung des Straflenfrachtfiihrérs gegeniiber dem Absender fiir Verlust,
Beschidigung und Lieferfristiiberschreitung sich nach den Vorschriften der CMR
richten zu lassen, um insbesondere Klauseln iiber die Beschrinkung oder sogar
den Ausschlufl der Haftung des Straflenfrachtfiihrers vorzubeugen.

Wenn die Fassung von Artikel 2 CMR auch nicht gerade sehr gliicklich sein
diirfte, so stellt dieser Artikel mit seiner Regelung wenigstens eines Teilgebietes
des gemischten Vierkehrs doch immerhin einen gewissen Fortschritt dar, Im Inters
esse von Wirtschaft und Verkehr wire allerdings eine umfassendere Regelung
sehr zu begriiflen. Es bleibt daher zu hoffen, daf} die nach dem Unterzeichnungs-

protokoll der CMR in Aussicht genommenen Verhandlungen iiber ein inter-

nationales Abkommen iiber den gemischten Verkehr bald in Angriff genommen
und zu einem raschen und erfolgreichen Abschlufl gebracht werden.

N
.
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Buchbesprechungen
DProf. Dr. Ik-op«old Illwe‘ts chko: Be- Fiir die Forschung ergibt sich die Auf-

triebswirtschaft wnd oOffentlicher Ver~
kehr. Wien 1956.

Das Institut fiir Transportwirtschaft an
der Hochschule fiir Welthandel in Wien
hat sich die Aufgabe gestellt, vom betriebs-
wirtschaftlichen Standpunkt die Fragen
des modernen Verkehrswesens zu erfor-
schen. Die Betriebswirtschaftslehre der
Transportunternehmen soll damit weigen-
stiindig neben die Betriebswirtschaftslehre
des' Handels, der Industrie, der Banken,
der Versicherungen usw. treten.

Den dufleren Anlafl zur Herausgabe der
Schrift, die vom Viorstand des Instituts,
Drof. Illetschko, besorgt wurde, boten
Vortriige, welche vom Prisidialvorstand
im 8sterreichischen Bundesministerium fiir
‘Vierkehr und Verstaatlichte Betriebe, Dr.
Ernst, Steiner-Haldenstitt, iiber ,Oster-
reichs Anteil an internationalen Organisa-
tionen des Verkehrswesens", vom. General-
direktor der Osterreichischen Bundes-~
bahnen, Dr. Maximilian Schantl, iiber:
- ,,Die dsterreichischen Bundesbahnen wnd
die Forderungen der Wirtschaftlichkeit®,
vom Generaldirektor fiir die Post- und
Telegraphenverwaltung, Dr. Benno Scha-
pinger, iiber die ,,Post- und Telegraphen-
verwaltung im Lichte wissenschaftlicher
Betriebsfithrung” auf der 8. Osterreichi-
schen Betriebswirtschaftlichen Wioche ge-
halten wurden; diese Vortriige werden er-
giinzt durch einen Beitrag des Senatsrates
- der Wiener Stadtwerke, Dr. Karl Zaada,
iiber ,,Die Organisation der Wiener Ver-
kehrsbetriebe”,
In seinem: Viorwort weist Illetschko auf
die Stellung der DBetriebswirtschafts-
lehre zu den offentlichen Unternehmungen
hin, die erst in neuerer Zeit eingehenderer
betriebswirtschaftlicher Wiirdigung unter-
zogen wurde. Uberlegungen dieser Art
gehen aus von dem Begriff des Betriebes
als der Ausdrucksform wirtschaftlicher
Titigkeit, die in die Rechtsform der Un-
ternehmung gekleidet ist. Die Sffentliche
- Unternehmung als eine Organisationsform
der Sifentlichen Wirtschaft erfiillt hier-
bei einerseits gemeinwirtschaftliche Auf-
gaben, andererseits sind fiskalische Trieb-
_kriifte spiirbar.

gabe, auch die 8ffentlichen Unternehmen
zunehmend in ihren Untersuchungsbereich
einzubeziehen, um die Wege zu weisen,
daf} sie auch betriebswirtschaftlich rich-
tig gefithrt werden.

Die vorliegende Arbeit gibt hierzu dan-
kenswerte Anregungen. Bottger

N. Lochner / J. Wilts: Wachstum
und Wettbewerb im Nordaflantischen
Personenverkehr, Forschungen aus dem
Institut fiir Vierkehrswissenschaft an
der Universitit Miinster, Band 11, her-~
ausgegeben von Andreas Predoh],
Gottingen 1956, mit 48 Schaubildern,
50 Tabellen und einem: Tabellenanhang,
180 Seiten.

Die vorliegende umfangreiche Studie ent-

hiilt zwei Beitriige: ,,Wachstumsbedingun-~

gen und Entwicklung des nordatlantischen

. Luftverkehrs* (N. Lochner) und ,,Wett-

bewerbslage und Wirtschaftlichkeitspro-
bleme der nordatlantischen Fahrgast-
schiffahrt” (J. Wilts). Der Herausgeber
der Forschungsreihe begriindet im Vior-
wort recht einleuchtend, warum: die beiden
Abhandlungen, die ja an sich nur unter
zwei verschiedenen Blickwinkeln dasselbe
Problem einer Untersuchung unterziechen,
nicht miteinander verschmolzen wurden,
wobei dann auch einige sehr zum Nach-
denken anregende Bemerkungen iiber die
Gestaltung der Arbeit wissenschaftlicher
Institute fallen. )

Wenden wir uns dem; ersten Beitrag zu.
Verfasser sieht zwar seine ,Hauptautgabe
in der Beibringung von Tatsachenmaterial*
(S. 105) zur Frage nach den ,,Anderungen
in den Bedingungen fiir die langfristige
Verkehrsentwicklung durch den Eintritt
eines neuen Verkehrsmittels in den Wett-
bewerb” (S.19), er entledigt sich dieser
Aufgabe jedoch innerhalb eines gedank- .
lichen Gleichgewichtsschemas, dessen Fak- .
toren (Bedingungen instifutioneller wund
wirtschaftlicher Art, die von der Verkehrs-
politik gesetzt werden, Kostenstruktur,
Zielsetzung und Marktstrategie, Nach-~
fragereaktion auf technische M&glich->
keiten und Preisverinderungen) ihm Maf}-
stab fiir die. Auswahl der zu erarbei-
tenden Fakten sind. Im Hinblick auf
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* die leichte  Uberschaubarkeit der Wett-
. bewerbsprobleme im Nordatlantikverkehr

glaubt er, den Wettbewerb in seiner Be-
deutung fiir das langfristide Wachstum
hier ,,geradezu unter. Modellbedingungen*
analysieren zu kdnnen. — Es ist gliick~
licherweise nicht notwendig, sich nun in
den heute die Form von Glaubensbekennt-
nissen annehmenden Streit um Modelle

einzuschalten; denn Verf. liefert — wir
gestehen es gerne: zu unserer groflen Er-
leichterung — kein Modell, wohl aber

einige (verkehrspolitisch) auflerordentlich
wichtige Erkenntnisse iber funktionale
Zusammenhiinge, auf die hingewiesen sein

. soll. ,,Je dichter der Verkehr, desto mehr
. Mdglichkeiten fiir ecine Spezialisierung

zwischen Luft- und Seeverkehr ergeben
sich. Je geringer das Verkehrsaufkommen,
desto stirker die Verdringung des See-
schiffs durch das Flugzeug. Je weiter die
Verkehrsrelation und je ¢réfler die Diffe-
renz zwischen Flug- und Dampfzeit (zwi-~
schen Fluglinien- und See-Entfernung)
desto stiirker die Verdringung des See-
schiffs durch das Flugzeug” (S.99). Das
bedeutet aber, dafl der Nordatlantikver-
kehr immer noch giinstige Bedingungen
fiir den Passagierverkehr zur See bietet,
der insbesondere durch noch grofiere und
schnellere Schiffe, noch besseren Service
an Bord... (S.103) belebt werden kann.
Verfasser schwebt dabei woffensichtlich
vor, dafl das Flugzeug im Passagierverkehr
iiber den Nordatlantik keineswegs eine
Fortsetzung der Wachstumslinie: Segel-,
Dampf-, Motorschiff darstellt, sondern als
»plotzliche  Strukturéinderung innerhalb
dieser Verkehrsrelation* ,,das allgemeine
Verkehrswachstum: auf ein. hoheres
Niveau* hebt, neue Mdglichkeiten schafft.

— Die Analyse, innerhalb deren Probleme |

der Unternehmensverflechtungen der Wett-
bewerbs- und Subventionspolitik, Preis-
bildung und internationalen Organisation
(IATA) sowie Fragen des Marktanteils
der Gesellschaften, der Kostenstruktur
und Preisdifferenzierung erdrtert werden,
birgt eine Fiille wertvollen Materials; sie
ist ebenso wie der folgende Beifrag mit

“einem ausfiihrlichen wund anschaulichen

Anhang versehen.

Es ist erstaunlich, in welch gliicklicher
Weise die zweite Abhandlung die erste er-
giinzt. Ausgangspunkt sind dieselben Vor-
aussetzungen, das methodische Vorgehen
jst hier mehr ins Theoretische abgewan-
delt, wobei die Gkomometrische Analyse
bevorzugt wird. Die Kreuzpreiselastizitiit
zwischen See- und Luftpassagen ist Mafl-
stab fiir die Wettbewerbslage der beiden
konkurrierenden Verkehrsmittel. Zu ihrer

Beurteilung wendet sich Verf. zunichst

einer Untersuchung der die Nachfrage
nach Flug- und Seepassagen bestimmen-

~den Grdflen zu. Wenn Verf. ausdriicklich

ausfiibit: ,,Die mengenmiiflige Nachfrage
eines Haushaltes nach einem Gut oder
einer Dienstleistung kann bei gegebener
Bedarfsstruktur anniiherungsweise als ab-
hidngig angesehen werden von dem Preis -
des Gutes, von der Hohe des Einkommens,
sowie von den DPreisen der wichtigsten
kovkurrierenden Giiter” (S.113), so er-
geben sich natiirlich Bedenken gegen die-
ses im Grunde statische Viorgehen, das
mit ,,gegebenen Groflen” operiert und zum
anderen eben doch nur ,anniherungs-
weise™ eine Abhingdigkeit der Nachfrage
von dem Preis des Gutes und seiner Sub-
stitutionsgiiter und der Einkommenshdhe
unterstellen kann. Um' die Problematik
der Bedarfsgréfie ist sich Vierf. im klaren.
Er weist -auf den Unterschied zwischen
Geschifts- und Vergniigungsreisen wund
deren wunterschiedliche Elastizitiiten hin,
ja er spricht sogar von den ,,verschiede-
nen Preiselastizititen der Konsumenten-
gruppen”, er mennt an anderer Stelle
»Priiferenzen gegeniiber dem einen woder
anderen Transportmittel”. — Verf. kommt
zu verschiedenen bemerkenswerten Ergeb-
nissen, wobei allerdings auffillt, daf} er
niclht so konsequent ist, bei seinen Unter-
suchungen das Schema . eines einzigen
Marktbildes aufzugeben, mum — entspre-
chend seinen eingangs getroffenen Fest-
stellungen — zumindest auf zwei Ebenen,
der der Geschiiftsreisenden und der der
Touristen, seine Untersuchungen zu be-~
teeiben, wenn schon die u. E. sehr wichti-
gen Faokten der wunterschiedlichen Men-~
talitit der einzelnen Gruppen neben
manch anderem bei dieser ausschliefilich
dkonometrischen Untersuchungsweise not-
gedrungen keine Beriicksichtigung finden
konnen. — Bemerkenswert erscheint die
Klarheit, mit der bestehende wettbewerb~
liche Zusammenhiinge gedeutet werden.
Sie sind verhilénismifiig locker, wie Verf.
nachweist, die Preisunterschiede sind bei
»gegebenen” Driiferénzen moch zu grofl,
um den Fahrgastverkehr wesentlich be-
eintriichtigen zu kdnnen. (Ob sich die zu-
kiinftige Entwicklung allein durch den
Verfolg des Nachfragekurvenverlaufs es-
komptieren 1df}t, s. S. 135, das scheint uns
allerdings gerade im Hinblick dieser z.T.
auflerSkonomisch bestimmten Priferenz-
lage sehr fraglich. Man stdfit hier w E.
an die Grenze eines methodischen Vor-
gehens, das ,die nicht aus dem Skonomi-~
-schen System erklirbaren verschiedenen
JKoeffizienten‘*, s. S. 118, zum: Verschwin-
den bringen muf), um in sich geschlossen
zu bleiben.) — Die’ Konjunkturabhéngig-
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keit und Krisenanfilligkeit insbesondere

der Fahrgastschiffahrt erkliten die Zu-

riickhaltung gegeniiber dem Bau schneller
Passagierdempfer, die an sich nicht dge-~
rechtfertigt ist, da (entsprechend der gegen-
wiirtigen Mentalititslage) der Schnell-
dampfer bei geniigender Verkehrsdichte,
die ja auf dieser Route als einziger aller
Uberseerouten gegeben ist, segeniiber den

langsameren Schiffen kostenmifige Vor-.

teile besitzt (S.15), wohingegen bei ge-
ringerer Verkehrsdichte das kombinierte
Schiff erhebliche Vorziige. aufweist. —
Der Beitrag, auf Elastizitétsfunktionen
aufgebaut, ist klar formuliert und zeigt
- viele aufschlufireiche Relationen auf. Un-
- sere Bedenken gegen die Aussagekraft des
rein funktionellen Vorgehens bleiben
allerdings . bestehen, Man muf} sich dar~
iiber klar sein, dafl hinter funktionellen
Begriffen, m3gen sie nun Dreis- oder Ein-
kommenselastizitit, Substitutions- woder

Kreuzpreiselastizitit heifien, reale Fakten

stehen, die diese Verhiiltnisse begriinden,
»Vieles, was zuniichst statistisch ertafibar
und errechenbar erscheint, vermag sich
"durch den mittelbaren oder unmittelboren

" Einflul menschlichen Verhaltens immer

wieder zu verindem, so daf} selbst alle
“sich diesem Verhalten anzupassen suchen-
den Verfeinerungen der Rechnung nicht
mehr zu sicherén Ergebnissen tiithren kon-
.nen.” ,,Die Nichtlinearitit der persén-
lichven Entscheidung der Menschen durch-
kreuzt immer wieder die Bemiihungen
noch so sorgsam aufgebauter rechenhafter
Erkundung.” (K. Ringel: ,,Das statistisch
nicht Ecfafibare im Markt...” in: Allge-
meines Statistisches Archiv, 39. Bd., 1955,
"S.210.) Daher sollte man bestrebt sein,
ihnen nachzugehen und sie zu analysieren.
. Erst daon wird. man mit einiger Aussicht
auf Erfolg aus dem statistischen FEr-
klirungsprozefi augenblicklich bestehen-
der oder vergangener Funktionen heraus-
kommen und zu einer befriedigenden Er-
. kldrung und Vorausschau zukiinftiger Ent-
. wicklungen gelangen.

Uns scheint, ' dal eine — recht ver~
standene — Okonomische Verhaltensfor-
schung hier die notwendige Untermaue-
rung und Ergiinzung der Skonometrischen
Methodik liefern kann. ‘

Das Buch ist ein wissenschaftlich sehr
ernst zu nehmender Versuch. Man ver-
dankt ibm wesentliche Einsichten in. die
Wachstums- und Wettbewerbsverhiltnisse
des Personenverkehrs zwischen den beiden
industriellen Kerngebicten Eunopa wund
USA. : Dr. Seidenfus

Prof. Dr.-Ing. C. Pirath: ,,Hubschrauber~
verkehr, Technische und wirtschaftliche

Voraussefzungen®, Hett 17 der , For- '

schungsergebnisse des Vierkehrswissen-
schaftlichen Instituts an der Technischen
‘Hochschule Stuttgart®, herausgegeben
von Prof, Dr.-Ing. Walther Lambert,
Stuttgart 1956, 60 S. mit 45 Abb.’

Das jetzt vorliegende, neuestz Heft aus
der bekannten Reihe von Forschungs-
ergebnissen, die das Stuftgarfer Institut
seit dem Jahre 1929 auf dem Gebiet der
Luftfahrt von Zeit zu Zeit verdffentlicht
hat, wiire wohl schon ein Jahr friiher er-
" schienen, wenn nicht ein unerforschliches
Geschick im  Januwar 1955 C. Piratl
die Feder fiir immer aus der Hand
genommen hitte. So konnte er die schon
seit 1953 geplante Untersuchung iibep
»Die Voraussetzungen und MGglichkeiten
des Hubschrauberverkehrs® nicht mehyr
selbst abschliefen und textlich formy.-
lieren. Seine friiheren Mitarbeiter am
Instituf, U, Fréchtling wund C. H.
Boecker, haben es unfernommen, taf-
kriftig gefdrdert durch Piraths Nachfol-
ger in der Institutsleitung, W. Lamber ¢ .
die in Planung und Umrissen vorliegende
Arbeit auf Grund nachgelassener Auf-
zeichnungen auszubauen und zu vollenden.
Sie bildet den ersten Teil des Heftes, Ein
Beitrag C. E..Gerlach’s, eines lang-
jiihrigen fritheren Mitarbeiters am Institut,
tiber ,,Raumlage und Gestaltung von Hub-
schrauberflughiifen” rundet den Inhalt
des Heftes 17 ab, wie es Pirath noch Zu
seinen Lebzeiten bestimmf hatte.

Das’ schwierige Viorhaben, die Arbejt im
Sinne des Verstorbenen zu vollenden, kann
ohne Einschriinkung als gegliickt bezejch-
net werden, Sein Gelingen zeigt nicht nug
die' iiber den Tod hinaus tortwirkende
Kraft einer Dersonlichkeit auf, wie sie
Dirath als Wissenschaftler und als Mensch
eigen war, sondern es wird an diesem Bej-

spiel zugleich deutlich, wie grofl die Ach- -

tung der ehemaligen Mitarbeiter vor dep
Grofle dieses Mannes war. Die Bearbejter
und der jetzige Leiter des Instituts haben
sich mit. der Herausgabe des jefzt vor-
liegenden Teils von Diraths Nachlafi den
besonderen Dank aller erworben, die
an dem Droblem der unverindert im
Meinungsstreit stehenden Zweckmiifigkeit

" eines Verkehrseinsatzes von Drehtliiglern

in ihrer heutigen Gestalt interessiert sind.
Beide Teile des Heftes 17 bereichern die
nur diinn gesiite gute Fachliteratur dieses
Gebiets mum: 2 wertvolle Beitrige. Hinter
dem knappen Umfang des Heftes verbirgt
sich eine Unsumme verarbeiteten Mate-
rials, die sich vor allem in den bildlichen,
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Darstellungen wund Zahlentafeln wider-
spiegelt.

Der erste, in sich geschlossene Teil des
Heftes bietet in systematischem Aufbau
eine Fiille von Erkenntnissen dar {iber die
Aussichten eines neuartigen Luftfahrzeugs,
das erstmalig auf kiirzeren Beforde-
rux:igsw'eiten den Wettbewerb mit den
Bodenverkehrsmitteln aufnimmt. Nach
einem kurzen Blick auf Stand und Aus-
sichten der Entwicklung in technischer
und wirtschaftlicher Hinsicht werden die
Grundsétze der Sicherheit, der Leistungs-
filhigkeit und der Wittschaftlichkeit des
Hubschraubers behandelt. Ein besonderer
Abschnitt befafit sich damit, den Einsafz-
bereich ‘des neuen Luftfahrzeugs abzu-
stecken. Interessant ist der Versuch, dem
Hubschrauber eine Prognose iiber das-
jenige Verkehrsaufkommen zu stellen, das
er kiinftig einmal in der Bundesrepublik
an sich zu ziehen vermdchte. Das ge-
schieht auf dem; Wege, dafl aus dem der-
zeitigen Fahrgastaufkommen des Schnell-
verkelhrs der ,,Deutschen Bundesbahn® die
Abwanderungsquote auf das neuws Luft-
fahrzeug abgeschiitzt wird. Mit einer Dar-
legung der Mdglichkeiten, die der &ffent-
lichen Hand zur F&rderung des Dreh-
fliiglers zur Verfiigung stehen, schiiefit der
erste Teil des Heftes. :

Fiir den Unterzeichneten war das Studium
gerade dieses Teils des Heftes insofem
von eigenartisem Reiz, als er sich zu
gleicher Zeit, in.der die Arbeiten an dem
Stuttgarter Institut liefen, und unabhingig
von ihnen, mit einer sehr viel enger ge-
-fafiten, éhnlichen Untersuchung — {iber
die Mdglichkeiten eines Verkehrsein-
satzes von Hubschraubern innerhalb der
Bundesrepublik — zu befassen hatte. Ein'
Auszug aus dieser Arbeit, deren erster
Teil bereits vor Jahresfrist und deren
zweiter um die Mitte dieses Jahres ab-
‘geschlossen, aber bisher micht verdffent-
licht wurde, erschien in " der letzten
Nummer dieser Zeitschrift. In bezug auf
den Bereich der Einsatzweiten, innerhalb
dessen der Drehfliigler Verkehr an sich
zu ziehen vermag, decken sich die Er-
gebnisse beider Arbeiten vollig, obwohl
sie jeweils auf verschiedenen Wegen er-
halten wurden. Hinsichtlich der Hohe der
»direkten” Betriebskosten je angebotenes
Sitzplatz-km bestehen indessen auf den
ersten Blick stiirkere Unterschiede. Deren
Ursachen machzugehen, war interessant
und aufschlufireich. .
Bei einer Nachpriifung ergab sich, daf} die
Unterschiede in den Ergebnissen der bei-
derseitigen Kostenrechnungen in erster
Linie in den z.T. recht ungleichen Vior-

aussetzungen zu suchen sind, unter denen
die Rechnungen durchgetiihrt wurden. So
bestehen vor allem stiirleere Abweichungen
in bezug auf die jeweils zugrunde gelegten
Flugplangeschwindigkeiten, Kraftstoffver-

. briuche, Beschaffungspreise der Luftfahr-

zeuge und die Sitzplatzzahlen (so geht die
Stuttdnrter Untersuchung z. B. bei der -
SIKORSKY S 55 von 9 Fluggastsitzen
aus, withrend. der Unterzeichnete nur
7 Sitze beriicksichtigt), Ein Gleiches gilt
auch hinsichtlich des Umfanges der vor-
zuhaltenden Ersatzteile, der Bereitstellung
von Reserveflugmaterial und -personal
usw. Die verschiedenartigen ‘Ausgangs-
punkte der Rechnungen sind in der Houpt-
sache darauf zuriickzufiilren, dafl es der
Stuttgarter Untersuchung wohl in erster
Linie auf einen Querschnitt der Kosten-
situation ankam, wiihrend der Unterzeich-
nete vor allem den tatsiichlichen Luft-
verkehrseinsatz im Auge Dhatte, infolge-
dessen auch die entsprechenden Sicher-
heitsreserven beriicksichtigen mufite, —
Indessen liift sich an Hand von Ueber-
schlagsrechnungen machweisen, dafl’ sich
die beiderseitigen Kostenwerte bei Gleich-
artigkeit der Ausgangspunkte einander
stark nihern. Es ist daher berechtigt,
auch in der Frage der Betriebskosten von
einer grundsitzlichen Uebereinstimmung

in .den Ergebnissen der beiden Arbeiten

zu sprechen.

Im 2. Teil des Heftes gibt C. E. Gerx-
lach, seit langem bekannt durch seine
zahlreichen Arbeiten auf dem Gebiet der
Planung und bei Bauvorhaben von Ver-
kehrsflughiifen, eine knapp gefafite Ueber-
sicht iiber ,,Raumlage und Gestaltung von
Hubschrauberflughiifen®, die an Hand des
heutigen Standes der Erkenntnisse und
Erfahrungen gewonnen wird. Nach seiner
kurzen Darlegung der betrieblichen Ge-
sichtspunkte, die sich aus der Eigenart
des Abflug- wund Landevorganges bei
Drehfliiglern ergeben, wird mit Nachdruck

auf die vielerorts moch immer verkannte -

Notwendigkeit hingewiesen, Hubschrau-
berplitze in ¢roftmdglicher Nihe grofl-
stiidtischer Vierkehrsschwerpunkte oder
Ortsmitten anzulegen. An Beispielen bel-

gischer, niederlindischer und franz8sischer -

Hubschrauberhiifen, die demy Hubschrau-
berlinienbettieb der belgischen Luftver-
kehrsgesellschaft SABENA dienen, wird
gezeigt, wie die Flugwege der heutigen
einmotorigen Einheiten bei An- und Ab-
flug aus Sicherheitsgriinden tiber wenig
bzw. unbesiedeltes Gebiet gefiihrt wer-
den, Nach Behandlung der Grundsiitze
fiir die notwendige Hindernisfreiheit in
den Ab~ und Anflugrichtungen von Hub-
schrauberhiifen wird auf die Grifie der
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Betriebsflichen ‘und ihre gegenseitige

riumliche Zuordnung sowie auf Fragen
der Bewegungskontrolle des Hubschrau-
berverkehrs eingegangen, Wichtig ist, dafl
die ,,Flugstrafien® fiir Starr- und Dreh-
fligler kiinftig vollig . getrennt werden.
Zur Frage der betrieblichen Leistungs-
fibigkeit von Hubschrauberhiifen ist der
Verfasser der Ansicht, dafy diese bei Sicht-
flugbedingungen etwa ebensoviel Luft-
fabrzeugbewegungen je Zeiteinheit auf-
nehmen kdnnen wie etwa die Start- und
Landebahn eines Normalflughafens. Kon-
nen erst mehrmotorige Hubschrauberein-
heiten, die nach Ausfall eines Triebwerks
voll flugfiihig sind, bei Schlechtwetter
eingesetzt werden, so diirfte sich .die Zahl
der Luftfahrzeugbewegungen je Zeitein-
heit auf Hubschrauberhifen derjenigen
auf Normalflugzeughifen unter den glei-
chen Wetterverhiltnissen nicht nur bald
néherm, sondern diese sogar iibertreffen.
Gerlach weist an zwei Beispielen nach,
daf die Unterschiede in den Anlagekosten
eines Hubschrauberhafens mit einer be-
festigten Abflug- und Landefliche gegen-
iiber den Kosten bei unbefestigter Fliiche
recht gering sind. Die betrieblichen Vor-
teile der ersteren sind so grofi, daf} eine
Befestigung immer vorzuziehen ist. In
jedem Falle sind die Anlagekosten eines
Hubschrauberhafens gegeniiber denjenigen
eines Normalflugzeughafens geringfiigig.
(Daraus erkliirt sich, warum so manche
Grofistadt, die sich um den Anschlufl an
einen Linienluftverkehr bemiiht, dabei in
erster Linie an den Bau eines Hubschrau~
berhafens denkt.) Den Ausschlag in der
Héhe der Kosten geben die befestigten
Start- und Landeflichen. Deren Grifie
verhiilt sich bei einem, Hubschrauberhafen
zu derjenigen bei einem kleineren Normal-
flugzeughafen, z. B. der ICAO-Klasse D
mit mindestens 1500 m Bahnlinge, wie
etwa 1:20. Dieses Verhiltnis verschlech-
tert sich aber noch weiter zu Ungunsten
der Normalflugzeughifen, u. U. auf 1:30
und melr, da bei ihnen noch weitere be-

‘festigte Flichen erheblichen AusmaBes in

Gestalt von Zurollbahnen sowie Abferti-
gungs- und Abstellplitzen bendtigt wer-
den. Den niedrigeren Anlagekosten eines
Hubschrauberhafens kdnnen allerdings

- Grunderwerbskosten wvon betrichtlicher

Hohe gegeniiberstehen, wenn geeignetes
Gelinde in Stadtmitte freigemacht werden
mufl. Vion der Mdglichkeit, beim Wieder-
aufbau der zerstdrten deutschen Stidte
Gelinde fiir die etwaige Anlage eines
Hubschrauberhafens in Stadtmittenniihe
von Bebauung freizuhalten, haben bisher’
nur wenige vorausplanende Stadtverwal-
fungen Gebrauch gemacht.

Infolge der Schwierigkeiten, geeignetes
ebenerdiges Geliinde fiir Hubschrauber-
hifen in der Nihe der Stadt- bzw. Ver-
kehrszentren bereitzustellen, findet die
Anlage von Dachplitzen manche Befiir-
worter. Gerlach setzt sich ausschliefilich
mit den baulichen Fragen auseinander, die
bei der Gestaltung ‘der Landefliche und
der Gebiiude zu beachten sind. Die Eig-
nung von Dachplitzen fiir einen Hub-
schrauberlinjenbetrieb ist aber, vom! Stand-
punkt der Flugsicherheit aus gesehen,
noch umstritten. Wer aus fliegerischer Er-
fabrung die atmosphirische ,,Brandungs-
zone" unmittelbar iiber den Hiusern einer
Grofistadt mit ihrer starken Verwirbelung
bei Wind wund ijhren heftigen Vertikal-
bewegungen nach starker Sonnenbestral-
lung kennt, wird dem Unterzeichneten bei-
pflichten, dafl vor einer Benutzung der-
artiger Start- und Landeplitze im: Linien-

verkehr mnoch weitgehende Schutzmaf3-

nahmen gegen Fehlstarts oder Fehl-
landungen getroffen werden miissen.
Daran #ndert auch die Tatsache nichts,
dafl die New Yorker Hafenbehdrde seit
einigen Jahren fiir ihre fliegende Hafen-
polizei einen Hubschrauberplatz auf dem
Dach ihres Verwaltungshochhauses be-
treibt, ohne dafl es bei dem Betrieb, der
allerdings micht flugplangebunden ist, zu
Unfillen oder ernstlichen Beschidigungen
gekommen wiire.

-Mogen beide Teile des Heftes 17 eine
. grofle Leserzahl finden. Ihr Studium kann

nicht nur dem in der Verkehrsluftfahrt
und fiir sie Titigen empfohlen werden,
sondern auch jedem, der sich mit Fragen
der Verkehrswirtschaft-.und der Verkehrs-
planung befaflt, sowie nicht zuletzt den
Studierenden der entsprechenden tech-
nichen und wirtschaftlichen Fachrichtun~
gen. Dipl.-Ing. Porger,

Vortrige aus dem Institut fiir Verkehes-
wissenschaft an der Universitit Miinsfer
(Westf.). Herausgegeben von Andreas
Preddhl, Gottingen, ab 1954.

Es ist ein erfreuliches Zeichen verdienst-

voller Aktivitiit des Instituts fiit Verkehrs-

wissenschaft an der Universitit Miinster,
daf} seit 1954 alle in diesem Institut ge-
haltenen Viortriige in Form einer Schriften-
reihe der Offentlichkeit zugiinglich ge-
macht werden, Der lebendige Kontakt
einer Stiitte wissenschaftlichen Miihens
mit dem verkehrswirtschaftlichen Ge-
schehen ,,drauflen wird damit zugleich

in sehr sinnfiilliger Weise kundgetan. —

In einem Vorwort zu Heft 4 dieser Reihe
legt der Herausgeber Rechenschaft iiber
die Absicht dieser Publikation ab: ,Her-
vorragende Sachkenner sollen sich durch
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das Medium unseres Instituts mit an-
vegenden Gedanken zu aktuellen Proble-
men der Verkehrspolitik #uflemm. Dabei
kommt es uns weniger auf wissenschaft-
liche Forschungsergebnisse an, die ohne-
hin nicht in dem knappen Rahmen eines
Vortrages dargeboten und begriindet wer-
den kOnnen, als vielmehr auf neue Ge-
sichtspunkte, die gezignet sind, die wissen-
schaftliche Forschung anzuregen. Wichti-
ger als objektive Ergebnisse sind uns in
dieser Viortragsreihe interessante DPer-
spektiven. Alle Bereiche und alle Stand-
punkte, die innerhalb der verkehrspoliti-
schen Debatten eine Rolle spielen, kdnnen
dabei zur Geltung kommen.“ — Nachdem
inzwischen weitere 5 Hefte vorliegen, soll
in einer groflen Uberschau dargelegt wer-~
den, ob und wie das Anliegen des Heraus-~
gebers seine Erfiillung gefunden hat.

Heift 1: P. Boender: Die Niedetlindi-
schen Eisenbahmen als kommerzielles
Unternehmen, 28 S. 1954.

Gleich die erste Publikation darf beson-

deres Interesse fiir sich in Anspruch neh-

men. Die Wirtschaftsfithrung der Neder-
landse Spoorwegen MS. ist oft genug in
der deutschen Verkehrsdebatte als bei-
spielgebend fiir die mdgliche Rentabilitiit

von Schienenbahnen im modernen Ver-

kehrswesen herausgestellt worden. Wenn
hierbei andere Stimmen laut wurden, die

~auf die Unvergleichbarkeit der Verhilt-

nisse hinwiesen, so kann man diese breit
angelegte Information ,,aus erster Hand*
iiber die Situation der Niederlindischen
Eisenbahnen nur begriiffen. — Die Beson-
derheiten (im:Vergleich zu deutschen Ver-
hiltnissen) in der Tarifgestaltung und Be-
triebsfithrung, dem Fahrplanwesen wund
dem: Haus-Haus-Verkehr vermittels eige-

- ner LKW-Liniendienste u, a. m. werden

hierbei klar herausgearbeifet.

Entsprechend den Grundsiitzen der staat-
lichen Verkehrspolitik sind die Verkehrs-
unternehmen gehalten, bei vollig gleich-
berechtigter Behandlung, ,,nach wirtschaft-
lichen Grundsiitzen” zu arbeiten — daher
die elastische Tarifgebarung der N.S. Zwei
Dinge sind es, die wesentliche Unter~
schiede begriinden: Die relative Kiirze
der Strecken und die Elektrifizierung der
Hauptstrecken, Die Mdglichkeit, einen
starren Fahrplan durchzufiihren, elektri-
sche Lioks tagsiiber fiir den Personenver-
kebr und machts fiir den Giiterverkehr
einzusetzen. Eine geringe Elastizitit; im
Dersonenverkehr, die Angliederung eines
sehr betriichtlichen eigenen LKW-Linien-
dienstes, die Giiterbetdrderung vornehm-
lich des Nachts, individuelle Transport-
beratung und Transportschutz im Dienste
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der Qualitiitssteigerung ... dies alles sind
Tatbestiinde, die Giber die Kleinriumigkeit
des niederlindischen Verkehrs hinauswu.a.
durch die Tatsache bestimmt werden, dafl

~die N.S. giitermifig nur ca. 15 % mund

tonnenkilometrisch ca. 30 o% des Giiter-
verkehrs bewiltigen. — Sind die Verhilt-
nisse also in der Tat :sehr unterschiedlich
zu den deutschen, so sollte man doch nicht
versiiumen, einzelne Mafinahmen der N.S.
auf ihre Anwendbarkeit bei der DB zu
tiberpriifen. Diese Anregung nimmt man
aus der Lektiire der ersten Abhandlung
zweifellos mit.

Heft 2: G, A, Theel: Die deafsche
Handelsschiffahrt 1914 — 1938 — 1955,
Struktureller Aufbau, Personal und Ein-
satz der drei Handelsflotten. 27 S. 1955.

. Die Darstellung des stiukturellen Wandels ‘

in der deutschen Seeschiffahrt ist Inhalt
des Vortrags. Diese Wandlung kann -an
der Veriinderung verschiedener Struktur-
merkmale abgelesen werden. Es sind dies:
Betriebs- und Antriebsarten, Tonnage-
groflen, Altersaufbau, Betriebsgrofien, re-
gionaler Tonnageeinsatz und das fahrende
Dersonal.

Verfasser untersucht nun die Entwicklung
der deutschen Handelsschiffahrt an Hand
dieser Kriterien in den drei Perioden seit
1871. Waren eine fortlaufende Senkung
der Reisekosten sowie eine standort-
miflige Umverteilung von der Ostsee zur
Nordsee hervorstechende Merkmale der
Lage bis 1914, so hat der Weltkrieg eine
Coesur zur Folge gehabt, die mif 'dem
Aufbau der ,zweiten Handelsflotte eine
strukturelle Erneuerung ausldste. Wohl
setzte sich die ,,Westwanderung” weiter
fort und blieben die Betriebsarten (Linien-
und Charterschiffahrt) in ihrem Verhilt-
nis zueinander d¢leich, dennoch bahnten
sich andererseits ganz neue Entwicklungen
an: Die Schiffsgroflen verkleinern sich,
Kohle wird fiir den Antrieb mehr und
mehr dutch das MineralSl verdriingt, wie
auch erhebliche Veriinderungen in der
Fracht-Personenschiffahrtstonnage einge-
treten sind. — Die dritte deutsche Han-
delsflotte schliefilich mufite ab 1. 4. 1951
von Grund auf neu erstellt werden. Mofo-
risierung, vermehrte kombinierte Tonnage,

Verminderung und verstiirkte Spezialisie- -
rung der Besatzung, Tankschiffahrt u. a. -

werden ausfiihrlich geschildert. — Der
Vortrag schliefit mit einem Vergleich der
Flotten und einer auflerordentlich instruk-
tiven Viorschau auf die vermutlich zu er-
- wartende kiinftige Entwicklung. — Auf
eine ausfiihrliche Auseinandersetzung mit
der Berechnung des ,befdrderungswirt~
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schaftlichen Werts” einer Handelsflotte
sei besonders hingewiesen.

Heft 3: W. Berchtold: Wirtschaft-
lichkeitsfragen des Luftverkelurs —
Ubetlegungen zur Wahl des Flugmate-
rials. 18 S. 1955,

Die Problematik eines wirtschaftlich ge-

stalteten Luftverkehrs steht nach wie vor

im Brennpunkt des Interesses, Nach einer

- sehr knappen Charakterisierung des Lutft-
verkehrs befafit sich Verfasser mit den
einzelnen Komponenten der. Wirtschaft-
lichkeit. Er schildert die grundsitzlichen

Erwiigungen, die die Wahl des am

besten deeigneten Flugmaterials bestim-

men (Reichweite, take off-weight, Day-
load-Range-Kurve, Tiiebwerk, Geschwin-
digkeit als Faktor der Reichweite usw.).

Die Entwicklungstendenzen im Flugzeug-

bau gehen woffensichtlich zu viermofori-

gen Grofiflugzeugen, die je angebotenen

.~ Tonnen- und DPlatzkilometer diinstigere

Kostenverhiltnisse aufweisen im Lang-

streckenverkehr, als die kleineren Flug-
zeuge. Verf. schildert diesen Tatbestand
recht anschaulich an der Entwicklung ver~

schiedener Flugzeugtypen (Convair 240

und 340, DC-3, Vickers Viscount). Er
widmet sich dann speziell den Lang-
streckenflugzeugen (DC-4, DC-6, Liockhead

Constellation,” DC-6 B, DC-7C). ,,Die zu-

kiinftige Entwicklung weist auf die Ver-

wendung von michtigen Gasturbinen . . .

hin“ (S. 13). — Schliefilich kommen be-

triebswirtschaftliche Folgerungen (z. B.

Streckeneinsatz, Ersatzteillager) und die

Frage der ,,minimalen Betriebsgrifie” zur

Sprache, Fragen, die eng mit der starken

Expansionskraft des Luftverkehrs zusam-

menhiingen. Das Problem der Findung

einer optimalen Betriebsgrifie im Luttver-~

. kehr scheint allerdings noch nicht vollig
gekliirt. -

Heft 4: G. M. Precht: Neuralgische
Punkte der deutschen Verkehrswirt-
schaft. 28 5. 1955. :

»Die neuralgischen Punkte sind vorwie-

gend verkehrswirtschaftlicher Natur. Sie

Iiegen aber z. T. auch auf dem Gebiete

der allgemeinen Politik der Psychologie,

der Verwaltung und der Gesetzgebung®

(S.7). — Drei durch disproportionale Ent-

wicklungen miteinander verbundene wund

dadurch zugleich in den Viordergrund der

Diskussion geriickte ,,Begriffspaare” bil-

den die neuralgischen Zentren im deut-

schen Verkehrswesen, die Vierf. in seinem

Vortrag zu diagnostizieren sucht: Die Dis-

proportion zwischen Straflenkapazitiit und

‘Kraftfahrzeugbestand, die Disproportion

zwischen Kosten und Ertrag (im negativen

Sinne) der Bundesbahn und die Dispro-

portion zwischen O&ffentlichem Verkehr
und Werkverkehr. Tarifliche wie steuer-
liche Mafinahmen im Verkehr werden in
ihrer Funktion zu den drei Tatbestinden

durchleuchtet. — Man mufl sagen, dafy-

Verf. eine sehr klare und eindeutige
Sprache spricht. Und das ist angesichts
mancher ,,Verdunkelungsmandver® in der
verkehrspolitischen Debatte zweifelsohne
zu begriiffen. Die Aufgaben des Bundes-
verkehrsministeriums, die es mangels
einer eigenen ,analytischen Apparatur als
Dauereinrichtung, um Statistik, Kosten-
rechnung und qualitative Marktanalyse

betreiben zu kdnnen®, nur unvollstindig -

zu erfiillen in der Lage ist, sieht Verf.
nicht nur in gesetzgeberischer Hinsicht,
sondern vor allem. in seinen Vierwaltungs-
funktionen ,,zwischen und iiber den Lin-
dern“ (S. 9). Die ¢eplanten maximalen
Fahrzeugabmessungen wund Achsdriicke,
das Verkehrsfinanzgesetz und insbeson-
dere die steuerlichen Mafinahmen ,,gegen
.den Kraftverkehr werden kritisiert, eine
Tarifkorrektur nach oben zur Behebung
der Preis-Kosten-Schere befiirwortet. Die
tarifpolitischen Vorstellungen des Bundes-

verkehrsministeriums lehnt Verfasser als

metadkonomisch® ab. Er sieht in ihnen
»im wesentlichen ein Spiegelbild der tarif-
politischen Vorstellungen und Reakfionen
der Bundesbahn* (S. 19/20). Die allge-
meine Richtigkeit der Feststellung ,ziner
Hypertrophie des Werkverkehrs* (S, 21/22)
bestreitet Verf. micht, legt aber einige
zutreffende Griinde dar, die diese Ent-
wicklung erkliren, die nur kasuistisch be-
einflufit werden kann. — Schliefilich weist
er auf den siikularen Trend der Verkehrs-
wirtschaft hin, der zeigt, daf} die Eisen-
bahnen ,,den H&hepunkt einer Entwick-
lung {iberschritten, der sie zum beherr-
schenden Triiger von 80 oder 90 Prozent
des binnenlindischen Vierkehrsvolumens
machte”. ,,Angesichts einer solchen Eaut-
wicklung mufl die Bemiibung, durch ver-
kehrspolitische Mafinahmen eine Konser-
vierung alter Besitzstinde zu erreichen,

vergeblich bleiben® (S.23). — Bei dicsem

Aufsatz bedauert der Leser ganz beson-
ders, dafl es durch die notwendige Raum-

beschriinkung nicht mdglich gewesen ist,

‘die Vielzahl der oft nur angedeuteten Tat-
bestiinde in ihrer vielschichtigen Proble-
matik darzustellen. Es kann figlich nicht
bezweifelt werden, dafl dieser Vortrag,
wie auch der erste, geeignet war, ,die
wissenschaftliche Forschung anzuregen.

Heft-5: H. Ch. Seebohm : Gedanken
zur Vierkehrspolitik, 34 S., 1955.

In dem. Vortrag werden drei grofle Pro-

blemkreise angeschnitten: 1/ Aufbau und
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Ausbau im, Vierkehr — es geht hierbei um
die Forderung der technischen und wirt-
schaftlichen Entwicklung der Verkehrs-
triiger. Die — an sich als Auffassung des
Bundesverkehrsministeriums inhaltlich be-
kannten — einzelnen Ausfiihrungen seien
hier nur skizziert: Eisenbahn-Elektri-
fizierung (Stromsysteme, Leistungsstei-
gerung), Verdieselung, Behilterverkehr,
Zwei-Wege-Fahrzeuge, Ratlonalisierung,
Kraftverkehr und Straflenbau-Investitions-
fragen, Kraftfahrzeugbestand, Vierkehrs-
belastung der Strafien, 10-Jahresplan fiir
den Awusbau der Bundesstrafien, Land-
straffen I. und II. Ordnung, Straflenbau-
verwaltung,, Generalplanungsstelle, Ab-
messungen und Gewichte. Ausbau der
Bundeswasserstrafien — Dortmund-Ems-
Kanal, Mittelweser, Main, Neckar, . Aus-
bau der Seeschiffahrt. — Aufbau der
deutschen Luftfahrt — internationale Ab-~
kommen. ~— Danach befafit sich Verf.
mit der Lage des deutschen Verkehrs in
Hinblick auf den Herbstverkehr 1955 —
das Ungleichgewicht zwischen Transport-
raumbedarf und Laderauwmkapazitiit soll

durch Neubauprogramme sowie betrieb- .

liche und verkehrliche Mafinahmen gelSst
werden.

In einem dritten Teil kommen einige ak-
tuelle Fragen der europiiischen Zusam~
menarbeit im Verkehrswesen zur Sprache.
Es sind dies die Montangemeinschaft '(di-
rekte Tarife) und die ,,Eurofima* (Ent-
stehung und Aufgabe). -

Heft 6: K. Viossius: Probleme des
offentlichen Nahverkehrs, 16 S., 1955.
Verf. befafit sich mit einer der bren-
nendsten Fragen wmunsever Zeit: ,,Auf
welche Wieeise kann man der Verkehrsnot
in den Grofistidten abhelfen, bzw. verhii-
ten; dafl sie iiberhaupt auftritt?“ — In
dem: Bestreben, eine LOsung auf lange
Sicht zu finden, zeigt Verf., dafl ,mit
Sicherheit in den niichsten Jghren in
Deutschland weine {iberdurchschnittliche
Zunahme der Zahl der PKW zu erwarten
ist.“ Er analysiert dann mit Hilfe anschau-

licher Darstellungen die stiindliche Lei-

stungsfihigkeit der Verkehrsmittel wund
ihre Fliichenbeanspruchung, um zu ent-
scheiden, welche Verkehrsmittel in Zu-
kunft zur Beforderung in Stiidten beson-
ders herangezogen werden miissen. Es ist
klar, dafl die 8ffentlichen Verkehrsmittel
fiir den stiddtischen Massenverkehr mach
wie vor die entscheidende Rolle spielen
werden. Ob hierbei Straflenbahn, Obus
oder Bus vorzuziehen sind, ist matiirlich
nicht nur ein Problem der Wirtschaftlich-
keit,- sondern ebensosehr von anderen
Faktoren abhiingig (Pendlerstruktur, Stra<

flenbildetc.). Die Umstellung des Schienen-
verkehrs auf den schienenlosen Verkehr
ist daher eine Frage, dit nur fiir den
einzelnen Fall beantwortet werden kann.
Das gilt ebenso fiir die DPliine, die Unter-
pflasterbahnen, Einschienen- oder Leit-
schienenbahnen, Gyrobus etc. vorsehen.
— Neben weiteren interessanten Anregun-~
gen wird man besonders die Tatsache im
Auge behalten miissen, dafl es sich hier
um langfristide Mafinahmen handelt, die -
die augenblickliche Verkehrsnot nicht lin-
dern kdnnen. Hier helfen nur verkehrs-

-ordnende Schritte (Einbahnstrafien, Sig-

nalsysteme, Parkvorschriften usw.), sowiz
eine planvoll wund permanent durch-
gefiihrte Verkehrserziehung. —
Angesichts der Tatsache, dafl etwa 800%
aller Verkehrsunfiille innerhalb der Stidte .
zu verzeichnen sind, mufl man diese
kritische Bestandsaufnahme langfristiger
Lésungsvorschlige sehr-begriiflen.

Heft. 7 H. C. Jiirgensemn: Wirt-
schaffsprobleme der Moselkanalisie~
rung, 24 S., 1956. - .

Es wire falsch, diese kleine Abhandlung

nach jhrer Lektiire mit einer gewissen Re-

signation und dem Gedanken ,,Auch der

,Schw»eiB dieses Edlen hat michts geniitzt*

— ,yund es wird doch gebaut” aus der
Hand zu legen. ,,Hat sich dieses Pro-
jekt damit bereits dem Zugriff eines
wirtschaftspolitischen Urteils entzogen?”
Nein! ,Eine Untersuchung rechtfertigte .
sich dann darin, den Preis zu bestimmen,
den eine vom wirtschaftlichen Viotum
abweichende politische Entscheidung for-
dern wiirde. Die folgende Amalyse ver~
sucht, fiir beide Fille die Basis einer wirt-
schaftspolititschen Urteilsbildung heraus-
zuarbeiten” (8. 5). — Zudem hat die Unter-
suchung — richtungweisend fiir dhnliche
Wirtschaftlichkeitsberechnungen — €inen -

- besonderen Reiz dadurch, dafl sie sich

nach der Darstellung der tech.-wirtschaft-
lichen Verhiiltnisse, die durch die Mosel-
kanalisierung geschaffen werden (S. 8—
11), mit der Vierkehrsfunktion des Mosel-
kanals befafit und dabei einen ganzen
Katalog raumwirtschaftlicher Funktionen
aufstellt, abgesehen von der beispielhaf-

" fen Griindlichkeit, mit der das Wirt-

schaftlichkeitsproblem , durchdacht ist.
Verf. kommt auf diese Weise zu der
Feststellung, dafl die kanalisierte Mosel
immer moch mehr Funktionen auf sich
vereinigt als der Main oberhalb Frank-
furts. — Nun ist das ja lediglich der erste
Schritt der Uberlegung. Lin Verkehrsweg
mufl wéiterhin eigenwirtschaftlich sein, d.
h., daf§ die ,Abgaben ein volles Entgelt
fiir den volkswirtschaftlichen Aufwand er-
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bringen” miissen. (— Wiobei wir unterstel-
len diirfen, dafl Verf. den dem Wasser-
straflenverkehr anzulastenden Teil dieses
Aufwands meint.) Verf. weist schliissig
nach, dafl weder eine betriebswirtschaft-
liche Eigenwirtschaftlichkeit des Mosel-
kanals gegeben ist (d.h. Schiffahrtsab-
gaben wund -frachten gleich Eisenbahn-
frachten bei spitzer Berechnung) noch eine
volkswirtschaftliche Rentabilitit (— die
Kosten des Transports auf Wasserstrafie
miifiten ja unter den variablen Kosten des
konkurrierenden” Schienenwegs bleiben,
da dieser fiir Nicht-Montangiiter aufrecht
erhalten bleiben mufi). — Nach Schilde-
rung der differenzierten Auswirkungen
dieser Wasserstrafle, ihrer Subventions-~
wirkungen fiir die lothringische Hiitten-
industrie, sowie ihren Rezessionswirkun-
gen auf die Deutsche Bundesbahn, Saar-
gebiet und Ruhrrevier kommt Verf. ,;end-
giiltig zur Ablehnung des Moselkanals®”.

Heft 8: Dr. Bruno Armold: Die
Tarifpolitik ' der Weltseekanile. 25 S,
. 1956.

Seekaniile als Verbindungswege zwischen
Weltmeeren sind der. Suez-Kanal, der
Nord-Ostsee-Kanal und der Panamakanal.
Die auf ihnen erhobenen Gebiihren stellen
ein sowohl theoretisch interessantes wie
verkehrspolitisch bedeutsames DProblem
dar. Unterstellt man, dafl fiir die Wirt-
schaftsfithrung des Kanals das Prinzip
der Gewinnmaximierung angestrebt wird,
so ist es eine nicht einfache (Aufgabe,
bei Beriicksichtigung der Tatsache, daf}
der Kanalbetrieb praktisch nur fixe

‘Kosten kennt, den Punkt der hdchstmdg-

lichen Gesamteinnahmen aus den Gebiih-
ren zu finden. — Nach dieser theoretischen
Einfiihrung schildert Verf. die Tarifpolitik
der Weltseekanile in ihrer historischen
Entwicklung und in ihrer Abhiingigkeit
von nicht nur Skonomisch determinierten
Grofien. — Die Ausfithrungen tiber den
Suez-Kanal, der einzige der drei Kaniile,
der mit der Absicht der Gewinnerzielung
debaut wurde, gegeniiber. vorwieganden
militdrstrategischen Uiberlegungen, die bei
den beiden, anderen eine mafigebliche
Rolle gespielt haben, sind nach neuerer
Entwicklung natiirlich besonders inter-
essant, Wir vermerken nur die Tatsache,
daf} 1954 pro Aktie 3700 % Dividende und
570 % Zinsen ausgeschiittet wurden! (Der
Reingewinn im selben Jahr betrug 188 Mio.
DMi) Im Unterschied dazu erfolgt die
Gebiibrenerhebung auf dem; Panamakanal
nach Kostendeckungsprinzipien, wobei
schwierige Fragen der Behandlung der
Nordamerikanischen Kiistenschiffahrt, der
Schiffsvermessungen usw. zu beantworten

waren. 1953 deckte dieser Kanal erstmalig
'seine vollen Kosten. Der Nord-Ostsee-
Kanal jedoch erscheint in dieser Hinsicht
ein ,,hoffnungsloser Fall“ (daran werden
vermutlich auch noch so sorgsame Unter-
suchungen und Marktanalysen, wie sie in
der Einleitung angedeutet sind, nichts én-
dern. Er hat einfach zu wenig Verkehr.)
Zudem besitzt dieser Kanal ,,auf Grund
seiner absolut geringen Wegvorteile” nur
»ein relativ schwaches Monopol* (S. 24).
Verf. sagt zum Schluf, dafl bei keinem
der Wasserwege die Tarifpolitik von hi-
storischen und politischen Einfliissen frei
sei. Wir fiigen ein Zitat betreffend den
Suez-Kanal aus demselben Schlufiabsatz
hinzu: ,,Doch er ist gar nicht in der Lage,
seine wirtschaftliche ™Machtposition aus-
zunutzen, da seine Preispolitik und sein
Nettogewinn durch Konzessionsbestim-
mungen eingeengt sind (S. 25)“ Tempora
mutantur. . . . '

Heft 9: H. Ch. Seebohm: Verkehrs-
forschung wund Verkehrspolitik. 24 S.,
- 1956.

In dieser Verdffentlichung wird auf die
Bemiihungen des Bundesverkehrsministe-
riums hingewiesen, durch eine Koordina-
tion zwischen Verkehrspolitik und Ver-
kehrsforschung die wissenschaftlichen Be-
miihungen fiir politische Euntscheidungen
nutzbar zu machen. In diesem Rahmen
ist eine Untersuchung des IFO-Instituts
in Miinchen iiber die Frage des Zusam-
mienhangs zwischen Giiterproduktion und
Verkehrsleistungsproduktion entstanden;
als weitere wiinschenswerte Untersuchun-

gen werden aufgefithrt: der Werkverkehr,

die Finanzlage der europiiischen Eisen-
bahnen, Mafle, Gewichte, Nutzlast wund
Geschwindigkeiten im  Stralenverkehr;
Zivilluftfahrt wund Binnenverkehr, wirt-
schaftliche Entwicklung wund Verkehr,
Harmionisierung der Verkehrspolitik der
17 Mitgliedslinder der CEMT. — Ver.
wendet sich im zweiten Teil den Investi-
tionsproblemen im Verkehr zu. Er schil-

dert die Griinde fiir die Notwendigkeit,

den Ausbau von Verkehrswegen und orts-
festen Verkehrsanlagen zu intensivieren,
nachdem ,,der Bundesminister fiir Ver-
kehr mit einem gegebenen Minimum von
finanziellen Mitteln ein Optimum an Auf-
bauleistungen vollbringt".

Zur sozialokonomischen (?7) Problematik
werden Fragen der Finanzierungen, der
Verkelirstechnik, der Vorausberechnung
des zukiinftisen Verkehrsaufkommens,
des Verkehrs in den Grofistiidten etc. er-
Orfert, — Danach ein Schiuflappell an die
beim Vortrag anwesenden Studierenden,
nicht zu wvergessen, dafi alle wirtschaft-
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lichen Vorgiinge eine. menschliche und
soziale (?) Seite haben und dementspre-
chend ethische Wierte ihre Beriicksich-
tigung fordern, wenn man dem wissen-
schaftlichen Anliegen gerecht werden will.
Wir kdnnen aus dem Studium dieser neun
Vortriige das Facit ziehen, dafl es dem
Herausgeber ohne Zweifel gelungen ist,
eine Fiille von interessanten und damit
anregenden Gedanken in dieser Schriften-
reibe zu vereinigen. Dr. Seidenfus

»ABC der Binnenschiffahrt“, Fach-
ausdriicke der Binnenschiffahrt, deren
Gesetze, Verordnungen und Transport-
bestimmungen in fachlicher Erliuterung
bearbeitet von Harry H. Herrlau (Ham-
burg) unter Hinzuziehung von Experten
der Binnenschiffahrt; Heft 10 der Ver-
kehrswirtschaftlichen Schriftenreihe der

DVZ | Deutsche-Verkehrs-Zeitung 1956,

290 Seiten, Hamburg.

Die vielen Fachausdriicke der Binnen-
schiffahrt, die mehr oder minder hiufig
gebriuchlich sind, werden vom. Verfasser
in etwa 600 Stichworten austiihrlich dar-
gestellt und erliutert. '

Die Binnenschiffahrt arbeitet (national
und international) nach den verschieden-
sten Verordnungen und Bestimmungen, so
dafl es nahezu unerlifilich war, eine Zu-
sammenstellung der wichtigsten Fach-
ausdriicke zu erarbeiten.

In dem ,,ABC der Binnenschiffahrt* wer-
den nicht nur Ausdriicke behandelt, die
in der betrieblichen und geschiiftlichen

. Praxis gebriiuchlich sind, sondern es kom-~

men gleichzeitig auch die rechtlichen und
organisatorischen Fragen der nationalen
und internationalen Binnenschiffahrt zur

" Darstellung. So werden in diesem wert-

vollen Handbuch die wichtigsten Gesetze
und Verordnungen der Binnenschiffahrt
Frankreichs, Belgiens, der Niederlande
und der Schweiz mit aufgefiihrt. Ein be-
sonderer Wert des Lexikons liegt darin,
dafl auch die internationalen Abmachun-
gen der Donauschiffahrt dargestellt und
erliutert werden.

Ausfiihrlich behandelt werden die recht-
lichen Haftungsbestimmungen des Fracht-

- fithrers (6 S.), das AV E R - Abkommen

(5 S.), das Durchkonossement (2 S.), die

. Kleinwasserzuschlige (3 S.), die inter-

nationalen Lade- und Loschfristen (20 S.),
die rechtlichen Bestimmungen bei Liefe-
rung und LSschung der Ladung (6 S.) und
der Regievertrag (2 S.).

Im Anhang des Nachschlagewerkes be-
finden. sich: 1. die Bestimmungen des
Gesetzes {iber den gewerblichen Binnen-

schiffabrtsverkehr vom. 1.10.1953, 2. die
Adressen und Aufgabenbereiche der Be-
horden und Organisationen der Binnen-
schiffahrt von Deutchland, Belgien, Frank-
reich, den Niederlanden und der Schweiz
und 3. iibersichtilche Statistiken iiber die
Entwicklung der Binnenschiffahrt schlecht-
in.

Das ,,ABC der Binmenschiffahrt” bietet
den Reedereien, den Werften, den Spe-
titionsunternehmen wund den Behdrden
eine wertvolle Erleichterung bei der tiig-
lichen Arbeit., Aber auch dem Wissen-~
schaftler kann das Lexikon Hilfe sein,
indem: es einen Uberblick iiber die Tat-
bestiinde der Binnenschiffahrt im, weiferen
Sinne vermittelt.

Es ist selbstverstindlich, dafl bei der erst-
maligen Ausgabe dieses Buches micht alle
Fachausdriicke und Zusammenhiinge der
nationalen wund infernationalen Binnen-
schiffahrt behandelt werden konnten.
Eine Vervollkommnung zu dem Nach-
schlagewerk der Binnenschitfahrt wiire
fiir Praxis und Wissenschaft wiinschens-
wert. Dr. Kaufer

R. G. Dubois: Die Kartellietung im Ver~
kehrswesen, unfer besonderer Beriick~
sichtigung des Binnenverkehrs zu Wasser
und zu Land, Schweizerische Beitrige
zur Verkehrswissenschaft, Heft 49, Bern
1956. ]

Verf. hat sich die Aufgabe gestellt zu

untersuchen, ob und auf welche Weise

sich  durch die Form. der Kartellabrede
die als notwendig erachtete Marktordnung

im Vierkehrswesen lherbeifiihren lifit. Er

stellt der Behandlung des eigentlichen

Problems eine ,theoretische Grundlegung”
voran, in der er Begriffliches zgm Problem
Kartell zu kliren versucht. Es wiire besser
gewesen, in den Begriffsabgrenzungen bei
der Unterscheidung zwischen horizontaler
und vertikaler Unternehmensverflechtung
zu bleiben, und letztere auszuscheiden,
nachdem Verf. das Kartellproblem allein
zum. Gegenstand seiner Untersuchung ge-
macht hat. — Die weiteren Darlegungen
iiber den Verkehr und das Verkehrswesen
sind nicht als ,,theoretische Grundlegung"
zu betrachten. Fiir eine Grundlegung sind
sie zu knapp und fiir die hier gestellte
Aufgabe der Erdrterung des Kartell-
problems zu lang. Es zeigt sich hier, daf}
Verf. oft sehr vordergriindig und kon-
strujert denkt; schon der erste Satz der
Einleitung, in der Kartellierung und Ver-
kehr als zwei an sich wesensfremde Be-
griffe bezeichnet werden, ist unbegreiflich.
Dariiber hinaus enthdlt dieser Abschnitt
manche Unrichtigkeit, bedingt durch die
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Knapppheit der Darstellung, so z. B. wenn
Verfasser von der ,Belastung der Volks-
wirtschaft durch Transportkosten” (S. 26)
spricht und dabei vdllig iibersiehf, dafy
ohne Vierkehr iiberhaupt kein Sozial-
produkt {iber den Rahmen der Produktion
innerhalb der ¢geschlossenen Hauswirt-
schaft zustande kiime. Dieser Awusdruck
»Belastung des Sozialprodukts mit Trans-
portkosten® hat einen Beigeschmiack des
nicht der Produktivitit Forderlichen (so
wie Renten, Reparationsleistungen usw.)
und verriit die technische Awuffassung,
nach der der beste Verkehr der ist, der
{iberhaupt nicht stattfindet. Daf} der Ver-
kehr so billig wie mdglich sein soll, gilt
ja nun nicht als Ausnahmeforderung fiir
den Verkehr, so dafi man es immerzu be-
fonen miifite, wie dies' heutzutage ge-
schieht, sondem fiir jegliche Aufwendung;
es ist dies eine eigenartige Erscheinung
des modernen Wirtschaftsdenkens, die
den Verkehr als listige Notwendigkeit an~
sieht, nachdem -das Produkt produziert
ist, und dabei fibersieht, dafl ohne diesen
Teil der Absatzkosten, nimlich den Ver-
kehr {iberhaupt, keine freie ,Verkehrs“-
Wirtschaft mdglich wiire. Die ,,Ausgaben
der Einzelwirtschaft fiir Verkehr* sind
" keine andere Belastung als jede andere
Aufwendung im Produktionsprozefl auch.
— Auch die Feststellung des Verf., daf}
die Gemeinwirtschaftlichkeit des Tarif-
systems sich besonders im Werttarif zeige
(Eufinote 1, S. 31), ist nicht unbedingt zu-
treffend. Gerade die Kohle innerhalb des
deutschen Tarifsystems z. B. ist Triiger
“des ,,Sozialen Verkehrslastenausgleichs*
gegeniiber - den zu niedrig tarifierten
" hoherwertigen Giitern. Man sieht, dafl die
Dinge nicht ganz so einfach liegen. — In
dem abschlieflenden Teil des vorbereiten-
den Kapitels (,,Irrationales im. Verkehrs-
wesen®) (S. 34/35) kommt der Verf. so-
gar zu populiiren Banalitiiten: ,,In der Veer-
kehrswirtschaft, wie {iberhaupt in der
ganzen Wirtschaft, gibt es nicht dieselbe
strenge GesetzmiiBligkeit wie in der Physik,
weil der Mensch als treibende Kraft im
Wirtschaftsleben keinen mathematisch faf}-
baren Regeln folgt. Der Verkehr im be-
sondern hat praktischen und lebensnot-
wendigen Bed{irfnissen zu dienen und muf)
sich unter allen Umstiinden den gegebenen
Verh#ltnissen anpassen.” ‘
Es ist eben einfach unmdglich, eine :so
auflerordentlich differenzierte Erschieinung
wie den Verkehr skizzenhaft in den Griff
zu bekommen. Dariiber hinaus vermdgen
wir nicht einzusehen, warum der Vierf. die
" Grundbegriffe des Verkehrs glaubt er-
l#utern zu miissen. Es handelt sich ja hier
schlieBlich um die spezielle Abhandlung

eines Teilproblems des Verkehrsgesche-
hens, so dafl man beim Leser das Wissen
um die Grundtatbestinde des Verkehrs
voraussetzen kann. Die kurze Darstellung
in der vorliegenden Abhandlung ist ohne-
hin ungeeignet, ihm dieses Wissen zu ver-
mitteln. : :

Zum, eigentlichen Anliegen der Arbeit.
Wir kdnonen dem. Verf, zustimmen, wenn
er aus einer Analyse der Kosten- und
Marktsituation die potentielle Eignung
des Verkehrs fiir die Kartellbildung de-
duziert. Freilich geschieht dies wieder
z. T. in pecht gesuchten Formulierungen
und nicht ganz klaren Abgrenzungen. (Ist
nun der angebotene Laderaum oder die
Transportleistung das ,,Produkt” des Ver-
kehrs? s.S.38.) Ob man auch den Ver-
kehr auf Land- und Wasserstrafien als
Verbundproduktion ansehen muf}, scheint
uns sehr fraglich und die Ermittlung der
Selbstkosten aus dem Gesamtaufwand

schlechthin unrichtig, wenn sie auch beim

Schienenverkehr praktiziert wird (S.39).
Es bleibt hier manches recht unscharf,
sogar bei den Zitaten. (So konnten wir
z. B. beim besten Willen Zitat 1 auf
Seite 40 in - der zitierten Broschiire auf
Seite 29 nicht finden.) Ob die Binnen-

schiffahrt im Hinblick auf die ,Leistungs- .

beschriinkungen bei Kleinwasser sogar in
noch groflerem Umfange Reserveraum zur
Verfiigung halten” mufl ,als die Bahn"
— wund auch bewuldt (1) zur Verfiigung
hilt —, das ist eine offene Frage, die
griindlicher Untersuchung bedarf (S. 41).
— Man konnte noch viele kritische An-
merkungen zu einzelnen Darlegungen des
Verfassers anfiigen. Beschrinken wir uns
jedoch auf das Ergebnis. Es ist richtig,
dafl von der Kostenseite her eine Eignung
des Verkehrs zur Kartellierung zu beob-
achten ist. — Anders liegen die Dinge im

Hinblick auf die Marktstruktur. Die He- -

terogenitit der Betriebsgrofien, ~qualititen
und Betriebsinteressen erschweren hier
die Zusammenschlufibestrebungen. Und
ob das zwar ,einheitliche (aber doch in
seiner Intensitiit sehr unterschiedlich stark
ausgepriigte!) ,,Merkmal“ ,,Kapitalkonzen-
tration” (S.52) als einziges Kriterium der
Kartelleignung auf der Angebotsseite am
Verkehrsmarkt sich so wohne weitenes

durchsetzen kann, das scheint in dieser -

generellen Behauptung nicht gesichert. —
Wird einerseits die Avuﬁens‘citer%efahr in
diesem Zusammenhang verneint (S. 52), so
wird die latente Existenz von Auflenseitern

gleich auf der {iberniichsten Seite als

Garant fiir nicht tiberhdhte Kartellpreise
angegeben. (An anderer Stelle, S.76, wird
von ,,Uberproduktion” im Verkehr gespro-
chen, ein Widersinn, wenn man bedenkt,
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dafy im Vierkehr ja Produktion und Absatz
= Nachfrage stets zusammenfallen, wie
Verf. i{ibrigens zuvor ausfiihrlich darge-~
stellt hat!). Auch hier also nichts Ein-
deutiges. So richtig die Feststellung ist,
dafl die Transportleistungen nicht ohne
weiteres in toto kartellierbar sind, son-
dern als differenzierte Giiter (auf ver-
schiedenen Mirkten!) angesehen werden
miissen, so wunverstindlich ist das Bei-
spiel, das die Transportleistung Rotter~
dam,— Basel und Basel — Rotterdam. als
»scheinbar einheitliche Leistung® hinstellt
(S. 60). '

Die nun folgende Darstellung der ,,Kartell-
formen wund Kartellwirkungen im Ver-
kehrswesen” (S.T70ff.) ist breit angelegt.
Sie verdient daher besondere Aufmerk-

samkeit. (U. E. ist das Kalkulationskartell

allerdings micht so sehr ,Hilfsmittel® zur
Entwicklung des ,richtigen* Rechnungs-
wesens, sondern vielmehr als' indirektes
DPreiskartell dazu da, bestimmte, kalkula-~
torische Gemeinkostenaufschliige oder/und
Gewinnzuschlidge innerhalb einer Branche
festzusetzen.) — Wir sind dabei im Gegen-
satz zumi Verf. (S. 78) der Auffassung, dafd
gerade die Verkehrspreise im besonderen
Mafle die Forderung der Kontinuitit er-
fiilllen sollten, und dies umy so mehr, je
geringwertiger die befdrderte Gutseinheit
ist. Wie wichtig eine relative Trans-

_ portpreisstarrheit ist, die damit zu einem

»Berubigungsfaktor” in der Preiskalku-
lation des befdrderten Gutes wird, zeigt
die relative Stabilitiit der Kohlenkontor-
frachten auf dem:; Rhein von 1904—1939.
Abgesehen von diesen Einwiinden ist die
Erlduterung der verschiedenen m3glichen
Kartellformen und ihrer Auswirkungen
auf die einzelnen Verkehrstriiger recht in-
struktiv. — Verf. befaBt sich anschliefend
mit den allgemeinen Wirkungen der Ver-
kehrskartellierungen (S.92 ff). Nach Er-
wigungen hinsichtlich der angeblichen
preiserhdhenden Tendenzen der Kartelle
schildert Verf. die konjunkturpolitische
Bedeutung der Kartelle und ihre Aus-
witkungen auf Verkehrsunternehmer und
Arbeitnehmer, um sich schliefilich mit
ihren volks- und privatwirtschaftlich un-
glinstigen Wirkungen zu befassen. (Man
sollte dabei micht {ibersehen, dafl die
preisstabilisierende Wirkung eines Vier-
kehrskartells im Konjunkturverlauf, so-
weit ihm eine starre Nachfrage gegeniiber-
steht, insofern eine Fiktion wire, als die
realen Schwankungen damit auf die vor-
oder nachgelagerte Produktions- oder Ab-
satzstufie liberwiilzt wilirden und sich doxt
vermehrt bemerkbar machten.) In. dem
folgenden dritten Hauptteil  (,,Kartellie-

rungspraxis im Verkehrswesen”) versucht
Verfasser einen Uberblick iiber die Kar-
tellierungspraxis im Verkehrswesen zu
geben. Er beschrinkt sich dabei auf einige
Vereinbarungen der Rheinschiffahrt, wo-
bei ¢r die Rolle dexr DFK als Koordinie-
rungsinstrument im Hinferlandsverkehr
zwischen der deutschen Seehafengruppe
und den Benelux-Seehiifen unberiicksich-
tigt lifit, das AVER-Abkommen und die
Erlduterung der Ordnung des Schweize-
rischen Giiterverkehrsverbandes. — Die
Gedanken iiber Montanunion und Verkehr
(sub specie Verbandsbildung) sind recht
einleuchtend. Verf. kommt zu der inter~
essanten Fragde, ob nicht die verkehrlichen
Vorschriften und Bemiihungen der Moon-
tanunion eines Tages zu einem Zwangs-
kartell fiihren konnten. — Verf. zieht
schliefilich eine Summe der Ergebnisse
seiner Untersuchung: Er stdfit dabei folge-
richtig auf das ordnungspolitische Grund-
problem: des Verkehrs: ,,Soviel Freiheit
wie moglich, soviel Bindung wie ndtig®,
also das Problem der Grenzziehung, nach-
dem. er die Ursachen des Ordnungspro-
blems moch einmal herausgestellt hat. In
der Erwiidung des ,,Pro und Kontra einer
Verkehrskartellierung,, (S. 181 ff.) kommen *

betriebliche, volkswirtschaftliche, staats-

politische und sozialpolitische Gesichts-
punkte zur Geltung, die Verf. schliefi-
lich die Schaffung Lkartellartiger Or-
ganisationen im, Verkehrswesen befiir-
worten lassen., Wir kdnnen ihm. hierin bei-
pflichten, wenngleich wir der Auffassung
sind, daf} dieses Ziel nicht leicht zu er-
reichen sein wird.

Verf. hat sich sicherlich sehr bemiiht, das
schwierige Problem. voll zu erfassen und
auszuschépfen, wie man schon aus dem
sehr ausfiihrlichen Literatunnachweis ent-
nehmen darf. Dennoch bleibt der Ein-
druck hinsichtlich der Arbeit gespalten:
Neben sehr guten selbstindigen Ubet-
legungen und griindlichen Darstellungen
finden sich viele, wie schon einleitend be~
merkt, recht an der Oberfliiche bleibende
und untichtige Feststellungen, die zu fal-
schen Schliissen fithren. Insgesamt sind
wir der Auffassung, dafl das Problem des
Verkehrskartells nicht generell, sondern
nur kasuistisch geldst werden kann, wobei
die speziellen Verhiiltnisse auf den Mirk-
ten einer griindlichen Untersuchung be-
diirfen. Erst dann wird man zu einer end-
giiltigen und abschlieflenden Stellung-
nahme kommen und die Rolle der Ver- -
kehrskartelle innerhalb der Bestrebungen,
eine echte Marktordnung im Verkehrs-
wesen herzustellen, erkennen kdnnen.

- Dr. Seidentus



