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Um das Kostendeckungsprinzip bei Kanalbauten
(Das Beispiel deg Rhein:Maas:Knnuls.)

Von Pror, Dg. Dr. Borraer, Krererp
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i 1905 darauf hingewiesen, daB es nicht an Stimmen gefehlt
lltgzzn}(‘iin};;n d?;i. SB?:ecrlI;]:ell'{hgiriElbe:Kagaﬁ hauptsichlich .deshalb eingiltrcten Sgld’
weijl Isie hofften, damit EisenbahntarifermiBigungen zu erzwmgex.-n. gtch}: ker' aus :n
20er Jahren unseres Jahrhunderts datierende Wunsch Aachener erts a sdrexse,;ln.?

i Rhein zu erhalten, war aus der als unfreundlich empfun enen Tarifs
Stlc.h.kanal ;Um ligen Reichsbahn geboren®). Fiir die nunmehr begonnene Kanalisierung
s:-ltﬁods?i h:?aziig Hoffnung auf die gegen den Eisenbahntarif billigere Schiffsfracht
]I;liifs:;:;k;:r'ner die Frage notwendig, ob man von dem Bau never zuschléﬁ?fdiirftigex:
Kanile dann absehen soll, wenn sie bestehenden, durchaus I}iewtung.s:h un ul; zusitz=
lichen Verkehr noch aufnahmefihigen Verkehrswegen Ver%(e r entzie en \'Ner en. )
Der Ausbau der Wasserstrafen sollte sich vordringlich ‘auf die grofien n;:turlm};lrll.Stro‘r:xli
erstrecken, um sie noch leistungs= und aufnahmef"a'hlggr und da“rmt osltlen i xge:l it
den Massenverkehr herzurichten. Kanal= und Kanahsnex:ulngspla'nen "sbo tc:i.m‘x/x\-]asz;r:
nihergetreten werden, wenn sie geecignet sind, den unstrem% sow1eso[111 ir Stl: Lissers
strafe transportierien Verkehrmengen eine schnellere, 'k_urzere un h.;)en nauf gd e
Tranportmoglichkeit zu verschaffen. Alle anderen Motivierungen gehd:
zweiten Platz.

2. Ein Kanal zwischen Rhein und Maas

Im Zuge der in neuerer Zeit zahlreich angemeldeten Kanalpllameh\'rvlli;jl .a:;:}‘\teg:irei\;e;
bindung von Rhein und Maas das Wort geredet, Es handelt sich hierbei hrhunderts die
Rhein=Maas=Schelde-Kanal, der seit den yoer Jahren des ‘{ergﬂnge?e}?gga rradlinige Ver=
Gemiiter immer wieder nachhaltig bewegt hat) und au.f eine mog lchinzgielte e et
bindung des rheinisch=westfalischen Industriegebietes mit A;tg/gl:l:eé\u ropiische Gemeins
wird bei dem Rhein-Maas=Kanalplan davon ausgegangen, dab | 15 VefkehrSWEge aller
schaft fiir Kohle und Stahl cine Stirkung der Leistungsfahigkeit der

Art heischt, . L. e oflen
Die Bedeutung des Binnenwasserverkehrs liegt hierbei in e(rfterl L“:sl:reac‘lifggfln girchten
Stromen, dem Rhein und der Maas, Auf hnen werd&ﬂI ‘leicharllgohle’) Erz’e, Stahl,
Massentransporte abgewickelt. Transportgﬁter.smd vs)rn:,m; o e ’spannen P
Steine, Erden, Getreide, Mineralél#), Diingemittcl. Die A (gu(;rien fntereiMn dor wnd
einerseits zwischen den Standortballungen derischweren r'lh Jor Industcien tm Rhoine
andererseits zu den Seehifen. Daneben stehen die Randberelc» ed nordlichen Bezirken.
Main=Gebiet, in Siiddeutschland, in Mitteldeutschland und in den

Sme ist i - und Talverkehren unterschiedlich. In
e e oo Lid“;\gzzfz?xirhgﬁnz?gkeiten deutlich wider. Dabei steht

ihnen spiegeln sich die Bezugs= der Spitze. IThm folgt das wichtige

inisch=westfilische Industriegebiet weitaus an opitze. Tdustrios
?:x;urs}::il:glse;ie‘:’iin ?_iitctich, dessen Schiffsverkehr zum Iv;hexr}‘lfsvc:al\fle(?iilﬁs‘f\};szl :n;dann
gebiet bislang itber Albertkanal, Julianakanal, MﬂaS/d "ﬁ;lang noch duxch die , Sperre
rtheinaufwirts erfolgt, Das ist ein recht langer Weg, der

t) Kuske, Der Stichkanal vom Rhein nach Aachen, K8In 1926, ? 9r 272 Ta. Cio3, S 365
*) F8hl, Der Rhein-Maas<Schelde-Kanal, in Zeitschrift fir Ver hle durch andere Energles
7) Im Kohlenverkehr sind strukturelle Veranderungen infolge des Ersatzes der Kohle

triiger moglich.
%) Soweit nicht neuerdings Pipelines den Tranmsport besorgen.
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von Ternaaien” blockiert wird, die nur fiir Schiffe bis zu 450 t zu passieren ist, wihrend
auf den {ibrigen Wasserstrecken Schiffe bis zu 2000 Tonnen fahren kénnen. Der neue
Kanal miiBte also sogleich fiir Schiffe bis zu 2000 Tonnen Tragfihigkeit hergerichtet
werden.

Die flichenhaften Nahverkehrsbezichungen haben gegeniiber den langgestreckten Rela=
tionen der Massenverkehre nachgeordnete Bedeutung. Sie sind wegen ihrer geringeren
Verkehrsdichte fiir eine kanalmifige Aufschliefung nicht geeignet, erst recht nicht,
wenn Vor= oder Nachtransporte mit Landverkehrsmitteln getitigt werden miissen und in
solchen Fillen die hohen Umladekosten eine nicht vertretbare Kostenerhfhung des
Gesamttransports nach sich ziehen wiirden,

Innerhalb dieser ziemlich eng gezogenen Grenzen fiir die Bauwiirdigkeit eines Kanals
miissen die Vorschlige fiir die zweckmiBigste Linjenfithrung eines Rhein-Maas=Kanals
gesehen werden. Gewif8 muf eine unvoreingenommene Priifung davon ausgehen, welche
Bedeutung die Beneluxstaaten ihren wirtschaftlichen Kerngebieten innerhalb der euro=
piischen Wirtschaftsentwicklung beimessen,

Eine Linienfiihrung von Neuf iiber Aachen und Visé schaltet Holland aus, weil der
Kanal in einem Bogen Maastricht umgeht, wie itbrigens auch die Autostrafe Briissel—
Kéln, Man vermutet, daf hierbei der Liitticher Wunsch mitspricht, Verkehrssammel-
punkt zu werden?).

Mehr diskutiert wurde in letzter Zeit das Projekt Born—Neu8, von dem es zwei Varianten
gibt. Die eine Linienfithrung geht von Born an der Maas siidlich von Geilenkirchen und
dann in nérdlicher Richtung nach NeuB, die andere wihlt den Weg von Born tiber
Vlodrop siidlich an Ménchen=Gladbach vorbei, um oberhalb von Neuf den Rhein zu
erreichen.

Seit einiger Zeit wird der Vorschlag niederrheinischer Kreise lebhaft ersrtert, den Kanal
von Arcen an der Maas moglichst gradlinig und auf kiirzestem Wege zum Niederrhein
zu fithrent?),

Bei allen vier Plinen wird davon auszugehen sein, da8 die bisherige vielfach strom- und
kanalmiBige Gebundenheit des Schiffsraumes aufzulodkern ist, damit die Bereiche der
Européischen Gemeinschaft fiir Kohle und Stahl zu einem gemeinsamen Markt nicht nur
dkonomisch, sondern auch verkehrsmifig zusammenwachsen kdnnen.

Welche Linienfithrung auch gewshlt wird: Ein Rhein-Maas=Kanal wird in jedem Falle
fiir groBe Kontingente der aus den Niederlanden und Belgien im rheinisch=westfilischen
Industriegebiet ankommenden und umgekehrt aus thm dorthin abgehenden Giitermengen
der kiirzere, leichtere und billigere Weg sein. Auch fiir die Seehifen wird der Kanal
vorteilhafte Wirkungen haben. Dabei stellt das rheinisch=westfalische Industriegebiet

zweifelsfrei das Hauptkontingent.

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

In der Krefelder Denkschrift ist bewuflt von vornherein von dem von Pirath!?) schon vor
Jahren geprigten Grundsatz ausgegangen worden, daf jedes Verkehrsunternehmen sich

%) Dagblad voor Noord-Limburg vom 9. Mai 1959, 5. 5-

1) Um den Maas (Ar Niederrk nal. Dy chrift der Industries und H: ls
und Krefeld, der Landkreise Kempen-Krefeld, Moers und Geldern sowie der Stidte Duisburg
voma 5. September 1957

) Grundl der Verkeh tschaft, Berlin—Gottil

1 isb Jesel

und Krefeld

idelberg 1949, S. 209.
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aufgebracht werden kénnen, Dahingehende Ermittlungen miissen noch angestellt werden.
In erster Linie handelt es sich hierbei um Giiter der siidlichen und siidwestlichen Bereiche
der Niederlande, die sonst iiber den abgabefreien Rhein gehen,

In der Denkschrift sollte vorerst nur grundsitzlich herausgestellt werden, daf die
Gebiihren auf dem neuen Kanal durchaus angemessen sind und eine Selbstkostendeckung
miglich ist. Es ist durchaus vertretbar, daf einem neuen Verkehrsweg ein gewisses
Hineinwachsen in seine Verkehrsaufgabe auch ohne eine sofortige restlose Kostens
deckung zugestanden wird, Das ist eine Erscheinung, dic bei allen ncuen Verkehrs=

anlagen gilt.

c)DieSchiffsfrachten

Das fiir Frachtvergleiche vorliegende Material reichte nicht aus, um alle {iber den neuen
Kanalweg moglichen Verkehrsrelationen zu berechnen. Es wurde nur eine Relation unter=
sucht, und zwar die am wenigsten fiir den Kanal bedeutende, nimlich die zwischen Rhein
und Antwerpen, Verglichen wurde der Verkehrsweg Krefeld/Duisburg®®)—Dordrecht
(itber den Rhein)—Antwerpen mit dem Weg itber Arcen—Bergsche Maas—Antwerpen.
Ausgehend von der Errechnung der Selbstkosten (Schlepplohne, Bugsieren, Tageskosten,
sonstige Kosten, 8 %o auf Tageskosten) und in der Annahme, daf diese Kosten durch die
Frachten gedeckt werden, ergab sich folgendes: Falls die Einmiindung des Kanals in der
Gegend von Duisburg erfolgt, kann fiir das 2000=t=Schiff eine FrachtermiBigung von
1,2 % angenommen werden. (Fiir 1350=t=Schiffe ist eine FrachtermaBigung noch nicht
gegeben,) Fiir die tibrigen Rheinplitze ergibt sich eine FrachtermiBigung je nach der
Art des Gutes von 0,8 bis 12"%. Es ist daher berechtigt, von einer durchschnittlichen
FrachtermaBigung itber den neuen Wasserweg von etwa 10 % auszugehen. Aus diesem
Betrag miissen noch die Kanalabgaben entrichtet werden.

ZusamengefaBt wird gefolgert, daf dic Eigenwirtschaftlichkeit des Kanals dann ge=
sichert ist, wenn bei einer Kanallinge von 4o km rund 11,2 Mill. /Jahr und bei einer
Linge von 50 km rund 18,1z Mill. t/Jahr befirdert wiirden#)

Diese Zahlen sind fiberschliglich ermittelt. Sie werden verfeinert werden kinnen, sobald
Vergleichswerte aus den anderen Verkehrsrelationen, insbesondere dem belgischen
Industriegebiet (Liittich), dem Aachener, dem stidhollindischen und dem rheinisch=
westfilischen Industriegebiet, aus Nordwestdeutschland, aus den mittel= und oberrheini=

schen Pldtzen vorliegen.

4. Nebenwirkungen

Die Denkschrift beschriinkt sich auf eine Rhein-Maas=Verbindung als gesamtwirtschaft«
liche Aufgabe. Es wire deshalb nicht tunlich, in die Untersuchung Planungsabsichten
einzuschlieBen, deren Begriindung vordringlich in der Befriedigung engerer ortlicher
Wiinsche zu suchen ist. Auch der einstige Plan eines Stichkanals von Aachen zum Rhein
war selbstindig neben den Plinen eines Rhein=Maas-Kanals entstanden. Er sollte vor=
dringlich dem Kohlenabfuhrverkehr dienen. Er ist erst in jiingerer Zeit mit dem Wunsche
Liittichs nach Herstellung einer Kanalverbindung zum Rhein verquickt worden. Gleiches
gilt auch fiir den Vorschlag, Aachen durch einen Stichkanal unmittelbar an die Maas oder
an ein anderes Rhein-Maas=Kanalprojekt anzuschlieSen.

1) Auf eine getrennte Berechnung dieser beiden Oste warde verzichtet, da der Unterschied In Hinsicht auf die
Selbstkosten nur gering ist.

*} Bei cinem D der K, von 0,65 DM/t
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Auf dem in Maastricht axl:l ;:r I\ézlrsiitgli?\de der Hand?liﬁ:::elgrlt{}luuben, der Kom=
Industrietag bekarmki o er Kanalverbindung Rheg‘”"cklich fiir den Kanal Arcen—
der Mandele, als Anhinger n Limburg, plidierte n?Ch er eits auf der Venloer Haf€n=
missar der Kénigin der Prow??ﬁfahrtskrcise hatten s-mhf--}?rung bekannt'?). Die Provinz
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tagung am 11, September 1f9§ls fiir das Projekt Arcen—] dlage insonderheit auch fir
Nordbrabant hat sich eben: al ht sein, cine Diskussionsgrtén -:tgnunmehr geboten, eine
Damit dﬁr&eIihrvz“fec}lfrs:fﬁsterkon,ferenz zu schaffen. Es i
die Europiische Ver
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