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Um das Kostendeck '. ungspnnzlp bei Kanalbauten 

(Das Be' . 1 d ISple es Rhein=Maas=Kanals.) 

VON PROF DR DR B" . . . OTTGER, KREFELD 
1. Die Lehren der Vergangenheit 

der Besprechun vo .. . 1 \ 
daß er für t n Predohls Schrift "Verkehrspolitik" hat Napp=ZtYl Yl ) 

ers. hohe in keine Möglichkeit sieht, durch be-
ve :.wlrken, daß ein Kanal zu neo so c e Verteilung der hohen Kanalanlagekostep 

rmoge. Dazu trete als weiter Kosten als eine Eisenbahn zu 
Eisenbahn Zuwacehs okoknom1sches Hindernis die Einsicht daß die bereIts 

uruckhalt d . SVer ehr zu Z h k 'k"npe. k" en er 1st Predöhl d Uwac s osten bewerkstelligen 0 
E elt emes Kanals bejaht, tuch di.e Eigenwirtschaftlichkeit für die Bauwürdig-

s kann nicht übersehe d n a gememes Verdikt ablehnt2) 
mit E f I .n wer en daß d' E' . 
steige r 0 g. bemüht ist, ihre mit Hilfe des technischen 

M "h rn mit der Absicht die Ko t gSd a 19 elt 1m Transport von Massengütern z 
u en z . t d' ' s en er L . t 1 . he Wettb e1g 1e Binnenschiffahrt3) D eis zu verringern. Das g elcd b ewerb ZWischen bei den V k h auf die Leistungsverbilligung sich stützeP e 

dieKauf den eine künstl.ich erzeugte 
nicht II k en osten entsprechen. I I h I" ahrtsabgaben mcht den der SchIffa 
Im .vo. ostengedeckt. n so c en Fallen sind auch die Schiffahrtsfrachtep 

Hmbhck auf die f" II 
.dürfte gleichmäßige Ordnung der Kosten-

zur Gelseite geschobene Prinzi der s m er ergangenheit bei den Kanälen immer 
erster zu bringen. Das Selbstkostendeckung bei neuen 

der.politischen Sphäre ents sich bei Kanalplänen, IP 
dabei . hafthchen Produktivität zu b p n, mIt dem Nachweis einer vermeinthchen 

behandeln, .:e betriebswirtschaftliche 
tät erst er rmlttlung zuverlässi er M "n m t mehr gelten. Dabei stehen :V" 
Ist .am Anfang methodischer aßstabbe. der volkswirtschaftlichen ProduktlVI-

es wlfklich ein h ungsar e1t. 
werden, die zu ec ter volkswirtschaftlicher Nut t 
kommen solle nichtkostengedeckter Kan .. fed wenn Frachtersparnisse errechn

e
e 

Standorte a eme Intensivierung des W. eher verladenden Wirtschaft zug;:t 
Schon S h m asser nach sich ziehen sollen? Ir sc aftslebens unter Bevorzugung er 

c umacher4 ) hatte auf d G -------_ er eneralversamml . 'k . 
') Jahrbücher für N t. I" ung des Vereins für Sozialpohtl In 
') v I a IOna okonomie udS g , auch 7ürgensen D' n tatistik, Band 171 (1 straßen. Götti ,Ie verkehrswirtschafti . h F . 959) ;. ') D ngen 1958, S. 20 IC e unkhon und Ik r' erkl<raftwagen soll in H' :h vo sWirtschaftliche Eingliederung der Wasse 

ver ehr u b .. k InSIC t auf sei . ') D' n eruc sichtigt bleiben. ne In diesem Zusamm h • 
le finanzielle Behandlun der . en ang geringere Bedeutung für den Massen 

g BInnenwasserstraßen In. W I 
. . e twlrtschaftliche Studien. Leipzig 1911, S. 5°5' 
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Mannheim am 25. September 190 5 darauf hingewiesen, daß es nicht an Stimmen gefehlt 
habe, die für den Bau des Rhein=Elbe=Kanals hauptsächlich deshalb eingetreten sind 
weil sie hofften, damit Eisenbahntarifermäßigungen zu erzwingen. Auch der aus 
20 er Jahren unseres Jahrhunderts datierende Wunsch Aachener Wirtschafts kreise einen 
Stichkanal zum Rhein zu erhalten, war aus der als unfreundlich empfundenen' Tarif= 
politik der damaligen Reichsbahn geboren5). Für die nunmehr begonnene Kanalisierung 
der Mosel hat die Hoffnung auf die gegen den Eisenbahntarif billigere Schiffsfracht 
mitgesprochen. 
Es ist aber immer die Frage notwendig, ob man von dem Bau neuer zuschußbedürftiger 
Kanäle dann absehen soll, wenn sie bestehenden, durchaus leistungs= und für zusätz= 
lichen Verkehr noch aufnahmefähigen Verkehrswegen Verkehr entziehen werden. 
Der Ausbau der Wasserstraßen sollte sich vordringlich auf die großen natürlichen Ströme 
erstrecken, um sie noch leistungs= und aufnahmefähiger und damit kostenbilliger für 
den Massenverkehr herzurichten. Kanal= und Kanalisierungsplänen sollte nur dann 
nähergetreten werden, wenn sie geeignet sind, den unstreitig sowieso über die Wasser= 
straße Verkehrmengen eine schnellere, kürzere und kostenbilligere 
Tranportmoghchke1t zu verschaffen. Alle anderen Motivierungen gehören auf den 
zweiten Platz. 

2. Ein Kanal zwischen Rhein und Maas 

Zuge der in neuerer Zeit zahlreich angemeldeten Kanalpläne wird auch einer Ver= 
von Rhein und Maas das Wort geredet. Es handelt sich hierbei nicht um einen 

Rhem=Maas=Schelde=Kanal, der seit den 70 er Jahren des vergangenen Jahrhunderts die 
immer wieder nachhaltig bewegt hatG) und auf eine möglichst gradlinige Ver= 

bmdung des rheinisch=westfälischen Industriegebietes mit Antwerpen hinzielte. Vielmehr 
wird bei dem Rhein=Maas=Kanalplan davon ausgegangen, daß die Europäische Gemein= 
schaft für Kohle und Stahl eine Stärkung der Leistungsfähigkeit der Verkehrswege aller 
Art heischt. 
Die Bedeutung des Binnenwasserverkehrs liegt hierbei in erster Linie auf den großen 
Strömen, dem Rhein und der Maas. Auf ihnen werden die langstreckigen, dichten 
Massentransporte abgewickelt. Transportgüter sind vornehmlich Kohle7

), Erze, Stahl, 
Steine, Erden, Getreide, MineralölS), Düngemittel. Die Verkehrsbögen spannen sich 
einerseits zwischen den Standortballungen der schweren Industrien untereinander und 
andererseits zu den Seehäfen. Daneben stehen die Randbereiche der Industrien im Rheins 
Main=Gebiet, in Süddeutschland, in Mitteldeutschland und in den nördlichen Bezirken. 
Die Stärke der Verkehrsströme ist in den Berg= und Talverkehren unterschiedlich. In 
ihnen spiegeln sich die Bezugs= und Absatzabhängigkeiten deutlich wider. Dabei steht 
das rheinisch=westfälische Industriegebiet weitaus an der Spitze. Ihm folgt das wichtige 
Industriegebiet um LÜUich, dessen Schiffsverkehr zum rheinisch=westfälischen Industrie= 
gebiet bislang über Albertkanal, Julianakanal, Maas, Maas=Waal=Kanal, Waal und dann 
rheinaufwärts erfolgt. Das ist ein recht langer Weg, der bislang noch durch die "Sperre 

') Kuske, Der StIchkanal vom Rhein nach Aachen, Köln S. 9·, 
') Föhl, Der Rhein.Maas.Schelde.Kanal, in Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 27· Jg. (1956), S. 24J. 
') Im Kohlenverkehr sind strukturelle Veränderungen Infolge des Ersatzes der Kohle durch andere Energie. 

träger möglich. 
') Soweit nicht neuerdings Pipelines den Transport besorgen. 
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von Ternaaien" blockiert wird, die nur für Schiffe bis zu 450 t zu passieren ist, während 
auf den übrigen Wasserstrecken Schiffe bis zu 2000 Tonnen fahren können. Der neue 
Kanal müßte also sogleich für Schiffe bis zu 2000 Tonnen Tragfähigkeit hergerichtet 
werden. 
Die flächenhaften Nahverkehrsbeziehungen haben gegenüber den langgestreckten Rela= 
tionen der Massenverkehre nachgeordnete Bedeutung. Sie sind wegen ihrer geringeren 
Verkehrsdichte für eine kanalmäßige Aufschließung nicht geeignet, erst recht nicht, 
wenn Vor= oder Nachtransporte mit Landverkehrsmitteln getätigt werden müssen und in 
solchen Fällen die hohen Umladekosten eine nicht vertretbare Kostenerhöhung des 
Gesamttransports nach sich ziehen würden. 
Innerhalb dieser ziemlich eng gezogenen Grenzen für die Bauwürdigkeit eines Kanals 
müssen die Vorschläge für die zweckmäßigste Linienführung eines Rhein=Maas=Kanals 
gesehen werden. Gewiß muß eine unvoreingenommene Prüfung davon ausgehen, welche 
Bedeutung die Beneluxstaaten ihren wirtschaftlichen Kerngebieten innerhalb der euro= 
päischen Wirtschafts entwicklung beimessen. 
Eine Linienführung von Neuß über Aachen und Vise schaltet Holland aus, weil der 
Kanal in einem Bogen Maastricht umgeht, wie übrigens auch die Autostraße Brüssel-
Köln. Man vermutet, daß hierbei der Lütticher Wunsch mitspricht, Verkehrssammel= 
punkt zu werden 9). 
Mehr diskutiert wurde in letzter Zeit das Projekt Born-Neuß, von dem es zwei Varianten 
gibt. Die eine Linienführung geht von Born an der Maas südlich von Geilenkirchen und 
dann in nördlicher Richtung nach Neuß, die andere wählt den Weg von Born über 
Vlodrop südlich an Mönchen=Gladbach vorbei, um oberhalb von Neuß den Rhein zu 
erreichen . 
Seit einiger Zeit wird der Vorschlag niederrheinischer Kreise lebhaft erörtert, den Kanal 
von Arcen an der Maas möglichst gradlinig und auf kürzestem Wege zum Niederrhein 
zu führen10). 

Bei allen vier Plänen wird davon auszugehen sein, daß die bisherige vielfach strom= und 
kanalmäßige Gebundenheit des Schiffsraumes aufzulockern ist, damit die Bereiche der 
Europäischen Gemeinschaft für Kohle und Stahl zu einem gemeinsamen Markt nicht nur 
ökonomisch, sondern auch verkehrsmäßig zusammenwachsen können. 
Welche Linienführung auch gewählt wird: Ein Rhein=Maas=Kanal wird in jedem Falle 
für große Kontingente der aus den Niederlanden und Belgien im rheinisch=westfälischen 
Industriegebiet ankommenden und umgekehrt aus ihm dorthin abgehenden Gütermengen 
der kürzere, leichtere und billigere Weg sein. Auch für die Seehäfen wird der Kanal 
vorteilhafte Wirkungen haben. Dabei stellt das rheinisch=westfälische Industriegebiet 
zweifelsfrei das Hauptkontingent. 

3. Der Krefelder Maas(Arcen)=Niederrhein=Kanalplan 

In der Krefelder Denkschrift ist bewußt von vornherein von dem von Pirathll ) schon vor 
Jahren geprägten Grundsatz ausgegangen worden, daß jedes Verkehrs unternehmen sich 

') Dagblad voor Noord.Llmburg vom 9. Mai 5. ;. 
10) Um den Maas (Arcen).Niederrhein.Kanal. Denkschrift der Industrie. und Handelskammern Duisburg.Wesel 

und Krefeld, der Landkreise Kempen.Krefeld, Moers und Geldern sowie der Städte Duisburg und Krefeld 
vom 5. September 

11) Grundlagen der Verkehrswirtschaft, Berlin-Göttingen-Heidelberg S. 209· 
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)., --über seine Kosten d"h . 
es ein d h ' Ie 1 m eme Verkehr 1 . t ß wenn k e Urc sichtige Politik der P . b' s eIS ung verursacht, im klaren sein mU, b t-
Nosthen seiner Arbeit durch Verk h Ildung mit dem Ziel verfolgen will, die SeilS -

ac rechnungen haben k . e rsemnahmen zu decken. Die wiederholt angestel ten 
D K eme nennenswert Ab h er anal hat große tech . h en weic ungen ergeben. 

der Maas nach dem e Es sind nur 2 Schleusen erforderlich. Der W:g 
ge iet werden die VOn der M n WIr er eblich kürzer. Auf ihrer Fahrt nach dem Ru r" 
lang de-n starken Schiffe künftig eine beträchtliche 
gang den Verkehr mit dem R h vermelden können und auch bei größerem Tle 
Das Transportaufkom .u rge let durch den Kanal aufrecht erhalten können. 

men WIrd f" d f" 1:970 9,6 Mil!. Tonnen E ur aso Jahr 1:960 auf 7-3 Mill. Tonnen geschätzt, .ur 
übersIcht handeln. Eine ko;nte hierbei naturgemäß nur um eine vorläUÜgj 
Vor allem auch die mittlere Tran:n ere . erkehrsmengenrechnung ist im Gange; sie wir 

a. m. zu ermitteln haben z pot;elte, Frachtunterschiede 
urchgangsverkehr h ber neu: Kanal jedenfalls in erster LinIe 

en a en WIrd 
a) Die K 0 s t end e s Pro j e k t s . 
Es wurden Angaben der . 
Rate gezog D' AbteIlung Wasserba d B . zU DM en. Ie Kapitalanlagek t b. u es undesverkehrsministenums 
B' 1:2.0000000, bei einer Kanallä os en etragen bei einer Kanallänge von 40 krn 

el einem Zinssatz von 6 01 b nge von 50 km DM 1:5000000012) 
A h 0 etragen d' . "h 1 . b . 
D

nna me einer Kanallänge VOn 40 k Ie Ja
d 

r ichen Kapitalzinskosten 7200000 DM el 
ie "'h l' h m Un 9 D krn· . Ja r IC en Betriebs= U t h 1 000000 M bei einer solchen von 50 mlth' DM ' n er a tungs- d E 

d' 800000 bei 40 km und rneuerungskosten betragen DM 20 ooo/krn, 
DI.e ... mit DM 56000 b 1: 000000 bei 50 km Kanallänge. Dazu treten 

Ie Jahrhchen Gesamtk t. zW. DM 70000. 
40 km und DM os en SInd mithin DM 8 n 

1:0 700000 bei einer s I h 056000 bei Annahme einer Länge vO 
b) D' K 0 c en von 50 km Ie analabgaben . 
Neben der Eigenschaft als V 
(WasserWirtsch ft b erkehrsweg dient d K 
präzise eine Es war bis heute auch b e: auch anderen 
zunehmen E el Ung der Gesamtkosten a f el. an eren Kanälen noch nicht mög IC , 
gemäß m"ßt s wurden deshalb 90010 der G u verschiedenen Nutzungsarten vor-

u en an Kanalabgaben aufgebra der Schiffahrt angelastet. Dern" 
c Wer en (In DM/t): 

bei 40 km bei 50 km 
bei 6 Mil!. t jährlich 
bei 9 Mil!. t J'äh l' h 1:,21: 
b . r IC 081: 

G . el 1:0 Mil!. t jährlich ' 
eWIß besteh b .. l' 0,73 

holländis h en ezug Ich der Art und W· d 0,91: 
hierüber und deutscher Seite h er Erhebung von Kanalabgaben auf 
Zeitgewinn .abeBr wohl möglich sein. Es muß Auffassungen. Eine Verständigung 
_ elm efahren des Kanals so g" f J: och noch festgestellt werden, ob der 
U) Die Koste;:, S h uns Ig 1st, daß die Kanalabgaben Wirtschaftlich 

verbindun ... v:n
es 

kanals Aachen-Born Sind hl' b' . 
" " ein und M . h er el nicht I aas nlc ts zu tUn haben. veranschlagt, da sie unmittelbar mit der Kalla' 
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aufgebracht werden können. Dahingehende Ermittlungen müssen noch angestellt werden. 
In erster Linie handelt es sich hierbei um Güter der südlichen und südwestlichen Bereiche 
der Niederlande, die sonst über den abgabefreien Rhein gehen. 
In der Denkschrift sollte vorerst nur grundsätzlich herausgestellt werden, daß die 
Gebühren auf dem neuen Kanal durchaus angemessen sind und eine Selbstkostendeckung 
möglich ist. Es ist durchaus vertretbar, daß einem neuen Verkehrsweg ein gewisses 
Hineinwachsen in seine Verkehrsaufgabe auch ohne eine sofortige restlose Kosten= 
deckung zugestanden wird. Das ist eine Erscheinung, die bei allen neuen Verkehrs= 
anlagen gilt. 

c) Die Sc h i ff sEra c h t e n 
Das für Frachtvergleiche vorliegende Material reichte nicht aus, um alle über den neuen 
Kanalweg möglichen Verkehrsrelationen zu berechnen. Es wurde nur eine Relation unter= 
sucht, und zwar die am wenigsten für den Kanal bedeutende, nämlich die zwischen Rhein 
und Antwerpen. Verglichen wurde der Verkehrsweg Krefeld/DuisburgI3)-Dordrecht 
(über den Rhein)-Antwerpen mit dem Weg über Arcen-Bergsche 
Ausgehend von der Errechnung der Selbstkosten (Schlepplöhne, Bugsieren, Tageskosten, 
sonstige Kosten, 8 Ofo auf Tageskosten) und in der Annahme, daß diese Kosten durch die 
Frachten gedeckt werden, ergab sich folgendes: Falls die Einmündung des Kanals in der 
Gegend von Duisburg erfolgt, kann für das 200o=t=Schiff eine Frachtermäßigung von 
:1,2 Ofo angenommen werden. (Für :1350=t=Schiffe ist eine Frachtermäßigung noch nicht 
gegeben.) Für die übrigen Rheinplätze ergibt sich eine Frachtermäßigung je nach der 
Art des Gutes von 0,8 bis :12 %. Es ist daher berechtigt, von einer durchschnittlichen 
Frachtermäßigung über den neuen Wasserweg von etwa :10 Ofo auswgehen. Aus diesem 
Betrag müssen noch die Kanalabgaben entrichtet werden. 
Zusamengefaßt wird gefolgert, daß die Eigenwirtschaftlichkeit des Kanals dann ge= 
sichert ist, wenn bei einer Kanallänge von 40 km rund :1:1,2 Mill. t/Jahr und bei einer 
Länge von 50 km rund :18,:1 Mill. t/Jahr befördert würden.*) 
Diese Zahlen sind überschläglich ermittelt. Sie werden verfeinert werden können, sobald 
Vergleichswerte aus den anderen Verkehrsrelationen, insbesondere dem belgischen 
Industriegebiet (Lüttich), dem Aachener, dem südholländischen und dem rheinisch= 
westfälischen Industriegebiet, aus Nordwestdeutschland, aus den mittel= und oberrheini= 
schen Plätzen vorliegen. 

4. Nebenwirkungen 

Die Denkschrift beschränkt sich auf eine Rhein=Maas=Verbindung als gesamtwirtschaft= 
liche Aufgabe. Es wäre deshalb nicht tunlich, in die Untersuchung Planungsabsichten 
einzuschließen, deren Begründung vordringlich in der Befriedigung engerer örtlicher 
Wünsche zu suchen ist. Auch der einstige Plan eines Stichkanals von Aachen zum Rhein 
war selbständig neben den Plänen eines Rhein=Maas=Kanals entstanden. Er sollte vor= 
dringlich dem Kohlenabfuhrverkehr dienen. Er ist erst in jüngerer Zeit mit dem Wunsche 
Lüttichs nach Herstellung einer Kanalverbindung zum Rhein verquickt worden. Gleiches 
gilt auch für den Vorschlag, Aachen durch einen Stichkanal unmittelbar an die Maas oder 
an ein anderes Rhein=Maas=Kanalprojekt anzuschließen. 

") Auf eine getrennte Berechnung dieser beiden Orte wurde verzichtet, da der Unterschied In Hinsicht auf die 
Selbstkosten nur gering ist. 

') Bei einern Durchschnittssatz der Kanalabgaben von 0,65 DM/t. 



Böltger 

B k --emer enswert ist b 
fessor B dJ' a er, daß im Kohl k h P -Belgie 111m von der Univer e r Umschichtungen im Gange sind. rOß 
Weiter: der Vorstellung a kürzlich darauf hingewiesen, da 
unio in Gruben zu nen musse, em Kohlenland zu sein. Er warnte davor, 
G beIm besten Willen nicht b .?ie den Wettbewerb innerhalb der Montan· 

eWIß kann e' K es e en konnen14) 
vorliegend Fm anal die industrielle 'S d . . 
N. d h en all für die Wahl d L' tan ortlage verbessern wenn dies auch 1m le err . . er m' f"h ' l' ke westli h emseIte nimmt immer meh u rung nicht entscheidend sein soll. Die In 

des einer Industrielandschaft an. 
der h ll: ?lschen Limburger Rau B agt SIe verbindende Brücken nach dem ho-

Professoren Th eachtung verdienen deshalb auch die Meinungen 
Nordk wird für das belgis hur Heere und OIdendorff15). Ein Arcen=Nieder• 
des Arcen dund für Antwerpen interessant, falls dt 
wird - I emskanals und des N dklr un wenn die Kapazität des Kempenkana s: 

auch an . or anals f" d D bel Industrie b' emer Verlängerung des Wilh I 2000=t=Schiffe erweitert wir. aO'e 
Wasser tgeß lete des Kempener und N d e mmakanals nach Wanssum gedacht. I 
gerun s ra enverbindung mit dem de or brabanter Gebietes sollen so eine 
län g des Nordkanals soll die I d Industriegebiet bekommen. Die Verlan 
E des Wilhelminakanals ustnahslerungsausSichten von Helden und die Ver· 

st
S handelt sich in den Nied I dIe von Venray günstig beeinflussen. 
e enden K I er an en um d' V b b ganzen Erd netzes, dessen Bedeutu le d er :sserung und Ergänzung eines de. 

e ISt und das gleichzeitig' bng un weIte Verzweigung einmalig auf er 
s. Verb m esonderem Maße der Wasserabführung dient. 

esserungen im holländisch-bel . h 
D J I· - glsc en Wasser t ß b . er u lanakan I b s ra en erelch 
verbindun a, ne en der nicht regulie t M 
bis zu 200 g Maastricht bis Maasbracht rh en verlaufend, stellt die Schiffahrts• 
ist zu hoff . d unm:hr wird der Stop vo Ter un . ermöglicht den Verkehr von Schiffen 
Cabergkan:r'b Verbindung des ob:rhalb Maastrichts beseitigt/

s 

des belgische ; . 0 gt, der eine Länge von t ana s mIt dem J ulianakanal durch efl 
vollends fü dn ells der Maas wird dieser b 4 km haben wird. Nach dem AusbaU 
werden Ghroßverkehr geeignet sel'n e gllsch=holländische Wasserstraßenbereich 
h 

. a IC d ,zuma zahl . h S 'fgt olländisch M' . es ersten Spatenstiches b . d relc e chleusenengpässe besel I 
e mister f" V k h el en Umb b' h t der serungen a J I ur er e rund W auar eIten in Ternaaien a 

Schiffahrt u und an der Dr. J. Algera, weitere 
Kapazität ht en zu dem neuen undlgt, damit Verzögerungen für d:

e 

schleuse mit bei Born wird vermieden werden16
). D1: 

Schleusen geb t 1.6 X 1.42 verd emer anschließenden Doppe 
bei Roosteren au ,um le dort bestehende Einz I rel ac t. Bei Maasbracht werden neue 
teten .aufgehoben werden. Sie :u ersetzen. Die 
setzt. Die Bese't' el Roosteren und Maasbracht urc dIe Zusammenlegung der vera -
Herabsetzung der Schleuse bei Roosteren zu Schleusen bei Maasbracht er· 
Schleuse bei T er tufenzahl auf dem gesamt leht mit Rücksicht auf die gebotene 
_ _ ernaaien werden die jetzt best hn dasserweg. Durch den Bau der neuen 
") Ehrhardt, Carl A B e en en Zwei Stufen zwischen dem Albert. 
") 5eh t ., orlnage - el h ff " e s van de sozlaal'economl n 0 nungsloses Kohlenrevier 

) Aus den Berichten des F1äml van Noord.Llmbu; HyandelSblatt Nr. 100 vom ;./4. Juli 1959' 
sc en WIrtSchaftlichen Ye b d g, enlo 1958, 5 57 r an es, Nr . • 

• 9 vom 1;. Mal 1958, BrUsse!. 
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kanal und dem Julianakanal, nämlich die Schleusen bei Ternaaien und St. Peter, in eine 
Stufe zusammengelegt. Es wird ferner eine Zusammenfassung äer Schleusenstufen von 
Linne und.Roermond in der .hollän?ischen kanalisierten Maas durch den Bau eines 7,5 km 
langen Settenkanals von Lmne bIS oberhalb der Bahnüberführung bei Buggenum er= 
wogen. Durch diese Bauten soll die Gesamtschleusenzahl zwischen dem Albertkanal und 
Buggenum von sieben auf vier Schleusen verringert werden. Auch die flußbetten der 
Waal und des holländischen Niederrheins sollen demnächst verbessert werden. 
Diese Korrekturen gewährleisten zugleich, daß Verkehrsbehinderungen auf dem einen 
Flußweg (z. B. bei Niedrigwasser auf dem Rhein) das Ausweichen über den anderen 
ermöglichen. Nach sorgfältigen, sich über ein Jahrzehnt erstreckenden Feststellun 
sachverständiger Kreise beträgt der Ausnutzungsverlust auf der Strecke 

infolge Niedrigwassers jährlich etwa 2 Mill. t (Berg= und Talfahrt). 
Eme Umlenkung des Verkehrs uber dIe Maas vermeidet Frachtausfälle, wenn auch Kanal= 
abgaben in Kauf genommen werden müssen. 

Schlußwort 

Der Rhein=Maas=Kanal soll in erster Linie ein Bindeglied innerhalb der erstrebten Einheit 
einer Europäischen Gemeinschaft für Kohle und Stahl sein. Es ist nicht seine Aufgabe, 
den Sonderinteressen einzelner Wirtschaftsgebiete vorrangig zu dienen. Das wäre kurz= 
sichtig und schädigend für die Gesamtaufgabe. Ein irgendwie geartetes Verkehrswett= 
bewerbsstreben gegen andere Verkehrsträger wird abgelehnt. Es wird vielmehr davon 
ausgegangen, daß alle Verkehrsmittel berufen sind, die Produktivkräfte des neuen euro= 
päischen Großwirtschaftsgebietes in breitester Front entwickeln zu helfen. Dabei wird 
vorausgesetzt, daß die erstrebte Beschleunigung und Verbilligung der Transporte unter 
Wahrung des Prinzips der vollen Kostendeckung gleichmäßig allen Beteiligten zugute 
kommt. 
Die Denkschrift hat den Kanalgedanken zwischen Rhein und Maas günstig gefördert. 
Auf dem in Maastricht am 28. Mai 1959 stattgehabten 4· Limburgischen Hafen= und 
Industrietag bekannte sich der Vorsitzende der Handelskammer Rotterdam, Dr. van 
der Mandele, als Anhänger einer Kanalverbindung Rhein=Maas. Dr. Houben, der Kom= 
missar der Königin der Provinz Limburg, plädierte nachdrücklich für den Kanal Arcen-
Niederrhein. Antwerpener Schiffahrtskreise hatten sich bereits auf der Venloer Hafen= 
tagung am 1.1.. September 1958 zu der geplanten Linienführung bekannt17

). Die Provinz 
Nordbrabant hat sich ebenfalls für das Projekt Arcen-Niederrhein ausgesprochen18

). 

Damit dürfte ihr Zweck erreicht sein, eine Diskussionsgrundlage insonderheit auch für 
die Europäische Verkehrsministerkonferenz zu schaffen. Es ist nunmehr geboten, eine 
eingehende, vor allem statistische Bearbeitung aller Einzeltatbestände vorzunehmen. 

17) Frankfurter Allgemeine Zeitung, Nr. 285 vom 9. Dezember 
18) Dagblad voor Noord.Limburg vom 9. Mal 1959· 


