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Die Bahn kann aber auch dem Empfänger die Abfuhr überlassen und ihm für 
diese Tätigkeit eine Y,ergütung gewähren, die sie bei unmittelbarer Abfuhr mit 
,eigenen Fahrzeugen hätte aufwIenden müssen, wie sie sonst üblicherweise in 
Gestalt eines (die Selbstkosten nicht deckenden) Rollgeldausgleichs dem Bahn" 
spediteur gewährt wird. Solche Y,ergütungen wird man unbedenklich unter 
dem gleichen Gesichtspunkt behandeln können wie die Rollgeldzuschüsse. 
Daran ist die Eisenbahn gesetzlich in keiner Weise gehindert. Sie ist völlig 
frei in ihrer, Entscheidung, welche y,ergütung für die An" und Abrollung sie 
beanspruchen will. Sie kann daher ihre Kontrahenten ganz individuell und 
unterschiedlich nach ihrem Gutdünken l?ehandeln. 

IY. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

, boten sich die dr>ei Festung,en Rheinberg, Geldern und Y'enlo an. Sie sdlten durch 
den Kanal zu einer Abwehr" und Yerteidigungsfl'ont zusammengeschlossen 

,', 

I 

, ;, 

Der nhein-Maas-Schelde-Kanal 245 

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

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

Der Gl.'loß=Fdedridhs=Kiliual 

Dem Berliner Hofe waren seit den Zeiten des Großen Kurfürsten Kanalbauten 
nichts Fremdes. Es lag daher nahe, das spanische Unternehmen Jetzt zum Ab 
schluß zu bringen. Tatsächlich lassen sich solche Bemühungen in den Akten 
bi,s 1723 nachweisen. Dann erst wurde es still um die verlassenen Ufer. 
Friedrich der Gl'Oße hat nach seinem Regierungsantritt für den wirtschaftlichen 
Ausbau se~ner Lande die Havel mit der Oder durch den Finow",Kanal vereinigt 
und die Y,erbindung v'Ün Havd und ,oberer EIbe durch den Plaueschen Kanal 
(1743-1745) 'erheblich abgekürzt. Er war weiteren Kanalplänen auch im W:esten 
seines Königreiches durchaus geneigt und ließ sich daher 1759 und 1764 die 
Ueberreichung zweier Denkschriften des holländischen, aber in Lothringen ge" 
iborenen B.arons earl L'eopold Andrea von Bilistein gern gefallen, die letztlich 
auf die Ausgestaltung des Nordseehafens Emden zu einem Wdthafen hinaus" 
liefen. Die beiden "Essai sur les Duches de Cleves >Cf de Gueldr,es, Principautc 
de Meurs, Comtes de la Mark, d'Ost"Friese, de T'ecklenbourg et de Lingen" und 
"Essai sur la jlonction de la Meuse au Rhin ,et du Rhin a l'Embs a fair·e dans 
les Duches de Clev,es lCt de Gueldres", v'Ün denen sich Ex'emplar'e im B.esitz des 
Historischen Vereins für Geldern und Umgebung - und nach Rembert auch 
iin Staatsarchiv Düsseldorf - befinden, schlugen als ein Mittel zu dem erstrebten 

D{'r Hhoin-Maas-Schclde-Kanal 247 

Endzweck des großen Emshafens den Bau ,eines Rh ,e in" M aas" S eh 'e I de" 
K ,a n ,a I s vor, der die westlichen Provinzen Preußens unter sich politisch ver" 
binden und wirtschaftlich ,erschließen sollte. Der Kanal konnte nur geringfügige 
Y,or,arbeiten der Fossa Eug,eniana benutzen, da ,er von Arcen an der Maas aus 
über Walbeck nach Geldern geleitet wurde. Hier ,erhielt 'er dne nördliche Fort" 
sctzung über Kapellen, Sonsbeck, Haus Winnenthal nach Beek dicht oberhalb 
von Xanten. Diese Mündung ,am Rhein wurde gewählt, weil der Wasserweg 
von der F'estung W,e$lel ,an durch die Lippe und dnen zu 'erhauenden Lippe,,:Emsl" 
Kanal zu dem Hafen Emden (seit 1744 pr,eußisch) weitergeführt werden sollte, 
weil ferner Rheinberg wieder in kurkölnischem Besitz war. 

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

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

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

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

Der Kref,elder Henket,Plan 

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

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

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

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

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

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

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

2. Die Handelskammern Maastricht, Venlo, Tilburg und der anderen an der Zitid" 
willemsvaart gelegenen Städte werden sich vereinigen, um das Interesse von 
Rotteroam und Dordrecht für das Rhein"Maas"Kanalpl1ojekt zu gewinnen. 
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Punft 2 weist nun schon darauf hin, daß sich in Holland auch' ablehnende 
Stimmen bemerkbar-machten, die ein Uebergewicht des Handels in Antwerpen 
fürchteten. Die Gegner des Henket-Planes hatten bereits 1874 die Gesamtkosten 
der Bauausführung zutreHend auf 12 Millionen Mark ber,echnet, wie das Komitee 
im Ausland feststellte. Die vorgesehene einfachere Anlage erforderte 9,5 Millionen. 
Dennoch standen die Auspizien recht günstig, sie v,erbesserten sich sogar mit der 
Entwicklung des weiträumiger werdenden Wirtschaftsgebietes, in das der Kanal 
deutsche Frachten,hineintragen sollte. Nach wie vor stand im Vordergrund der 
Absatz der westfälischen Kohle im Ausland, aber auch im Lokalverkehr des 
Kanals (hier 2 Millionen Zentner). Hinzu kam dn Teil des Importes aus den 
belgisehen und holländischen Häfen mit ,einer Transportmenge von fast 
3 MilHonen Zentnern. Eine Zusammenfassung der auf den Kanal übergehenden 
jährlichen Gesamtmenge ergab 1878 die Summe von 33'MilIionen Zentnern, 
wobei der Verkehr an Holz, Steinen, Getr.eide und Kolonialwar,en mit 
5 MilHonen Zentnern veranschlagt war. 

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

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

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

-Di!X Glad'bac'her Plan 

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

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

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

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

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

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

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

Die Ka'nalpl'üjekte Hentrich, Valentin, Schneiders 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Litel'atur 
zu den 'ersten drei Kapiteln: 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Maas-Caua!. - KreIdd 1877. 
Projekt d'es nhein-Maas-Kanal~. - In: Glückaiufl13 (1877) NI'. 65. 
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Der Hhe;n-Maas-Kanal. - In: Glückauf 13 (1877) Nr. 10; 17 (1881) Nr.7!9; 20 (1884) Nr.20. 
W~ebe, A.: Denkschrift betr. die tim pro11'ß. SlaaLo yorh. vVassoers'lraßcll, deren Verbesserung u. 

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

inferieur et de la Wostphalio. - In: Itevuo univ. mines. Sero 2,8 (1880) 602-610. 
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Am 19. Mai 1956 ist in <einer Sitzung des Binnenverkrehrsausschusses der Wirt. 
schaftskrommission für Eur'Üpa (ECE) das Uebel'einkommen über den Beförde::: 
rungsv,ertrag im internationalen Str,aßengüterverkehr (Gonv,ention Relativre au 
Gontrat de Transport International dre Marchandises par Rroute) (CMR) unter::: 
zeichnet worden. Die CMR schafft rerstmaligeinheitliche Beförderungsbedingun::: 
g,en im internationalen Straßengüterv:erkrehr und stellt somit reine internationale 
Kor.aftverkehrsordnung dar. 

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

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

Wie sehr die CMR reinem Bedürfnis rentsprach, läßt sich auch daraus ersehen, 
daß sie am 19. Mai 1956 immerhin von zrehn Staaten unterzeichnet wurde, und 
zwar von der Bundesl'epublik -Deutschland, Oesterr,eich, Belgien, Luxemburg, 
den Niederlanden, p'ülen, Schweden, der Schweiz, Jugoslawien und Frankreieh. 
Gleichzeitig wurden vron der Bundesrepublik und anderen Staaten in Genf drd 
Zollkronv,enUonen unt·erzeichnet. Diese Zollkonventionen und die CMR wa11cn 
die ,ersten Abkrommen, die die Bunclesrepublik in ihrer Eigenschaft als Mitglied 
der ECE unterz'eichnet hat. Sie hatte zwar schon seit langem in Ausschüssen der 
ECE mitgearbeitet, war aber erst im Februar 1956 Mitglied der ECE geworden. 




