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Antwerpen, Rotterdam und ein 
Rhein-Maas-Scheid e-Kanal. 

Der Friedensvertrag von Verfailles bestimmt in § 361 : 
„lm Fall, dafi innerlralb einer Frist von 2.") Jahren 

von der Inkraftfeiznng des gegenwartigen Vertrages ab 
Belgien sicti entfctilieSen foUte, für tiefgehcnde Schiffe 
eine schiffbare Wafferftrafie Rhein-Maas in der Höhe 
von Ruhrort zu bauen, ift Deutfchland verpflichfet, nach 
den ihm von der belgifchen Regierung mitgeteilten 
Pianen und nach Prüfung durch die Zentralkommiffion 
den auf diefem Gebiet liegenden Teil diefes fchiffbaren 
Wafferweges zu bauen." 

Es ifl damit der Plan einer engeren Verbindung 
Antwerpens mit dem Rhein wieder aktuell geworden, 
ein Plan, der bereits feit geraumer Zeit in der nord-
wefteuropaifchen Induftrieecke Aufmerkfamkeit auf fich 
gezogen und in Geftalt von mehreren Rhein-Maas-
Schelde-Kanalprojekten befonders in Belgien, Holland 
und am Niederrhein das öffentliche Intereffe lebhaft 
bewegt hat. 

Es foil nun in der folgenden Abhandlung verfucht 
werden, die wirtfchaftliche Bedeutung eines folchen 
Kanals befonders für die deutfche Volkswirtfchaft zu 
prüfen und klarzulegen. Will man jedocli diefe Be­
deutung in ihren Zufaramenhangen, Urfachen und 
Wirkungen voll und ganz erfaffen und verftehen, fo 
darf man den Kanal, der drei weltwirtfchaftlich wichtige 
Lander durchziehen, einen der gröfSten Welthafen zum 
Ausgangspunkt und eines der dichtbevölkertflen und 
induftriereichflen Geblete Europas, ja der Welt, als End-
punkt haben würde, nicht als ifoliertes Gebilde, fondern 
als Teil eines gewaltigen volkswirtfchaftlichen Organis-
mus betrachten, und mu6 meines Erachtens zunachft 
über das Wefen und die Bedeutung feines Ausgangs-
punktes, des gewaltigen Seehafens Antwerpen, fich klar 
werden. 
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Da nun aber deffen Nebenbuhler, das hollandifche 
Rotterdam an dem Kaudl infofern ftark intereffiert ift, 
als das durch einen folchen Kanal für Antwerpen erft 
recht aufzufchliefiende Gebiet zum gioiknTeile mit dem 
Hinterland Rotterdams zufammenfallt, fo ift ein Hinein-
ziehen auch diefes machtigen Seehafens in den Kreis 
der Betrachtungcn fchlechterdings nicht zu uragehen, 
zumal auch fchon eine erfchöpfende Unteifuchung über 
die Entwicklungstendenzen Antwerpens eine Berück-
fichtigung deijenigen fcines Hauptkonkurrenten, Rotter­
dams, erfordert. 

Ich werde deshalb im erften Teile meiner Arbeit 
Antwerpen und Rotterdam behandeln und zwar zunachlt 
die gefchichtliche Entwicklung der beiden Hafen, dann 
die primaren und fekundaren Momente für ihrcn Auf-
ftieg und ihre Bedeutung und verfuchen, daraus die 
Eigenart und die befonderen Merkmale der beiden Ri­
valen abzuleiten und den Anteil und das Intereffe der 
deutfchen Volkswirtfchaft an ihnen zu erlautern, um 
zum Schlui] die Mangel und Veibefferungsmöglichkeiten 
der beiden Hafen klarzulegen. 

Im zweiten Teil meiner Arbeit weide ich dann zur 
Behandluno der Kanalfrage übergehcn und wiederum 
von der gefchichtlichen Entwicklung ausgehend die 
Linienlührung und technifche üurchführbarkeit prüfen 
und verfuchen, die volkswirtfchaftliche Bedeutung befon-
ders für Deutfchland zu analyfieren. Zum SchluB werde 
ich die Ergebnilïe der Betrachtungcn nochmals kurz 
zufammenfaffen. 



LTeil: 

Die wirtfchaftliche Bedeiilung von Antwerpen 
und Rotterdam. 

Einleiiend wies ich bereits auf den engen Zufammen-
hang, der zwifchen Aniweipen, Rotterdam einerfeits 
und einem Kanal von der Sclielde zum Rtiein ander-
feits belteht, liin und fagte, dafi es fich liieibei um 
Glieder eines gewaltigen wirtfchaftliclien Organismus 
liandele. Letzterer ift gewifl'ermai3en ein rail- und rulie-
los produzierendes und confumierendes Ungetüm, deffen 
Nüftern die beiden Weltliafen fmd und defien Luft-
rölire durcii einen Rliein-Maas-Schelde-Kanal erweitert 
werden foil. . 

Von diefem Gefichtspunlcte aus verfuche icli mi tol-
genden das Wefen und Werden der beiden Hafen zu 
analyfieren, und gelie zunactifl zui gefchiclitiiciien Ent-
wicl<lung übei. Ich beginne mit Antwerpen. 

Kapitel 1. 
Die gefchichtliche Entwicklung. 

Es mui3 von vornliercin betont werden, daü von 
einer ruhigen wirtfchaftlichen oder wenigftens relativ 
unbehinderten Entwicklung des belgifchen Hafens im 
Laufe der Jahrhunderte nicht gefprochen werden kann. 
Mehr als die übrigen Welthafen war er der Spielbali 
und das Opfer politifcher Kampfe und Gertaltungcn. 
Seine eigentliche üefchichte beginnt wohl erft nn 
16. Jahrhundert. Die erfle Blüte fiel in das Zeitalter 
Kaifer Karls V. (1519—1556). Antwerpen wai damais 
der bedeutendfte Seehafen und mit feiner Böife der 
Brennpunkt des Welthandels. 

Die Blüten tielen jedoch infolge der gewaltigen 
religiös-politifchen Erfchütterungen in den Zeiten 
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Philipps II. von Spanien (1556—1598), feines Statt­
halters und Heerführers in den Niedeilanden: des Hei-
zogs Alba und eines Wilhelm von Oranien, Statthalters 
der Provinzen Holland und Seeland, fchnell ab. Ant­
werpen krankelte. Urn diefe Zeit entwickelte England 
in feinen eiften in Nordamerika und Offindien gegrün-
deten Koloniën feinen Seehandel, und das 1579 fich 
förmlich von Spanien losgefagte und aus den fieben 
nördhchen Provinzen der Niederlande fich zufammen-
gefchloffene Holland baute auf Ceylon, den Sunda-
mfeln und den Molukken feine Kolonial- und Handels-
macht auf und wurde anftelle des niedergehenden 
Spanien im 17. Jahrhundert die eilte Seemacht. 

lm Jahre 1648 begann für den Seehafen eine traurigc 
Periode des gönzlichen Verdoriens. Der weftfâlifche 
Fnede fchnitt Antwerpen, das dem Habsburgifchen 
Süden, dem heutigen Belgien, verblieb, völlig vom 
Zugang zur See und damit auch von jeglichem See-
verkehr ab, indem Holland die Schelden,ündung ein-
fchliefilich eines fthmalen Streitens des linken Schelde-
ufers erhielt, wie es diefes ja heute noch in der Grenz-
linie füdlich Roofendaal, Axel, l'Eclufe, Wielingen die 
neuerding- Anlafi zu der belgifch-hollandifchen Spannung 
und den Parifer Konferenzen gab, in feinem Befitz 
behalten hat. Wâhrend nun Amfterdam und London 
fich machtig emporfchwangcn, blieb Antwerpen etwa 
150 Jahre lang verödet, bis die franzöfifche Revolution 
die Erlöfung brachte. 

Es wai voi allern Bonapaite, der den Scheldehafen 
von der erdiiickcnden Schranke befreite und es zum 
Stützpunkt feines Wirtfchaftskampfes gegen England 
machte, was ihm die Englander me vergeben habcn. 
Napoleons Ausfpruch auf St. Helena: C'est pour Anvers, 
que je suis ici! ift hieifiir bczeichnend. Wcnn nun aucli' 
der Korfe in jcder Weife Antwerpen begünftigte, fo 
laftete die Kontinentalfpeire doch fehi auf dei Hafenfiadt. 

Erft der Frieden und dei Wienei Kongrefi, dei die 
Republik Holland und die öfterreichifchen Niederlande 
(Belgien) zu dem Königreich der Vereinigtcn Nieder­
lande unter dem Haute Oranien verband, liefi den 
Scheldehafen wieder aufleben. — Antwerpen, jetzt durch 
die freie Fahit auf der Schelde aus den ' zwei Jahi-
hunderte wâhrenden Feffeln erióft, gewann fchnell einen 
Giad dei Blute wie in den Tagen Kaiis V., dei Kolo-
nialhandel und deijenige in Salz, Seife, Wein, Oel 
überlraf bei weitem den von Amlfeidam und Rotterdam 

\ 
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zufaoimen, fcine Geftade und andere Hafenwcrke, unter 
Napoleon verbeffert, wurden auch duich König Willem I. 
(der Niederlande) anfehnlich vergröfiert, fein Handel 
begann denjenigen Londons faft zu erreichen. ^ 

Doch nicht lange dauerte diefer Zuftand. lm Jahre 
1830 ri6 fich Belgien durch eine Revolution von den 
Niederlanden los uud wurde ein l'elbftandiges König-
reich unter dem Haufe Sachfen-Koburg. Holland, das 
nach wie vor die Scheldemündung und das linke 
Scheldeufer in feinem Befitz behieU, geftattcte zwar 
den Secfchiffen die Durchfahrt nach Antwerpen, erhob 
jedoch den fogenannten Scheldezoll von 2,40 Frcs. 
beim Eingang und 0,80 Frcs. beim Ausgang für jede 
Schiffstonne. Das belgifche Gefetz vom 5. Juni 1839 
fuchte diefe für die Schiffahrt fo laflige Abgabe un-
fchadlich /u machen, indem es beftimmte, dafi allen 
cin- und ausfahrenden Schiften vom belgifchen Staate 
der Scheldezoll zurückgezahlt werde. Allerdings ver-
urfachte diefe Zurückerftattung der an Holland gezahlten 
Abgaben Belgien nicht unerhebliche Koften. 

1863 kaufte es fich durch eine international aufge-
brachte urfd an Holland gezahlte Ablöfungsfumme in 
Höhe von 36 Millionen Frcs. von der laftigen Abgabe 
los. Das Ausland hatte 23 Miilionen Frcs. dazu bei-
gefteuert Die letzte Schranke, der Scheldezoll war ge­
tallen. Antwerpen konnte fich nunmehr trei entwickeln. 

Und in der Tat zeigten fich'bald die guten Folgen 
diefer Entwicklung. Das letzte halbe Jahrhundert 
brachte einen glanzenden Aufflieg des Scheldehafens. 
Letzterer, der 1863 nach der belgifchen Statifl;ik (fiehe 
Tabelle I) nur eine Schiffseingangszahl von 2513 hatte, 
verfügte 1913 über eine folchc von 7056, und in der-
felben Zeit ftieg das Gefamttonnenmafi von 609 350 auf 
liber 14 146 800 und das Durchfchnittstonnenmafi von 
239 auf 2005. Zu Beginn diefer Periode hatte Ant­
werpen noch weit hinter London, Liverpool, Hamburg, 
Rotterdam, ja fogar betrachtlich hinter Le Havre zurück-
geftanden, um nach 10 Jahren f hnell in die Reihe der 
gröl]ten reftlandhafen einzuiücken und in den letzten 
Jahren vor Ausbruch des Krieges im Wachstum alle 
übrigen Hafen der Welt, felbft New-York, zu fchlagen 
und neben letzterem, Hamburg, Rotterdam und London 
mit zu den fünf gröfiten Welthafen zu zahlen. (Siehe 
Tabelle il.) 

1 Liderik: Vlaandercns ekonomifcUe Zelfl'tandigheid. S. 129. 

« 
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Was aus der gefchilderten gefchichtliclien Entwicklung 
Antwerpens vor allem in die Augen fpringt, ,fl die 
Tatfacfie, dafi das Gedeihen bezw. der jeweihgc Ruck-
gang des Sciieldehafens paral.el mit der gle chen Ent­
wicklung der deulfchen Volkswirtfcliaft lauft. Seine 
erfte Blute unter Karl V. tindet auch Deutfcliland in 
voller pohtifcher und wirtfchaftlicher Entfaltung, fein 
Niedergang m der Periode des SOjaiirigen Krieges be­
deu et auch fur Deutfchland eine tiaurige Zeit des 
poll ifclien und wirtfchaftlichen Vertalles und fchlieClich 
geht der glanzende Wiederaufffieg in den letzten 50 
Jaliren vor Au,bruch des Weltkrieges Hand in Hand 
mit ciner ebenfo glanzenden Aufwartsbewegung feines 
deutfchen Hinterlandes. ^ 

Wahrend des nun folgenden unglücklichen Krieges 
lag der Scheldehafen brach, ode und ftill. Wenn nTan 
lich auch mehr oder wcnigcr Mühe gab, ihn in gutcni 
Zuftande zu erhalten, fo konnfc man es nicht verhin-
dern, dafi das Scheldebett befonders auf niederlândi-
T n'^^P'i^'^' ^""'^ veifandete, zumal Holland an eincr 
nflandhaltung des belgifchen Konkur.enzhafens kein 

Interesse hatte. 

,J^^A^^ ?./"!".r'^^^"'' '^"'^'' '̂ "i g''o6es Reinemachen 
und durch Verbefferungsarbeiten den Halen wieder auf-
zurichten. Auch hier zeigen fich wieder die gleichen 
Erfcheinungen in der deutfchen Volkswirtfchaft. Dai] 
'" ƒ w f Antwerpen zum grofien Telle auf Gedeih 
und Verderb mit der Entwicklung feines deutfchen 
Hinterlandes verbunden iif, wird an anderer Stelle noch 
eingehender bewiefen werden. 

Zunachft noch einige fur den Zufammenhang not-
wcndigc Bemerkungen uber die hiftorifche Entwicklung 
Rotterdams. Die Gefchichtc diefes Hafens ill noch fehr 
)ung. Der friihere nationale Hafen Hollands war 
Anifterdamwahrend Rotterdam, de.n ein guter Zugang 
zum Meere fehlte, von untergeordneter Bedeutung wan 
Vor etwa hundert Jahren wurde die hollandifchc Rc-
gierung auf die ungemem günllige Lage Rotterdams 
an der belebteffen Meereslfrafie einerfeits und der in-
n ^ t , , , '"^^'^"^^"'^^^" wirtfchaftlichen Entwicklung 
Deutfch ands immer wichtiger werdenden binnenland^ 
Chen Verkehrsader, dem Rhein, anderfeits aufmerkfam. 

î P P T ! T ' ' " " ^ grofierKoften ging manjelzt daran, 
die Fahrftrafie zum Meere zu verbeffern und den mo­
dernen Verhâltniffen anzupaffen. 1863 wurde die Durch-
llechung des Rotterdam nordweftlich vorgelagerten 
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„Hoek van Holland" befchloffen. Das machtige Empor-
ftreben Antwerpens, das, wie oben erwahnt, juft in 
demfelben Jahre durch internationale Beteiligung von 
dem Scdeldezoll befreit wurde und demgegenüber 
Amfterdam und Rotterdam im Wettbewerb untedegen 
fein mufiten, mogen zu dem Entfchlufi der hoUandifchen 
Regierung mitbeigetragen haben. Im Jahre 1896 war 
der den Anfprüchen der gröfiten Seedampfer gewachfenc 
„Nieuwe Waterweg" und die mit gewaltigen Summen 
machtig ausgebauten Hafenanlagen fertiggeftellt. Nun-
mehr beginnt ein Auffchwuns; gröfiten Stils. Wahrend 
im Jahre 1890 Rotterdam noch hinter Antwerpen zurück-
fteht (fiehe Tabelle III) hat es in machtigen Sprüngcn 
1900, Amfterdam weit hinler fich zurücklaffend, bereits 
Antwerpen ein wenig überholt und ift dann bis zum 
Ausbruch des Weltkrieges in faft gleichem Tempo mit 
Antwerpen voiwarls geftürmt, zum gröfiten Teil wie 
auch diefes geftützt auf die emporftrebende machtige 
deutfche Volkswirtfchaft. Rotterdam war ebenfalls in die 
Reihe der gröfiten Welthâfen eingerückt (fiehe Tabelle II). 

Die fol'jenden Kriegsjahre und die Blockade Deutfch-
lands legten denn auch den neutralen hollandifchen 
Hafen zum grofien Telle flill. Rotterdams kurze Ge-
fchichte zeigt ebenfalls wie diejenige Antwerpens einen 
innigen Zufammenhang des Rheinhatens mit dem 
Schickfal feines deutfchen Hinterlandes. 

Es ift nun viel über die Frage geftritten worden, auf 
welche Momente in der Hauptfache das fchnelle Gc-
deihen und die Weltfteliung der beiden Hafen, vor 
allcm Antwerpens, zurückzuführen fei, Als im Kriegc 
nach der Eroberung Antwerpens das deutfche Intereffe 
für den Schcldehafen wachgerufen wurde, haben fich 
vor allem Schumachei"^ und Wicdenfeld- in einer mchr 
oder weniger heftigen Polemik mit diefer Frage bc-
fafit. Erfterer fah die Trager der Entwicklung in den 
von der Natur gegebenen Grundlagen und in dem 
innigen Zufammenhang mit dem deutfchen Hinterland, 
letzterer dagegen wies auf die künftlichen Geftaltungen 
hin und betonte die belgifche Eigenart des Schelde-
hafens. Leider fcheint in diefe Polemik die beider-
feitige politifche Meinung mithineingefpielt zu haben, 

' Schumacher: y\nlwerpcn. Sciiic WoUltcIking und Bcdcutung 
fur das deutfche Wiitfchaftslebcn. Munchcii und Leipzig 1916. 

-' Wicdenfeld : Antwerpen im Weltverkehi und Welthandcl. 
Munchcn 1915. 
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was befonders bei der als kleine Brolchüic heraus^e­
gebenen und für weite Kreife beftimmfen Abhandluli'T 
Wiedenfeid's der Fall zu fein fcheint. Aber ich i<ann 
mich des Eindrucks nicht erwehren, dafi auch Schu­
macher nicht ganz unpolitifch geblieben ill, wenn er 
das auch feibft beftreitet oder doch vorfichtig betont: 
«Politik hat mit meinen Darlegungen, obwohl ich natür­
lich auch politifche Anfichten und Wünlche habe, nur 
infolern etwas zu tun, als ich glaube, dafi die W)lfen­
fchaft ihrer Verantwortung um fo ernfter fich bewufit 
fem mufi, je mehr ihre Darlegungen auch für wichtige 
Entfchhefiungen der Politik mit in Betracht kommen 
kónnen«. (Anmerk. 2, S. 110) So kann es denn nicht 
wundernehmen, wenn die politifchen Anfichten in dcm 
heftigen Streit der Meinungen auf die fachlichen Aus­
fuhrungen eincn ftarken Einflufi ausübten, das Problem 
fchembar immer verwickelter geftalteten und die Tat­
fachen verwifchten. Spater hat dann Arndt^ verfucht 
den Knoten zu löfen und die gegenteiligen Anfichten' 
die ubrigens im Kern der Sache gar nicht fo fehr von­
einander abweichen, auf eine gemeinfame Formel zu 
brin gen. 

Und doch lehlt es m. E. bis jetzt an einer klaren 
uberfichtlichen, zur Beurteilung der Kanalfrage not­
wendigen methodifchen Analyfe der urfachlichen Zu­
fammenhange und Wechfelwirkungen. Eine folche foil 
im folgenden verfucht werden. Die Aufgabe ift in der 
Tat weniger fchwierig, als es aus der heftigen oben er­
wahnten Polemik erfcheinen möchte. 

Ich differenziere grundlegend in primare und in 
lekundare Momente, aus denen gemeinfam fich weiter 
die Bcfonderheit und Eigenatt der beiden Hafen ent­
wickelt hat und fich entwickeln mufite. Diefe Eintciluno 
lafit fich m. E. nicht nur auf Antwerpen und RotterdanK 
londern auf die Entwicklungsfrage aller modernen Welt­
hafen anwendcn. Dabei follen die primaren Momente 
durchaus nicht etwa die allein entscheidende und natur­
hche Grundlage für das Wefen und Werden der Hafen 
darftellen, wogegen die fekundaren zurücktretcn oder 
nebenfachhch erfcheinen. Ich möchte vielmehr das 
Wort fekundar in zeithchcm Sinne verstanden wiffen 
und betone ausdrücklich, dafi ietztere Momente durch­
aus einen wefentlichen Beftandteil der Entwicklungs­
mogl^ichk^t bilden und mit den primaren zufammen den 
'/ ■.,'■ Z '̂̂ .'̂ Ï • '2'^ wirtfLhaflIiche Bcdeutung Antwerpens Pohles 
Zcitlchrift fur Sozialwiffenfchaften 1917. Heft 2—5. ' 
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Hâfcn ihr Geprâge geben, wobei, wie ich im folgenden 
nachzuweifen verfuche, weder die Natur noch der 
Menfch in dcr Hauptfache allein, fondern bcidc fich 
ergânzend genicinfam Hand in Hand die Grundlagen 
für das fchnelle und grofie Emporfteigen gefchaffen 
habcn. 

Kapitel II. 

Die primâren Momente. 
Beftininiend für die Geburt und das Wachstuni eines 

Hafens im Sinne der modernen Verkehrswirtfchaft, ab-
gefehen von direkten Anlaufs- oder Zwifchen-Hafen 
(Kohleneinnahmeftationen) ift m. E. das Ueberfee-
Einluhr- bezw. Ausfuhrbedürfnis feines Hinteriandes. 
Der Import fucht vom Meere her, der Export aus dem 
Produktionsland heraus einen geeigneten Ueberlcitungs-
punkt. Solche Punkte finden fich am eheften vom 
Lande aus in der dem Transpoit günftigen Ebene, be-
l'onders voiteilhaft an Mündungspunkten fchiffbarer 
Flüffe, von der See her an den Endpunkten leicht an-
fteucrbarer Meeresbuchten, Auficrordentlich günftig 
trifft es fich alfo immer dort, wo beide Momcntc fich 
vereinigen, d. h. wo ein fchiffbarer Flufi in oder als 
cine leictit anfteucibare IVleeresbucht mündet Das ift 
der für den Güterumfchlag verkehrstcchnifch günftigftc 
Punkt, und je weiter diefei landeinwarts liegt, defto 
vortcilhafter ift es. So fehen wir denn auch in der Tat 
bei den grofien Welthafen diefe Vorausfetzung gegebcn, 
fo bei Hamburg an der Elbmüudung, bei London am 
Einflufi der Themfe, bei Liverpool am Merfeymund. 
Aehnlich ift auch die Lage bei New-York am Hudfon, 
nur dafi hier die Meercsbucht durch die vorgelagerte 
Insel Long-Island gebildet wird. 

Aeuficrft günftig liegen die Dingc bei Antwerpen und 
Rottcidam. Der belgifchc Hafen liegt an dcr aus einem 
induftriereichen Hinterland kommenden fchiffbaren 
Schelde an der Stelle, wo fie fich zu ciner ca. 88 km 
langen, immer breiter werdenden, felbft für die grofkn 
Linicndampfer noch zuganglichen Meeresbucht erweitert. 
Hinzukommt, dafi die Küfte an der Scheldemündung 
felbft bei den gefürchteten ftürmifchen Südweft-, Weft-
und Nordweftwinden aufierordenllich leicht anzuftcuern 
ift und dafi weiter der zum Ausgleich von Untieten 
überaus wichtige Unterfchied der Gezeitcn, der bei 
Hamburg l,8m, in Rotterdam nur l,3m ausmacht, in 

2 
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Antwerpen dagegen 4,3ni betragt. Endlich lli'gt der 
Scheldehafen, urn das MaC der Vorzügc voU zu^machen, 
in der für den Landtransport neben deni Flufalauf felbft 
zur Anlage von Strafien, Eifenbahnen und Sehlffahrts-
kanalcn günftigen flandrifchen Ebene. 

Ganz ahnlich liegen die Dinge bei Rotterdam. 
Hier ift vor allem der Rhein, der als wichtigfte und 
idealfte Binnenlandsverkehrsader Europas, ja der ganzen 
Welt durch wirtfchaftlich hoch qualitizieite, dicht be-
völkerte Geblete, das weltberühmte Ruhr-Industriegebiet 
berührend und fich in der für den Landtransport cben-
falls günftigen niederlandifchen Ebene bei Rotterdam 
in breitem, ruhigem Lauf deltaartig ins Meer ergicfiend 
zum Haupttrager des Rheinhafens geworden ift und ihm 
in diefer Beziehung gegenüber Amwerpen einen ge-
waltigen Vorfprung gibt, der aber durch andere Um-
ftande wieder ausgeglichen wird. So liegt Rotterdam 
nur 34 km, alfo 54 km weniger als der Scheldehafen 
(88 km) landeinwarts, auch- ift die hollandifche Küfte 
bei Sturm fchwieriger anzulaufen als die Scheldemündung. 
Sodann eignet die niededandifche Tiefebene fich zwar 
ausgezeichnet für die Anlage von Kanalen, jedoch ift 
der Marfchboden weniger gut für den Unterbau von 
Eifenbahnen, cin Umfland, auf den ich an anderer 
Stelle noch cingehen werde. Zufammenfaffend aber 
kann man fagen, dafi auch die Lage Rotterdams trotz 
der gegenüber den allgemeinen Vorzügen relativ kleinen 
Mangel für den Güterumfchlag eine fehr günftige ift. 

Zu der Form und Lage der eigentlichen Hafenplatze 
gefellt fich als zweiter wichtiger Faktor ihre Seelage. 
Es ift ohne weiteres einleuchtend, dafi diejenigen Hafen, 
die unnjittelbar an den grofien Seeweltverkehrsftrafien 
gelegen find, ein llarkes Plus für ihre Entwicklungs-
grundlagebuchen können. Ihr Verkehrwird dann infofcrn 
eine Steigerung erfahren, als viele Schiffe, die zwar 
den Hafen nicht unbedingt berühren mflffen, ihn doch 
anlaufen, um für den vielfach noch verfügbaren See-
raum Güter zu laden, was fie nicht tun würdcn, wenn 
der betreffende Hafen nicht unmittelbar an ihrer Route 
lage. Je ftarker nun der vorbeiflutende Seeverkehr ift 
und je gröfier und vielfeitiger die in dem Hafen den 
einbiegenden Schitfen zur Ladung verfügbaren Güler-
mengen find, dcfto raehr und eher wird der Hafen an-
gelaufen. 

Beides ift in Antwerpen in hervorragendem Mafie der 
Fall. Schon feit Jahrhunderten ift die Nordfee eines 
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der verkehrsreichften Meere. Die Urfache dafür war 
dei fich vollziehende Ex- und Impoit der fie beriihiendçn 
Lander mit aufftrebenden Volksvvirtfchaften. So war sie 
es bereits im 16. Jahrhundert zur Zeit des politifch und 
wiitfchaftlich bUihenden deutfchen Kaiferreiches, fie 
blieb cs, als Holland im 17. Jahrhtndert die Vormacht 
zur See an fich ri6 und England ihm et*'a 1850 diefen 
Rang ablief, fie wurde es erft recht, als gegen Ende 
des lü. und Anfang des 20. Jahrhundeits der gewaltige 
wntfchaftliche Aufftieg Deutfchlands erfolgte. 

^ Lciztcres kam nun Antwerpen und auch Rotterdam 
zugute. Zunachft war es der ven den groBen euro-
paifchen Hafen am weitcften nach Wetten vorgefchobene 
Scheldehafen, den vor dem Kriege die Schiffe nicht 
weniger als 115 verfchiedener Dampfeilinien anliefen, 
WO fie immer unter den vielen und verfchiedenartigen 
Warenmengen befonders, woraul ich weiter unlen noch 
eingehend hinweifen werde, deutfches Export-, Stück-
gut, Halb- und Feitigfabrikate zur Ladung nach allen 
Richtuiigen hin vorfanden. Ein Uebelftand neben diefen 
giofien Vorzügen und dei bereits oben erwahnten vorteil-
haften Küftenbefchaffenheit und der leichten Anfteueiungs-
möglichkeit war und ift bis heute eine ftarke S-förmige 
Kriimmung der Schelde bei Kruisfchans, St. Marie und 
Auftroweel in uimiittelbarer Nahe des Hafens, die auch 
durch Barrenbildung für die Schiffahrt fehr laftig ift. Es 
liegen deun auch Plane belgifcheringenicure vor, die teils 
mittelft der fogenannten „Petite Coupure" eine Milde-
rung der ftarken Krümmungen unter Beibehaltung des 
eigentlichen FluClaufes erftreben, teils durch eine „Grande 
Coupure", der dü'ekten Abfchneidung der Kiümmungen, 
wobei das alte Scheldebett verlaffen wnd, Abhilfe 
fchatfen wollen. Da neuerdings die belgifche Regierung 
diefes Problem nach dem Plan einer „Petite Coupure" 
endgühig zu löfen gewillt fcheint, fo durfte in mclit zu 
fcrner Zeit hierdurch der Zugang zum Meere ein völlig 
einwandfreier und damit die Seelage Antwerpens eine 
noch günftigere werden. 

Aehnlich, wenn auch nicht ganz fo vorteilhaft, liegen 
die Dinge wiederum bei Rotterdam. Diefes konnte, 
nachdem es 1896 nach der Durchftechung des ihm nord-
weftlich vorijelagerten Hoek van Holland durch den 
„Nieuwen Waterweg" in eine fehr gute, dem gröfiten der-
zeitigen Sehiffsvolumen völlig gcnügende direkte Verbin-
duiigmit dcrNordfee gebracht war, ebenfalls von deniVer-
kehrsreichtum letzterer profitieren. Jedoch nicht m dem 

2* 
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Mat3e wie Antwerpen konnte er die günfiigen Folgen 
der Seelage in fich auffaugen. Denn cinmal liegt Ant­
werpen, wie oben betont, als aufierfter na'.ii Wetten vor-
gefctiobener europaifcher Hafen zum Anlauten und zur 
Verkehrsvermittlung günftigcr und ift befondeis bei 
Sturm und wegen der gröBeren Gezeitenunterfchiede 
leichter anziifteuern, dann aber auch wird Rotterdam als 
Import- und Exporthafen grofitentcils nur cinfeitig mit 
Maffengut wie Erze, Kohle und Getreide in lofer 
Schüttung bedacht — die Gründe hierfür werden wir 
weiter unten erkennen —, fo dafi felbft bei günftigerer 
Anfteuerungsmöglichkeit t)efonders die grofien SchneH-
dampfer in Rotterdem das, was fic fuchen, nicht finden 
und Antwerpen nach wie vor bevorzugen müfiten. Und 
dennoch ift die Seelage des hollandifchcn Rheinhafens 
eine gute und ein mchr oder wcniger wefentlicher 
Trager feiner Entwicklung. 

Wichtiger als die Geftalt des cigcntlichcn Hafcns und 
als die Berührung einer verkehrswichtigcn Mceresftrafic 
ift die Landlage. Ich wies bereits zu Beginn diefes 
Kapitels darauf hin, dafi die erfte und wichtigfte Vor-
àusfetzung für das Werden eines Hafens — abgcfehcn 
von den direkten Zwifchenanlaufshafen (Kohleneinnahme-
ftationen) — das Import- bezw. Expoitbedüifnis fcincs 
Hinterlandes fei. Die Hâfen find, uni es auf cine mathe-
matifche Formel zu bringcn, cine Funktion ihres Hinter­
landes, das foil heifien: Je volkswirtfchaftlicli wichtiger 
das Hinteriand ift, je gröfier fcin Import bezw. Export 
Liber See, defto verkehrsreicher und wichtiger wird der 
Hafen und umgekehrt je geringer die Einfuhr bezw. die 
Ausfuhr, defto geringere Bedcutung wird dcr Hafen er­
langen, mag feine Hafenform noch fo vorteilhaft und 
feine Seelage noch fo glanzend fein. 

So fehen wir denn auch, dafi Antwerpen und Rottei-
dam ubcr ein teilweife gleiches, volkswirtfchaftlicli hocli-
entwickeltes, mit tat- und kaufkraftigen Produzcnten 
bezw. Konfumenten dicht bevölkertes und mit von dcr 
Natur gegebenen und von fleifiiger Menfchenhand gc-
fchickt crfaCten und verwerteten Bodenfchatzen ausge-
ftattetes Hinterland allererfter Ordnung verfiigcn. 

Dasjenige des Scheldehafens umfafit zunachft kaum 
beftritten das induftriereiche Belgien felbft, ferner in 
fchwacher Konkurrenz mit Le Havre, Nordfiankreich, 
Rheinland und Weftfalen, Luxemburg, Elfafi-Lothringen 
fowie weite Gebiete Mittel- und Süddeutfchlands, Ocflcr-
reichs und der Schweiz. 
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Rotterdam teilt ficli mit Amfterdam in den Befitz 
des induftiieaimen jedoch agrarifcti bedeutenden Hol­
lands und fteht abgefehen von Belgien und Nordfrank-
reich in dcm iibrigen Hinteriand AnttBerpens mit diefcm 
in mehr odei weniger ftarker Konkurrenz. 

In den nördlicliften Gebieten hat dabei Rotterdam, 
in den füdlichen Antwerpen den Vorteil geringer Ent-
feinung. Irn rheinifch-weftlalifchen Induftriegebiet ftofkn 
die beiden Rivalen fcharfftens aufeinander. In diefem 
Wettkampf kommt nun dem hollandifchen Hafen fur 
den Umfchlag zwifchen See- und Flufifchiff feine über-
aus giinftige Lage am Rhein zugute und diefe verfchiebt 
die Kanipfbedingungen unftreitig in diefer Beziehung 
von vornheiein zu GunRen Rotterdams. Die Maffen-, 
giiter wie Erze, Kohle, Getreide in lofer Schüttung ufw. 
fallen ihm denn auch als erfte Beute diefer Lage gleich-
fam als reife Frucht in den SchoB, was Antwerpen 
duich feine befonderen Einrichtungen und Vorzüge fur 
qualifizierteies Stiirkgut, wie wir im folgenden felien 
werden, erfolgreich auszugleichen beflrebt war. AuBer-
dem hat dcr Scheldehafen den Vorteil, daB er als ein-
zigcr nationalei Grofihafen Bclgtens diefes wertvolle 
Huiterland mit einer weltwirtfchaftlich wichtigen Expoit-
niduftiie und weitverzweigten Kapital- und Handels-
beziehungen unbeflritten beherrfcht. Diefe Machtsphaie 
wfirde fich m demfelbcn MaBe über Nordfiankreich er-
ftrecken, wenn nicht die fianzófifchc Regierung durch die 
fchaifc suitaxe d'entiepöt, welche alle Waren, die nicht 
auf direktem Wege, d. h. über emen fianzofifchen Hafen 
nach Frankreich gelangen, mit einem hohen Zollzufchlag 
belegt, zugunften Le Havres und Dünkirchens einge-
griffen batte. Aber auch diefe MaBnahme konnte es 
nicht verhmdem, dafi ein groBer Teil der franzöfifchen 
Einfuhr nach wie vor über Antwerpen ging. So bcklagt 
dei Handelskammcrbericht Dünkirchens für 1911 S. 15 
„la diminution confiante des importations de lins." ' 
An der Peripherie feines gewaltigen Hinterlandes fühlt 
erft der Scheldehafen ftarkeren Wettbewerb, fo in der 
Schweiz, die für gewiffe Ausfuhrgüter wie kondenfierte 
Milch, Kafe, Gcwebe und in der Einfuhr von Kokos-
und Palmöl, Kaftee, Reis, Hauten und Feilen befondeis 
günlfige Spezialtarife von Le Havre eihalten hat und 
weitci im rcchtsrheinifchen Bayem, Thüringen, Sachfen 
und Ocfteireich, in dcm fich der Wettbewerb der 

^ Schumacher S. 129. 
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deutfrhen Nordfeehafen, befondeis der Hamburgs, be-
merkbar macht. 

In diefem Zufammenliang möchte ich nocli auf die 
Vorteile aufmerkfam machen, die neben Rotteidam bc-
f'onders Antwerpen aus der unmittelbaien Nalie Eng-
lands, das fich feit 185U zur erften See- und Induftiie-
macht emporgefchwungen hat, zieht. Von den neueren 
Arbeiten, die über Antwerpen eifchienen find, wild 
faft ausfchliefilich auf die Gegnerfchaft Engiands liin-
gewiefen. Ich will das bezüglich der britifchen Hâfen 
felbft und einigei Schiffahrtsgefellfchaften nicht bc-
streiten. Doch fcheint mil die Betonung nur diefei 
Gegnerfchaft zu einfeitig. Die beiden Hauptinduftric-
zweige Engiands, die Textilinduftne und das Schiffs-
baugewcrbe beziehcn gewaltige Mengen von Halb-
fertigfabrikafen aus Deutfchland, umgekehit flicilen Fci-
tigwaren dagegen zuriick. Diele Waren gehen zum 
grofkn Tell über Antwerpen. Selbftverftandlich darf 
man in der Statiftik des Scheldehafens diefe englifch-
deutfche Durchfuhr nicht befonders auf das Conto 
Engiands fetzcn, well fie ja bereits m dem Deutfchlands 
erfcheint und ja auch als deutfcher Anteil zu geilen 
hat. Immerhin aber ift es die giinftige Lage zwifchen 
England und Deutfchland, die Antweipen zum Ver-
mittler im deutfch-englifchen Warenaustaufch beftimmt 
hat.- (Siehe hieizu Tabelle IV und V.) Ich kann mil 
nicht denken, dafi England, welches den Srhelde-
hafen fur feine Hauptinduftrien benötigt, fein ausgc-
fpiochener Feind fein foU. 

So fehen wir, dafl auch die Landlage des belgifchen 
Hafens eine vorzügliche ift. Wenn man nun bedenkt 
dafi, wie ich zu Beginn des Kapitels betonte, die erfte 
und wichtigfte Vorausfetzung fur die Exiflcnz eines 
Hafens das Export- bezw. Impoitbedürfnis feines Hin-
terlandes ift und ferner berückfichtigt, wie ftark diefes 
befonders in der nordwcfteuropaifchen Induftrieecke bc-
fteht, fo fühlt man, auf wic ftarkem Fundament Ant­
weipen und Rotteidam auch in diefer Beziehung ftelien. 

Kapitel III. 

Die fekundaren Momente. 
Zu den primarcn Momenten des eigentlichen Hafens, 

feinei See- und Landlage, kommen nun die fekundaien, 
die zwar, aus den erfteien fich enfwickelnd, auf diefen 
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bafieren, jedoch dem Gefetz der allgemeinen Wechfel­
wirkung folgend auf fie zurückwirken und mit ihnen 
gemeinfam den Hafen ihr befonderes Geprage gegeben 
haben. 

Die natürliche Befcliaffeniieit eines Hafens, aucli des 
bellen ift den modernen Anfprüclien allein nicht mehr 
gewachfen. Er mufi durch künftliche Erweiterungen 
und Einrichtungen allgemeiner und bcfonderer Art erfl, 
dazu fahig gemacht werden. 

Das immer gröfier werdende Volumen der heutigen 
Seefcbiffc, befonders das der grofien Liniendampfer 
und des neuzeitlichen Verkehrs vedangcn geniigende 
Bewegungsfreiheit, ihrer Gröfie cntfprechende Anlege­
ftellcn, Umfchlagsplatze, gute Ladungs­, Löfchungs­
und Auffpeichenmgsmöglichkeiten ufw. Diefe Her­ und 
Einrichtungen verfchlingen aber gewaltigc Kapitalicn, 
welche die Hafenfladte allein kaum aufzubringen in 
der Lage find. Hier mufi neben der Stadt und den' 
intcreffierten Wirlfchaftskreifcn vor alien; der Staat ein­
fpiingen, weil die Hafen als wichtige Glieder des ge­
famten volkswirtfchaftlichcn Organismus diefen mitbe­
fiuchten. 

So fehen wir denn auch, dafi Antwerpen und Rottei­
dam ■ von Staatswegen ftark unterftützt werden. 

Hieibei kommt es erfterem fehr zugute, dafi es dct 
einzige groBe nationale Hafen Belgiens ifl und fich dei 
ungeteilten Begünftigung durch den Staat eifreut, wah­
rcnd in Holland die Zuwendungen und Fùrforge der 
Regierung fich auf Rotterdam und Amftcrdam verteilen. 
Bis zum lahre 1912 hat der Belgifche Staat fur den 
Ausbau des Scheldehafcns ungefahr 325, die Stadt Ant­
werpen 131 Millionen Franken ausgegeben, dabei vcr­
zichtctc der ciftere vóUig auf Verzinfung, wogegen letz­
tere fich mit :)% begnügte. Aufierdcm wai die Regie­
rung nach dem Etat von 1912 bereit, weitere 120 Milli­
onen Franken für die Inftandhaltung und Verbefferung 
dcr Fahrflrafie und Uferbauten der Schelde zur Verfü­
gung zu ftellen. 

Die gefamten Hafeneinnchtungen Antwerpens können 
in zwei Gruppen: in die am offencn 400—''00 m brei­
ten Strom gelegenen Ladekais für den Güterumfchlag 
zwifchen Seefchiff und Eifenbahn und die ans zahlrei­
chen miteinander in Verbindung flehenden Einzelbecken 
gebildetcn Dockanlagen für den Güterumfchlag zwifchen 
See­ und Binnenfchiff zufammengefafit werden. Die 
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bedeutendere und für den Belgifchen Hafen tharakterifti-
fche Giuppe bilden die am rechten Scheldeufer im Um-
kreis von 5,5 km fich entlang ziehenden Kais. Von ihnen 
wurden die nördlichen 3,'̂  km 1875 erbaut, der 2 km 
lange füdliche Teil im lahre 1895. Sie find wafferfei-
tig mit mehreren Gleifen ausgeftattet, hinter dencn firh 
eiferne Ladehallen in einer Ausdehnung von ungelahi 
220 000 qm erftrecken. AuBerdem ift die Kaimauer mit 
163 hydraulifchen Kranen von 1—2 t Tragkraft und 
einem Schwerlaftkran von 50 t Leiftungsveimogen aus-
geflattet. Auf je 25-40 m kommt ein Kran. Diefe 
groBe Anzahl von Hebevorrichtungen ifl notwendig, weil 
bei M. N. W. (Mittlerem Normal-Wafferftand) das Kai-
ufer mehr als 6,50 m höher als die Oberflache des 
Scheldewaffers liegt, fodal3 die anlegenden Schiffe von 
ihren eigenen Kranen keinen Gebrauch mehr machen 
können. Die Dockhafenanlagen des Scheldehafens zer-
fallen in zwei Gruppen, m eine nördliche für die Sec-
fcl'iffe und eine füdliche für die Binnenfchiffe. Erftere 
ift durch drei, letztere durch eine Schleufe mit dern Strom 
verbunden. Diefe gewaltigen Anlagen haben eine Gefamt-
'vvaffertlache von ca 150 ha ohne den eigentlichen Strom, 
fie werden von 16,2 km Kaimauern umfpannt und ver-
fügen über 246 Kranen verfchiedener Leiftung Addicrt 
man nun die Flufikaimauerlange und die Zahl der dort 
aufgeflellten Hebewerkzeuge hinzu, fo crgibt das eine 
Gefamtkaimauerlange von 21,7 km mit 410 Kranen. 

Trotz feiner Gröile ift der Dockhafen weit hinter den 
am eigentlichen Flufi erbauten mit direktem Gleisan-
fchlufj und mit Lagerfchuppcn verfehenen Ladckais an 
Bedeutung zurückgeblieben, Letztere find, wie bercits 
oben eiwahnt, für den Scheldehafen charakteriftifch und 
wie wir noch fehen werden, von wichtiger Folgc-
erfcheinung. Hier legen die grofkn Schnelldampler 
an und lófclien ihr qualifiziertes Stückgut direkt mit 
Hilfc der Kianen in die bereit ftehenden Eifcnbahn-
waggons oder zur kurzen Lagerung in die langgeftreck-
len offcnen Eifenhailen und laden den freige*ordenen 
Raum wieder mit bereitliegenden oder durch die Hafen-
bahn herangefahrenen Gütern. Ganz anders in Rottei-
dam. Was in Antwerpen weniger wichtig crfchicn, 
wurdc hier zur Hauptfache. Man fchuf dem Hafen 
immer weitere Wasserflachen. Wahrend der 1887 gc-
baute Rheinhafen eine folche von 30 ha hattc, verfügt 
Rotterdam heute über eine vollftandig fchlcufenfreie 
Waffeiflache von ungefàhr 330 ha, ungerechnet die des 
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Stromes, w êlche von 32,3 km Kaimauern umfaBt wu'd 
und mit 152 Kranen verfchiedenfter Gröi5e ausgerullet 
ift Weiter maclïlc Rotteidam ficli die moderne leclmik 
nutzbar durch Aufftellung von fchwimmenden Getieide-
Elevatoren, die in kürzefter Zeit ein Scliiff leerfaugen 
und die Ladimg gleirhzeitig meclianifcli wiegen. Walnend 
der lioUandifcire Hafen 1912 bereits 24 Elevatoren m 
Betrieb liatte, waren es in Antwerpen Anfang 1914 nur 
6 die allerdings auf 12 fcliwimmende und 4 feflfteliende 
vermehrt werden follten. Aufierdem hat Rotterdam feit 
1912 fogenannte Grciter eingefühit, die in der Stunde 
200 t Erze löfclien und mechanifch wiegen können. 
Diefe Art des mafchinellen Löfciiens und gleichzeitigen 
Wiegens bedeutet eine Zeit-, Arbcits- und Koiten-
erfparnis und liat fich beftens bewahrt. In Rotterdam 
war das Bedürfnis für diefe teclinifclien Neuerungen 
ein gröfiercs, weil bei dem Umfchlag von Seefehiff m 
Binncnfchiff in der Hauptfache Maffengüter (Erze, 
Kohlen und Getreide in lofer Schüttung) in Betraclit 
kommen. Was bei Antwerpen die langs der Schelde 
fich erftreckenden Kais mit den für den fchnellen Stück-
gutverkehr hergerichteten oflenen Ladehallen und Eifen-
bahngleifen bedeuten, das find bei dem hollandifcfien 
Hafen die für den Maffengutumfchlag von Schiff zu 
Schiff fich befonders gut eignenden breiten Walfci-
flachen. Elevatoren, Greifer und grofien Lagerfpeiclier. 

Sodann noch einige Bemerkungen über die Hafen-
arbeiter und ihre Organifation. Selbft liierin zeigte fich 
eine Veifchiedenheit der beiden Hafen. In Antwerpen 
wird verhaltnismafiig billig gearbeitet. Die flamifclien 
Arbciter find tleifiig. zah, zuveriaffig und mit wenigem 
c^enügfam. Sie verfügen über grofie Uebung und Sach-
kenntnis in den verfchiedenften Hafenarbeiten. 1914 
arbeiteten fie noch 9^, Stunden pro Tag bei ziemlich 
niedrigen Löhnen ohne' befondcre Unzutriedenheit mit 
ihrem Los zu bekunden. Sic find in 50 Berufsgenoifen-
ichaften echt allflamifclier Art, den fogenannten Natiën 
organifiert. Diefe laffen fich mit den mehr bekannten 
fiüheren, jetzt verdrangten Gilden vergleichen. Ihre 
Inanfpruchnahme ift nicht obligatorifch. 

In Rotterdam find die Hafenarbeiter modern organi­
fiert, viel klaffenbewufitcr und weniger gemütlich als 
die Flamen, was fich unter anderem bei einer gewaitigen 
Streikbewcgung anlafilich der Einführung der oben er-
wahnten Elevatoren zeigte, in denen die Arbeiter eme 
flarke Gefahidung ihrer Stellung erblickten. 
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Zu den gefchilderten umfangrcichen inneren Hafen-
einrichtungen gefellen fich als fekundares Moment zur 
Seelage die Seefchiffahrtsverhaltnilïe. Seit der Auf-
hebung des Scheldezolls (18P3) und der dadurch er-
folgten völligen Freigebung der Scheldefchiffalirt beginnt 
für Antwerpen eine Zunahme des Seeverkehrs gröGten 
Stils. Es nimmt nicht nur die Zahl der Schiffe und 
ihr Gefamttonnenmafi (tandig zu, fondcrn, was ebenfo 
wichtig und füi Antwerpen, wie bereits oben eiwahnt, 
charakteriftifch geworden, auch d.is Durchfchniltstonnen-
maB In einem Zeitraum von 50 Jahren, von 1863 bis 
1913 ift die Zahl der cingelaufenen Schiffe von 2513 
auf 7056, das Gefamttonnenmafi von 609 300 auf 
14 14()800, das Durchfchnittstonnenmal3 von 239 auf 
2005 geftiegen. Rotterdam hatte 1912 ein Durchfchnitts-
tonnenmaB von 1184, Hamburg ein folches von nui 
766. (Siehe Tabelle I.) Die Zahlen beweifen alfo die 
ftarke Tendenz zur Grofifchiffahrt an der Schelde. Die 
Liniendampfer dienen aufkr dem Perfonen- und Pofl-
verkehi befonders dem fchnellen, ficheien und pünkt-
lichen Transport von hochwertigcm S'ückgut, Halb- und 
Fertigfabrikaten. Letzieres fteht ihnen in reichlichei 
Auswahl in Geftalt von Ma6- und Schwergut an den 
einer fchnellen Verladung günftigen Scheldekais zur 
Ve.'-fijgung. Das alles zog fie nach Antwerpen, wahrend 
fie felbft anderfeits wiederum infolge ihrer Vorzüge wie 
l^egelmafJigkeit, Schneliigkeit, Sicherheit, Pünktlichkeit 
und relative Billigkeit die Gütei anlockten, fodafi diefc 
infolgedeiïen noch mehr zur Schelde hinftiömten. Die 
groBen internationalen Reedereigefellfchaften, unter 
ihnen befonders die deutfchen und englifchen, batten 
fich vor dem Kriegc zu Schiffahitsverbanden zufamracn-
gefchloffen und fetzten die Frachtfatze pro Tonnen-
kilometer und nach Art des Gutes monopoliftifch feft. 

Ihre Monopolftellung ift aber durch die fogenannten 
»ïiamps, affectes aux services régulieis« teilweife duich-
brochen worden. Es find dies Dampfer kleineren 
Volumens, welche zu niedrigeren Satzen als die der ge-
nannten Grofifchiffahrtsverbande nach beflimmten 
Richtungen hin Frachten übernehmen. Es waren fail 
ausfchliefilich kelgifcbe Schiffsmakler und Spediteure, 
welche diefen eigenartigen, zwifchen der bekannlen 
gewöhnlichen Trampsfchiffahrt, wie fie in allen Hafen 
vorkommt und die ganz unregelmafiig bald hier, bald 
doit diefes oder jenes Maffengut befördert, und den mo­
dernen Liniendampfei der groiJen Reedereigefellfchaften 
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(lebenden und für Antv/erpen charakteriftifchen Schiffs-
typ organifierten, aus welchem fich die i'ehr kleme 
belgifclie Handelsflotte rekrutierte. 

Die Gio(]fchiffahrtslinien an der Schelde fmd alle 
auslandifch. Vor dem Kiiege war die englifche und 
deutfche Flagge vorherrfchend. Tabelle VI und Vil 
geben eine Ueberficht über den Anteil der einzelnen 
Lander an dem Schiffseingang in Antwerpen. Aus 
ihnen erhellt, daf] der deutfche Schiffsraum urn das 
Dreizehnfache, der englifche nur um das Dreieinhalbfache, 
der bel^ifche noch nicht einmal um das Dreifache gc-
ftiegen ifl. Der enghfche, welcher 19IB gegenüber 
1912 fogar eine Verringerung von rund 100 000 t auf-
wcift, betrug 6,17 Milhonen Tonnen, der deutfche 4,5 
Milhonen Tonnen, der belgifche dagegen nur 0,9 Mil­
lionen Tonnen. 

Die tatfachUch unbedeutende mit dem Riesenwachs-
tuin und der Bedeutung des Hafens in keiner Weife 
auch nur annahernd Schrift haltende belgifche Handels­
flotte veifügte am I. Januar 1913 über 105 klemcre 
Scliiffe mitinsgefamt 190 000 Reg. Tonnen. (Rotterdam 
über 246 mit 348 000 Reg. Tonnen und Hamburg über 
1304 mit 1 775 000 Reg. Tonnen.) lm Laufe des Jahres 
1913 ftieg dann duich Hinzukaufen von 7 Trampdampfer 
und duich Naturalifierung von 2 mittleren Schiften 
der mit auslandifchem Kapital arbcitenden Red Star 
Line die Ziffcr für Antwerpen auf 125 Schiffe mit 
237 000 Tonnen Von diefen 125 Schiften fmd 71 oder 
607,, naturalifierte chemalige fremde Schiffe. Nur 14 
wurden auf belgifchen Werften. deren es übrigens in 
Antweipen auf̂ er mehreren gröf^éren Schiffsreparatur-
werkftatten eine nur von maI3iger Leiftungsfahigkeit m 
Hoboken (Cockeril!) und Buight gibt, gcbaut. Der 
grofste Teil der belgifchen Handelsflotte befteht aus 
gewöhnlichen alteren Frachtfchiffen von nur geringem 
Tonnengehalt. 

AnBeftrebungen, die einheimifcheFlotte zu vergrölkm 
bat es dei Staat nicht fehlen laffen. Befonders der 
verftorbene König Leopold II. war es, der ficli fehr für 
diefen Gedanken eingefelzt haf. Seine bekannten Worte: 
Nous avons été les premiers sur le continent à con­
struire les chemins de fer, sachons les prolonger par 
des lignes de navigation! haben in vielen belgifchen 
Kreifen günftigen Widerhall gefunden und das Intereffe 
für diefe Sache wachgerufen. Die Regierung eröffnete 
auf Grund des Gefetzes vom IH. Auguft 1907 den 
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Reedcreien cinen Kredit von 5 Milllonen Franken gegen 
Obligationen, die jahrlichS'V,, Zinfen tragen, und zum 
Nennwert innerhalb einer 20jahrigen Frill; tilgbar find. 
Das Ergebnis diefer Ausgabe von Obligationen durfte 
nur zum Ankauf von Schiffsmaterial dienen. Belgifche 
Nationalökonomen, u. a. De Leener, hielten diefe Re-
gicrungs- und Finanzpolitik für verfehlt und ungerecht-
feitigt, weil nach ihrer Anficht der Befitz einer belgi-
fchcn Handelsflotte nicht von öffentlichem Nutzen für 
das gefamtc Land fei. Ich halte diefe Anficht für zu 
optimiftifch und anfechtbar. Wenn auch zugcftandener 
Maficn die geringe belgifche Schiffstonnage ein Beweis 
für die Starke Antwerpens felbft ift, das als ftaikei 
Magnet die gröfJten und fremdlandifchen Liniendampfcr 
in einer folclien Zahl an fich zietit, dai3 das Fehlen 
einer einheimifchen Flotte abfolut nicht ins Gewicht zu 
fallen fcheint, fo möchte ich doch daraut hinweifen, 
daB die lediglich durch die völlig unzureichende ein-
heimifche Trampfchiffahrt angegriffene Monopolftellung 
der auslandifchen Reedereien tür den Scheldehaten 
kataftrophale Folgen dann haben wüide, wenn aus 
irgend welchen Gründen, fei es wegen Streik oder aus 
politifchen Motiven, das Ausland feme Schiffe zuiück-
rufen würde. !m übrigen müfite fchon die einer fremd­
landifchen Monopolftellung entfpringende wirtfchaftliche 
Gefalir einer möglichen Frachtenfteigerung ufw. genügcn, 
um konkurrenzfahige einheimifrhe Schiffe zu baucn. 

In Rotterdam, das wie oben crwahnt, am 1. Januai 
1913 über 246 Schiffe mit 348 000 Reg.-Tonnen (Ant­
werpen über 105 mit 190 000 Reg.-T.) verfügte, hat 
man dann auch langft die Wichtigkeit einer einheimifchen 
Linienfchiffahrt zur Bekampfung dei auslandifchen Voi-
machtftehung erkannt und die praktifchen Folgerungen 
daraus gezogen. So hatte z B. vor dem Kriege die 
FIolland-Amcrika-Linic, nicht zuletzt auch durch ein be-
fonderes Rabatt- und Rückvergütungsfyftem, auf das 
ich ^bei Befprechung der Eifenbahntarifpolitik noch 
zui^ückkomme, gute Eifolge erzielt und die deutfche 
Konkurrcnz etwas zurückgedrangt. 

Die belgifchen Regierungs- und leitenden Schiffalirts-
kreife haben denn auch in Erkenntnis diefer Sachlage 
im Jahre 1916 in De Panne (Frankreich), beeinflufit 
durch die infolge des Krieges immer ftarkere Verminde-
rung der Welttonnage und befonders aucli dcrjenigen 
Englands und Deutfchlands und nicht zuletzt mit Rück-
ficht auf die Gedanken der Parifer Wirtfchaftskonferenz 
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fvom 14 bis 17. Juni 1916) cine neue groBc Scinffahrts-
gefellfchatt, den „Lloyd Royal Beige" mit eniem Stamm-
kapital von 100 MiUionen Franken - die Regierung 
ift mit 75 Prozent beteiligt — gegiündet. 

Zum SchluB diefes Punktes möchte ich noch kurz 
daran erinnern, dafi die glanzende Rolle, welchc yor 
dem Kriege die deutfche Handelsflotte an der Schelde 
und an der Rheinmündnng gefpielt hat, durch den un-
ülückfeligen Vertrag von Verfailles vorerft ausgcfpielt lit. 

Neben dem Seeverkehr hat auch der Landverkehr 
orofie Bedeutung für das Gedeihen emes Hafens. 
Wichtige Vorausfetzungen für eine möghchft reibungs-
lofe und günftige Entwicklung des Landtransports Irnd: 
ein raöglichft mildes — im Sommer nicht zu hetfies 
im Winter nicht zu kaltes - Klima, cine Ebene mit 
einer zum Eau von Straiten, Kanalen und Eifcrioahnen 
geeianeten Erdoberflache und nicht zuletzt fchiltbare, 
nicht „veikehrt", d. h. nicht der Verkchisrichtung ent-
gegengefetzt flieiJende Fltiffe. 

So haben z. B. bei einer allgemeinen Verkehrsrich-
tung von Norden nach Süden und umgekehrt die fchon-
ften Flüffe verkehrspoiitifch — auBer für eventuellen 
Lokalverkchr — keinen Wert, wenn fie von Weftcn nach 
Often Oder umgekehrt fliefien. Flüffe von vcrkchrs-
poiitifchcr Bedeutung find nur folche, deren Laut der 
allgemeinen Verkehrsrichlung folgt. 

Für das Hinterland Antwerpens und Rotterdams tretlen 
diefe Vorausfetzungen des günftigen Klimas, der fur den 
Bau von Kanalen und E'fenbahnen geeigneten ebenen 
Lage in hohem JVlafie zu. Aber auch die Fluile, vor 
allem der Rliein als verkehrswichtigfter und neben dem 
St Lorenzftrora auch verkehrsreichfter Strom der Welt 
fo'dann die Maas, Sambrc, Schelde, Rupel, Dender und 
Lvs fliefien der allgemeinen Verkehrsnchtung folgend aus 
induflriereichen Gegenden zu den Brennpunkten des 
Verkehrs, den genannten Hafen. 

So konnte fich dann welter aus den gegebenen 
günftigen Verhaltniffen im Hinterland das dritte fekundare 
Moment für ihr Werden: die Binnenwafferftrafien (Kanale 
und kanalifierte Flüffe) fowie die Eifenbahnen entwickeln. 

Ein dichtes 2170 km umfaffendes Netz von Binnen­
wafferftrafien, teils guten, teils weniger guten, g-eht von 
Antwerpen als Scheitelpunkt ftrahlenförmig durch Belgien. 
Es berührt alle Orte von wefentlicher Bedeutung, die 
miteinander duich Zwcigkanale wieder in direkter Ver-
bindung ftehen. Im Süden findet es feme naturhche 
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Fortfetzung durch das angefchloffene nordfranzöfifche 
und erreicht durch den Rhein-Marne-Kanal bei Strafi-
burg denRhein. lm Norden geht es in das hollandifche 
Wafferftrafiennetz übcr und fteht bei Dortrccht in Ver-
bindung mit dem unteren Rhein. 

Was nun in dicfem Zufammenhange und für die Be-
urteilung der Rhein-Maas-Schelde-Kanalfrage im folgen-
den mterefficrt, ifl die Kanalverbindung mit der wichtigen 
belgifchen Induftrie, im Maastal in und um Lnttich, 
enierfeits und mit dem wichtigen und verkehrsreichen 
Rhcin anderfeits. 

Und da fehen wir, dafi es damit fchlecht beftellt ift 
und viel zu wünfchen übrig laBt. Ein direkter Kanal 
Antwerpen-Lüttich exiftiert nicht. Letzteres kann nur auf 
grolden Umwegen entwcder übcrBrüffel, Chaileroi, Namur, 
durch den Brüffeler Waffeiwcg und die kanalificitc JVlaas 
oder über Herensthal, Bocholt, JVlaaüiicht, von derSchelde 
durch den Campine - Maaftrichtkanal erreicht werden. 
Eme dirckte Linie oder eine Durchführung des als 
Bhnddarm endigenden Kanals über Haffelt z. B. würdc, 
wie im folgenden noch nàher zu zeigen ift, eine ei-
hebhche Verkürzung bringen und einen bedeutenden 
Vorteil fowohl für das Lütticher Induftricgebiet als auch 
für den Scheldehafen bedeuten. zumal dann auch Süd-
hmburg tür Antwerpen mit aufgefchloffen würde. DaB 
ê  bis heute nicht aefchah, liegt wohl daran, daB man 
mit der zunehmenden Bcdeutung der Eifenbahnen in 
Belgien befonders auch lür Antwerpen fich ganz bc-
fonders ihrem Ausbau widmcte und dabei die Kanale 
von denen man glaubte, daB ihre Rolle ausgefpielt fcî  
ftark vernachlaffigte. 

Ebenfo mangelhaft UI die Verbindung mit dem Rhein. 
Sic wird hergeifellt durch Wefterfchelde, Kanal von 
Hausweert-Wermeldingen, Durchgang durch die Olfer-
fchelde, Keelen, Malfgate, Zype, Kramer, Volkerak, 
fiollandiche Diep, Dortfche Kil, alle JVlaas, altc JVler-
wede und erreicht bei Doitrecht die eigentliche Rhein-
fchiffahrtsltrafie, Die Rheinfchiffe find auf diefem Wege 
mancheilei Unannehmlichkeiten ausgefetzt. Zunachll 
müiïen fie fich nach den Gezciten richten, d. h. fie 
fahren mit eintretender Ebbe vom Rhein nach Ant­
werpen und mit eintretender Flut zum Rhein zurück. 
Dafi es dabei oft vorkommt, dafi z. B. bei Goringhem 
beim Warten auf den Wechfel der Gezeiten fich die 
Schiffe ftauen, ift zumal bei gröfierem Verkehr ein 
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ftarkes Uebel. Weilcrlini niaclien ficli auf diefer Fahr-
llrafie infolge der Nahe des Meeies die Seeunwetter 
noch flark bemcrkbar und bringen die rclativ kleinen 
Binncnfchitfe in gcfâhrliche Situationen. 

Früher war die Verbindung mit deni Rhein durch die 
Ofterfchelde iiergeflelit, die bis zum weftfalifclienFrieden 
noch dem Secverkehr diente. Diefer FriedensfchluB, 
fperrtc wie bei der gefchichtlichen Darfiellung erwâhnt 
die Schelde. Infolgedeffen verfandete die Ofterfchelde 
und blieb nur noch für den Binnenfchiffverkehr benutz-
bar. Itn Jahre 1867 bautc Holland, um das als Badeort 
weltbekannte Vliffingen an ft in Eifenbahnnetz anzu-
fchlielkn, trotz des wiederholten Einfpruchs der bel­
gifchen Regierung einen Eifenbahndamm — Ie barrage 
de Woensdrecht — quer durch die Ofterfchelde. Als 
Erfatz für die gefpente Wafferftrafie baute es dann den 
als Verbindungsglied zum Rhein oben genannten Kanal 
von Wermeldingen nach Hansweert. Holland berief 
fich dabei auf Artikel 9 des belgifch-hollandifchen Ver-
trages vom 19. April 1839, der unter § 8 befagt: 
„Wcnn natürliche Ereigniffe oder Kunftbauten fpaterhin 
Schiffahrtsftrafien, die im gegenwariigen Artikel ange-
deutet find, unbrauchbar machen follten, wird die 
niederlândifche Regierung der belgifchen Schiffahrt 
andere Wege, die ebenfo ficher und ebenfo gut und 
bequeni find, als Erfatz für die genannten unbrauchbai 
gewordenen Schiffahrtsroege anweifen." 

Die hollandifchen JVla(;inahmen entfprachcn diefcm 
Wortlaut; durch den Bau des Kanals Hansweert-Wel-
niedingen war Holland gedeckt. Belgien konnte alfo 
mit der Geltendmachung der Verletzung feincr berech-
tigtcn Intereffen nicht durchdringen. Sem Einfpruch 
blieb crfolglos. Eine Verbefferung hat alleidings die 
neue Veibindung nicht gebracht. Zwar ift der K înal 
von Hanswert allen modernen Anfprüchen gewachfen, 
Schiffe bis zu 2 000 t können ihn befahren und die 
hollândifche Regierung tut alles um ihn in gutcm Zu 
ftande zu erhalten. Neuerdings baut fie eine gioBe 
Ein- und Ausgangsfchleufe, um ganzen Schleppzügen 
die Aufnahme auf einmal zu erniöglichen, was die 
beiden bisherigcn Schlcufen nicht geftatteten. Aber 
der Kanal liegt betrachtlich naher zum Meere, ift alfo 
dementfprechend auch den Einflüffen des Meeres wie 
Ebbe und Flut, Nebel und Sturm ftarker ausgefetzt. 
Eine nicht unwefentliche Vcrfchiechterung bedeutct es 
auch, dafi durch die SchlieBung der Ofterfchelde die 
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Falitt zum Rhcin um ca 50 lun verlangert wird. Dann 
ill ja auch an fich fchon cine Durchfchleufung auf dem 
Kanal gegenüber der früheren freien Fahit auf der 
natürhchcn WafferftraBe zeitraubcnd und laftig. Alle 
diefcMomente gaben der Antwerpener Handelskammei 
immer wieder Veranlaffung, die Erfetzung des Danmics 
nach Vliffmgen durch eine Eifcnbahnbrücke, die dcni 
Binncnfchiffahrtsverlichr auf der Oftcifclielde nicht Iiin-
derlich fein dürte, zu furdern. 

Ehc ich nun auf den Binnciifchiffahrtsvcrl^chr fclbfl 
cingehc, niöchte ich noch auf die Moglichkcit cinci 
fogenannien Rundfahrt hinweifen. Durch den Anfchlufj 
an den Rhein im Norden fowic durch die Fortfcizung 
der belgifchen Wafferlfralkn in dem franzöfif-hen 
Kanalnetz und die dadurch erzielte Gcwinnung des 
Obcrrhcins haben die von Ruhrort mit Ladung für 
Antwerpen ausfahrenden Schiffc die Mögiichkeit, nach 
Löfchung ihrer Ladung im Scheldchafcn Giitcr tüi 
Südfrankreich odcr ElfatJ anzunehmen. 

Sie können dann entweder unter Benutzung der 
kanalificrten Dendei und der franzöfifchcn Waffer-
IfraBen über Aloft, Condé, Cambrai, St. Quentin, Reims, 
Chalons, Bar le Duc, Toul den Rhein-Mamekanal und 
damit bei Strat^burg den Rhein gewinnen oder durch 
den bcrcits erwahnten Brtiffeler Wafferweg odcr duich 
den Kempen-Maftrichtkanal iiber Lüttich Namur er-
reichen und von hier aus auf der kanalifieiten Maas 
ùbcr Sedan, Verdun wicderum nach Toul und Strafi-
burg gelangen. 

Wenn auch bisher diefer Rundfahrt cine befondere 
Bedeutung noch nicht zukam, fo wird das doch um fo 
mehr der Fall fein, wenn nach crfolgtcrMofelkanalifierung 
die Schiffe iiber Toul nach Lolhringen und von dort 
mit Erzladung mofcl- und rheinabwarts wieder zum rhei-
nifch-weftfalifchen Induftriegcbiet zuriickkehren können. 

Was nun den Binnenfchittahrlsveikehr im Antwerpener 
Hafcn anlangt, fo gibt Tabelle VIII daiübcr Auskunlt. 
Danach betrug 191:! die Zahl der eingelaufenen Schiffe 
ungefahr 44 000 mit rund 10 Millionen Tonnen Raum-
gehalt, die der ausgelaufenen ebenfalls annahernd 44000 
mit fO Millionen Tonnen Faffungsraum. Die Gefamt-
zahl der cinheimifchen (belgifchen) Schiffe bei Elin-
und Ausgang crgab in demfelben Jahre 47 000 mit 
einem Raumgehalt von 11,7 Millionen Tonnen. Deutfch-
land ftelltc 7500 Schiffe mit 5,5 Millionen Tonnen, 
alfo etwa die Halfte des belgifchen Anteils. 
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Was nun diefe Statiftilî vor aliem zeigt, ift die Tat-
faclie, daB irn Gegenfatz zur Scefchiffalirt Belgiens 
Anteil ein überaus ftarker iit und etwa % des Gefaml-
vcrliehrs betragt, wahrend Deutfciiland, obwolil es an 
der Spitze der auslandifchen Beteiligung fteht, es nur 
auf die Halfte, etwa Vi,„ gebracht liât. Das Vorherrfchen 
der einlieimifclien Plagge ift wohl auf die unmittelbare 
Nahe der belgifchen Induftrie zurückzuführen, die eine 
der Hauptftützen des Sciieldeliafen s darlTellt. Die 
Statiftik zeigt aber welter, dafi auch in Belgien die 
WalïerlTraficn trotz dei Gegnerfctiaft verfchiedener bel­
gifchen Volkswirte und trotz der für fie weniger günftigen 
Umfchlagsverhaltniffe im Antwerpener Dockhafen neben 
den Eifenbahnen nach wie voreine gewaltige Rolle fpielen. 

DerRheinverkehr nach Antwerpen, den ich im zweiten 
Teil diefer Abhandlungen im Zufammenhang mit der 
eigentlichen Kanalfrage emgehend unterfuchen werde, 
und der immerhm fchon ein ftarker ift, würde noch 
crheblich gefteigert weiden, wenn die Umfchlagsbe-
dingungen im Scheldehafen günftigere würden und vor 
allem auch die Verbindung mit dem Rhein eine beffere 
ware. Letztere Erwagung veranlafite auch die belgifche 
Rcgicrung, für Antwerpen auf den derzeitigen Parifer 
Verhandlungen von Holland die Genehmigung zu er-
lialtcn zum Bau crftens einer dirckten Verbindung zum 
Rhein über niederlandifches Gebiet nach Moerdyk 
zwifchen dem hollandifchen Diep und der neuen Merwcde 
füdlich Dortrecht und zweitens für die Linienführung 
des im Friedensvertrage von Verfailles von Deutfch-
land vedangten Bau eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals 
durch die hollandifche Provinz Limburg. Diefe Be-
ftrebungen zeigen, ein wie grofies Gewicht die belgifche 
Regierung auf eine gröBere Annaherung des Rheins 
an Antwerpen legt, den fie augenfcheinlich als einen 
wefentlichen Beftandteil für die zukünftige Entwickiung 
der Scheldeftadt halt. 

Rotterdam ift ja in diefer Beziehung ganz bedeutend 
günftiger geflellt. Es braucht fich keine beffere Lage 
fur die Binnenfchiffahrt zu wünfctien. Es bildet den 
natürlichen End- und Ausgangspunkt des Rheinverkehrs. 
Ebenfo ift es an ein gutes und dichtes Kanalnelz ange 
fchloffcn, das durch feine Dichte und GröBe und weit 
getricbene Veraftelung zugleich mehr als in Belgien 
zur Be- und Entwafferung des niederlandifchen Flach-
landes dient. Die hollandifche Binnenfchiffahrt, die ja 
auch in Rotterdam die denkbar günftigften Verhallniffe 
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findet, ift eine ftattliche und befonders auch im deutfch-
hollandifchen'Verkehr durchaus vorherrfchend. Von den 
Schiffen, die 1913 an der deutfch-niedeilandifchen 
Grenze bei Emmerich vorbeifuliren, waren 61% hollan-
difch, 20, 3% deulfch, 14, 4 belgifch und 0,1 englifch. ' 
Das Veihaltnis des Tonnengehalts der Seefchifle zu dem 
der Binnenfchiffe an der neuen Maas betrug 191.'] 8: 7. 
Daraus ift ohne weiteres erfichtlich, dafi die Binnen-
fchiffahrt und ganz befonders der Rheinverkehi und 
die ihm angepafiten günftigen Umfchlags- und l'ians-
portbedmgungen mi Hafen felbfl die Hauptflütze Rotter­
dams bilden. 

Der Eifenbdhnvcrkehr fpielt dagegen beiiii holian-
difchen Hafen eine unbedeutendere Rolle. Das hat 
feinen Grund in der Induftriearmut des agrarifchen 
Mufterlandes. Ferner foil auch der Marfchboden in der 
niederlandifchen Ebene befonders in der Nâhe der 
Küfte für den Eau von Eifenbahnen nicht befonders 
geeignet fein. 

Das ift nun ganz anders in Antwerpen. Belgien war 
bei Beginn der Eifenbahn-Aera auf diefem Gebiete balm-
brechend. Die erfte Eifenbahn auf dem europaifchen 
Kontinent wuide in Belgien und zwar am 5. Mai 183-') 
auf der Strecke Brüffel-Mecheln in Betrieb gefetzt. 
Gleichzeitig arbeitete man bereits ein regelrechtes Eifen-
bahnfyftem aus. Den Anftol3 dazu gab die Lostiennung 
von Holland und dadurch auch diejenige Antwerpens 
vom Rhein. Man wollte letzteres durch verfchiedene 
Eifenbahnverbindungen zum deulfchen Hintedand wett-
machen. 1843 wurde die Linie Antwerpen-Köln dem 
Verkehr übergeben Eine beabfichtigte Verbindung mit 
Düffeldorf fcheiterte an der Weigerung Hollands, dicfe 
Linie durch fein Gebiet fühien zu laffen. In der weiteren 
Entwicklung legte man den Mittelpunkt des nationalen 
Verkehrsnetzes nahe an Antwerpen heran, nach Mecheln. 
Von hieraus entftanden neue Linien nach Oftende, Gent, 
Brugge, zum Hennegau und weiter nach Frankreich' 
Immer neue Strecken fchloffen fich an. 1850 waren 625 
km fertiggeftellt, 1870 waren es 869, 1880 bereits 2724 
1895 fogar 3299 und 1912 endlich nicht weniger als 
8o35 km Das belgifche Eifenbahnnetz ift mit 29,9 km 
Betnebslange pro Flacheneinheit von 100 qkm im'jahre 
1913 nicht nur das dichtefle der Welt, fondern es ver-
fügl auch pro Betriebslangcneinheit über die gröfiten 

' Arndt S. 51. Antwerpen, Rotterdam und die deutfchc Rliein-
mundung. 
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Betriebsmittel. Die den internationalen Ueberfichten des 
Statiftifchcn Jahrbuchcs für das Dcutfche Reich 1915 
cntnonnnenen Zahlen lur die Tabellen IX und X, aut 
die ich verweife, gcbcn die Zahlen hierzu ,für die in 
diefcm Zufammenhang am meiften intereffierenden 
Staatcn wieder und zeigcn u. a. in 6cftatigiiig meiner 
obigen Ausführungen die grotie Unterlegenhejt Hollands 
und die Voiherrfchaft Belgiens auf diefem üebiete. 
Letzteres hat aufierdem nachfl Grofibntannien'und Iriand 
das liröBte Anlagekapital auf 1 km Bctriebslangeneinheit 
mvelliert, namlich bis zum Jahrc 1911 490,5 Taufend 
MarK gegen 702,8 Taufend Mark in Groübriiannicn und 
Iriand, 379,3 Taufend Mark in Frankieich und 31'2,4 
Taufend Mark in Deutfchland in demfelben |Jahre. Die 
hollandifthen Ziffern fehlen hierbei leider. Schumacher, 
der genanntc Zahlen ebenfalls dem Statiftifchen Jahi-
buch für das Dcutfche Reich 1915 entnommçn hat und 
sic anfuhrt (S. 154), h a es irrtumlirher Wèife untci-
laffen, fie mit Taufend zu multiplizieren, was natürlich 
cin vollftandig falfches Bild ergibt. Den gleiqhen Fehlei 
bcgeht Obouffier (S. 93) ^), dei die Zahlen von 
Schum ichei übeinommen hat und fie in Franken wieder-
gibt. 

Ich wies beteits darauf hin, dal3 man die ^ichtigftcn 
Hafenanlagen an dcr Schelde für den Umfchla'g zwifchcn 
Liniendampfer und Eifenbahnwaggon ausarbeitetc. So 
entfland m dem Antwcrpcncr Hafen ein pifenbahn-
verkehr von aufierordentlicher Gröfie. Nicht weniger 
als 5 Güterbahnhöfe teilen fich in feine B,ewaltigung 
und zwar find dies Anvers-Sud und Anve^s-Kiel lür 
den füdhchen und Anvers-tranfit, Anversilocal und 
Auftruweel für den nordlichen Teil der Hafenanlagen. 
Die tagiiche Wagcngeftcllung betragt insgefamt durch-
fchnittlich ungefahr 7000. Samtliche Balmhöfe können 
löOOO Waggons faffen ohne Inanfpruchnahmelder Haupt-
gleife. Sie find in Staatsbefitz und Staatsbtftrieb. Die 
Anfchlüffc gehen von Antwerpen aus nach allen Rich-
tungen des induftriereichen Belgiens. Nach Deutfchland 
tühren die Linien Antwerpen-Löwen-Lüttich-Aachen-
Köln, Antwerpen-Haffelt-Maaftricht-Aachen, Antwerpen-
M.Gladbach. Ira Kriege ift dann noch die Unie Aachen-
Vifé-Tongeien entftandcn. Aufierdem fuhrt | noch eine 
Linie Antwerpen-Brdffel-Namur-Luxemburg ins Saar-
gebiet. Geplant find noch die Erfetzung der alten nicht 

1 Oboufficr- Le port d'Anvers et la conference économique 
a Palis. Anvers 1917. 
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mehr recht leiftungsfàhigen Linie Antwerpen Köln durch 
eine neue, ein Anfpruch, dcm ja, wie vorhin erwahnt, 
durch die im Kriege entftandene Linie Tongern-Vifé-
Aachen teilweife genügt ift und weiterhin cine diiekte 
Vcrbindung Antwerpen-Mainz für den Verkehr mit Süd-
deutfchland. 

Bei feiner Eifenbahntarifpolitik handelte Belgien nach 
dem Gebührenprinzip, d. h. nach dem Prinzip der ein 
fachen Koftendeckung. Bei gemeinwirtfchaftlichem Eifen-
bahnbetrieb kann bekanntlich der Staat fich von zwei 
verfchiedenen tarifpolitifchen Grundfatzen leiten laffen, 
entweder von dcm erwahntcn Gebijhrenpiinzip, indeni 
der Staat lediglich darauf bedacht ift, die generellen 
Unkosten, Verzinfung und Amortifationsquoten zu decken, 
und einen eventuellen UeberfchuB nur den Eifenbahnen 
felbft wieder zuzuwenden, fei es zur Betiiebsverbefferung, 
zur Ermafiigung der Fahrpreife und Tarife, odcr fei es 
zur Gchalts- bezw. Lohnaufbefferung der Eifenbahn-
beamten und Arbeitskrafte. Oder aber der Staat kann 
die Eifenbahnen zu einer mehr oder minder erheblichen 
Steuerquelle machen und den erzielten Gewinn zur 
Deckung feines allgemeinen Finanzbedarfes heranziehen, 
wie es z. B. befonders in Deutfchland der Fall wai. 
Ueber die Zweckniafiigkeit und volkswirtfchattliche 
Bedeutung diefer beiden Prinzipien kann man vci-
fchiedener Meinung fein. Es ift klai, dafi ein Staat 
wie augenblicklich der unfrigc mit emer fo verfahrenen 
und verfchuldeten Finanzwirtfchaft, und der alle móg-
lichen neuen Steuerquellen aufdcckt, felbftvcrftandlich 
vorerft zur Sanierung feiner Finanzen bei dem Steuer-
prinzip verharren wird. Ob aber diefer Grundfatz vor 
dem Kriege der richtige war, ift m. E. zum mindeften 
fehr Iraglich, weil doch die Transportfrage für eine 
Rohftoffe importierende und verarbcitete Guter expor-
tierendeluduftiie eine Kardinalfrage ift. BilligerTranspoit 
bedeutet Verringerung der Produktionskoften, Steigerung 
der Produktivitat, Feftigung und Auffchwung der Volks-
wirtfchaft, die doch letzten Endes allen Teilen der 
Gefellfchaft zugute kommt 

Von vorftehendenErwagungen hat fich augenfcheinlich 
die belgifche Regierung bei der Annahme des Ge-
bührenprinzips leiten laffen. Hinzu kam aber noch 
fein Kampf um die Emanzipation von der wirtfchaft-
lichen Abhangigkeit Hollands, nachdem er ilim politifch 
durch die Trennungsakte von 1830 gelungen war. 
Sein Strebcn ging dahin, den Verkehr Deutfchlands 
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an ficli und über Antwerpen zu zielien. Da aber mit 
der LosieiBung von Holland Belgien fich gewiffer-
mafien auch vom Rhein entfernt hatte, bediente es fich, 
zumal es in der eiften Zeit nacli 1830 ein Entgegen-
kommen vonfeiten Hollands auch bezflglich der Rhein-
fchiffahit nicht zu erwarten hatte, in diefem Kampfe 
urn die wirtfchaftliche Selbftandigkcit der Eifenbahnen 
und der gefchilderten Gebührendeckungspolitik. Von 
1835 bis 1912 hat fich dabei ein Aktivfaldo von nur 
27 Millionen Franken eigeben, d. h. 200 Millionen an 
Uebeifchiiffen ftehen 173 Millionen an Fehlbetragen 
gegenüber. Die belgifche Eifenbahnverwaltung hat 
damit die Anficht Nothomhs befolgt, der als Miniiler 
der öffentlichen Arbeiten am 26. November 1838 in 
fcmcm Beiicht an die Kammer betonte: Die Staats-
bahnen find als eine Einiichtung zu betrachten, die 
weder eine Biirde noch eine Emnahmequelle des Fiskus 
fein darf und ift von ihr nur zu fordern, dai] fie ihre 
Ausgaben deckt. 

Hand in Hand mit diefer allgemeinen Tanfpolitik 
oeht eine befondere zugunften Antwerpens. Wie in 
alien Landern die einheimifchen Seehafen m ihrem 
Konkurrenzkampfc mit den auslandifchen Hâfen durch 
befondereTransportgebührenermafiigungengefchütztund 
geftarkt werden, um möglichft viele Warenmengen an 
Fich zu ziehen, wie es z. B. in Deutfchland durch die 
befundcien Seehafentarife, in Frankreich u. a. durch die 
bereits erwahnte suitaxc d'entiepôt und in Holland 
durch befonders niedrige Tarife und Rückvergütungen 
gefchieht, fo fetzte auch die belgifche Eifenbahnver­
waltung zugunften dei Seehafen befondere Tarife left, 
cincrfeits um zugleich die einheimifche Seeausluhr zu 
fördern, anderfcits um die auslandifche Durchfuhr auf 
möglichft weitem Wegc durch Belgien und nach Ant­
werpen zu ziehen. 

Dem crften Zweck dienen die «Tarifs des ports de 
mer». Diefe bieten als innerbelgifche Ausfuhrtarife den 
für die Ausfuhr über einen einheimifchen Seehafen 
gehenden Güterfendungen belgifcher Fabriken und 
Bergwerke befondere Ermafiigungen. 

Das „Tranfit-Barême" ift für die auslandifche Durch­
fuhr beftimmt und bemerkenswert und intereffant durch 
die eigcnartigc Dreiftaffclung des Tariffatzes. Diefer 
betragt namli^h pro Tonnenkilometer in der erften 
Staffel von 1—75 'km 6 centimes (vor dem Kiiege) und 
m der zweiten von 76—155 km nur 1 centime und in 
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der dritten Staffel über 155 km 2 centimes. Durch 
diefe eigenartigc Staffelung der Tarifquoten follen die 
Dinxhfuhrgüter veranlaBt werden, auf einer möglichil 
weiten Strecke über belgifches Gebiet zu rollen, wobei 
fich dann nach Summierung dei einzelnen Teilftreckcn 
in der Regel ein Duichfchnittstarif von 4 centimes 
heiausrechnet. Diefes „Tranfit-Barême" ift befonders 
für die deutfche Durchfuhi, die allein etwa 80»/„ der 
Gefamtdurchfuhr betrâgt, von grofier Wichtigkeit. Weitei 
find fin gewiffe Gütei, fo vor allem für fchwerwiegen-
des Maffengut wie Kohle und Eifen, noch befonders 
günftige Ausnahme-Durchfuhrtarife feftgefetzt worden. 
Dann fei noch erwahnt, dafi die Hafenbahn die Güter 
innerhalb des Hafengebietes koflen'os befördeit. 

Die belgifche Tarifpolitik war trotz der elwas alt-
modifchen Geftalfung des „Tranfit-Barême« einc erfolg-
reiche. Gewaltige Gütermengen rollten auf den belgi-
fchen Eifenbahnen dem Scheldehafen zu. Die belgifrhen 
Eifenbahnen und ihre Tarifpolitik bilden eine wefent-
liche Urfache für die Eigenart Antwerpen^ und fchliefien 
in Verbindung mit den Binnenfchiifahitskanalen das 
volkswirtfchafllich überaus wichtige Hinterland auf, 
bringen es fomit dem Scheldehafen nahei und find in 
Verbindung mit dem Hinterland einer der fundamcnialften 
Trager, wenn nicht die Hauptgiundlage für die Be-
deutung und das fchnelle Emporfleigen Antwerpens. 

Für Rotterdam beftehen ungefahr die gleichen Durch-
fuhrtarife. Hinzukommt noch, dafi die hollandifche 
Eifenbahnverwaltung ein Syflem der Rückvergütungen 
für beftimmte Waien und Geblete organifiert hat, um 
fo eine unfichere Kundfchaft an den hollandifchcn 
Hafen zu leffeln. Nach diefem Tarif wird der Frachl-
anteil der hollandifchen Strecke bei einer jahiliclien 
Verfiachtung von mindeftens 15 000 t um 10" „ ermàf]igt 
und zuiückgezahlt. Mit fteigender jahrlicher Verfracli-
tung fteigt auch der Rückvergütungsfatz bis za 20" „ 
bei mindeftens 80 000 t. Trotz diefer radikalen Tarif­
politik hat der Eifenbahnverkehr für Rotterdam, wie wir 
oben fahen, eine wefentliche Rolle nicht gefpielt. 

Wil find damit zum Schlufi der Betrachtungen dei 
primaren und fekundaren Entwicklungfmomente dci 
beiden Hâfen gelangt. Es erfcheint mir wichtig, feflzn-
ftellen, dafi, wie bereits oben angedeutet, eine Wechfel-
wirkung bcfteht zwifchen den einzelnen primaien und 
den aus ihm gleichfam heivorgewacbfenen, jedoch 
wegen ihrer Wichtigkeit zu vollkommen felbftandigen 
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Faktoren gewordenen fekundaren Momenten. Der 
Naturhafen gibt erft die Mögliclikeit zum Ausbau der 
modernen Hafeneinrichtungen — aber ohne letztere 
ware fur die licutigen Vertialtniffe aucli ein guter Natur­
hafen naiiezu wertlos. Die günftige Seelage lafit erft 
dic Orgauifation der grofien Dampter zu und doch wird 
fic duich diefe für das Riefenmafi der heutigen Ver-
kehrsentwicklung eines Antwerpen und Rotterdam erft 
wertvoll. Gewifi ift die Befchaffenheit und Gröfie des 
tlintcdandes von entfcheidender Bedeutung, fie gibt ja 
erft den Anreiz und die Möglichkeit zum Bau von 
Kanalen und Eifenbahnen. Und dennoch würde das 
betle Hinterland ohne genannte Kommunikationsmittel 
die modernen Welthafen nicht zuftande gebracht haben. 

Da nun die genannten primarcn Momente faft aus-
fchlieClich — beim Hintedand trifft es in der vollen 
Reinheit nient ganz zu — von der Natur gegeben find, 
die fekundaren jedoch Menfchenweik darftellen, fo folgt 
aus genannten Wechfelwirkungen, dafi es nicht richtig 
ift z. B. Antwerpen als ausfchliefiliches oder hauptfach-
liches Werk dei Natur oder der Menfchen hinzuftellen 
Es kaun m. E. auch gar nichts truchten, darüber zu 
ftreiten, wer nun von beiden das gröfiere Verdienft hat. 
Wichtig m, dafi beide, Natur und Menfch, fich erganzend, 
wie oben gcfchildert, zufanimenwirken. Es erfcheint 
doch wirklich kühn, zu behaupten, die Menfchen feien 
„gewifiermafien nui die Funktion uberlcgcner Krafte, 
die immer wieder fich dinchfetzen werden^". Dafi es 
nicht imniei mit „Notwendigkeit" ^ fo zu fein braucht, 
fondern dafi es dabei fehr wohl auf die Fahigkeitcn 
dei bctreffenden Menfchen und ihren freien Willen an-
komnit, beweift z. B. die Eifindung der Luftftickftoft-
gewinnung und des fich hieiaus entwickelnden neuen 
Indurtriezwciges auf der einen und die zeifallenen, 
pioduktiv fo wichtigen Bewafferungsanlagen Mefopota-
miens auf der anderen Seite. — Waren es denn immer 
natiiiliche libeilegene Krâfte, welche — urn die Sache 
emmal von der negativen Seite zu beleuchten — den 
zeitweiligen Verfall Antweipens hervorriefen? Die Ge-
fchichte beweift, dafi es in der Hauptfache politifchc 
Mafinahmen — alfo Menfchenwerke — waren. 

Die oben erwahnten Momente find aile als Trager 
in ihrer Beziehung zueinander und jedes für fich fo 
wichtig, dafi, wollte man eines von ihnen ausfchalten, 

' Schumacher S. 13 
- Schumacher S 59. 



40 -

man dadurch das ganze Entwicklungsgebaude aufiei-
ordentlich ftark gefahrden winde. 

Kapitel IV. 

Die Eigenart und die befonderen Merkmale. 

Aus ilmen gemeinfam find nun die befondeien Voi-
ziige und Merkmale lierausgewachfen, die den beiden 
Haten ilir offenfichtliches Geprage geben. 

Das ift fur Aniwerpen zunachft eine groik Billigkeit 
und Wiitfchaftlichkeit. Die liauptfaclilichften Grunde 
hieifüi habe ich bereits gefchildeit, icli will fie im 
folgenden nochmals kurz zufammentaffen und ciniges 
erganzen. Um die befondere Billigkeit zu bcweifen, 
gehe ich wieder von dem Hinterland, das ich oben 
als die Hauptgiundlage des Hafens bezeichnete, aus. 
Von hier ftrömen infolge der ftarkcn Exportinduftrie 
die gewaltigen "Warenmengen auf den durch eine giin-
ftige Eifenbahntaiifpolitik billigen Transpoitwegen dem 
Scheldehafen zu. Deffen ganze Einrichtungen flellen 
fich ja biilig, well das von Staat und Stadt gewahite 
Anlagekapital nahezu zmsfrei ift. Die Eifenbahnneben-
gebuhren, die ich zui Vervollftandigung des Rildes 
miteinfiige, find ebenfalls fehi germg. Wagenftands 
gelder fur Fnftveifâumnis bei Waggongeifellung, die 
in Deutfchland felbft und von den im Ausland tollen­
den deutfchen Waggons itreng erhoben werden, zog 
man bisher in Belgien in den meiften Fallen nicht eiii. 
Wo fie in befondeien Fallen eingezogen wurdcn, be. 
tiug der Tarif die Halfte des deutfchen. Die fin die 
Wagendecke zu zahlende Miete betrug bisher nui zwei 
Franken, ohne Riickficht auf die Entfemungcn, Dei 
dcutfche Tarit z. B. ift auch hierfür zwei bis dieimal 
fo hoch. Befondere Platzfpefen, wie man fie fonft wohl 
kennt, fallen in Antwerpen fort. Vóllig kottenfiei, wie 
es in andeien Hàfen durchweg nicht der Fall ift, be-
fördert die Hatenbahn die üutei auf den Kai und fetzt 
fie, wenn fie nicht direkt ins Schilf verladen werden, 
in die langgeftreckten, an den Seiten offenen, nur ubei-
dachten eifernen Ladehallen, die fich fo fui einen 
fchnellen Verkehr ganz befondcrs gut eignen, ab. Durch 
die vielfeiti;;e Guteimenge, Mafigut und Schweigut in 
bunter Fiille, angelockt, eifcheinen die Schnelldair.pfer 
prompt und pùnkthch an den Kais. Voitcilhaft ift es 
befonders, dafi Antwerpen von den giöGtcn Linien-
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dampfern angelaufen wird. „Je geraumiger die Schifle 
find, urn fo geringer find ihre Koften für die Fracht-
cinheit." ^ Nicht zuletzt noch weiden die Transport-
koften niedrig gehalten durch die nicht nur gering ent-
lohnte, fondern, was fehr wefentlich ift, duich die aus-
dauernde, viclfeitige, fleurige und darum doppelt billige 
Arbeitskraft des ffamifchen Hafenarbeiters. Ein weitcrer 
Grund für die Billigkeit Antwerpens ift, wie crwahnt, 
feine fo weit nach Weften vorgefchobene Lage. Von 
einigcn Induftriezentren Deutfchlands könnte man die 
Waren cbenfo günftig nach Hamburg oder Bremen 
fchicken. Und doch gibt man dein Scheldehafen den 
Vorzug, well letzterer ihnen eine Zeiterfparnis von etwa 
10 Tagen und mehr bictet. Die deutfchcn Dampfer 
gehen namlich 4—6 Ta<e fpater von Antwerpen ab 
als von Hamburg oder Bicmen. Ferncr werden in den 
deutfchen Hafen die Güter durch die Reederei verladen, 
welche die Güter den einzelnen Schiften zuteilt. Es 
ift daher erforderlich, dafi die Waren einige Tage vor 
Abfahit des Schiffes eintreffen. In Antwerpen nehmen 
dagegen die Schiffskapitane die Güter vieltach felbft 
in Empfang. Letztere werden noch an Bord genommen, 
wenn fie am Tage vor der Ablahit eintreffen. Da es 
fich nun gewöhnlich urn Halb- oder Fertigfabrikate, 
alfo wertvollcs Qiialitatsgut handelt, fo bedcutet diefe 
Zeiterfparnis eine Koftenmindcrung zufolge Zinserfpar-
nis für den Kaufei, dei die Waie in der Regel erft 
nach der Einfchiffung zu bezahlen hat und zufolge 
Verlangerung der Lieferungsfrift füi den deutfchen 
Fabrikanten. 

Wichtiger noch als diefe Billigkeit im cngcren Sinne 
ift die Wirtfchaftlichkeit Antwerpens. Verkehrspoli-
tifche Erwagungen veranlaffcn die Eifenhahnverwal-
tungen, möglichft Leerfahrten zu vermeiden. Das Ideal 
gcht dahin, alle Wagen auf der Hin- und Rückfahit 
voll beladen zu haben und möglichft mit den Gütern 
der höchften Tarifklaffe. Dicfes verkehrspolitifche Ideal 
ift in Antwerpen beinahe crreicht. Die Tonnagebilanz 
ift infolgc der vorteilhaften Rückfrachtverhaltnilïe eine 
aufierordentlich günftige. „Wahrend die veriadenen Güter 
von den gelöfchtcn in Hamburg nur 48% ausmachen 
und in Rotterdam nui etwa 33%, ohne Kohle fogar 
nur 16%, ift diefer für den Reedereigewinn und die 
Frachtenhöhe gewichtige Prozentfatz in Antwerpen volle 

' Schumacher S. 42, 
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807o." ' Die Zalilen fur 1912 find: Einfuhr 10 Millionen 
Tonnen, Ausfuhr 8 Millionen Tonnen. In demfelben 
Jahre lieten aus Antwerpen 1526, in Rotterdam dagegen 
3889 Schiffe in Ballaft aus. In Hamburg betrug die 
Zabi 2904. Wenn man nun weiter bedenkt, daB iibei 
Antwerpen befonders auch in der Ausfuhr vor allem 
hochqualifiziertes Stückgut geht, fo ifl es ohne wei,tercs 
klar, wie günftig Antwerpen in diefer verkehrspolitifch fo 
wichtigen Beziehung dafteht. Und es ill durchaus keine 
Uebertteibung, wenn man behauptet, diefe Billigkeit 
und Wirtfchaftlichkeit fei im Gegenfatz zu den ubrigen 
Konkurrcnzhafen, vor allem Rotterdams, eine ausge-
fprochene Eigenart des Scheldehafens Sie ift eine not-
wendige Folge der oben gefchilderten gilnftigen pri-
rnaren und fekundaren Momente. 

Die ungiinftige Tonnagebilanz Rotterdams ift auf 
eine doppelle Urfache zurückzuführen. Das erfte Gene-
relle ift das Ueberwiegen der Einfuhr gegenüber der 
Ausfuhr in der nordwcfteuiopaifchen Induftrieecke, was ja, 
wenn auch in weit geringerem Mafie, gleichfalls in 
Antwerpen zum Ausdiuck kommt. Das zweite fur den 
hollandifchen Hafen Spezielle liegt in femer inneien 
Geflaltung und in feinen Transportverhaltniffen begriin-
det. Ich habe bereits darauf hingewicfen, dafi Rotter­
dam durch Schaffung von möglichft grol3en Waffer-
flachen beftrebt war, den Umfchlag von Seefchiff in 
den Rheinkahn zufoidern, wozu feine überaus günftige 
Lage am Rhein ilmi die befondere Veranlaffung gab. 
Die Folge war, dafi es zu einem Hafen hauptlachlich 

.fur Maffengut geworden ift. So ging denn dcr weit-
aus giöfite Teil der Rohftoffeinfuhr, befonders der Erzc 
(1912 nicht weniger als 8 Millionen Tonnen) übei 
Rotterdam. Wir fahen, dafi in der Ausfuhr die veiar-
beiteten Halb- und Fertigfabrikate in Form von hoch-
qualifizieitem Stückgut wegen der gefchilderten gün-
fiigen Bedingungen über Antwerpen gingen. Da das 
Hinterland Rotterdams felbfl zunachil Maffengut nahezu 
nicht ausführte, fo fanden die entleerten Seefchiffe keine 
Rückfracht nnd mufiten Ballaft laden. Diei'e wiitfchaft-
lich bedauernswerte Tatfache der nutzlos vergeudeten 
Arbeitskraft und der Koftenvermehrung dauerte eine 
geraume Zeit an, bis die deutfche Volkswirtfchaft nach 
dem Vorbilde Englands daran ging, Kohlen zu expor-
tieren, die den nach Rückfracht lechzendcn Seefchiffen 

^ Schumacher S. 39. 
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lehr willkommen waren. 1908 betrug die Ausfubrmenge 
Rotterdams noch 2,7 Millionen Tonnen, wahrend es 
L912 bereits rund (i Millionen Tonnen waren, eine 
unveikennbare Folge der fyftemalifchen Entfaltung der 
dcutfchen Kohlenausfuhr. Der Veigleich mit Rotterdam 
zeigt fo recht, wie übcraus vorteiUiaft auch in diefer 
Beziehung der Scheldehafen geflellt war, der nicht nur 
über eine ungleich günftigere Tonnagebilanz verfügt, 
fondern, was fchr wefentlich ift, im Gegenfalz zu der 
relativ geringwertigen Kohlenausfuhr Rotterdams in der 
Hauptfache Güter der höchften Tarifklaffen in der Aus-
fuhr aufweift. 

Eine weitere Folge der ausgezeichneten KoniT;ellation 
feiner Entwicklungstrager ift für Antwerpen fein Eigen-
handel. Auch hier liegt wieder eine ausgefprochenc 
Eigenart des Srheldehafens vor. Denn wahrend als 
Folge der im Welthandel herrfchenden Tendenz, den 
Importhandel möglichfl nahe an die Statte des Ver-
brauchs, und den Exporthandel möglichfl nahe an die 
Prodnktionszentren heranzulegen, die mciften grofien 
Seeplatze wie New York, Hamburg und was vor allcm 
in diefem Zufammenhange intereffiert, Rotterdam zu-
fehen mufiten, wie ihr Eigenhandel in ihr Hinterland 
abwanderte und fie mehr oder weniger zu Speditions-
platzen wurden, blieb der Eigenhandel Antwerpen in 
der Hauptfache treu. Bei der Lhiterfuchung der Ui-
fachen ift der Vergleich mit Rotterdam fehr lehrreich. 
Wahrend lelztercs feinen Getreidehandel an Duisburg, 
Mannheim und Frankfurt verloren hat, und Cölii er-
folgreich beftrebt ift, auch den Kaffeehandel wegzu-
nehmen, und Ruhroit fich im Erzhandel eirie achtbare 
Stellung neben Rotterdam zu verfchaffen gewuBt hat, 
behielt Antwerpen den Eigenhandel mit füdruffifchem 
und argentinifchem Getreide, Hauten, Kautfchuk, Elfen-
bein und Oelfrüchten feft in feiner Hand. Lediglich 
gingen Teile feines Woll- und Baumwollhandels an 
Vervieis und Gent verloren. 

Wenn nun gefragt wird, woher es komme, dafi das 
Eigenhandelsgebaude Rotterdams nahezu ganz zufammen-
brach, wahrend dasjenige Antwerpens beinahe unver-
fehrt daftehe, kann man nur wiederum auf die Ent-
wicklungsmomente der beiden Hafen hinweifcn. Diefe 
zeigcn aber, wie bereits eingehend gefchildert, eine 
grundlegendc Verfchiedenheit der Hafeneinrichtungen 
und als Folge bei Rotterdam den Umfchlag von See-
fchiff auf Rheinkahn, dagegen in Antwerpen einen 
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folchen von Liniendampfer au f Eifenbahnwaggon. 
Gerade diefer Unterfcliied birgt für den Eigenhandel 
das Entfcheidende. Denn der Einfuhrhandel fetzt ficli 
dort feft, WO auf dem Transportwege von dem Orte 
der Produktion bis zu de m der Konfumtion eine Hemmung 
in Geftalt einer Umladung aus dem gröi^eren Trans-
portgefaB in mehrere oder in viele kleine eintritt. Es 
ift m. E. Idar, dafi es dann höchft unwirtfchaftlich ware, 
würde man diefe kleinen Transpoitgefafie, fagen wir 
z. B. konkret Eifenbahnwaggons, bis zu einem Zentral-
fammelplatz leiten und von hier aus erft an die ver-
fchiedenften Konfumtionspunkte dirigieren. Denn 
eiftens erhiclte man dann die Einfuhr nicht in ge-
fchloffenen Mengen, fondern löffelweife, was die Über-
ficht überaus erfchweren würde. Und zweitens liefie es 
fich dabei nicht vermeiden, dafi eme Anzahl der Eifen­
bahnwaggons von dem Zentralfammelpunkt zu den 
Orten des Verbrauchs einen Teil der Strecke, den fie 
von dem Punkte der Umladung aus dem genannten 
groBen Transportgefafi bis zu dem Sammelzentrum 
oereits durchlaufen batten, wieder zurückfahren müfiten, 
weil eben der Verbrauchspunkt auf der bereits über-
fahrencn Strecke lag. Andere wieder würden zum 
mindeften über den Zentralfammelpunkt einen erheb-
lichen Umwcg bis zum Oite des Veibrauchs machen. 
Es erfcheint deshalb zweckraafiig, die kleinen Trans-
portgefafie bereits von dem Orte'der Umladung aus an 
die einzclnen Veibrauchspunktc zu diiigiercn. Der 
Einfuhrhandel wird dadurch aus ZweckmaBigkeits-
gründen an dem Umfchlags- und Vcitcilungsort fich 
feftfetzen. 

So liegen die Dinge in Antwerpen. Wir haben ge-
fehen, dafi infolge der befondcien Hafeneinrichtung der 
Umfchlag an der Schelde fich aus Liniendampfer in 
Eifenbahnwaggons vollzieht, alfo aus dem gröfiten 
in die kleinften Transportgefafie der modernen Vcr-
kehrswirtfchaft. Hinzu kommen noch die günftigc 
Lage Antwerpens und die verfchiedenften Veikehrs-
mittel wie Seefchiffe, Binnenfchiffe und was in diefem 
Zufammenhang befonders intereffieit, Eifenbahnlinien 
nach allen Richtungen. Das alles gab Veranlaffung, 
die Leitung der Waren in die cinzelncn kleineien Wirt-
fchaftskanale von Antwerpen aus vorzunehmen. Be­
fonders unteiftützt wurde man bei diefem Gedanken 
duich die unmittelbare Nahc der belgifchen Induflrie, 
die dann auch eine HauptRütze des Einfuhrhandels an 
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der Schelde geworden ift. Wichtig ftir den Eigen-
handel Antwerpens find ferner die belgifchen Kapital-
beziehungen zu den Ueberfeelandern, fo auSer zu 
Belgifch-Kongo vor allem zu Argentinien, Brafihen, 
Uruguay, Paraguay, Mexil<o, Kanada, Hintarindien, 
Aegypten, fodann zu Südrufiland und dem Balkan. 
In diefen Landern wurden mit beigifchem Kapitdl land-
wirtfchaftliche Betriebe errichtet, Eifenbahnen eibaut, 
Induftrien gegründet. Dd es befonders Antwcrpener 
Imporlhaufer und Banken waren, die diefes Neuland 
erfchloffen und finanziell beherrfchten, fo floffen als 
Acquivalent der Kapitalien in umgekehrter Richtung 
die Waren aus den genannten Ueberfeegebieten nach 
der Scheldefladt, wo fie gehandelt wurden. Ini An-
fchlufi an die Einfuhr hat fich naturgemafi in Ant­
werpen ein ftarker Börfenverkehr cntwickclt. Seit 1887 
hat man mit Hilfe einer Liquidationskaffe für den 
Warenterminhandel vcrfucht, Termingefchafte zu or-
ganifieren, um dadurch den Börfenmarkt zu vergröficrn 
und zu vertiefen. Erfolg hatte man damit hezüglich 
Wolle und Kaffee. Dagegen verhielten fich die Ge-
Ireldehandler zunachft ablehnend. Seit 1911 ift dann 
auch für Getreide und Kautfchuk der Termmhandel 
eingcführt worden. Heute genieOt Antwerpen als 
Börfcnplatz Weltruf. Antwcrpener fiandelskreife hoffen, 
die Scheldefladt auf der Bafis des ftarken belgifchen 
Weizenvcrbrauchs zum gröBten Getreideterminmarkt 
Europas erheben zu können. Sicher ift, dafi infolgc 
der Börfe die Einfuhr ftarker und der Eigenhandcl 
gefteigert wird. So fehr nun auch der Eigenhandel 
Antwerpens durch die Induftrie und die Kapitalbe-
zichungcn Belgians unterftützt wird, fo darf man den 
Anteil Deutfchlands dabei nicht veigeffen. Es ift m. 
E. durchaus eine Verkennung der tatfachlichcn Zu-
fammenhange, wenn man behauptet, das Wirtfchalts-
leben Belgiens fei die tragende Stütze fiir das Handels-
und Verkehrsgebaude der belgifchen Stadt, die Be-
ziehungen zu Deutfchland feien erft eine Folgeerfcheinung 
der von Belgien her gegebenen Anziehungskraft (Wie-
denfeld S. 12). Es ift im Gegenteil unbeftriüen, dafi 
es deutfche Kauileute waren, die den Handel aus dem 
Hinterland nach Antwerpen vorgetragen haben. Wenn 
nun nach wenigen Jahrzehnten diefe ehcmalig deutfchen 
Imporlhaufer einen belgifchen Charakter angenommen 
haben, fo ift das vom Standpunkt des Deutfchtums 
fchr bedauerlich, bcweift aber durchaus nicht, dafi 
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damit auch der Anteil Deutfelrlands am Handel und 
Verkehr Antwerpens gefchwunden ift. lm Uegenleil 
wird fogar von belgifcher Seile^ rückhditlos die flarke 
Unteiflützung des Hafens durch den deutfclien Anteil 
zLigel̂ anden. In einem befonderen Kapitel werde ich 
micii noch eingeliend mit dicfer Frage betaffen. 

Wir wenden uns jetzt wieder Rotterdam zu. kii be-
tonte oben, daB zwifchen feinen und Antwerpens 
Hafenemiichtungen eine giundlegende Vcrfchiedenlreit 
beliehe und als Folge bei lefzterem der Umfciilag von 
Lmiendampfer in Eifenbaiinwaggon, bei dem hollan-
difclien Hafen dagegen ein folclier von Seefchitf in 
Rhcinkatin fich zeige und dafi in diefem IJnterfchied 
das Entfcheidende liege. Weiter wies ich darauf hin 
dafi der Einfuhrhandel fich dort feftfetze, wo auf dem' 
Transportwege von dem Orte der Produktion bis zu 
dem der Confumtion für die Eintuhr eine Hemmun̂ -̂
in Geftalt einer Umladung aus dem gröBercn Trans''-
portgefai] in mehrere oder viele kleine eintrete. Letzteres 
trifft aber bei Rotterdam gar nichi oder nur zu einem 
minimalen Bruchteil zu. Dank der genannten Eicva-
toien und Greifer wird das Maffengut durch vereidigtc 
Wiegemeifter kontrolliert, rnechanifch und fchncll ohne 
Schwier^keiten in das Flufifchiff umgeladen, das feinci-
ieits zu den Hinteilandsveibraucliszentren weiteifâhrt 
Es befteht alfo keine Veranlaffung in Rotterdam cinen 
Eigenhandel zu begründen. So ill: es denn ganz na-
türlich, dafi fich hier die allgemeinen oben genirinten 
Entwicklungstendenzen des Handels glatt durchfetzten 
Immer mehr verior der hollandifche Haten zumal mit 
dem Gröfierwerden der Rheinkahne feine Bedeutun^ 
als Handelsplatz. Mit Mühe reltete er bis heute noch 
feinen Erzhandcl, gleichwohl ill ihm auch hierin wie 
oben erwahnt, in Ruhrort ein immer machtiger werden-
der Rivale erflanden. Weiter fehlt ihm auch, was ich 
als ebenfalls wichtige Stütze des belgifchen Hafens be-
zeichnen durfte, ein in der Nâhe gelegenes Indulftie-
zentrum und die wertvollen Kapitalbezieliungen Das 
induftriearme Holland konnte itiin diefe Stütze nicht 
bieten, zumal Amfterdam als Handelsplatz tür Getrcide 
Katfee, Kakao, Tec, Gewürze, Tabak und tropifçhe 
Nut.ihölzer noch Bedeutung hat und zur Be-
hauptung diefer Stellung die Unterftützung des Landes 
beanfprucht. 

' Siche dazu Oboiissier. 
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Wâhrend der Eigcnhandel Rotteidams infolge feinei 
fur den fail reibungslofcn Umfclilag von Seefchiff in 
Rheinkahn fo iibcraus günfligen Hafenanlagen und 
Einrichtungen immer mehr zurückging und ins Hinter­
land abwanderfe, nahm in ungeahnter Weife feine 
Bedeutung als Speditionsplatz bcfonders fur Maffen-
gut zu, wahrend, wie wir fahen, in Antwerpen in 
der Einfuhr die Spedition hinter dem Eigenhandel 
zuiiickftand. 

Letzteres ift jcdoch bei der Ausfuhr auch fur den 
Scheldehafen nicht der Fall. Ein einigermal3en be 
mcrkenswerter Exporteigenhandel exiftiert in beiden 
Hàfen nicht. Diefes ift nun nicht etwa eine Befonder-
hcit, vielmehr eine ganz natürliche Erfcheinung. Die 
Haupturfache ift hierfür in den allgemeinen Entwick-
lungstendenzen des modernen Handels begründet, der, 
wie oben betont, bei der Ausfuhr möglichfl nahe an 
die Erzeugungsftatte rückt. Hier hat der Handler Ge-
legenheit, einerfeits fich perfönlich an Ort und Stelle 
iJber die neueften Produktionsrichtungen zu orienticren, 
und andeifeits dem Fabrikanten nötige Ratfchlage und 
Winke über den jeweiligen Bedarf und Gefchmack des 
Pubhkums fortlaufend zu erteilen. Diefe Tendenz fetzt 
fich um fo leichler durch, als ja auf dem Transpoit-
wege von dem Ort der Erzeugung bis zum übei-
feeifchen Hafen eine Hemmung, wie wir fie bei der 
Emfuhr z. B. m dem Umfchlag von Seefchiff auf 
Eifenbahnwaggon eikannten, nicht eintritt, vielmehr die 
umgekehrte Umladung von Waggon oder Binnenfchiff 
in das Seefchiff fich glatt ohne jede Schwieiigkeit 
vollzieht, da ja die befonders für Antwerpen charakte-
liftifchen Liniendampfer hunderte diefer kleinen Trans-
portgefaik in fich aufzunehmen vermogen. Es liegt 
bei der Ausfuhr alfo abfolut kein Bedürfnis vor. den 
Handel in die Hafenftâdte zu vedegen. Hamburg bildet 
da gewiffermafien eine Ausnahme. Es hat es durch 
künftliche Mafinahmen verftanden, fich einen bemerkens-
werten Exporthandel zu fichern. Duren fein Expoit-
agententura und feine grol3en Mufterlager, die einen 
Uebetblick nicht nur über die deulfche, fondera fogar 
über die gefamte europaifche Induftrie geftatten, ift es 
ihm gelungen, die gefchilderten und wiederholt er-
wahnten allgemeinen Entwicklungstendenzen im Export-
handel zu durchbrechen. Derartige Mufterlager hat 
Antwerpen nicht. Man kann hier nicht einmal über 
die einheimifche, gefchwrige denn über die übrigen 
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europaifchen Induftrien eincn Ucberblick gewinnen. 
Die unmittelbare Nalie der bclgifchcn InduRrie hilit 
it]ni — umgelïelirt wie bei der Einfulu — diesmal 
niclits. Denn die beigifclie Ausfulir wird gröi]tcnteils 
von den groi3en Exportfirmen und KonnnüTionaren in 
Berlin, Hamburg, Wien, Paris und Londen dirigieit. 
Die belgifclie Induftrie begnügt ficli gewólinlicli mit 
dei Lieferung „f. o. b." (free on board) und beaufliagt 
einen Spediteur mit der Einfcliiffung. 

Das Gefagte gilt in noch ftârkerem Mafk lürRottei-
dam, zumal diefes fich nicht einmal auf cine bedeuten-
dere einheimifche Induftrie ftützen kann. 

Beide Platze find alfo in der Ausfuhr, — der hollan-
difche aufierdem in der Hauptfache auch für die Ein 
tuhr, — zu Speditionsplatzen geworden, Antwerpen in 
der Hauptfache für hochwertige Halb- und Fertigfabri-
kate, Rotterdam befonders in der letzten Zeit für deutfche 
Ruhrkohle. An Verfuchen zur künftlichen Errichtung 
eines Ausfuhreigenhandels hat es in beiden Hafen nicht 
gefehlt, pofitive Ergebniffc find jedoch darin nicht er-
zielt worden. Umfomehr war man in gegenfeitigei 
fcharfftcr Konkurrenz beftrebt, das Ausfuhrgut aus dcm 
Hinterland durch möglic':fte Verbilligung, Verbefferung 
und Ausdehnung der Transportvvege an fich zu zielieiï. 
In diefem Zufammenhang wird demi auch das Ver­
langen Antwerpens nach einem Rhcin-Maas-Schelde-
Kanal und dasjenigc Rotterdams nach Kanalifation der 
belgifch-hollândifcheii Grenzmaas verftandiich. 

Kapitel V. 

Der Anteil und das Intereffe Deutfchlands an den 
beiden Hâîen. 

Bevor ich nun die Mangel und Verbefferungsmög-
lichkeiten der beiden Hafen befprcche, mufi ich noch 
einige m. E. notwendige Bcmerkungen übcr den Anteil 
und das Intereffe Deutfchlands an ihnen machen. W/as 
zunachft die Schiffahrt anbclangt, fo war die deutfche 
Flagge in beiden Hafen im See- und Binnenverkehr 
ftark vertreten. 1913 liefen nach den amtlichen Feft-
ftcllungen des deutfchen Konfulats m Antwerpen ^ 
diefen Hafen nicht weniger als 1745 deutfche Schifie 

' Wcltwirtfchaftlicheb Arcliiv Bd. V. II. S. 281. 
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von insgcfatnt 3,9 Millionen Nelto-Rcgiftertonnen an. "̂  
Von den beteiligten Reedereien find hervorzuheben: 

Norddcutfcher Lloyd 
Hamburg-Amerika-Linic 
Hanfa-Linie 
Deutfch-AuftraiifclieD.G. 
Roland-Linie 
Deutfch- Oftafrilia-Linie 
Hamburg-Südamerika D. G. 
Deutfclie Levante-Linie 
D. G. „Neptun" 
Kosmos-Linie 
Oldenburg-Portugief. D. R. 
Woermann-Linie 

Der Anteil der deutfchen Sclriffahrt an dem Gefaint-
verkehr betrug 1913 32%, übertroffen von dem eng-
lifclien mit 437o, wogegen der belgifche Anteil nur 
6,5% ergab. Dabei ift zu berückfichtigen, dafi von 
1880 bis 1913 der deutfche Schiffsraum um das Drei-
zehnfache, der englifche jedoch nur um das Dreiein-
halbfache geftiegen ift. Aber nicht nur die relativen, 
fondern auch die abfoluten Zahlen find für Deutfchland 
gunftig. Von 1912 bis 1913 flieg der Anteil der 
deutfchen Flagge am Schiffseingang von rund 4,15 
Millionen Tonnen auf 4,51 Milhonen, der englifche 
ging dagegen zurück von 6,27 Millionen Tonnen aut 
nahezu 6,17 Millionen, der belgifche blieb in beiden 
Jahren auf 0,922 Millionen Tonnen ftehen (fiehe Tabelle 
VI und VII). Wâhrend alfo die einheimifche Anteil-
ziffer ftagnierte und die englifche fogar um 100 000 
Tonnen fich verminderte, nahm die deutfche um mehr 
als 360 000 Tonnen zu. Aber nicht nur das ift be-
achtenswert. Wir fahen, dafi vor allem die regel-
mâfiigen grofitn Liniendampier für den Verkehr der 
Scheldefladt von grofiter Bedeutung waren. Auch in 
diefer Beziehung war Deutfchland bis 1914 führend. 
Das Durfchfchnittsvolumen der deutfchen Schiffe betrug 
1913 2700 t, das der enghfchen nur 1940, die übrigen 

1 Die belgifche Statiftili (ficlie Tabelle VI u. VII) gibt den 
deutfchen Anteil fur 1913 mit 4,5 Millionen Reg.-T. an. Nach der 
Anweil'ung des Statift. Jahrb. für das Deutfche Reich find aber 
die bclgifchen Zahlen wegen der Befonderheit der belgifchen 
Schiffsmeffungen (kleineres Tonnenmafl) um 13% zu kurzen, in 
diefem Falle alfo um 0,6 Mill. T., wonach wir zu dem gleichen 
Ergcbnis von 3,9 Mill. T. kâmen. 

4 
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Lander bleiben dahinter erhebiich zuruck. Wenn wir 
nun die ein- und ausgclaufcnen Schiffe nach Herkuntts-
bezw. Beltimmungsland und nach ihrer Ladung unter-
fuchen, fo fallt fofort die grofie Zahl der auf Baliafl 
nach England ausgefahrenen auf. Mehr als 507„ dei 
nach den britifchen Infeln aus Antwerpen ausgelaufenen 
Schiffe fuhr auf Ballaft. Die diesbczügliche Ziffcr fur 
Deutfchland betrug nur 6%- (Siehe Tabelle IV u. V). 
'Dicfc ohne eigentliche Ladung nach Lngland ausge­
laufenen Schiffe find die unter dem Namen „Tramps" 
bekannten kleineren Wanderfchiffe, die ganz unregel-
mafiig bald hier bald dort diefe oder jene Ladung an-
nehmen und wenn fie keine Riickfracht ei halten, auf 
Baliafl zurückfahren. Die meiften der von der Schelde 
nach den britifchen Infeln ausgelaufenen Tramps fuhrcn 
unter enghfcher Flagge. 

Die flarke Beteiligung der deutfchcn Handelsfiotte 
an dem Verkehr Antwerpens ift m. E. aus mehreren 
Gründen zu begrüfien. Zunachfl wurde durch fie 
nationale Arbeit und nationales Kapital produktiv ge-
bunden. deren Ertrag vor allem in den Rccderei-
gewinnen der deutfrhen Volkswirtfchaft produktivitdts-
fleigernd zugute kam, wàhrend er beim Fchlen der 
deutfchen Schiffe dem Ausland zugeflrömt ware. Ferncr 
wurde durch die deutfchen Schiffe das Zuftandckommcn 
ernes Auslandsfchiffahrtsmonopols ohne Einflufi Deutfch-
lands verhindert, vielmehr wurde mfolgc der ftarken 
Beteihgung der deutfchen Flagge bei der Feflfetzung 
der von den internationalen Grofifchiffahrtsverbànden 
monopoliftifch feflgefetzten Tariffatze die ausdrückliche 
Wahrnehmung der deutfchen Intereffen gewahrleiftet. 
Am fcharfflen aber ware die Bedeutung der Beteiligung 
der deutfchen Schiffahrt dann in die Erfcheinung gc*̂  
treten, wenn die fremdlandifchen Schiffe aus irgcnd 
welchen Gründen, fei es wegen Streiks ihrer Befatzung 
Oder wegen Ueberlaflung ihrer Heimathafen oder fei 
es aus politifchen Motiven, den Scheldehafen oder 
Rotterdam gemieden hatten. Ein Fehlen der deutfchcn 
Schiffahrt hâtte dann, zumal bei der vollftândigen Un-
zulânglichkeit der verfchwindend kleinen einheimifchen 
Handelsfiotte Antwerpens, fur die der Verladung harrcndcn 
zahlreichen deutfchen Ausfuhrgüter erheblichen Zefl-
und Zinsverluft, überhaupt kataftrophale Folgcn 
zeitigen müffen. 

Was vor dem Kriege in diefcr Beziehung als Thcoiie 
galt, ifl heute nach der auf Gmnd dei Waftenflülflands-
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bedingungeii und des Veitrages von Verfailles erfoU t̂en 
Auslieferung der deutfchcn HandelsHotte turchlbare 
Praxis geworden. Unfere Abhangigkeit vom aus-
landifchen Schiffsraum, der infolge der durch die 
Kriegsmafinahmen cingetretenen ftarken Verminderung 
fclbft die einheimifche Nachfrage zu befriedigen kaum 
in der Lage ift und uns gegenüber tatfachlich eine 
Monopolftellung einninimt, ift befonders jetzt in der 
Zeit unfcres ftarken Rohftoff- und Lebensnüttelbcdarls 
cntfetzlicli fühlbar und für die gcfanite deutfche Volks-
wirtl'chaft von nicht geringer Gefahr. Deshalb muC 
trotz aller Finanznöte eine unferer erften Aufgaben der 
Wiederaufbau unferer Handelsflotte fein und diefe mu6 
und wird dann auch wieder an der Schelde und in 
Rotterdam erfcheinen. 

In dcm holiandifchen Hafen war vor dem Kriege die 
deutfche Flagge ebenfalls ftark vertreten. Allcrdings 
begünftigten ihn die grofien Liniendampfer weniger als 
Antwerpen. Das lag, wie oben eiwahnt, in den un-
günftigen Rückfrachtverhaftniffen begründet. Die grofien 
deutfchen Recdereien haben ihn deshalb nur wenig aul-
gefucht. Die deutfche Reichspoftdampferlinie nach 
Oftafien, die Rotterdam feit 1900 nur auf Verlangen 
der Rciclisregierung bei der Erneuerung des Subventions-
vertrages planmafiig angelaufen hat, ift augenfcheinlich 
nicht auf ihre Koften gekommen, da fie im ganzen 
Jahre noch keine 4000 Tonnen Fracht einnahm. Die 
Oftafrika-Linie hat bei der Ausreife den holiandifchen 
Hafen aufgegeben. Der Norddeutfchc Lloyd ift ihm 
dagegen treu geblieben. 

lm Binnenfchiffahrtsveikehr war der deutfche Anteil 
in beiden Hafen ebenfalls ein fehr erheblicher, wenn 
auch hierin jeweils die einheimifche Flagge vorherrfchte. 

In Antwerpen betrug nach der bereits angetühiten 
Statiftik (fiehe Tabelle VIII) die deutfche Tonnage im 
Einlauf 3 MiUioncn Tonnen und im Auslauf -^.,4 Milli-
onen Tonnen. Das ift -^j,, der Gefamttonnage und die 
Halfte des belgifchen Anteils im Binnenfchiffahitsveikehr 
des Scheldehafens. Deiftfchland ftand damit im Flufi-
und Kanalverkehr Antwerpens mit dem Ausland trotz 
der gcfchilderten fchlechten Verbindung mit dem Rhein 
weit voran an der Spitze. Die Zahlen geben aber ein 
unrichtiges Bild. Deun fie zeigen lediglich die Ladc-
fâhigkeit, nicht aber die tatfachhch befórdetten Gütci 
und nicht,die Ballaft- nnd Lcerfahrten. 1912 enttielen 
aber auf Leerfahrten aus und nach Belgien 4;^i Millionen 

4 
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Tonnen (Tragfàhigkeit), auf folchcaus undnach Deutfch-
land dagegen nur 0,37 Millionen Tonnen. Aufierdem 
hatten die deutfchen Schiffe eine Durchfchnittstonnage 
von 800 Tonnen, die einheiniifchen dagegen von noch 
nicht 200 Tonnen. 

lm Binnenfchiffahrtsverkehr Rotterdams fpiclt die 
deutfche Plagge ebenfalls eine bedeutende Rolle. Von 
den Schiften, die im Jahre 1913 die deutfch-hollandifche 
Grenze bei Emmerich paffierten, waren 20,3% deutfch, 
65,1% hollandifch. Dabei ift aber auch hier zu beruck-
fichtigen, dafi die deatfchen Fahrzeuge ein bedcutend 
höheres Durchfchnittstonnenmafi als letztere hatten. Der 
deutfche Anteil war alfo abfolut bedeutend höher, als 
die angeführten relativen Zahlen angeben. 

Was ich bezüglich der Bedeutung der deutfchen Be-
teiligung an der Seefchiffahrt der beiden Hafen aus-
führte, gilt auch für den Binnenverkehr, zumal hier die 
Möglichkeit einer Monopolftellung Belgiens befunders 
aber Hollands im Verkehr auf dem Rhein wegen der 
faft ganzlichen Ausfcbliefiung der übrigen auslandifchen 
Konkuirenz befonders klar zu Tage tiitt. 

An dem Warenverkehr der beiden Hâfen ift Deutfch-
land ebenfalls ftark beteihgt. Die Arbcitsteilung, die 
fich zwifchen den beiden Hafen auf Grund ihicr vei-
fchiedenartigen Hafeneinrichtungen und Transportvcr-
haltniffe, wie wir oben fahen, herausgebildet hat, zeigt 
fich auch in dem Warenftrom von und nach Deutfchland. 
So bezieht letzteres in der Einfuhr über Antwerpen voi 
allem Getreide, Kaffee, Kakao, Tee, Oelfrüchte, Roii-
metalle, Wolle, Haute und Kautfchuk, über Rotterdam 
hauptfachlich Getreide und Erze. In der Ausfuhr Deutfch-
lands geht über Antwerpen verarbeitetes Eifen aller 
Art, Mafchinen, mineralifche und chemifche Produkte, 
Papier, Glas- und Tonwaren, Cement, fowie Kohlen, 
Coks und Briketts, über Rotterdam überwiegend Kohlen 
und Eifenbahnmaterial, hauptfachlich für den hollan-
difchen Kolonialbedarf. 

Im Zufammenhang mit der Rhein-Maas-Schelde-Kanai-
frage intereffiert hier befonders der deutfche Anteil an 
der Ein- und Ausfuhr Antwerpens. Genaue und zu-
verlaffige Angaben liegen jedoch hierüber nicht voi. 
Will man fich ein einigermafien zutreffendes Urteil 
bilden, fo mufi man die Gefamtziffern des Güter-
austaufches zwifchen Deutfchland und Belgien als Grund-
lage und Mafiftab nehmen. Diefe gebcn aber nach 
der amtlich belgifchefl Statiftik des „Tableau genera 
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du Commeice" fur 1913 den Anteii des deutfchen Zoll-
vcreins am Spezialhandel in der Einfuhr Belgiens mit 
10,4 Millionen Tonnen im Werte von ungefâhr 762 
Millionen Franken, in der Ausfuhr Belgiens mit 4,4 
Millionen Tonnen im Werte von 940,4 Millionen Franken . 
an. Am Tranfithandel war Deutfchland nach diefer 
Statiftik im Verfand übcr Belgien mit mehr aïs 5 Milli­
onen Tonnen im Werte von über 1 Milliarde Franken 
und im Empfang über Belgien mit annahernd 921000 
Tonnen im Werte von 297,5 Millionen Franken betei-
ligt. Der Tranfit geht und kommt aber in der Haupt-
fachc über Antwerpen. , 

Jedoch geben auch diefe Zahlen kein genaues Bild 
von dem wirklichen deutfchen Anteii am Güterverkehr 
Antwerpens, well viele Waren, die tatfachlich zur 
Durchfuhr gehören, wegen der Zollvergünftigungen 
als zum belgifchen Spezialhandel .gehörig deklariert 
werden. Daduich erfcheint der Tranfitverkehr geringer 
als er effektiv ift. Zahlenmafiig lafit fich diefe Ver-
fchleierung natürlich nicht erfaffen. Nach Oboussier ^ 
nimrnt zu diefer Frage Profeffor De Leener von der 
Univerfitat Gent, ein belgifcher Nationalökonom von 
Ruf, folgende Stellung: Zwei Urfachen verringern den 
Tranfit in der Statiflik. Zunachft der Grundfatz, alle 
zum Verbrauch für den Handel oder für im Königreich 
(Belgien) wohnenden Perfonen deklarierten Waren als 
zum Eigenhandel gehörig zu betrachten. Diefe Aus-
legung weift dem Begriff „Tranfit" merkwürdig enge 
Grenzen an. Eine Ware, die eine belgifche Firma 
kauft und dann wieder ausführt, ift nach diefer Erklarung 
als „naturalifiert" anzufehen, vom wirtfchaftlichen Stand-
punkt aus gehöit fie jedoch unzweifelhaft zur Durch-
fuhi. An zweiter SteUe kommen die vorfatzlich oder 
unvorfatzlich gemachten falfchen Angaben der De-
klaranten, die fich einer Vereinfachung der Förmlich-
keiten gegenüberfehen, wenn fie eine Ware „zum 
Verbrauch" aufgeben, anftatt „im Tranfit". Freilich 
bcrichtigt die Zollbehörde amtlich die der ftatiftifchen 
Abteilung gemachten Angaben, wenn fie die wirkliche 
Beftimmung der Waren zu erkennen glaubt. Auf jeden 
Fall find diefe Falie jedoch feiten im Vergleich zu 
jenen, die ihr entgehen. Infolge der weitgehenden 
Zollfreiheit unferes Landes find diefe falfchen Dekla-
rationen beinahe die Regel. 

' Oboussici Le port d'Anvcis et la confeience économique de 
Paris. 1917. 
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Nach De Leener ware alfo der Tranfit in Wirklich-
keit gröfier als die amtlichen belgifchen Zahlen es 
ausdrücken. Daiaus erhellt dann für Antwerpen, dafi 
die deutfche Durchfuhr ebenfalls tatfachlich eine gröBeie 
ift, als die Zahlen des „Tableau general du Commerce" 
fie erfcheinen laffen. Sie dürfen in Wirklichkeit min-
deftens den Betrag der deutfchen Ausfuhr nach Rul^ 
land und den Vereinigten Staalen zufammcngenommcn 
(1912 : i;]78 Millionen Mark) erreichen. 

Wir fehen alfo, dafi der deutfche Anteil an der 
Schelde wie auch in Rotterdam einen wefentlichen Bc-
ftandteil des Gefamt-Güterverkehrs ausmacht. Damit 
foil nicht beftritten werden, dafi Antweipen fich in eifler 
Linie auch auf die belgifche Induftrie MUL Auf keincn 
Fall kann aber der bereits oben citierten, m. E. durch-
aus unhaltbaren Eiklarung, die Beziehungen Antweipens 
zu Deutfchland feien erft eine Folgeerfcheinung dei 
von Belgien her gegebenen Anziehungskraft,' zugc-
llimmt werden. Antwerpen braucht zur vollen Ent-
wicklung und Gefundung fein deutfches Hinterland 
mindeftens ebenfogut wie diefes den Scheldehafen bc-
nötigt. Dasfelbe gilt auch bezüglich Rotterdams. Den 
innigen Zufammenhang zwifchen den beiden Haten 
und ihrem deutfchen Hinterland habe ich eingangs an 
die Spitze meiner Ausführungen gcftellt, indem ich 
darauf hinwies, dafi es fich hierbei nicht um fclbflan-
dige Gebilde, fondern um Glieder eines gewaltigen, 
wirtfchaftlichen Organismus handele, die auf Gedeili 
und Verderb miteinander verwachten find. Sie aus-
cinanderreifien, hiefie die Lebensmöglichkeit eines jeden 
aufs aufierfte gefahrden. So wurde denn auch nach dem 
Bekanntwerden der Verhandlungen der Parifer Wirt-
fchaftskonferenz (vom 14. bis 17. Juni 1916), welchc 
die wirtfchaftHche Abfperrung Deutfchlands auch nach 
dem Kriege zura Gegenftand hatten und damit auch 
eine gewaltfame Losreifiung Antwerpens von feinem 
deutfchen Hinterland in den Bereich der Mögiichkeit 
rücktcn, laute Protefte belgifcher und befonders Ant-
werpener Handelskreife und Volkswirte ^ veinchmbar, 
die in auBerfter Beforgnis um das Schickfal der Sclielde-
fladt auf die geradezu kataftiophalen Folgen einei 
folchen Trennung hinwiefen. 

Auch in Deutfchland erkannte man die drohende 
Gefdhr befonders für die wclldentfche Induftiie. Der 

""i Wicdeiilcid S. 12. 
- Siehe Oboussiei, Liederik a. a. O. 
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Minweis auf Rotterdam allein konnte nicht befricdigen, 
einmal nicht wegen der ganzlich ungenügenden Utn-
fchlags- und Transportmöglichkeiten für die gewaltigen 
Stückgutmengen, weiter aber auch nicht wegen der 
Monopolftellung, die der hollandifche Hafen dann ein-
gcnommen hatte. Letztere Erwagung ftellte auch 
wieder die Schaffung einer künfthchen Konkurrenz-
Rhcinmfindung von Wefel nach Emden zur Erörterung.^ 
Wenn auch ein folches Projekt wegen derzum mindeften 
höchft fragwürdigen Rentabilifat und der Aufieracht-
laffung der natürlichen und hiftorifchen Verkehrsrichtung, 
m. E. weil unwirtfchaftlich, wenig diskutabel und kaum 
lealifierbar ift, fo zeigt es doch, für wie fehr gefahrlich 
durchaus einft zu nehmende technifche und volkswirt-
fchaftliche Fachkreife eine etwaige Monopolftellung des 
hollandifchcn Hafens halten. 

Heute fcheint diefe Gefahr mehr oder weniger ge-
bannt, da in mafigebenden Kieifen unferer früheren 
Feinde und befondcrs auch Belgiens fich immer raehi 
die Erkcnntnis Bahn zu brecheti fcheint, dafi in wirt-
fciiaftlichen Fragen die Betrachtung der Wirklichkeit 
allein die Stellungnahme vorfchreiben kann und daif, 
daB aber Hafi gegen andere nâhren das ficherfte Mittel 
ift, um fich felbft auf die Dauer mehr Schaden zuzu-
fügcn als denjenigen, die man hafit. 

Wenn nun auch eine direkte Monopolftellung Rotter­
dams im obigen Sinne wohl nicht mehr zu bcfürchten 
ift, fo liegt doch die Gefahr vor, dafi fich aus dei 
Arbeitsteilung der beiden Hafen, die, wie wir fahen, 
aus der Verfchiedenartigkeit der Umfchlagseinrichtungen 
und Vcrkehrsverliaftnilïe immer mehr herausgewachfen 
ift, für jeden Haten ein befonderes Umfchlagsmonopol 
bildet, und zwar fur Antwerpen in Stückgut und für 
Rotterdam in Maffengüt. Das kann aber nicht im In-
tereffe der deutfchen Volkswirtfchaft liegen. Vielmehr 
ift vom deutfchen Standpunkt die gegenfciiige volle 
Konkuirenz, die erft bei Beibehaltung und Förderung 
jcdcr Umfchlagsait in jedem der beiden Hafen recht 
wirkfam wird, begrüfienswert. Das ware aber fchon 
der Fall, wenn auch in Antwerpen der Umfchlag von 
Seefchiff auf Rheinkahn mehr gepflegt würde. Letztcres 
wird aber erft dann cinfreten, wenn die Verbindung 
des belgifchcn Hafens mit dem Rhcin eine beffere ift. 

' Aiiitil; .\iit\vcipen, Rotterdjm und die dcutlche Rheiij-
mundung 1918. 

file:///iit/vcipen
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Diefen fur uns wichtigen Gefichtspunkt dürfen wir bei 
der Betrachtung des uns im Vertrage von Verfailles 
aufgezwungenen Baues eines Rhein-Maas-Scheide-Kanals, 
der ja eme beffere Verbindung mit dem Rhein herbei-
iühren und den Umfchlag von Seefchiff auf Rheinkahn 
tatfachhch fördern würde, m. E. nicht aufier acht laffen 
zumal dann Rotterdam feinerfeits beftrebt fein müfite' 
als GegenmaBnahme feinen Verkehr ebenfalls vielfeitigei 
zu geftalten. Eine folche Konkurrenzftcigerung, die 
fich m einer Senkung der Transportkoften auswirken 
mül3te, kame ja in erfter Linie dem deutfchen Hinter­
land produktivitatsfteigernd zugute. 

Kapitel VI 

Mangel und Verbefferungsmöglichkeiten. 
In der in den vorhergehenden Kapitein gegebenen 

Verkehrsanalyfe unterliefi ich neben der Heivorhebung 
der grotten Vorzüge der beiden Haten es nicht, auch 
auf gewiffe, teils von Natur unabandeilich gegebene 
meiftenteils aber durchaus abltellbare Mangel hinzu-
vveifen. Ich halte es fur zweckmafiig, diefe, bever ich 
auf gewiffe Beftrebungen zur Verbefferung der Trans-
portverhaltniffe eingehe, nochmalskurzzufammenzufaffen. 

Ich wies bereits auf den ftarken Wechfel der Gezeiten 
der m Antwerpen 4,3 m. in Rotterdam dagegen nui 
1,3 m betragt, als einen Vorzug für den Ausgleich von 
Untiefen hin. Er hat tber auch feine Schattenfeitcn 
mfofern, als durch diefen ftarken Unterfchied von Ebbe 
und Flut em nicht unbedeutender Teil des Güterum-
fchlags von dem offenen Strom in durch Schleufen 
gefchloffene Docks verlegt werden mufste. Ihre Be-
nutzung war zeitraubend und daher koftenfteigernd und 
laflig. Rotterdam ift in günftigem Gegenfatz hierzu 
vollftandig fchleufenfrei. 

Weiter bemerkte ich wiederholt den Mangel an gc-
nügenden Einrichtungen im Scheldehafen für den Um­
fchlag von Seefchiff auf Rheinkahn. Wenn auch durch 
die Fertigflellung des neuen riefigen Getreidebaffins 
fur genügende Dockungsmöglichkeit geforgt wird fo 
klagen anderfeits die Rheinfchiffer über die langfame 
Abtertigung ihrer Schiffe infolge der ungenügenden 
Zahl von Schleppern, wegen der Abgaben für Brücken-
und Bugfierdienft, wegen der Unzutraglichkeiten des 
Schleufens bei Nacht und endlich wegen der bereits 
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erwahnten unzureichenden Zahl von Elevatoren. Auch 
das ift bekanntiich in dem hollandifchen Hafen beffcr 
organifiert. 

Der ewige Streit zwifchen der klerikalen Regierung 
und der liberalen Stadtverwaltung Antwerpens war ein 
grofies Hemmnis für den inneren Ausbau des Hafens. 
So biieo das linke Scheldeufer als Opfer diefes politi-
fchen Streites unglaublicher Wcife völlig unbenutzt und 
kamen weitgehende moderne Plane, wie z. B. die 
Untertunnelierung wie die der Elbe in Hamburg 
nicht zur Ausführung. Wahrend namlich das 
rechte Scheldeufer als Antwerpener Stadtgebiet der 
liberalen Stadtverwaltung unterftand, gehorte das linke 
Ufer zur Landverwaltung und fomit direkt in die Ein-
flufifphare der klerikalen Regierung. Die Stadtverwaltung 
widerfetzte fich daher einer Mitbenutzun» des linken 
Ufers in der Befürchtung, durch eine folche könne ihre 
Sonderftellung inbezug auf den Hafen felbft gefahrdet 
werden. Da die im November vorigen Jahres ftattge-
fundenen Parlamentswahlen infolge des Erftarkens der 
Sozialiften eine abfolule iVlehrheit der bisherigen Re-
gierungspartei nicht ergaben und es infolgedeffen zu 
einer Koalitionsregierung kam, fteht zu erwarten, dafi 
der Antwerpens innerer Entwicklung fo fchadliche Streit 
bcendet ift. 

Weiter wurde an anderer Stelle fchon eingehend auf 
die dem Seeverkehr fo laftige, ftarke S-rörmige Krümmung 
und Barrenbildung in der Schelde und auf den Regu-
lierungsplan der »Petite Coupure» hingewiefen, Rotter­
dams relativ fchwierige Anfteuerung von See her blieb 
nicht unbeachtet. 

Auch das Fehlen einer gröfieren Werft und einer be-
deutenderen Reederei habe ich fcharf kritifiert und be-
züglich letzterer auf die Neugründung des „Lloyd Royal 
Belge" im Jahre 1916 hingewiefen Folgenfchwer wird 
auch für beide Hafen der derzeitige Fortfall der deutfchen 
Grof̂ fchiffahrt und Ausfuhr fein. Wünfchenswert ware 
auch eine Ausbreitung der Induftrie in den Hafenftadten. 
Für den Scheldehafen ift der Auffchlufi der Kempener 
Kohlenfelder in feiner unmittelbaren Nâhe in diefer 
Beziehung wertvoll. 

Bezüglich Antwerpens mache ich nochmals ganz be-
fonders auf die mangelhafte Verbindung mit dem Rhein 
aufmerkfam. Ich erinnere an die Spenung der Ofter-
fchelde durch die „barrage de Wocnsdrccht", an die 
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dadurch hervorgcrufcnc Verlangerung des Binnenfchiff-
tahrtsweges bis zum Rhcin um 50 Itm, auf die Gefalri-
liclikeit der zu benutzenden Küftengewaffer und auf die 
zeitraubende Durclifchleufung des Kanals von Hansweert 
aus Süd Beveland. Ich unterlieC es nicht, auch auf die 
unzureichende Schiffsverbindung Antwerpens mit dem 
Kempener Kohlenbecken (Campine) und dem Lüttichcr 
Indplfricbeziik hinzuweifen. Ebenfo ift diejenigc Rotter­
dams mit den Kohlenfeldern in Südlimburg wegen 
Nichtkanalifierung der hollandifch-bclgifchen Grenzmaas 
völlig ungenügend. Diefei Mangel und befonders die 
fo folgenfchwere umftandliche, gefahrvolle und noch 
künftlich verfchlechterte BinnenfchiffahrtsftiaBe von 
Antwerpen zum Rhein bilden den Ausgangspunkt wcit-
gehender Verbefferungsbeftrebungen. 

Man fa h namlich in Antwerpen immer mehr ein, da6 
man wegen dei natürlich mangelhaften und künftlich 
durch den Eingriff der hollandifchen Eifenbahnverwaltung 
noch verfchlechteiten Verbindung mit dem Rhein gegen-
über Rotterdam befonders bezüglich des Maffcngut-
nmfchlages immer mehr ins Llintertreffen zu geraten 
drohe. Befonders akut wurde diefe Gefahr, als die 
Getreideexportlander immer mehr dazu übergingen, das 
Getreide nicht mehr gefackt in Colliform, fondern in 
lofer Schüttung wegen crhcblicher Arbeits-, Zcit- und 
Koftenerfparnis zum Verfand zu bringen. Die Erfindung 
der mehrfach erwahnten Elevatoren hat diefe Tendenz 
unftreitig befchleunigt. Durch letzterc Erfindung war 
man in der Lage, das lofe Getreide aus dem Seefcliiff 
cinfach, fchnell und billig in das Flufifchiff umzuladen, 
das dann feinerfeits die Getreideladun^ in das Hintei-
land zu den Confumtionszentrcn weiterbeförderte. Für 
die Verbraucher war diefe Art des Transportes wegen 
der dadurch erzielten eiheblichen Transportkoftenvcr-
mindcrung fchr vorleilhaft. Deim zu der bereits an-
gedeuteten Verbilligung des Seetransports infolge des 
F'ortfallens der Sackpackung kommt die billige und 
fchnelle Umladung im Hafen duren die Elevatoren. 
AuBcrdem ift der Weitertransport auf dem Binnen-
wafferwege für das Maffengut — das Getreide in lofer 
Schüttung ift ja als folches zu betrachten — befonders 
für weite Strecken und zumal auf dem abgabefreien 
Rhein wefentlich billiger als dcrjenige mit der Eifen-
bahn. Endlich wird durch den Waffertransport bis in 
die Konfumtionsgebiete der Zwifchcnhandel der See-
ftadle, wie wir oben fahen, ausgefchaltet. 



Da nun Rotterdam alle Krâftc der modernen Technik 
auf den Umfchlag zwifchen Seefchilf und Rlieinkahn, 
wozu es gewiffermalkn durch feine günftige Lage am 
Rhein felbft pradeffiniert war, eingeftellt hatte, gelang 
es ihm in der Tat, feine Getreidezufnhren auf Koften 
des Scheldehafens erheblich zu vennehren. Von 1911 
bis 1913 fank die Weizenwiederausfuhr Antwerpens von 
o()4 00ü Tonnen auf 353 000 Tonnen, fein .diesbczüg-
licher Rhein-Verfand von 239 000 Tonnen im Jahre 1912 
auf 187 000 Tonnen im Jahre 1913. Als nun auch der 
für den Scheldehafen fo wichtige La Plata-Weizen fafl 
durch weg — bis auf etwa 10 Prozent — in lofer 
Schüttung verfandt v/urde und die Gefahr drohte, daB 
Rotterdam auch diefe Sendungen an fich ziehen wüide, 
da wurde mehr denn je in Antwerpen der Ruf nach 
einer befferen Veibindung mit dem Rhein laut, als cin-
ziges Mittel, das Maffengut-Umfchlagsmonopol Rotter­
dams zu bekampfen. 

Die Antwerpener Handelskammer drângte die Rc-
gierung, von Holland, die Wiedereröffnung der Ofter-
fchelde und die Erfetzung der „barrage de Woens-
drecht" durch eine Eifenbahnbrücke, die dem Schiffs-
verkehr nicht hinderlich fein dürfe, zu verlangen. Weitcr 
tauchten Plane auf zum Bau einer Waffeiftrafie von 
Antwerpen durch hollàndifch Seeland nach Moerdyk 
füdlich Dortrecht am Rhein. Das meifle Intercffe fand 
jedoch der hiftorifche, aurh im rheinifchen Induftric-
bezirk durch mehrere Piojekte neubelebtc Gedankc an 
einen Rhein-Maas-Schelde-Kanal, der Antwerpen in öst-
licher Richtung direkt mit dem deutfchen Niederrhein 
verbinden foil. 

Der Realifierung dei beiden letzteren Kanal-Projekte 
llehen aber grofie Schwieiigkeiten ftaatsrechtlicher Natur 
im Wege, weil beide durch hollandifches ^Gebiet — cin 
Kanal nach Moerdyk durch die niededand'ifche Provinz 
Seeland, ein Rhein-Maas-Schelde-Kanal durch die 
Piovinz Limburg, die fich weit nach Süden bis zui 
Linie Aachen-Vifé fackartig zwifchen Belgien und 
Deutfchland fchiebt — geführt werden müffen. Holland, 
müfJtc alfo zunachft für fein Gebiet den Kanalbau 
gcllatten, hierzu das Enteignungsrecht erteilen und voll-
llandige Verkehrs- und Tariffreiheit garantieren. Dafi 
die Niederlande zu diefen Planen, die fie als direkte 
oder indirekte Konkurrenzmafinahmcn gegen Rotterdam 
erblicken und erblicken müffen, nicht ohne weiteres 
die Konzeffion erteilen, liegt klar auf der Hand. 

\ 
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Nun ift zwar zwifchen der hollandifclien und bel-
gifclien Regierung am 19. April 1839 ein Vertrag ab-
gefchloffen worden, der im Aitikel 12 befagt: Für den 
Fall, dafi in Belgien eine neue Strafie angelegt oder 
ein neuer Kanal ausgehoben fein follte mit dem End-
punkte an der Maas gegenüber dern Kreife Sittard 
(Südlimburg), für den Fall foil Belgien die Erlaubnis 
zuftehen, Holland, das unter diefer Vorausfetzung nicht 
Nein dazu fagen würde, daraufhin anzugehen, befagte 
Strafie oder befagten Kanal auf Grund des gieichen 
Planes und zwar ganzlich auf Koften Belgiens durch 
den Kreis Sittard hindurcli bis zur deutfchen Grenze 
zu veriangern. Diefe Strafie oder diefer Kanal, die 
nur als Handelswege dienen dürften, würden dann und 
zwar nach der Wahl Hollands ausgeführt werden ent-
weder durch Bauleiter und Arbeiter, welche Belgien 
mit befonderer Genehmigung zu befagtem Zweck im 
Kreife Sittard anftellen würde, oder aber durch von 
Holland geftellte Bauleiter und Arbeiter, welche auf 
Rechnung Belgiens die vereinbarten Arbeiten ausführen 
würden, und zwar diefes alles ohne irgend welche 
Koflen für Holland und unbefchadet deffen ausfchliefi-
licher Hoheitsrechte in dem von befagter Strafie oder 
befagtem Kanal durchzogenen Geblete. 

Bezüglich des Baues eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals 
wird immer wieder auf diefe Vereiiibarung hingewiefen. 
Es ift nun die Frage zu ftellen, ob die belgifche Re­
gierung fich hierzu auf diefen Vertrag vom 19. April 
1839 heute noch berufen kann. Das ift aber nicht der 
Fall. Denn im Vertrage vom 13. Januar l<S7o hat 
Holland feine Zuftimmung zu der Bahnanlagc Ant-
werpen-M.Gladbach durch feine Provinz Limbuig ge-
geben. Der Vertrag vom 19. April 1839 ift demnach 
durch denjenigen vom 13. Januar 1873 überholt und 
durch die Ausführung der Eifenbahnlinie Antwerpen-
M.Gladbach in Uebereinftimmung und ausdrücklichcr 
Feftftellung der beiden Contrahenten als erfüllt zu 
betrachten. Es ift mir alfo unverftandlich, wie m ge-
wiffen intereffierten belgifchen und deutfchen Kreifen 
imm.er noch die Anficht aufkommen kann, man 
könne auf Grund des Vertrages von 1839 die Zu­
ftimmung Hollands für den Bau eines Rhein-Maas-
Schelde-Kanals durch Limburg erzwingen. Erzwingen 
kann man fie nicht, aber vielleicht durch diplomatifche 
Verhandlungen, wie fie z. Zt. m Paris ftattgefunden 
habcn, cireichcn. 
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DaB aber Holland, welches, wie oben erwahnt, bei 
einem derartigcn Kanal mit einer Beeintrachtigung des 
Rheinverkehrs Rotterdams rechnen mu6, feine Ein-
willigungserklarung von ahnlichen belgifchen Konzeffi-

.onen abhângig macht, kann ihm niemand übelnehmen. 
So verlangt es denn als Aequivalent zur Paralyfierung 

des Schadens feines genannten Seehafens fur diefen 
die Genehmigung Belgiens zur Kanalifierung der bcl-
gifch hollandifchen Grenzmaas, die, wie wir oben fahen, 
ein wefentliches Hindernis für die Verbindung Rotter­
dams mit den Kohlenfeldern Limburgs darftellt. Aufier-
dem würden die Schiffe nach Kanalifierung der Grenz­
maas, da diefer Flufi auf belgifchem Boden bereits 
kanalifiert ifl, vom hollandifchen Hafen durch Limburg 
zum Induftriebezirk von Lüttich und weiter von Namur 
und Nordfrankreich fahren können. Rotterdam würde 
fo ahnlich wie es Antwerpen durch einen Rhein-Maas-
Scheldekanal zum rheinifch-weftfalifchen Induftriege-
biet tun würde, bis in das Herz des Hinterlandes vom 
Scheldehafen feinen Arm ausftrecken und den Verkehr 
aus dem belgifchen und franzöfifchen Induftriegebiet 
der oberen Maas, der bisher nach Antwerpen geht, 
teilweife zu fich herüberziehen. Darin liegt das Opfer, 
das Belgien als Gegenleiftung für die hollandifche Con-
zeffion eines Rhein-Maas-Scheldekarials zu bringen hattc. 
Es kann aber durchaus nicht verwundern, dal3 Belgien 
eine Kanalifierung des Telles der Maas, der zwifchen 
Stevensweert (Keffcnich) und Visé die Landesgrenze 
mit Holland bildet, bisher nicht zuliefi. Es ftützte fich 
hierbei auf Artikel 12 des Vertrages vom 12. Mal 1863, 
welcher beftimmt, dafi keine Arbeit, die auf den FluB 
(Grenzmaas) irgend einen Einflufi ausüben kann und 
dadurch die gegenüberliegenden Ufer zu benachteiligen 
imftande ifl, in einern Abflande von weniger als 150 m 
ausgeführt werden darf. 

lm Jahre 1906 haben Holland und Belgien einen 
genieinfamen technifchen Ausfchufi eingefetzt, urn die 
Frage der Kanalifierung der Grenzmaas zu ftudieren. 
Als Ergebnis diefer Studiën liegt ein im Jahre 1912 
im Haag bei Monton u. Gie. erfchienener Bericht vor, 
der klar zeigt, dafi es zur Ausführung der Kanalifation, 
die fich auch auf das belgifche Ufer mitflützen müBte, 
der Genehmigung Belgiens bedarf. Es bliebe Holland 
zwar die Möglichkeit, auf feinem Gebiet nach Limburg 
einen Seitenkanal anzulegen, der jedoch mit Maas-
walïer ohne Genehmigung Belgiens nicht gefpeifl werden 
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dürfte, da diefes zumal bei dem geringen Waffergehalt 
dei Maas eincn Eingiiff in das Regime des Fiuffes, der 
bei internationalen Gcwaffern niclit einfeitig vorgenommen 
werden darf, bedeuten würde. 

Wegen diefer Sclrwieiiç^lteiten und niclit zulctzt aucli,. 
weil ein Seitcnkanal den für Rotterdam wcrtvollen An-
fchluB an die obère IVlaas nicht erzielen würde, ilT; die 
hollandifche Regierung dem Prinzip Rhein-JVlaas-Schelde-
Kanal gegen iVlaaslfanalifation nicht abgeneigt. 

Der Minifier von Waterstaat (wir würden entfprechend 
vielleicht fagen: Minifter der öffentHchen Arbeiten) 
Rcgout, fagte bezüglich etwaigcr Vcrhandlungen übei 
das genannte Austaufch-Prinzip und der Móglichlteit 
eines Seitenlianals in feiner Rede am 20. Dezember 1912 
in der hollandifchen 2. Kammer: „ . . Darum feilen 
bei den Vcrhandlungen die gröfiten freundfchaftlichen 
Abfichten von niederlandifcher Seite aus im Vorder-
grunde ftehen. Wenn wir uns nun felbfl hellen können 
und mit der Möglichkeit von Entfchadigungen nicht 
langer zu rechnen haben, will das dann heifien, dafi, 
wenn Belgien — um einen fdauptpunkt vorwcg zu 
nehmen — die Zuftimmung nachfucht, einen Rhein-
Scheldekanal anzulegen, wir den Wunfch vcrweigern 
müffen ? Durchaus nicht! Wenn ein Land wie Belgien, 
um eine Verbindung von Antwerpen nach Deutfchland 
zu fchaffen, zufallig von einem Teil hollandifchen Ge-
bietes Gebrauch machen mul;!, kann die Niedcriandifche 
Regierung, wenn fie einen erhabenen Standpunkt ein-
nirnmt, von diefen zufalligen Umftanden keinen Ge­
brauch machen, um Belgien diefen Weg abzufchneiden, 
cbenfowenig als es angebracht ware, wenn uns Belgien 
bezüglich der Maas nicht hellen wolitc, weil unfcr 
Staat davon Nutzen haben könnte Nein, es follte das 
kein Standpunkt von guten Nachbarn fein, mit denen 
man auf freundfchaftlichem Fuüe lebt, um ein folches 
Zufammenarbeiten zu verweigern. — Wenn icb hier fo 
kühn über den Rhein-Maas-Schcldc-Kanal fpreche, mufi 
man nicht meinen, dafi dies eine perfönhche Mcinung 
von mir fei. Keineswegs! Sehr urteilsfahigc Körper-
fchaften, wie die Kammern für Handel und Induflrie in 
Amfterdam und Rotterdam, ftehen in der Beurtcilung 
diefer Sache auf meiner Seite. Auch fie find derMeinung, 
daB unterforgfamfeftzuftelIendenBedingungeneinefolche 
Mitwirkung der Niedcriandifchen Regierung zur Anlagc 
eines Rhein-Schelde-Kanals durch nicdeilandifchcs Gebict 
hindurch nicht unbcdingt abgewicfen werden rnufi." 
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Damit ift die Stcllungnahmc Hollands deutlich ge-
l'.ennzeiclinet. Die niedcrlandifche Rcgierung ifl. im 
Prinzip mit dem Baii eines Rliein-Maas-Sciielde-Kanals 
einverflanden, erwartet aber dafür von Belgien die Ge-

'nehmigung und Mitwirkung bezüglicli der Maaskana­
lifierung. Der damalige Standpunkt der hollandifchen. 
Rcgicrung ifl, wie ich aus zuvcrlaffiger Quelle v/ei6, 
bei den "derzeitig fchwebcnden bclgifch-liollandifchcn 
Verhandlungen im Grofien und Ganzen der gleiche. 
Will alfo die bclgifche Regierung den im § 361 des 
Friedensverfrages von Vcrfailles feftgefctzten Bau eines 
Rhein-Maas-Schelde-Kanals wirklich durchRihren, wird 
fie ihrerfeits niclit umhin können, der Kanalifierung 
der Grenzmaas zuzuflimmen. 

Welches ift nun die wiitfchaftliche Bedcutung ciner 
Maaskanalifierung? 

ZunachlT; fpringt als erüe Folge die Möglichkeit zur 
bcffercn Ausnützung der Kohlcnfelder in Südlimburg 
in die Augen. Diefc haben einc Ausdehnung von 
3(>000 ha, wovon 22500 ha zum fofortigen Abbau 
geeignet fcheinen. Die Kohlenproduktion, welche von 
1911 bis 1912 von 1477000 Tonnen aul 1725000 
Tonnen flieg, würde infolge der durch die Maaskana-
lifation erzielten beffcren und billigercn Abfuhrmög-
lichkeit m. E. eine bedeutende Steigerung erfahrcn. 
Bisher war die limburgifche Kohle wegen der hohen 
und ungenügenden Transportkoften teurer als die in 
Holland abgefetzte Ruhrkohle und deslialb mit diefer 
nicht konkurrcnzfahig. Die Erfetzung der teuren Eifen-
bahnfracht durch das billige Binnenfchiff, das, wic wir 
oben fahen, auf dem weitveiaftelten und weitverzweigten 
Kanalfyftem Hollands jeden wichtigeren Ort erreichen 
kann, wird da eine mehr oder weniger eriiebliche 
Aenderung biingen. Die Ruhrkohle hatte nach erfolgtcr 
Maaskanalifierung mit ciner ftàrkeren Konkurrenz der 
limburgifchen Kohle wenigftens in den Niederianden 
felbll zu rcchnen. In diefer Beziehung wird die Maas-
kanalifation den deutfchen Intereffen nicht gerade 
günftige Folgen zeitigen. 

Es fteht weiter mit ziemlicher Sicherheit zu erwarten, 
dafi fich in der Nahe des Kohlengebietes in Südlimburg 
bei günftiger Abfuhrgelegenheit auch andere Unter-
nehmungen aller Art anfiedeln werden, befondcrs werden 
es zunachll folche fein, die mit dem Bergbau in Ver-
bindung ftehen, wie Koks- und Brikettfabriken und 
Unternehmungen zur Verarbeitung der Abfallprodukte 
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der Kokereien. So wird dann fchlicBlich durch die 
Maaskanalifierung und die dadurcli erleicliterte billige 
Zufulir von Erzen und Roliftoffen der Boden bereilet 
für die Entwicklung eincr Grofiinduflrie in Limburg. 

Auf die befonderen Vorteile für Rotterdam endlicb, 
deffen Durcligangsverkelir von und nacli den belgifciien 
und nordtranzöfifchen Induftriebezirken eine erliebliche 
Steigerung erfahren dürfte, habe icii bereits liingewiefen. 
Es ift hi-̂ rbei allerdings zu berückfichtigen, dafi das 
hier teilweife auf Koften Antwerpens zu erzielende Plus 
durch die infolge eines Rhein-Maas-Scheldekanals in 
dem deutfchen Hinterland herbeigeführte fchartfte Kon-
kurrenzfleigerung paralyfiert weiden dürfte. Brennpunkt 
diefes Konkurrenzkampfes wird das rheinifch-weftfalifche 
Kohlen- und Induftriegebiet werden. Die Volkswirt-
fchaften als folche und befondcrs die deutfche können 
fich diefen Wettflreit der Seehafen um fie, wegen der 
dadurch eintretenden Transporlkoftenfenkung und Stei­
gerung dei Produktivitat, wohl gefallen laffen. 

Damit foil durchaus nicht gefagt fein, dafi nicht fur 
jeden der beiden Haten im ürofien und Ganzen eine 
Verkehrsfteigerung durch die beiden bedeutenden Pro-
jekte in Zukunft eintreten könne. lm Gegenteil bin 
ich der Meinung, dafi diefe Verkehrsfteigerung tatfach-
lich eintreten und nicht unerheblich fein wird. 

Ich ftehe damit im zweiten Teil meiner Abhandlung, 
in der ich die Bedeutung eines Rhein-Maas-Schelde­
kanals insbefondere für die deutfche Volkswiitfchaft zu 
unterfuchen habe. 



II. Teil: 

Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal. 

Kapitel VII. 
Gefchichtliches. 

Der Plan eines folchen Kanals ift kcineswegs neu. 
Es foheint mir deshalb zweckmafiig und intereffant, be­
ver wir mit der wirtfchaftlichen Betrachtung beginnen, 
cinen Bliek auf feine gefchichtliche Entwicklung zu 
werfen. Schon die Romer haben den Verfuch gemacht, 
Rhein, Maas und Schelde durch einen Kanal zu ver­
binden. Tacitus berichtet darüber m dem zweiten Buch 
feiner »Annalen«. Nach diefen Aufzeichnungen foil 
unter der Regierung des Kaifers Claudius der damalige 
römifche Oberbefehlshaber am Rhein, Corbulo, in den 
Jahren 47—51 n. Chr. den Plan gefafit haben, eine 
folche Wafferftrafie, die fow ôhl Kriegs- als Handels-
zwecken dienen follte, graben zu laffen. Die genaue 
Traffe id uns nicht überlielert. 

Eingehendere Nachrichten find uns dagegen über 
einen begonnenen Rhein-Maas-Schelde-Kanal aus der 
Zeit Philipps II. von Spanien (1556—1598) erhalten. 
Der fpanifche König hatte noch im letzten Jahre feiner 
Regentfctraft (1598), den Plan zu dem fchiffbaren Kanal, 
der von feinem General Marquis Ambrogio Spinola, 
dem Eroberer der Reichsftadt Aachen, entworfen fein 
foil, gutgeheifien. Damais ftanden Geldern und das 
heutige Belgien unter fpanifcher Herrfchaft, wahrend die 
fieben nördlichen, calviniftifchen, niederlandifchen Pro-
vinzen, das heutige Holland, fich 1579 zur Utrechter 
Union zufammengefchloffen und fich bald darauf förm-
lich von Spanien losgefagt hatten. Der Kanal, der 
von dem damais noch in unmittelbarer Nahe des Rheins 
gelegenen Rheinberg ausgehen und über Geldern nach 
Venlo und von dort über fpanifches Gebiet zur Schelde 
führen follte, war einerfeits als Befeftigungslinie gegen 

5 
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die rebellifchen nördlichen Provinzen gedacht, andcrcr-
feits foUte er aber auch als Handelskanal den Verkchr 
voin Rhein an fich und nach Antwerpen ziehen, um 
fo die Hollander wirtfchaftlich mürbe zu machen. 

Am 21 September 1626 wurde mit der Ausführung 
des Kanalprojektes talfachlich begonnen. Nach dem 
Namen der Generalftatthalterin in dan Niederlanden, 
der fpanifchen Infantin Ifabella Clara Eugenia wurde 
der Kanal „Fossa Eugenia" genannt. lm Volksmunde 
hiefier „neue Grift" oder auch wohl „Mariengrift", weil 
er der hl. Jungfrau gewidmet war. 

Die Arbeiten kamen nur langfam vorwarts, weil die 
Hollander fie fortwahrend ftörlen und bald hier bald 
dort die zum Schutze des Kanals angelcgten Befeftigungen 
mit ihrer Kavallerie unter Führung des Generals Staken-
berg erfolgreich angriffen lm Augufl 1627 befichtigte 
die Generalftatthalterin Ifabella Eugenia m Begleilung 
des Marquis Spinola und des Kardinals de Queva 
unter Bedeckung von 30 Kompagnien Kavallerie und 
2000 Musketieren die Arbeiten und den erften fertig-
geftellten Kanalabfchnitt. Nach ihrem Abzuge griff dcr 
hollandifche Kapitan Wolfins mit 2000 Musketieren die 
Kanalbefeftigungen beim Fort Royal an, nahm diefes, 
zerftörte und verbrannte die Hutten der Arbeiter und 
unterband fo wiederum den Kanalbau. Nach emem 
weiteren erfolgreichen Angriff feitens der Hollander im 
folgenden Jahre wurden die Aibeiten an der Foffa 
Eugenia 1628 eingeftellt und die Weiterführung des 
Kanals endgültig aufgegeben. ^ , , 

Noch heute find in dem niederrheinifchen Gelande 
Refte diefer \A/afferflrafie zu erkennen. 

Ein weitererbeachtenswerterVerfuch zurDurchfiihrung 
ciner Kanalverbindung Rhein-Maas ging von Preuikn 
aus. Diefes hatte infolge des fpanifchen Erbfolgekrieges 
(1701—1714) das bisher fpanifche Obergeldern ge­
wonnen. Der preufiifche König Friedrich II (1740 bis 
1786) war nach dem fiebenjahrigen Kriege (1756 bis 
1763) beftrebt, durch eine fchiffbare WalïerftraiSe vom 
Rhein zur Maas Handel und Verkehr in den neugc-
wonnenen niederrheinifchen Gebieten zu heben. Nach 
den Entwürfen eines gewiffen Baumeifters Bihftein war 
die Linienführung von Xanten Ober Geldern unter mög-
lichfter Benutzung des fchon vorhandenen Bettes der 
Foffa Eugenia vorgefehen. Der König liefi durch einen 
Ingenieur-Hauptmann einen Koflenanfchlag entwerfen 
und durch die Regierungsftelle in Cleve 1764 fich 
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Bericht über die Rentabilitat des Unternehmens erftatten. 
Letztere urteilte jedoch fo ungünftig über das Kanal-
projekt, dafi der Plan wieder aufgegeben wurde. Lc-
diglich ein Teil der Foffa Eugenia wurde zu dem im 
Jaiire 1770 aut Staatskollen (800 000 preuBifche Taler) 
hcrgeftellten, zur Entwafferung dienenden Nierskanal 
benutzt. Diefer führt von unterhalb Geldern aus in 
die Maas. 

Was die Romer unter Claudius geplant, die Spanicr 
unter Philipp II. begonnen, die Preufien unter Friedrich II. 
nicht vollendet hatten, beabfichtigte Napoleon I. fertig 
zu Hellen. Er wollte auf einem „Grand Kanal du Nord" 
feine Schiffe von Antwerpen zu den eroberten nieder-
rheinifchen Gebieten fahren laffen, ohne hollandifches 
Gebiet berühren zu müffen. Der Kanal foUte feinen 
Ausgangspunkt bei Grimlinghaufen am Rhein, füdlich 
von Neufi, nehmen und'dann über Neerfen, Vierfen, Gref-
rath, Venlo, Panningen, Weert und Herenthals nach 
Antwerpen führen. lm Frühja'ir 1808 wurde mit den 
Vermeffungsarbeiten begonnen. Am 3. Juli 1809 fand 
zu Neufi die Feier der Kanalgrundfteinlegung ftatt. Bis 
1810 wurde mit gröfitem Eifer an dem Bau des Kanals 
gearbeitet und mehr als zwei drittel fertig geftellt. Plötz-
lich Ende 1810 wurden die Bauarbeiten auf Betehl 
Napoleons eingeftellt Der Grund zu diefer überrafchen-
den Mafinahme war folgender: Der franzöfifche Impe­
rator hatte urfprünglich, wie oben betont, den Kanal 
graben laffen, um feine Schiffe von Antwerpen unter 
ünigehung des hollandifchen Gebietes zum Niederrhein 
fahren zu laffen. Er tat diefes, um Holland, das fich 
nur widerwiUig und aufiert laffig an der Continental-
fperre gegen England beteiligte, durch Wegnahme 
feines Zwifchenhandels in feinem Kampfe gegen die 
britifchen Infeln unfchadlich oder gefügig zu machen. 
Zwar hatte er 1806 feinen Bruder Ludwig zum hollan­
difchen König gemacht, doch achtete diefer, der einfah, 
dafi die napoleonifchen Speirgefetze den Lebensnerv 
des auf den Handel mit England fich ftützenden nieder-
landifchen Wirtfchaftslebens treffen mufiten, nur wenig, 
duldete fogar das Anlaufen der hollandifchen Hafen 
feitens der englifchen Schiffe. Deshalb zwang Napoleon 
feinen Bruder zur Abdankung und verfügte durch ein 
kaiferliches Dekret vom 9. JuU 1810 die Vereinigung 
Hollands als „einer Anfchwemmung franzöfifcherFlüffe" 
mit Frankreich. Der eigentliche wirtfchaftspolitifche 
Zweck des „Grand Canal du Nord" war damit hinfallig 
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und Napoleon gab die koftfpielige Weiterführung des 
Kanals kurzer Hand auf. 

Spater ftellten fogenannte Kreiskommiffionen und der 
rheinifche Provinziallandtag Antrage auf Vollendung 
der faft fertigen Wafferftrafie an die feit 1814 wieder 
auf dem linken üfer des Niederrheins herrfchendc 
preufiifclie Regierung, ohne jedoch einen pofitiven Er-
folg zu erzielen. Politifche Motive und Geldmaniiel 
in den erften Jalirzehnten nach den Bcfreiungskriegen 
werden wohl den fiauptgrund für die NichtvoUendung 
gebildet haben. 

Ven Neui] bis Vierfen wurde der Kanal trotzdem 
mit kleinen Schiffen, die hauptfachlich dem Transport 
von Holz, Torf und Kohlen dienten, befahren. Die 
Benutzung war verpachtet. Die Pachter klagten jedoch 
über Mangel an Rückfracht und über die ihnen ob­
liegenden hohen Unterhaltungskoften. Etwa im Jahrc 
1848 befchlofi die preufiifche Regierung, in ihrem 
niederrheinifchen Gebiet die napoïeonifche Wafferftrafie 
zuzuwerfen, da wegen der Weigerung Hollands, den 
Kanal bis zur Maas weiter zu führen, jegliche Ausficht 
auf Rentabilitat gefchwunden fei. Tatfachlich wurde 
diefer Befchlufi auch ausgeführt und das Gelande teil-
wcife zur Anlage von Eifenbahnen benutzt. Lediglich 
die Strecke von Neufi bis Schiefbahn ift heute noch otfen. 

Hiermit fchliefit die Reihe der rein hiftorifchen Traffen. 
In den folgenden Jahrzehnten flaute das Intereffe firr 
einen Rhein-Maas-Schelde-Kanal, zumal infolge des be-
ginnenden machtigen Aufblühens des Eifenbahnwefens, 
auf das, wie wir im erften Teil unferer Abhandlung 
fahen, befondersBelgien und deffen Seehafen Antwerpen 
fich einftellten, immer mehr ab. 

Neu belebt wurden die Beftrebungen auf Herftellung 
einer fchiffbaren Wafferftrafie Rhein-Maas-Schelde im 
Jahre 1873 durch die Stadt Crefeld. Diefe nahm in 
Erkenntnis der bereits eingehend gefchilderten, langen, 
dabei fehr gefahrvollen, laifigen und 1867 durch den 
Eifenbahndamm nach Vliffmgen noch künftlich ver-
fchlechterten Binnenfchiffahrtsverbindung des nieder­
rheinifchen Wirtfchaftsgebietes mit Antwerpen den alten 
Plan wieder auf. Iin Verein mit Crefelder und Venlocr 
Intereffentenkreifen wurde ein „Rhein-Maas-Kanalkomité" 
gebildet, das den Dozenten der Wafferbaukunde an 
dem Polytechnikum in Delft, Profeffor Henket, beauf-
tragte, einen neuen Entwurf nebfl Koftenberechnung 
für eine Kanalveibindung voni Rhein bei Crefeld über 
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Kempen nach der Maas bei Venio auszuarbeiten. Die 
iiollandifche Regierung plante ilirerfeits anfchliefiend 
die Weiterführung bis zur alten Noorder-Vaart nach 
Nederweeit. Von hier aus folite die Verbindung mit 
Antwerpen durch die beftehende Zuid-Willems-Vaart 
und den Campine-Kanal erreicht werden. 1876 über-
reichte das Komité das Projekt dem preuBifchen Mi-
nifterium für Handel und Gewerbe zur Prüfung und 
Mitteilung, ob und inwieweit auf eine ftaatliche Förderung 
des Unternehmens zu rechnen fei. Nach Bericht-
erftattung der Kgl. Regierung zu Düffeldorf und der 
Oberbergamter in Bonn und Dortmund erging im fol-
genden Jahre die Antwort des Handelsminifters. Diefer 
anerkannte, wie eine 1877 erfchienene Denkfchrift des 
Kanal-Komités ausdrücklich hervorhebt, das Projekt als 
ein bedeutfames und deshalb der Förderung feitens des 
Staates würdiges, fteilte aber als uneriafiliche Vorbe-
dingung das Verlangen, daB von den unmittelbar oder 
mittelbar beteiligten Kreifen, Gemeinden, Korporationen 
und Privatintereffenten der zum Kanal mit allen Neben-
anlagen erforderliche Grund und Boden unentgeltlich 
zur Verfügung geftellt würde. In Holland wurde jedoch 
die kanalfreundliche Regierungsvorlage m der zweiten 
Kammer am 20. Mai 1879 hauptfàchlich auf Betreiben 
der Seehatenftadte, die in einer folchen Kanalverbindung 
eine erhebliche Starkung des Konkurrenzhafens Ant­
werpen auf ihre Koften erblickten, mit einer Mehrbeit 
von einer Stimme (40:39 Stimmen) zu Fall gebracht. 

So fcheiterte auch diefes Projekt wiederum an den 
hollandifchen Widerftanden. 

Diefe glaubte man in den 90 er Jahren auf Grund 
des bereits erwahnten belgifch-hollandifchen Vertrages 
vom 19. April 1839 (fiehe hierzu S. 60 f.) durch eine 
Kanalführung überHoUandifch-Sittard biechen zu können. 
Deshalb beauftragten die beteiligten Kreife, vor allem 
auch die Handelskammer von M.Gladbach, 1893 bis 
1896 die Firma Havefladt & Contag in Berlin, einen 
entfprechenden Entwurf mit Koftenanfchlag auszuarbeiten. 
Vorgefchrieben war die Linie: Crefelder Hafen, M.­
Gladbach, Rheydt, Wickrath, Heinsberg durch hollan-
difches Gebiet über Sittard nach Lanklaer, von wo die 
Verbindung mit Antwerpen durch den beftehenden 
Maasfeitenkanal und Campinekanal erreicht werden 
folite. Aber auch durch diefen Entwurf wurde die 
Sache nicht weiter gebracht. 

So kommen wir nun zu den Projekten, die in der 
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Zeit des machtigen wirtfchaftlichen Auffchwunges und 
der wiedererwachenden Bedeutung des Kanalwefens 
vor dem Kriege am Niederihein entftanden, und von 
ihren Verfaffern in ausführiichen Brofchüren hauptfach-
lich nach der technifchen Seite hin publiziert, in der 
Tages- und Fachpreffe vielfach erórtert, das öffentHche 
Intereffe befondeis in Belgien, Holland und am deutfchen 
Niederrhein lebhaft bewegten. 

lm Jahre 1899 entftand der Entwurf des Erften Bei-
geordneten der Sladt Crefeld, des Baurats Hentrich, 
der 1912 in einer ausfühdichen Brofchüre der Oeffent-
lichkeit übergeben wurde und deffen Traffe ahnlich 
der des bereits genannten Henket'fchen Projektes ge­
dacht war und von Crefeld in weftHcher Richtung 
nördlich an Kempen und füdlich an Venlo vorbei nach 
holiândifch Beeringen und von dort unter Benutzung 
der ebenfalls genannten Noorder Vaart, Zuid-Willems-
Vaart und des Campine-Kanals über Herenthals nach 
Antwerpen führte. 

1911 folgte dann der Entwurf des Architekt-Ingenieurs 
Schneiders aus Aachen, der 1917 feinen Plan m 
einer ftarken Brofchüre eingehend zu begründen fuchte. 
Er fchlagt eine Linie vor, die vom Rhein bei Godorf 
zwifchen Köln und Bonn durch das rheinifche Braun-
kohlengebiet über Jülich und Nuth in holiândifch 
Limburg nach Elsloo an der Maas und von dort über 
belgifch Beeringen und Herenthals durch den fchon 
mehrfach genannten Campine - Kanal nach Antwerpen 
verlault. 

1914 übergab der Ober-Ingenieur der Stadt M.Glad-
bach, Valentin, ebenfalls in einer ausführiichen Be-
fchreibung ein weiteres Projekt der Oeffentlichkeit. 
Deffen Traffe geht von Grimlinghaufen am Rhein, 
füdlich von Neufi, an M.Gladbach, Rheydt, Erkelenz, 
Geilenkirchen vorbei über holiândifch Sittard, Elsloo 
nach Maaftricht und von dort über Haffelt, Beeringen 
wieder nach Herenthals und Antwerpen. 

Sowohl das Schneiders'fche wie das Valentin'fche 
Projekt fehen von Beeringen aus eine Verbindung mit 
Brüffel vor. 

AuBer diefen Kanalprojekten, die lediglich für den 
Binnenfchiffahrtsverkehr von Antwerpen zum Rhein für 
Schiffe bis zu 2000 Tonnen vorgefehen waren, wurde 
wahrend des Krieges noch ein Seefchiffahrts-Kanalent-
wurf für Schiffe bis 4000 Tonnen, namlich der „Rhein-
weftkanal" des Ingenieurs Rofemeycr, Köln bckannt. 
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Deffen Traffe fühit ahnlich der Hentrich'fchen von Ant­
werpen in öftlicher Richtung nördüch an Roermond 
und M.Gladbach vorbei bis vor Neufi, um dann in 
faft rechtem Winkel mit dem Rhein parallel laufend an 
Köln vorbei ebenfalls, wie die Aachener Traffe, bei 
Godorf in den Rhein zu münden. 

Diefer grofizügige Plan ift jedoch m. E. unrealifierbar. 
Niemals würde Belgien einem derartigen Projekt zu-
ftimmen, das den, wie wir oben fahen, auf Umladun^ 
bcruhenden Zwifchenliandel Antwerpens ausfchalten 
würde. Gewifi wird auch durch jeden anderen Rhem-
Maas-Scheldekanal, wie fpater noch eingehender ge-
zeigt wird, die bereits oben befprochene allgemeine 
Entwicklungstendenz des nordwefteuropaifchen Einfuhr-
handels, möglichft an die Confumtionszentren, d. h. ins 
Hinteriand der Seehafen abzuwandern, gefördert. Aber 
ein „Rheinweftkanal" für Seefchiffe würde nicht nur in 
galoppierendem Tempo das Einfuhrhandelsgebaude 
Antwerpens mit fich fortreiBen, fondein auch die grofien 
Haienanlagen und Einrichtungen an der Schelde mü8ten 
immer mehr veröden, da ja die Seefchiffe bis zu 4000 t 
mit Ladung lür das gefamte deutfche, öfterreichifche 
und fchweizerifche Hinterland keine Veranlaffnng mehr 
haften, in Antwerpen anzulegen, fondern bis Köln, das 
fich bald zu einem gröfiten Handelsplatz und Umfchlags-
halen entwickeln dürfte, durchfahren würden. 

Es ift daher fehr begteiflich, dai3 der Rofemeyer'fche 
Plan in Köln gioBe Sympathien gefunden hat. Ebenfo 
ficher ift es aber auch, daB man in Belgien und Holland, 
befonders in Antwerpen und auch in Rotterdam, das 
ebenfalls von zahlreichen Schiften, die ihren Weg über 
Antwerpen durch die neue Seefchiffahrtsftrafie nach 
Köln nahmen, verlaffen würde, den Rheinweftkanal in 
noch viel ftarkerem Mafie ablehnt. Weiterhin würde 
ein deraitig grofizügiges Projekt fehr hohe Bau- und 
Unterhaltungskoften verurfachen und die Rentabihtat 
durchaus in Frage ftellen. Befonders aber fieht der an 
die Spitze meiner Ausführungen geftellte § 361 des 
Friedensvertrages von VerfaiUes als Kanalmündung die 
Höhe von Ruhrort vor, eine Vorausfetzung, die von 
dem vorliegenden Rofemeyer'fchen Projekt nicht er-
füllt ift 

Letzteres Moment fchaltet ra. E. auch den Aachener 
Entwurf mit der Mündung bei Godorf aus, zumal auch 
die diefer Traffe gegenüber von anderer Seite, befonders 
von Valentin, gemachte Behauptung, die rhcinifchen 
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Bratyikohlenzechen würden fich diefer Linienfülirung, 
die mehrere Gruben vernichten müiJte, aufs auî erfte 
widerfetzen, mir bei einer diesbezüglichen Erkundigung 
von dem Gefchaftsführer des Vereins für die Intereffen 
der rheinifchen Braunkohleninduftrie beftatigt wurde. 
Die gute Idee, die dem Schneider'fchen Projekt zii 
Grunde liegt, ift die Verbefferung und Küizung der all-
gemeinen Verkehrsrichtung Antwerpen-Köln-Oberrhein-
Süddeutfchland. 

Es kamen von den vorhegenden Projekten für die 
folgende wirlfchaftliche Betrachtung lediglich die nörd-
liche Crefelder und die mittlere Gladbacher Linie in 
Betracht. Wahrend Hentrich-CrefeJd, im Gegenfatz zu 
Schneiders-Aachen, feinem Entwurf die Verkehrsrichtung 
Antwerpen-Rheinifch-Weflfalifches Induftriegebiet-Mittel-
landkanal zu Grunde legt, fucht Valentin-M.Gladbach 
zwifchen beiden Richtungen die mittlere Linie zu halten. 

Kapitel VIII. 

Die Linienführung und lechnifche Durcliführbarkeit. 

Ehe ich auf die im engeren Sinne wirtfchaftliche 
Betrachtung eingehe, ift es m. E. zweckmafiig, noch 
einige Bemerkungen über die genaue Linienführung und 
lechnifche Duichführbarkeit zu machen. 

Neuerdings hat Baurat Hentrich wegen der Umgc-
ftaltung der wirtfchaftlichen Grundlagen die Linien­
führung feines Projektes etwas verfchoben und gleich-
zeitig technifch vereinfacht. Er felbft gibt in feiner 
neueften Brofchüre^ als Grund an „die Auffchliefiung 
des gewaltigen Kohlenbeckens der Campine in Belgien 
zwifchen Herenthals und der JHaas, die im erlfen Jahr-
zehnt diefes Jahrhunderls ftattfand, dann die aufierge-
wöhnliche Entwicklung des Kohlengebietes am linken 
Niederrhein, die hier in den letzten 10 Jahren 4 grofie, 
neuzcitlich eingerichtete Zechenanlagen hat neu entftehen 
laffen und weitere zur Folge haben wird, endlich der 
Auffchlufi des Limburger Kohlenbeckens in Holland, 
das die hollandifche Regierung veranlafit hat, gemcin-
fam mit der belgifchen Regierung einen Entwurf tür 
die Kanalifierung der Maas aufwaits bis zur hollandifch-
belgifchen Landesgrenze bei Vifé autzuftellen". 

' Hentrich: Der Rhein-Maas-Sclielde-Kaiial vüii Antwerpen nach 
dem Rhein. Crefeld 1919. 
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Die neue Linienfülirung gelit aus von dem Haupt-
becken des Antwerpener Hafens, dem Baffin Lefèvre, 
das durch die Royers-Schleufe mit der Sctielde in un-
mittelbarer Verbindung fteht. Sie verlafit diefes Beckcn 
an feinem Oftende, geht durch die alten Befeftigungs-
anlagen nach Südoften an Deurne vorbei nach Borsbeek, 
nimmt hier eine oftfüdöftUche Richtung an, die fie 
über Broechem bis Nylem verfolgt, kreuzt die Eifenbahn 
von Lierre nach Herenthals und geht dann in faft ge-
nau öfthcher Richtung weiter, die fie iibei Ghee! tuhrend 
bis Baelen beibehalt" Kurz vor diefem Orte wird der 
Stichkanal nach Haffelt in Wafferfpiegelhöhe durch-
fchnitten. In Baelen nimmt fie nach Ueberfchreitung 
der Eifenbahn von Moll nach Bourg-Léopold auf kurze 
Strecke eine etwas mehr nördliche Richtung, kreuzt hiei 
den Stichkanal nach Bourg Leopold ebenfails in Waffer­
fpiegelhöhe und wendet fich dann nach Ueberfchreiten 
der grofien Landftrafie von Haffelt nach Bois le Duc 
wiederum nach Often bis nach Bochholt, wo der vor-
handene Maasfeitenkanal in Wafferfpiegelhöhe durch-
fchnitten wird. Sodann geht die Kanallinie in nordöft-
licher Richtung weiter, überfchreitet bald die belgifch-
hollandifche Grenze, fiihrt füdlich an Weert vorbei und 
erreicht öftlich von Nederwefer die mehrfach erwahnte 
alte Noordervaait und damit die im erften Entwuif 
vorgefehene Route, die dann über Venlo, Kempen bis 
nach Huls beibehalten ift. Von hier aus foil der Kanal 
in gerader Richtung über Traar nach Budberg iühren, 
um in dem alten Arm des Rheins diefen felbft zu er-
reichen und fo die bezüglich der Höhe Ruhrort im § 361 
des Friedensvertrages gegebene Vorausfetzung zu 
erfüUen. 

Zweigkanale fieht die Krefelder Linie nach Vierfen-
M.Gladbach und nach Venlo vor. 

Die urfprüngliche, in grolden Zügen bereits oben an-
gedeutete, Gladbacher Traffe hat hauptfachlich aus 
technifchen Gründen neuerdings ebenfails kleine Aen-
derungen und Verbefferungen erfahren. Sie verlauft 
vom Antwerpener Hafenbecken in füdöfflicher Richtung 
durch den bereits beflehenden »Canal de jonction de 
la Meuse à l'Escaut* bis Herenthals, dann nach Süd-
füdoflen bis Haffelt, weiter durch das Tal des oberen 
Demer und geht nördlich Maaftricht über die Maas. 
Sie wendet fich fodann in nordöfflicher Richtung an 
Elsloo vorbei bis füdlich von Sittard, um von hier aus 
direktnach Often hin, das hollandifcheGei)iet vedaffend, 
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bis Geilenkirchen zu führen. Auf der folgenden Strecke 
verlautt fie wieder nach Nordoften nördlicli an Baal, 
füdlich an Erkelenz und Odenkirclien vorbei bis Rheydt-
M.GIadbach und biegt dann nach Often ab und er-
reicht füdlich von Neufi bei Grimlinghaufen den Rhein. 
Urn der Forderung des § 361 des Friedensvertrages 
nach der Höhe Ruhrort mehr gerecht zu Werden, würde 
Valentin die Mündung evtl. nach Crefcld verlegen. 

Zweigkanale find beim Gladbacher Entwurf vorge-
fehen: nach Grevenbroich und der Erft bis an den 
nördlichen Teil des Braunkohlengebietes, nach Vierfen 
und der Traffe des von Napoleon begonnenen Nord-
kanals, nach Duren und dem Induftriegebiet bei Efch-
weiler-Stolberg, nach Roermond und der mittleren Maas, 
nach Herzogenrath bezw. Aachen, nach Nuth in hol-
landifch Limburg und nach Brüffel und dem Rupelkanal. 

Was die technifche Durchiührbarkeit betrifft, fo mufi 
fich der Volkswirt auf die von den technifchen Sach-
verftandigen bezw. den Verfaffern felbft gegebenen 
Grundlagen und allgemein glaubwürdigen Angaben 
ftützen. Nach eingehendem Studium auf Grund des 
vorhandenen Materials und möglichft objektiver Stellung-
nahme zur Henlrich-Valentin'fchen Polemik bin ich zu 
dem Ergebnis gekommen, dal3 die Crefelder Linie die 
technifch günftigere ift. Sie ftellt mit 171 km Lange 
gegenüber 195 km der Gladbacher Traffe die kürzefte 
Vcrbindung zwifchen Rhein und Schelde dar und hat 
dabei als nördhchere die geringften Höhenunterfchiedc 
zu überwinden, namlich im Aufftieg und Abftieg zu-
fammen 53 m gegenüber 98 m der Gladbacher Linie. 
Die Zahl der Schleufen betragt beim Hentrich'fchen 
Entwurf fieben von 7,5 m durchfchnittlicher Höhe, 
wahrend das Valentin'fche zwar nur fechs aufweift, 
darunter aber zwei grofie von über 20 m Höhe. Da 
das Crefelder Projekt wenigerer und kleinerer Gelande-
einfchnitte bedarf, find naturgemafi die Erdarbeiten 
geringer als die der Gladbacher Traffe. Da die 
Hentrich'fche Linie die kürzefte ift und die geringfte 
Höhe zu überwinden bat, ift auch ihr Wafferbedarf der 
geringfte. Die Speifung foil bei ihr aus der Maas in 
natürlichem Gefalle durch den Maas-Seitenkanal zur̂  
Scheitelhaltung bei Bockolt, beim Gladbacher Entwurf 
durch die Roer, Wurm, den Rodebach und die Geleen 
erfolgen. 

Beide Projekte find für Schiffe bis zu 2000 Tonnen 
Tragfahigkeit konftruiert. 
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Der vorfteliende Vergleich zwifclien beiden Linien 
zeigt alfo eine unbeftreitbare Ueberlegenlieit des Cre­
felder Entwurfs in teclmifcher Beziehung und als not­
wendige Folge den weiteren Vorteil der gröGeren Biliig­
keit. Dafi diefes Moment aber auf die Rentabilitat einen 
nicht unerheblichen Einflufi ausübt, kann nicht geleug­ ■ 
net werden. Damit foil durchaus nicht gefagt fein, 
dafi es 'den allein ausfchlaggebenden Faktor darftellt. 
Es kommt vielmehr hauptfachlich auf den Verkehr und 
den direkten und indirekten volkswirtfchaftiichen Nutzen 
des Kanals an. 

Kapitel IX. 

Die volkswirtfchaftliche Bedeutung. 

Bei der Unterfuchung der Frage nach der Gröfie des 
vorausfichtlich dera Kanal zufliefienden Verkehis find 
m. E. zwei Faktoren, die lelzteren heute zwifchen Ant­
werpen und dcm rheinifchen Hinterland vermitteln, in 
Betracht zu ziehen, namlich der Rhein und die Eifen­
bahnen. Mit ihnen wird der Kanal in Wettbewerb treten 
müffen. Es intereffieit nun zunachft die Frage, was 
von dem jetzigen Rheinverkehr fich einem Rhein­Maas­
Scheldekanal zuwenden würde. 

Wir haben gefehen, dafi die Verbindung des grofien 
belgifchen Hafens mit dem verkehrsreichflen Strome 
Europas eine denkbar fchlechte ift (fiehe S. 30 ff.,) dafi 
man infolgedeffen an der Schelde fich immer mehr 
auf den Umfçhiag zwifchen Liniendampfer und Eifen­
bahnwaggon einftellte und­ die hierfür notwendigen 
Hafenanlagen bis zur möglichften Vollendung ausar­
beitete, dagegen diejenigen für die Binnenfchiffahrt 
ftark vernachlaffigte. Wir fahen weiter, dafi im Gegen­
fatz hierzu Rotterdam feine natürliche für den Umfchlag 
zwifchen See­ und Flufifchiff fo ausgezeichnete Lage 
gefchickt für den Rheinverkehr zufchnitt. Nach den 
Aufzeichnungen der Lobither Zollftation betrug der Ver­
kehr des hollandifchen Maffengut­Hafens 1913 zum 
Rhein 16 MilUonen Tonnen, vom Rfiein 7 Miliionen 
Tonnen, wahrend im gleichen Jahre die entfprechenden 
Zahlen 'für die „belgifchen Hafen" rd. 3 Miliionen 
Tonnen bezw. 6 Miliionen Tonnen waren, wovon nach 
der belgifchen Hafenflatiftik (fiehe Tab. VIII) auf Ant­
werpen allein 2,4 bezw. 3,1 Miliionen Tonnen entfielen. 
Die Ziffern zeigen alfo eine grofie Ueberlegenheit 
Rotterdams. Da nun der Rheinverkehr des Schelde­
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hafens im Gegenfatz zu den fciincll fteigenden Zalnlen 
Rotterdams nicht nur nicht zunahm, fondern ftagniertc, 
in der Einfuhr bezw. in der Richtung zum Rhein fogar 
zurückging (fiehe Tab. VIII), Antwerpen alfo immer mehi 
vom Rheinveikehr ausgefchaltet zu werden drohte, 
wurde in Belgien, wie oben bereits betont, der Ruf 
nach einer befferen Verbindung Schelde-Rhein laut. 

Wird nun der jetzige deutfch-belgifche Rheinverkehr 
aut den Rhein-Maas-Scheldekanal übergehen? Ver-
fchiedene Momente müffen m. E. bei der Beantwortung 
diefer Frage in Betracht gezogen werden, namlich : Ent-
fernung, Fahrtdauer, Rückfracht, Koflen, Pünktlichkeit 
und Sicherheit. 

Da der Friedensvertrag ausdiücklich als Endpunkt 
die Höhe von Ruhrort voifieht und das Rheinifch-
Wcftfaüfche Induftriegebiet an dem genannten Verkehi 
mit mehr als die Halfte (allein mit ;],9 Millionen Tonnen 
Kohlen und 0,6 Millionen Tonnen Eifen) beteiligt ift, 
lege ich der nachftehenden Tabelle die Strecke Ruhr-
hafen-Antwerpen zu Grunde. 

Es betrâgt die Entfernung von den Ruhrhafen bis 
Antwerpen : 

Auf dem Rhein 330 km 
Nach der Crefelder Linie 185 „ 
Nach der Gladbacher Linie 235 „ 
Ruhihaten bis Rotterdam 215 „ 

Danach ift die Fahrt auf dem Rhein-Maas-Schelde-
Kanal nach der Hentrichïchen Traffe 145 km - 447o, 
nach der Valentin'fchen 95 km 29"/Ü kürzer als die 
auf dem Rhein. 

'Die Fahrtdauer einfchliefilich des Zeitverluftes durch 
Schleufen würde betragen : 

von Antwerpen vondenRuhr-
nacli den Ruhr- liafen nacli Zu-

hafen Antwirpen lammen 
Stnndcn 

auf dem Rhein 69 38 107 
nach der Crefelder Traffe 31 33 ()4 
nach der Gladbacher Traffe 37 42 79 

Auch diefe Tabelle zeigt die groüe Ueberlegenheit 
eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals gegenüber der bis-
herigen Rheinverbindung mit Antwerpen, die auf der 
Hin-undRückfahrtzufammengegenübeiderHentrich'fchen 
Linie eine Verlangerung der Fahrtdauer von 5—6Tagen, 
gegenüber der Valentin'fchen eine folche von 3—4 
Tagen bedcutet. 
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Die Rückfrachtverhaltniffe fpielen beim Schiffsverkehr 
-— ebenfo wie bei der Eifenbaiin — eine bedeutende 
RoUe. Die Sctiiffer find deslialb beftrebt, die Route, 
die ihnen bei fonft gleiclien Verhaltniffen aut der Hm-
und Rückfahrt volle oder docli die gröfiere Ladung 
verfpricht, zu befahren. Es ift aber zu erwatten, dab 
auch diefes Moment zumal bei einem Auffchlufikanal, 
wie es befonders, wie unten noch naher gezeigt wu'd, 
die Gladbacher Traffe fein würde, durch einen Rhem-
Maas-Schelde-Kanal eine Befferung erfahren wird. 

Geringere Entfernung, Verkürzung der Fahrtdauer, 
Befferung der Rückfrachtverhaltniffe, werden weiter erne 
erhebliche Koftenfenkung herbeiführen. Dabei darf man 
aber nicht die Abgabenfreiheit auf dem mternationah-
fierten Rheinftrome aufier acht laffen. Die Abgaben 
auf dem Kanal mülïen alfo, wenn folche überhaupt 
erhoben werden follen und dürfen, mögHchfl niedng 
gehalten werden. , , , • , , -̂  

Wenn man nun weiter bedenkt, dafi die Pünkthchkeit 
infolse des Wegfalies des oben erwahnten laftigen 
Wartens auf Ebbe bezw. Flut in den Külfengewaffern 
eine gröfiere und die Sicherheit nach Vermeidung der 
Fahrt durcti den tür die relativ kleinen Binnenfchiffe 
gefahrlichen otfenen Meeresarm eine erhöhte ift, wird 
man nach alien diefen Vorzügen wohl annehmen dürfen, 
dafi in der Tat der gröfite Teil des 1913 rund 9 Mil-
lionen Tonnen betragenden deutfch-belgifchen Rhein-
verkehrs auf den Rhein-Maas-Schelde-Kanal übergehen 
wird mit der Einfchrankung allerdings, dafi bel einer 
tatfachlichen Ausführung des geplanten Kanals Ant-
werpen-Moerdyk die Moglichkeit der Benutzung diefer 
Wafferflrafie feitens der Rheinfchiffe wenigftens auf der 
Talfahrt belfehen bleibt. , , , . . , „ u 

Der Annahme Antwerpener Handelskreile, daK nach 
Fertigftellung des Rhein-Schelde-Kanals der belgifche 
Seehafen eine Steigerung des Güterumfchlages vom 
See- in Binnenfchiff erfahren und einen Teil des an 
Rotterdam verlorengegangenen Verkehrs zurückgewmnen 
wird kann nur zugeltimmt werden unter der Voraus-
fetzung dafi die Hafenanlagen an der Schelde zur Aut-
nahme 'von Binnenfchiffen vorher einer umfangreichen 
Verbefferung unterzogen werden. 

Bisher ftützte fich Antwerpen, wie wir oben gelehen 
haben in der Hauptfache aut feine grofizügigen Eifen-
bahnverkehrseinrichtungen. Es ift deshalb im folgendcn 
zu unterfuchen, wie fich vorausfichtlich das Veihaltms 
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zwifchen dem Kanal und den Eifenbahncn gellniten 
wird. Es mufi dabei die alte, oft umftrittenc Frage, 
welche von beiden Verkelirsftrafien die zweckmaöigeré 
fei, berührt werden. 

Mit der Erfindung der Dampfkraft und der bald 
darauf beginnenden Aera des Eifenbalinwefens, fchien 
dasEnde der Bedeutung der Transportkanale gekommen 
zu fein. Noch vor fünfzig Jalrren konnte fich diefe 
Meinung faft allgeniein behaupten. Die aber dann 
einfetzende iingeahnte, gewaitige Veikelirsfteigerung 
und die Erfindung und technifchc Verbefferung der 
Dampffchiiffe, vor allem auch die aufkommende Arbeits-
teilung zwifchen Schlepper und Frachtkahn lenkte die 
Aufmeikfamkeit wieder aut die WafferftraBe. 

Nach der preufiifchen Thronrede vom 12. November 
1873, die eme kraftige Fórderung der Regulieiung der 
fchiffbaren Ströme und der Eröffnung neuer Waffer-
ftrafien in Ausficht ftellte, wurden bereits in dem Etat 
des folgenden Jahres vom preufiifchen Handels-
minifterium dem Abgeordnetenhaufe 4 Millionen Taler 
zum Neu- bezw. Umbau verfchiedener Kanalftrecken 
zur Bewilligung vorgefchlagen. 

Befonders das letzte Jahrzehnt vor dem Kriege brachte 
geradezu eine Ueberiaftung der Eifenbahnen, wenigftens 
m verfchiedenen Induftriebezirken. So wurde Oktober 
1903 in der 113. Sitzung des Beirats des Rheinifch-
Weftfalifchen Kohlen-Syndikats (fiehe KölnifcheZeitung 
Nr. 997 vom 25. Oktober 1903) ausdrücklich hervorge-
hoben, dafi z. B. die Duisburger Bahnhofsanlagen für 
den gefteigerten Verkehr nicht mehr ausreichend feien, 
fodafi es mehrfach nötig gewefen fei, die Zufuhren zu 
fperren, und dafi lediglich Wafferftrafien Abhilfe biingen 
kónnten. Aufierdem wurde in diefem Zufammenhange 
noch auf den in den letzten Tagen wegen des Ein-
fetzens der Rübenernte fich ftark fühlbar machenden 
Wagenmangel hingewiefen. 

lm Laufe des Jahrzehnts nahm diefer Uebelftand 
trotz der mit gröfitem Kapitalaufwand erweiterten Bahn­
hofsanlagen ftark zu. lm Oktober 1913 konnten allein 
im Bezirk Effen durch das Fehlen von 177 398 Wagen 
17^ Million Tonnen Kohlen nicht zum Verfand kommen. 
Diefe ftarke Verkehrsftockung wurde durch eine Ver-
kehrsfteigerung von nur 15% verurfacht und nahm, 
was uns mtereffiert, ihren Anfang auf der Strecke 
Köln-Aachen. 
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Dafi diefe fur Antwerpen wichtigfte Verbindung zum 
Rhein trotz der neuen Eifenbalin Antwcipen-M.Gladbach 
überlaftet war, fah man an der Schelde ein und hattc 
fo einen weiteren Grund für die Forderung nacli einem 
Rhein-Maas-Schelde- Kanal. 

Der erdrückenden Verkelirsdichte der Eifenbahnlinie 
Köln-Aachen kann durch einen folchen Kanal viel 
leichter Abhilfe gefchaffen werden, als durch den Bau 
einer zweiten Eifenbahn oder durch die Anhge eines 
zweiten Gleifepaares, und gewahrieiftet diefer felbft bei 
noch erheblicherer Verkehrsfteigerung ausreichende Be-
wegungsfreiheit. Diefe Tatfache weift der Verfaffer des 
Aachener Entwurfs, Schneideis*^ wie folgt nach: 

„Bei einer 187 km langen, für 2000 Tonnen-Schiffe 
gebauten Wafferftrafie können bei einer Fahrgefchwin-
digkeit von 6 km in der Stunde und einem Zeltverlufte 
von einer Stunde für das Durchfchleufen Schitfszüge 
von drei Schiffen in Abftanden von 6 km hin und 
her verkehren. Auf diefem Kanal können gleich-
zeitig ~- ^ = 374 000 Tonnen befördert 
werden. Hierbei bleibt das Verhaltnis der Schiffslangen 
zur freien Wafferftrafie auf jede Fahrtrichtung bezogen 
noch etwa 1 :20, zudem bietet ein folcher Schiffs-
verkehr keine Betriebsfchwierigkeit, weil der Betrieb 
auf der Wafferftrafie wegen der Unabhangigkeit von 
einer beftimmten Fahrfpur (kein Rangieren) der denkbar 
cinfachfte ift. Auf einer zweigleifigen Eifenbahn 
würden bei einer Gefamtladefahigkeit von 374 000 
Tonnen an Stelle der 187 Schiffe 37400 Stuck 10 Tonncn-
Wagen fahren Diefelben würden eine Lange von ca 
275 km auf einer Gleislange von 374 km beanfpruchen. 
Bei 275 krn Zuglange verbleiben demnach nur 99 km 
frcie Bahnftrecke, das ift ein Verhaltnis von 1 : 0,36. 
Die Bewegungsfreiheit ift hier alfo mehr als fünfzig 
Mal geringer wie bei der Wafferftrafie; aber damit nicht 
genug: Das fchwieriglfe bleibt die Zuftellung der Wagen 
und die Umgruppierung derfelben zu neuen Zügen in 
den Rangierbahnhöfen, eine Aufgabe, die in diefem 
Umfange von der Eifenbahn wohl nicht zu löfen ift." 

Zwar koftet der Kanal 2'/„ bis Smal fo viel als eine 
neue Eifenbahnlinie, dafür ift er aber auch, wie obcn 
gczeiet, leilfungsfahiger, aufierdem wird er, wie unten 

'Schneiders: Die WalIcifliaUc Aii(wcipei]-y\achcii Koln und 
die Sclileufentreppe ohnc Wallervcrbiauch. Aachen 1917. 
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nachgewiefen wird, eine Werüleigciung dei aufge-
fchloffenen Landftiiclie, voi alleni der anliegenden 
Grundflücke herbeifülrren. Das Anlagekoftenplus gegen-
über der Eifenbalin wird ferner paralyfiert durch die 
Billigkeit der Betriebsmittel. So koftet nach Sympheri 
cin ftahlerner Schleppkahn von MOO Tonnen Trag-
fàhigkeit nur ein Drittel von 100 Eifenbahnwagen zu je 
15 Tonnen Tragfahigkeit, und ift aucli ein Schlepper, 
der vier Frachtkaline von je 1500 Tonnen, alfo insge-
famt 6000 Tonnen Nutzlaft zieht, bedeutend billiger zu 
bauen, als 8 bis 10 Lokomotiven, die zur Beförderung 
derfelben Nutzlaft auf der Bahn nötig waren. Aulki-
dein bietet, ebenfalls nach Symplier, das Waffer einen 
fectisfach geringeren Transportwiderftand als der ebene 
Schienenftrang, betragt ferner die „tote Laft" beim 
modernen ftâhlernen Binnenfchiff nur etwa 130 kg auf 
eme Tonne Nutzlaft, bei Eifenbahnwagen dagegen 250 
bis 500 kg und arbeiten die Schiffsmafchinen weit 
fparfamer, weil fie den Dampf durch dreifache Expanfion 
beffer ausnutzen als die Lokomotiven. 

Auf welchen Strecken lohnt fich nun die Benutzung 
des Kanalsbei reinem bezw. hjlb oder ganz gebrochenem 
Verkehr? Sympher hat dies auf das allergenauefte mit 
Berückfichtigung lamtlicher Koften unterfucht und dabei 
obige drei Falie und Móglichkeiten unterfchieden. Die 
erfte Möglichkeit ift die, dafi Abgangs- und Beflimmungs­
ort unmittelbar an der Wafferftrafie liegen (reiner Ver 
kehr). In diefem befonders einfachen Falie kommen 
Güter wie Kohlen erft bei Entfernungen von mehr als 
50 km, Güter des Spezialtarifs III fchon bei Entfernungen 
über 40 km in Frage. Der zweite Fall ift der, dafi 
der Abgangsort nicht unmittelbar am Kanal liegt, fon-
dern noch eine Eifenbahnbeförderung bis zur Kanal-
Ladeftelle erforderlich ift (halbgebrochener Verkehr). 
Hier erhöhen fich alfo die Verfandkoften urn eine ein-
malige Eifenbahnanfchlufifracht. Kohlen werden bei 
Entfernungen über 100, Sendungen nach dem Spezial-
tarif III bei 70 km billiger als bei der Benutzung der 
Eifenbahn fahren. Die dritte Möglichkeit endlich ift 
die, dafi fowohl Abgangs- als auch Beftimmungsort 
nicht am Kanal liegen, fodafi eine doppeltc Eifenbahn­
anfchlufifracht hinzuEuiechncn ift (ganz gebrochener 
Verkehr). In diefem Falie lohnt fich der Waffertrans-
nort von Kohlen bezw. Gutern nach Spezialtarif III erft 

' Symphci: Die wiitlchaftlichc Bedcutiiiig des Rhcin-LIbc-
Kanals. 2 Bcinde. Berlin 1899. 
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bei Entfernungcn von wenigftens 190 bezw. 180 km. 
Damit ill alfo auch für unferen Kanal die Möglich-
keit einer Arbeitsteilung mit den konkurrierenden Eifen-
bahnlinien feftgelegt. Da für den Hauptverkehr zwifchen 
Antwerpen und dem Rhein in jedem Falie der Abgangs-
oder Beftimmungsort, namlich der Scheldehafen, am 
Kana! liegt, alfo der lialbgebrochene Verkehr der ge-
gcbene ift, xvürde fich normaler Weife eine Benutzung 
des I-ïhcin-Schelde-Kanals bei 100 bezw. 70 km aul alle 
Falie lohnen. 

Das Beftehen von Kanalen neben Eifenbahnen ift 
aber auch zweckmafiig und begrü6ensv/ert zur Be-
kampfung der gewaltigen und volkswirtfchaftlich gc-
fahrlichenMonopolftellungderEifenbahner-Oganifationen, 
deren verderbliche Starke wir in neuefter Zeit leider 
oft genug empfunden haben. Ein ausgcbautes Kanal-
netz könnte im Falie eines Streiks genannter Arbeiter-
gruppc zum Transport der notwendigflen Güter benutzt 
werden. 

Wu haben gefehen, dafi eine Ucberlaftung der Eifen-
bahn auf der Linie Antwerpen-Rhein (wenigftens auf 
der Köhi-Aachenei Stiecke) vorhandeo und die Behebung 
diefes Uchelftandes durch einen Rhein-Maas-Schelde-
Kanal möglich, notwendig, lohnend, zweckmafiig und 
dcshalb begrüfienswert ift. 

Wir kommen alfo zu dem Ergebnis, dafi aufier dem 
vorausfichtlich grööeren Teil des bisherigen deutfch-
belgifchcn Rheinverkehrs auch noch ein Teil des Eifen-
bahnverkehrs, vor allem Maffengut, auf den Kanal 
übergehen wird. Je gröfier aber der Verkehr, defto 
gröfier die Ausficht auf Rentabilitat und defto geringer 
vor allcm auch die Koften füt die Frachteinheit! 

Welchen direkten bezw. indirekten Nutzen wird weiter-
hm die neue Wafferllrafie für die Volkswirlfchaft bringen? 

Zur Beantwortung diefer Frage wenden wir uns 
zunachfl der Landwirtfchaft zu. Für fie ergeben fich 
cine Anzahl Vorteile lokaler Natur wie Verbefferung 
der Be- und Entwafferungsverhaltniffe, infolgedeffen, 
was befonders bei der Crefelder Traffe in Betracht 
kame, Autfchliefiung und Urbarmachung von Heide-

% und Bruchgelandc, ferner Verbilligung des Bezuges 
von Düngemittcln und, was namentlich für die land-
wirtfchattlichen Nebenbetriebe (Brennereien, Zucker-
und Margarine - Fabriken, Ziegeleien) wichtig ift, von 
Kohlen, aufierdem Steigerung der Bodcnwerte, Mög-
lichkeit der Verwertung von Steinen, Ton und ahnlichen 

6 
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Gütern, deren Verfand mit der Eifenbahn fich bisher 
nicht lohnte, endlich Eriangung ficherer Abfatzgebiete 
nach den am Kanal bereits befiehenden und fich dort 
ncu entwickehiden kaufkraftigen Induftriegebieten. 

In letzterer Beziehung wuide bei den fiüheren Kanai-
verhandlungen im preufiifchen Abgeordnetenhaufe bei-
fpielsweife darauf hingewiefen, dafi die Landwirtc der 
Wetterau einen geficherten Abfatz ihrer Produkte nach 
Frankfurt hatten, feitdem fich dort infolge des Ausbaucs 
des Mainkanals eine wirklich groi3e Induftrie entwickelt 
habe (Germania Nr. 8 vom 12. Januar 1904). 

Den Vorteilen werden aber aucb Nachteilc lokalcr 
Natur gegenüberflehen, z. B. Durchfchneidung von 
Grundftücken, Erfchwerung des Zugangs zu diefen, 
órtliche Verfchlechterung der Bewafferung und andere 
Unzutraglichkeiten infolge der Kanalfpeifung aus den 
Flüffen. 

Vorteile allgemeiner Natur werden fich, aufier etwa 
des billigercn Bezuges von Düngemitteln, für die 
rheinifche Landwirtfchaft, die keinen Export betrcibt, 
kauni ergeben. Dagegen wiid ein genercller Nachteil, 
der fich befonders bei dem Crefelder Tranfitkanal fühl-
bar machen dürfte, der dann einfetzende billige Bezug 
von auslandifchen Agrarproduktcn fein. Den wefent-
lichen Nachteil des Kanals findet aber die gefamte 
Landwirtfchaft in der Tatfache, dafi fein Bau fich in 
einei Anfachung des mduftriellen Lebens, Vergröfierung 
der befiehenden und Gründung neuer Induftrien, aus-
wirken und infolgedeffen den Abzug weiterer Arbeits-
krafte voni Lande zu den induftriellen Anlagen hervoi-
rufen dürfte, wodurch die heute fchon fo unheilvolle 
Leutenot, der Kiebsfchaden der Landwirtfchaft, noch 
vergröfierl würde. 

Zufammenfaffend mufi man alfo fagen, dafi der 
Kanal der Landwirtfchaft zwar erhebliche óitliche Voi-
teile bringen wird, denen nur relativ geringe Nachteile 
gegenübettieten, dafi aber diefes Plus durch die ge-
nannten generellen Schaden im Grofien und Ganzen 
wieder paralyfiert werden dürfte. 

Einen nicht unerheblichen Einfluf] wird die neue 
Wafferftrafie aucb auf den Handel ausübcn. Wir haben 
bereits bei der Unterfuchung des Eigeuhandels in den 
uns in diefem Zufammenhang intereffierenden Seehaten-
ftadten Antwerpen und Rotterdam gefehen, dafi im all-
gemeinen in Nordwefteuropa die Tendenz herrfcht, den 
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Handel bei der Einfuhr möglichfl nahe an die Kon-
fumtionszentren und bei ' der Ausfuhr mögliciift nalie 
an die Statte der Produktion tieranzulegen. Die Gründe 
Inerfür haben wir dabei kennen gelernt. Wir faiien, 
daB in Rotterdam wegen des Fortfalles jegliclier Scliwie-
rigkeit bei der Umladung zwifclren See- und Binnen-
fchiff fich auch in der Einfuhr diefe Tendenz glatt 
durchfetzte, wahrend Antwerpen hauptfachlich wegen 
desReibungswiderftandes bei der Umladung vomLinien-
dampfer in Eifenbahnwaggons den Einfuhrhandel gröfiten-
teils behauptet hat. Da nun unter der Vorausfetzung 
eines infolge des Rhein-Schelde-Kanalbaues ftattfinden­
den erhöhten Umfchlages zwifchen See- und Binnen-
fchiff in dem belgifchen Hafen diefes für den Ant-
werpener Eigenhandel günftige Moment immer mehr 
zufammenfchrumpft, tteht zu erwarlen, dafi wenigflens 
tcilweife auch hier genannte Tendenz fich durchfetzen 
und der Handel auch in der Einfuhr von Antwerpen 
m die rheinifchen Stadte, vor allem Duisburg, Ruhrort, 
Crefeld, M.Gladbach, Neufi und Köln abwandern wird, 
cine Tatfache, die vom Standpunkt des rheinifchen 
Handels freudig begiüfit werden mufi und wegen Aus-
fchaltung des auslandifchen Zwifchenhandels der 
deutfchen Volkswirtfchaft zum Nutzen gereicht. 

Was uns nun vor allen Dingen intereffiert, ift, zu 
wiffen, welche Einwirkung ein Rhein-Maas-Schelde-Kanal 
auf die Induftrie haben wird. 

Bei der Gütererzeugung fpiclt bekanntlich für die 
Geftaltung der Produktionskoften der Preis der Rohftoffe 
cine erhebliche Rolle. Diefer wird aber wefentlich be-
cinfluBt durch die auf deren Herbeifchaffung verwandten 
Transpoifkoften. Billige Transportgelcgenheit haben, 
heilet alfo billig produzieren können, bewirkt Produk-
tivitatsüeigerung. Infofern ift der Satz richtig, dafi die 
Transportfrage die Seele der Grofiinduftrie fei. Wir 
haben aber gefehen, dafi ein Rhein-Maas-Scheldc-Kanal 
gegenüber dem Rhein und den Eifenbahncn befonders 
für den Transport von Maffengut, alfo Rohfloffen, in dem 
Verkehr zwifchen dem belgifchen Sechafen und dem 
deutfchen Hinterland eine Befferung und Veibiaigung 
bringt. Weiter wies ich bei der Betrachtung der Maas-
kanalifierung darauf hin, dafi durch die neue Waffer-
ftrafie von der Schelde zum Rhein ein erhöhter Wett-
bewerb Rotterdams und Antwerpens um die Frachten 
aus und nach Weftdeutfchland einfetzen und die Trans­
portkoffen ebenfalls fenken wird. 

6-f 
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Es ift daher ganz fclbftverftandlich, dafi die Indufliie, 
befonders foweit fie in dem EinfluSgebiet oder gar m 
unniittelbarer Nahe des Kanals liegen würde, von diefem 
ertiebliclien Nutzen haben und deshalb dem Projekt 
âuBerfl fympathifch gegenüberftehen wird. Das würde 
bei der als Tranfitkanal in hohem Mafie in Frage kommen­
den Hentrich-Crefclder Linie vor allem für das Rheinifch-
Wellfalifche Kohlen- und Induariegebiet gelten. 

Was uns heute mehr denn je zur Gefundung der 
Wiitfchaft und Hebung der Valuta nottut, ift die mög-
lichfte Steigerung unferer Ausfuhr. Hieibei kommt 
neben Halb- und Fertigfabrikaten neuerdings die Kohle 
in Betracht. Wir haben im erflen Teil diefer Abhand-
lung gefehen, dafi DeutfcWand nach dem Vorbilde 
Englands in fteigendem Mafie zura Export derfchwarzen 
Diamanten übeiging. Bisher fuhren diefe in der Haupt-
fache über Rotterdam. Aber auch Antwerpen erhielt, 
wie wir fahen, erhebliche Mengen Ruhr-Kohle, die hier 
vor dem Kriege der englifchen Bunkerkohle immer 
gröfiere Konkurrenz bereitete. Der Schelde-Hafen wird 
cine Steigerung diefes Exportgutes, das zur noch erheb-
licheren Verbefferung feiner Tonnagebilanz beitragen 
wüide, Ireudig begrüfien. Ein Rhein-Maas-Scheldc-
Kanal würde diefe Steigerung aber unftreitig herbei-
i'ühren. Die Kohlenkahne würden als Rückfracht aus-
landifche, vor allem fpanifche Erze und fonftige Roh-
ftoffe laden, die Schiffe mit Ausfuhr-Fertiggut Lebens-
mittel und Halbfabrikate in Antwerpen einnehmen. Die 
ïntereffen des belgifchen Hafens decken fich alfo mit 
dencn des Rheinifch-Weftfalifchen Kohlen- und Induftrie-
gebietes in geradezu idealer Weife. 

Aber diefer ausgefprochene Durchgangsverkehr allein 
kónnte die Wirtfchaftlichkeit des Kanals und die Zu-
fricdcnheit der gefamten Induftrie nicht erziclen, dazu 
bedarf er der Erganzung durch den Verkchr aus auf-
zufchliefienden Gebieten. Als folche kamen bei dem 
Crefelder Entwurf in Betracht- Crefeld felbft und das 
Kohlengebiet am linken Niederrhein mit den neueren 
Zechen „Friedrich Heinrich", „Dick'fche Heide" und 
„Noiddeutfchland", aufierdem die hollandifche Toii-
induftric bei Venlo, die Kohlenfelder bei Panningen und 
der nördliche Teil der belgifchen Campine. Auf 
deutfchem Gebiet kame bei diefer Traffe alfo wenig in 
Frage. Das ift nun bei der Gladbacher Linie vorteil-
hafter. Hier würden aufier einem grofien Teil der ge-
nannten Campine und des Limburger Beckens aut 
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dciüfchera Boden vor allem die Kohlenfelder von Gei en-
kirclien, Erkelenz und der nördliclie Teil des rhemifclien 
Braunkolilengebietes, aufierdem das wichtige lextil-
induftriegebiet von M.Gladbach-Rheydt-Odenkirchen auf-
gcfchlGiïen. Wahrend alfo der Crefelder Entwurf fur 
Deutfchland in der Hauptfache einen Tranfitkanal dar-
fteftt ift die Gladbacher Linie ein ausgefprochenes Aut-
fchluBprojekt. Beide Faktoren find aber für die Ren-
tabilitat und die deutfche Volkswirtfchaft von grolkr 
Bedeutung. Da nun aber zwei Kanale nicht gebaut 
werden wird fich vom wirtfchaftlichen Standpunkt die 
Frao-e ob Crefeld oder Gladbach, in die Erwagung, ob 
Tranfit- oder Auffchlufikanal auflöfen. Ich werde hieizu 
noch Stcllung nchmen. — Vorerft genügt die Tatfache, 
daB ein Rhein-Maas-Schelde-Kanal auf alle halle ganz 
eiheblichen Nutzen für die Induftrie als folche brmgt, 
indem er den Transport verbilligt, beffere Abfatzmog-
lichkeiten fchafft und fo die Entwicklung beftehender 
und die Anlage neuer Wirtfchaftsgebiete fördert. 

Wir wenden uns jetzt den Koften zu und fragen uns, 
wie wohl in Anbctracht der überaus zerrütteten Lage 
unferer Staatsfinanzen die Deckung möghch, gerecht und 
zweckmafiig fein wird. 

Hentrich gibt für feine etwa 171 km lange Linie 
114 Millionen Mark als Gefamtbaukoften an, Valentin 
tür die feine 135 MiUioncn. Die Zahlen mülfen als 
Mindeftkoften angefehen werden, da bekannthch bei 
Kanalprojekten die Vcrfaffer nicht zu hohe Summen an-
zugebcn pflcgen. 

Nach dem Friedensvertrag hat Deutfchland die Koftcn 
für die deutfche Strccke zu zahlen. Dicfe ift bei der 
Crefelder Traffe 3'2 km, bei der Gladbacher dagegen 
70 km lang, der deutfche Teil der Mentnch fchen Lmie 
würdc alfo mit «GSOOO Mark pro Kilometer rund 22 
MiUioncn Mark koften, die Valentin'fchc nach deffen 
eiaener Berechnung fogar 75 Millionen Da aber die 
Annahme einer heutigen mindeftens fünffachen Ver-
teueruno felbft bei Steigen des Geldwertes und Beflerung 
unferer Valuta wohl nicht zu hoch gegnffen fein durfte 
würden fich die Koften für den deutfchcn Anteü auf 
mindeftens 110 bezw. 375 MiUionen Mark ftellen Diefe 
Summe ware alfo aufzubringen, bezw. zu verzmfen und 
zu amoitifieren. Hinzu kamen noch die laufenden 
Ausgaben für Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung 
des Kanals. 
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Wer foil nun die WafferftraBe bezahlen? Man könnte 
antworten: Der Staat, d. i. die Allgemeinheit der Sleuer-
zahler, da der Kanalbau eine Verpflichtung aus dern 
Friedensvertrage ift. Diefer Standpunkt ware m. E. un-
gerecht. Richtiger ware wohl hier die Anwendung des 
Satzes: Wer den Nutzen hat, der foil auch die Koften 
tragen! 

Wei hat aber von einem Rhein-Maas-Schelde-Kanal 
Vorteile zu erwarten? 

Wir haben bei unferer Unteifuchung gefehen, da6 
der Kanalbau 

1. der Schiffahrt, 
2. den anliegenden Grundftflcken, in der Hauptfache 

alfo der lokalen Landwirtfchaft, 
3. den Kauf- und Handelshaufern, 
4. der bereits beftehenden oder fich infolge des Kanal-

baues entwickeinden Induftrie 
zugute kommt. Damit ift die Lifte dercr, die vom 
Kanal Vorteil haben, aber nicht erfchöpft. Der mehrere 
Jahre in Anfpruch nehmende Kanalbau gibt zahlreichen, 
hoffentlich deutfchen, Arbeiterfcharen und denen, die 
von der Bedürfnisbefriedigung diefer Krafte leben, 
Arbeitsgelegenheit und Verdienft. Auch nach Fertig-
iteilung des Kanals werden zahlreiche Gewerbetreibende 
aller Art durch ihn eine dauernde Erwerbsquelie finden. 
Der Kanal kame alfo auch der Allgemeinheit zugutc, 
dem einen Individuum niehr, dem anderen weniger. 
Aufierdem darf man nicht vergeffen, dafi die Ertiillung 
der Verpflichtungen aus dem Friedensvertrage — und 
der Kanalbau ift eine derfelben — eigentlich von dem 
Staate als folchen, alfo der Gefamtheit der deutfchen 
Sieuerzahler, getragen werden inüfMe. 

Aus den angeftellten Eiwagungen würde alfo eine 
gerechte Verteilung der Bau-, Verzinfungs-, Betriebs-
und Verwaltungskoften etwa folgendermafien ftatt-
finden müffen : 

l.Der Staat als folcher oder die Gefamtheit der 
deutfchen Steuerzahler haben den allgemeinen 
Staats- und Kulturzwecken des Kanals entfprechend 
einen erheblichen Anteil zu bezahlen. 

2. Die Anlieger und Eigentümer der vom Kanal 
durchzogenen Geblete müffen eine ihrem Nutzen 
(unverdiente Wertfteigerung des Grund und Bodens 
ufw.) fich anpaffende Quote beifteuern. 

3. Handel und Induftrie, foweit fie vom Kanal Vor­
teile haben, und 
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4 die Scliiffahrt müffen einen entfprechenden Anteil 
an den Koften tragen. Letztere zahlt ihren Beitrag 
ja ftandig durcli die — wenn audi geringen — 
Scliiffahrtsabgaben. 

Die beiden übrigen privaten Gruppen würden dann 
neben dem Fiskus zur Deckung der Koften erlieblich 
herangezogen werden. Wie hoch fich die jeweiligen 
Quoten beziffern müBten, lafit fich, folange eine be-
ftimmte Traffe nicht feffliegt, im einzelnen ebenfowenig 
wie eine genaue Rentabililat berechnen. Auf alle Falie 
abcr würde durch die Abwalzung eines Telles der 
Koften auf genannte Gruppen eine erhebliche, gerechte 
und im Intereffe der zerrütteten Lage unferer Staats-
finanzen notwendige Entlaftung des Fiskus eintreten. 

Um nun zu der oben aufgeworfenen Frage, ob 
Tranfit- oder Auffchlufikanal, d. h., ob die Crefelder 
Oder Gladbacher Traffe die zweckmafiigere fei, Stellung 
zu nehmen, wollen wir die aus vorliegender Betrachtung 
fich erwiefenen Vorteile bezw. Schwachen nochmals 
kurz beleuchten und dabei die Intereffen der einzelnen 
beteiligten Staaten zufammenftellen. 

In technifcher Beziehung ift, wie wir gefehen haben, 
der Hentrich'fche Entwurf dem Valentin'fchen unftreitig 
überlegen. Vom Slandpunkt volkswirtfchaftlicher Zweck-
maBigkeit aus betrachtet, ftellt das Crefelder Projekt 
einen Tranfitkanal für den Durchgangsverkehr dar und 
ift auch in diefer Hinficht der Gladbacher Lmie ent-
fchieden vorzuziehen, wahrend diefes auf der anderen 
Seite wirtfchaftlich wichtige Gebiete auffchlieBt, was 
bei der Hentrich'fchen Traffe auf deutfchem Boden kaum 
in Frage kommt, alfo eine erhebliche Schwache diefes 
fonft fo günftigen Entwurfes darftellt Nachteile für 
die deutfchen Seehafen find bei beiden Vorfchlagen 
nicht zu befürchten. Vom Finanzftandpunkt endlich 
zeigt nun wieder die Crefelder Linienführung eine ganz 
bedeutende Koftenerfparnis gegenüber dera Gladbacher 
Projekt, ein Moment, das bei unferer heutigen fchwie-
rigen finanziellen Lage auBerordentlich ftark ins Gewicht 
fallen mufi. 

In Belgien treten die Antweipener Fach- und Handels-
kreife befonders für den Hentrich'fchen Entwurf em, 
wahrend Valentin, der einen Zweigkanal nach Brüffel 
vorfieht, in der belgifchen Hauptftadt und in Lüttich 
groBe Sympathien gefunden hat. 

Holland hat fich nach Preffenachrichten im Prinzip 
mit dem Bau eines Rhein Maas-Scheldc-Kanals emver-
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ftanden erklait, ohne ficii auf eine beftimmtc Traffe 
feftgelegt zu haben. In Rotterdamer und Amfterdamer 
Schiffahrtskreifen wird man dem nördlichen, direkt 
nach Ruhrort führenden Tranfitkanal weniger freundlich 
gegenüberftehen als der ihnen geringere Konkurrenz 
bereitenden Valentin'fchen füdlichen y\uffchlui]linie. 

Nach dem Wortlaut des § 361 des Friedensvertrages 
ift Deutfchiand verpflichtet, „nach den ihm von der 
belgifchen Regierung mitgeteilten Planen" einen Rhein-
Maas-Schelde-Kanal zu bauen. Es ift aber zu erwarlen, 
dai3 Belgien von diefem Diktatrecht keinen unmittel-
baren Gebrauch macht, fondern vorher mit der deutfchen 
Regierung über die Linienfühiung in Verhandlungcn 
eintritt. Es ift klar, dafi es deshalb notwendig ift, in 
Deutfchiand felbft zunachlf: auf ein beftimmtes Projekt, 
das allen Anfprüchen möglichft gerecht wird, fich zu 
einigen, damit unfere Verlreter bei den demnachltigen 
deutfch-belgifchen Verhandlungcn beflimmte Vorfchlagc 
machen können. Es ill: daher dringend geboten, daB 
zunachft die Verfaffer der in Frage kommenden Projekte, 
die übrigens felbft die Mangel ihrer Traffen erkannt 
haben und mit dem gegnerifchen Konkurienzenentwuif 
einen die beiderfeitigen Vorzüge wahrenden Vergleich 
erftreben, eine zwcckmafiige Kompromif]-Traffe ausar-
beiten. SelbftverPandlich haben hierbei die lokalen 
Inïcreffen hinler denen des gefaniten Vateriandcs 
zurückzutreten. 

Hentrich bat nun neuerdings in diefer Bezichung 
einen m. E. durchaus diskutabeln Einigungsvorfchlag 
gcmacht. Er fieht die Schaffung einer zweiten fiidlichen 
Ausmündung der Crefeldcr Linie, durch die Gladbach 
unmittelbar an den Durchgangsverkehr und an den 
Rhein herankommen würde, vor. Diefe foil von Gref-
rath aus über Süchteln, Vieifen und Gladbach nach 
NcuB gehen. Sie hâtte eine Lange von 37 km und 
nur eine Zwifchenfchleufe von 5,4 m Gefâlle. Es 
handelt fich hierbei um eine Teillinie des alten 
napoleonifchen Nordkanals. Hentrich erhofft von ihr 
nicht nur die Auffchliefiung des engeren Induürie-
bezirkes von Gladbach-Rheydt, fondern auch die des 
Nierstales mit Vierfen und Süchteln, das ja auch 
nach dem Gladbacher Plan einen Zweigkanal erhaltcn 
foil. Aufierdem fei die zweite Mündung der Waffer-
ftrafie nach dem Oberrhcin gerichtet und werde fo 
füi den füddeutfchen Vcrkehr immerhin gewiffe Vor-
teile bieten. 
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Valentin beabfichtigt, in nachfterZeit ebenfallsmiteiner 
neuen Linie z*ifchen Maas und Rhein an die Oeffent-
lichkeit zu trcten. Diefe foil unter Vermeidung der ge-
nannten Schwaciien der alten Traffc fowohl Tranbt- als 
auch Auffchlufikanal werden und einen weitgehenden 
Vermittlungsveifuch darftellen. 

Auf beiden Seiten ift alfo der Wille zui Einigung 
da. Moge er bald unter tunlichfter Mitwirkung dei 
Regierung zum vollen Erfolge fiihren. 

Wenn wir nun zum Schluffc die Ergebniffe der voi-
ftchcnden Gefamtbetrachtungeii nochmals kurz übei-
fchaucn, fo können wir feftftellen, dafi, ausgehend von 
der Unterfuchung der wirtfchaftlichen Bedeutung Ant-
werpens und Rotteidams, die rafche Entwicklung diefer 
beiden Welthâfen, die' ein gemeinfames Produkt von 
Natur und Menfchenhand darftellen, bisher und in 
Zukunft wefentlich auf der deutfchcn Volkswirtfchaft 
beruht, die ihrerfeits wiederum in hohem Mafie der 
gcnannten Hafen bedarf. Es befteht zwifchen Ant­
werpen und Rotterdam auf der einen und dem deutfchen 
Hinteriand auf dcr anderen Seite ein überaus inniger 
Zufamraenhang, der noch durch einen Rhein-Maas-
Schelde-Kanal eihöht werden foil und wird. 

Diefer neue Wafferweg bringt unflreitig eine Hebung 
des bisherigen Verkehrs zwifchen Antwerpen und dem 
Rhein, ifl alfo fur Antwerpen, das feinerfeits aufierdem 
noch die Zuriickgewinnung eines Telles des an den 
hollandifchen Konkurrenzhafen verlorengcgangcnen 
Verkehrs, insbefondcre der Getreidefendungen von ihm 
erhofft, von erheblicher Bedeutung. 

Aber auch Rotterdam, dem der Kanal befonders im 
Ruhrgebiet verfchaifte Konkurrenz bringen wird, hat, 
fo paradox dies bei flüchtiger Betrachtung erfcheinen 
mag, indirekt durch die neue Wafferftrafie Vorieile fur 
fich zu erwarten, indem es nâmlich infolge der Kana-
iifierung der belgifch-hollandifchen Grenz-Maas, die 
doch nur von der belgifchen Regierung als Kompen-
fation fur die von Holland verlangte Genehmigung zur 
Durchfijhrung des Rhein-Maas-Schelde-Kanals durch 
deffen Gebiet zugeftanden wurde, nunmehr feinen Arm 
in ein gewaltiges ffinterland bis nach Nordfrankreich 
hineinlfrecken und feinen Verkehr ebenfalls heben wird. 

Fur die deutfche Volkswirtfchaft endlich wird die 
neue Schiffahitsverbindung nach Belgien und Antwerpen, 
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Wie wir gefehen haben, ebenfalls von grofier Wich ig-
keit fein Sie bringt der Schiffahrt und der lokalen 
Landwirtfchaft erhebliche Vorteile, hebt Handel und be-
flehende Induftrie, bereitet den Boden lür das Entftehen 
neuer Wirtfchaftszweige und gibt endlich wahrend ihres 
Baues und auch fpater zahlreichen Arbeitern Arbeit 
und Verdienft. 

So zeitiRt der im § 361 des Friedensvertrages von 
VerfaiUes vedangte I^bein-Maas-Schelde-Kanal für alle 
Beteiligten gute Folgen. AuE der einen Seite wirkt er 
produktivitàtsfteigernd und ermöglicht fo grofiere Be-
dürfnisbefriedigung, auf der anderen Seite fugt ei die 
Intereffen der beteiligten Staaten harmomlch meinandei 
und berechtigt fo zu der freudigen HoElnung, daü er 
beitragen wird zur Erreichung des 

f o z i a l e n F r i e d e n s 
und der 

V ö l k e r v e r f t a n d i g u n g . 



Nachtrag. 
Vol Drucklegung der Differtalion konnte icli noch 

nahere Einzelheiten über das auf Seite 89 bezüg-
lich der Linienführung eines Rhein-Maas-Schelde-
Kanals erwahnte Vermittlungsprojekt Valentin's in Er-
fahrung bringen, Mitteilungen, die ich für wichtig und 
wertvoll genug halte, urn fie meiner vorliegenden Ar­
beit beizufügen, da fie zeigen, wie fehr wohl man bei 
Zurückftellung einzelner lokaler Sonderwünfche in der 
Lage ift, zu einer volkswirtfchaftlich zweckmafiigen und 
den Intereffen des gefamten Niederrheins möglichft ge­
recht werdenden Linienführung zu gelangen. 

Valentin's „Vermittlungspiojekt" behalt in Belgien, 
d. h. von Antwerpen bis zur Maas und in Limburg bis 
EIsloo die urfprünglich vorgefehene Linienführung bei. 
die fich im wefentlichen auch mit den in letzter Zeit 
zur Auffchliei3ung der Campine und beffeien Verbindung 
des Induftiiegebietes von Lüttich bekannt gewordenen 
belgifchen Kanalplanen deckt bezw. leicht in Einklang 
gebracht werden könnte. 

Von EIsloo in hollandifch Limburg verlauft die neue 
Linie zuerft nördlich und bald nordóftlich bis in die 
Gegend öftlich Maasbracht, von wo aus weftwarts nach 
Ueberfchreiten der Maas zwifchen Maasbracht und 
Weffem mittels einer Kanalbrücke die Verbindung nach 
dein beieits im Bau befindlichen hollandifchen Kanal 
Weffem-Nederweert und weiter zur Zuid-Willems-Vaart 
hergeftellt wiid. — AuBerdem macht Valentin darauf 
aufmerksam, dafi fpatei im Bedarfsfalle von Maasbracht 
aus überBochholt duich den bereits beltehenden Canal 
de jonction de la Meuse à l'Escaut, auch Noidkanal 
genannt, über Herenthals eine direkte Verbindung mit 
Antwerpen hergeftellt werden kann. 

Oeftlich von Maasbracht geht dann die neue Linie 
weiter bis in die Gegend nordóftlich von Roermond, 
biegt dann in taft recntem Winkel durch das Schwalm-
tal nach Often ab und führt in gerader Linie an Bruggen, 
Duiken, Vierfen, jVl.Gladbach-Rheydt und Neufi vorbei 
bei Düffeldorf-Oberkaffel in den Rhein. Vor ihrer Ein-
mündung geht ein Arm nach Norden in den neuen 
Hafen von Crefeld und ein anderer nach Südoften an 
Grimlinghaufen vorbei nach Worrjngen. 
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Von hier aus foil das zur Speifung des Kanals not-
wendige Waffer in natürlichem Gefalle und Zuflufi aus 
dem Rhein zugeleitet werden. Valentin erzielt fo fur 
feine neue Traffe eine ungemcin günftigc und ideale 
Waiïerverforgung. Einen weiteren technifchen Vorteil 
bcdeutet es, dafi die neue Linienfiihrung nach Maastricht, 
bis auf eine Schleufe bei Sittard in hollandifch Limburg, 
und bei einem etwaigen Ausbau des genannten Nord-
kanals weit nach Belgien hinein bis zum Haffeltkanal 
vollkommen fchleufenfrei werden foil. Es wird fo fur 
die gröfite Leiftungsfahigkeit bei relativ geringen Anlagc-
und Betriebskoften geforgt. 

Durch die Abzweigung in den fiafen von Crefeld 
wird Valentin der Fordeiung des § 361 des Friedens-
vertrages bezüglich der Einmündung in den Rhein „in der 
Höhe von Ruhrort" möglichft gerecht, ohne dadurch die 
Intereffen der Kohlenzechen am linken Niederrhein, die 
fich neuerdings gegen die Durchfchneidung ihrer Giuben 
durch einen Kanal ausgefprochen haben, zu fchadigen. 

Nicht nur technifch, fondcrn auch volkswirtfchaftlich 
ift der neue Entwuif fur die beteiligten Staaten als Auf-
fchlufi- und Tranfitkanal günftig und beachtenswert. 
In Belgien fchhefit er einerfeits über Becringen und 
Haffelt die Kohlenfelder der Campinc und den bedcu-
tendcn Induftriebezirk von Lüttich auf und ermöglicht 
anderfeits durch die beftehenden Kanale über Heienthals 
und Bochholt nach Often bin eine kurze und direktc 
Verbindung Antwerpcns mil dem Rhein. In Holland 
fieht die neue Linie den Anfchlufi an das niederlandifchc 
Kanalnetz vor und bcrührt in günftiger Weife die Kohlen­
felder von Süd-Limburg. Auf deutfchem Boden endhch 
wird das gefamte Wirtfchaftsgcbiet am linken Nieder­
rhein mit den bedeutenden Induftriezentrcn aufgc-
fchloffen. Durch den Mündungsarm in den Crcfeldei 
fiafen ift die Verbindung mit dem rhein.-weftf. Kohlen-
und Induftriegcbiet und dem Mittcllandkanal und 
durch den fchiffahrtsfahigen Speifungskanal nach 
Worringen und in die Gegend der ncuen Kölner Hafen-
und Induftrieanlagen diejenige mit Köln felbfl, dem 
Braunkohlengebiet und dem Oberrhein heigeftellt. 

Die neue Valentin'fche Vermittlungslinie, welche die 
Vorzüge der Eientrich-Crefelder-, wie auch der alten 
Gladbacher Linie in fich aufgenommen hat, ohne deren 
Mangel mit zu übcrnchmen, dürfte daher fehr geeignet 
fein, eine Bafis zu werden, auf der alle Beteiligten fich 
zufammenfinden. ,-
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Tcibellc 

Antwerpen. 

Jahr 

1795 
18ÜÜ 
1805 
1810 
1820 
1825 
1830 
1835 
1838 
1840 
1845 
1850 
1855 
1860 
1863 
1870 
18/5 
1880 

/ahl 
der 

Schifte 

2 
83 

2424 
447 
591 
800 
719 
1198 
1531 
1158 
1919 
1406 
1996 
2547 
2513 
3967 
4249 
1475 

ScluIIs 
eingang 
Gefamt 

Tonnenmdb 
■} 

5 028 
135 742 

■> 

18 408 
96 240 

120 333 
152 343 
258 0^8 
179 291 
287 530 
239 165 
372 124 
540 444 
609 353 

1 362 600 
2 146 707 
3 063 825 

'^ -. 

o ^ 

w o 
□ 

? 
68 
36 
-> 
82 
120 
169 
127 
167 
153 
148 
168 
186 
213 
239 
330 
503 
684 

Jalii 

1885 
1890 
1895 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 

/ilil 
dei 

Schiffc 

4420 
4728 
1710 
5414 
5267 
5718 
5847 
5932 
6094 
6495 
6284 
6135 
6470 
6770 
6896 
6973 
7056 

Schiffb 
euiguig 
Gefamt 

lonncnin \U 

3 422 172 
4 506 277 
5 322 262 
6 720 150 
7 432 126 
8 425 127 
9 064 662 
9 385 267 
9 900 305 

10 881 412 
11 181226 
11 051 644 
11 940 332 
12 654 153 
13 349 633 
13 761591 
14146 819 

« 
— <r 

ÜZ 

5 o 
C." 

7/̂  
953 

1130 
1240 
1411 
1473 
1511 
1606 
1633 
1676 
1779 
1801 
1845 
1869 
19% 
1973 
2005 

Tabelle II. 

Die gröfilen Welthaïen. 

F J find ingckoiniiicn und abgcgangcn im Ausl inds\ eikclir 
m 1000 Netto Rcgiftcr Tonnen 

Jalir 1870 1900 1912 Zunalune von 
1900 1912 

Neuyoik 
Hamburg 
Antwerpen 
Rotteidam 
London 

- 16 797 i 28 885 
3200 14 726 24 942 
2282 11629 23 907 
2096 11721 23 176 
7116 16701 1 23050 

12 038 
10216 
Î2 378 
11455 
6 649 

Die /allien fui Antweipci lind gemall dei Anwcifung des 
Statiftifchcn J ihrbuclics fui das Deutlchc Reicli wegen der Bcfon 
derhcit der belgilchcn Schittsvermeffungcn um 13 Vi gckur/t 
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Tabelle III. 

Tonncngelialt der in Antwerpen angekommenen Schiffe 
in Netto-Regifter-Tonnen 

lahr. Anlwerpen Rotterdam 

1850 
1860 
1870 
1880 
1890 
1900 
1910 

208 000 
475 000 

1 185 000 
2 666 000 
3 920 000 
5 826 000 
11010 000 

Dic /dillen fur Antwerpen 
Stadftifchen Jahrbuches fur das 

1 346 000 
! 593 000 

1026 000 
1 682 000 
2 918 000 

I 6 327 000 
10 659 000 

find gemaR dei Anweifung 
Deutlclie Reicli wegen dei 

fondcrheit der belgifchen Schiffsanwcifungen um 13"/,, gckurzt 

des 
Be 

Tabelle IV. Antwerpen. 

Eingelaufenc Schiffe nach Hcrkunftslandern gcordnct 
1913 

Herkunftsland Zahl der Schilfe | Tonnage 

England 
Deutfchland 
Frankreich 
Holland 
Noiwegen 
Schweden ' 
Danemark | 

Tabelle V 

Ausgelaufcnc Schiffc 

2 605 
1 135 

207 
195 
174 
175 
61 

Antwerpen 

nach Beftimmunj 

2 991375 
3 088 631 

282 928 
478 3̂ .0 
260 502 
139 369 
59 255 

Jslandein gcoidncl 
1913 

Bcftimmungs-
land 

England 
Deutfchland 
Frankreich 
Holland 
Norwegen 
Schweden 
Danemark 

Geladen 
CJ 1 ) 

-S Tonnage 

2 178 
569 
214 
81 

134 
121 
61 

2 218 961 
1213 775 

194 923 
122 826 
113 743 
80 520 
39 369 

Auf Ballali 
o ^ 
- ^ Tonnage 

1 163 2 358 021 
50 
33 
71 
40 
5 
1 

80 147 
54 679 
97 476 

117 455 
5 491 
1312 

Ins 
OJ o 

gcfamt 

Tonnage 

3 341 14 576 982 
619,1292 922 
247 1 249 602 
152 220 302 
174 231198 
126 86 011 
62 40 681 
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In Antwerpen eingclaufenc Schiffc, nach der Plagge gcordnct 
(in Rcgiftcr-Tonncn) 

Plagge 

Englifch 
Dcutfch 
Bclgifch 
Norwegifcli 
Hollandifch 
Franzofifch 
Japanifch 
Schwedifch 
Danifch 
Oftcrrcichifch 
Gricchifch 
Spanifch 
Ruffifcli 
Italicnifch 
Amcrikanifcli 
Poitugiefifch 

1880 

1718799 
275 856 
388 429 
141 824 
38 650 
82 294 
— 

109 527 
116 408 
3 450 
4 521 

53 598 
29105 
41056 
46 040 
8 906 

1890 

2565755 
777 606 
483 689 
111 600 
30 766 
137 871 
— 
79 809 
142 735 

3 596 
41359 

1900 

3210678 
1584708 
521 183 
212 442 
191 205 
145 415 
192 987 
181 327 
140 896 
64 637 
52 722 

50 074 1 91071 
18 927' 49 447 
26 273 
17 802 
5 181 

36129 
2 470 
12 707 

, 1910 

5824371 
3636820 
1107164 
222 814 
209 722 
307 278 
340 282 
285 906 
271 462 
137 124 
107 808 
104 956 
40 424 
35 592 

1911 1912 1913 

6194965'6269438 ,6173231 
3860359 
1146027 
269 199 
240 550 
302 447 
309 674 

4149157 
921 731 
330 711 

4510522 
921 722 
388 607 

294 583 1 345 855 
322 265, 330 569 
301637 

268 741 274 813 
282 028 
132 846 
142 631 
104 501 

262 241 
132 333 
132 411 
73 585 

315 693 
290 048 
273 545 
100 364 
71770 
62 172 

39 474 ' 45 787 ' 53 832 
43 733 22 609 

200 598 
— 

52 099 
238115 

Tabelle VII. 

Anteil der haiiptfâchlichftcn Plaggen am Schiffscingang in Antwerpen 
(in Rcgiftcrtonncn). 

Jahr scli?[fseî ganij Englifch Dcutfch Bclgifch Franzofifch 

275 856 
336 632 
777 605 

1 046 453 
1 584 708 
2 065 293 
2 411842 
2 435 916 
2 919 703 
2 853 778 
2 895 043 
3 134 792 
3 293 775 
3 636 820 
3 860 359 
4 149 157 
4 510 522 

338 492 
431 454 
483 689 
486 444 
521 183 
500 489 
552 570 
593 865 
553 745 
566 678 
575 340 
608 471 
983 880 

1 107 164 
1146 027 
921 731 
921 722 

82 294 
108 471 
137 871 
79 280 

145 415 
123 455 
194 084 
200 141 
239 511 
286 677 
278 095 
322 593 
327 750 
307 278 
302 447 
322 265 
320 569 

1880 
1885 
1890 
1895 
1900 
1901 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 

3 063 
3 422 
4 506 
5 322 
6 720 
7 432 
9 064 
9 385 
9 900 
10 884 
11 181 
11051 
! 1 940 
12 654 
13 349 
13 761 
14146 

825 
172 
277 
262 
150 
126 
662 
267 
305 
412 
226 
644 
332 
153 
633 
591 
819 

1718 779 
2 026 847 
2 565 755 
3 047 406 
3 210 678 
3 621109 
4 322 662 
4 591037 
5 016 452 
5 433 890 
5 653 239 
5 823 090 
5 651718 
5 824 371 
6 194 965 
6 269 438 
6 173 231 
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Tabelle Vlll. 

Binnenfchiffsverkehr im Hafcn von Antwerpen. 
Einlauf Auslaiif 

Ileikuiift bezw. 
Ziei 

Inland 
iBelj^ien) 

Deutfchland 

Frankrcicli 

Holland 

Sciiillsart 

Ddinpler u ge­
IcIileppteSchitfe 
Andere 
Dampicr u ge­

IchleppteScli i l le 
Ande ic 
Danipfer u. ge­

fchleppteSchiUe 
Andere 
Daiiipter u. ge­

Iclilcpptebcintfü 
Andere 

Zulamnicn 

1912 
7 11 1 Rafum­

22801 4.381.595 
10 OOI 1432.503 

3 621 2004 041 
,53 17 762 

417 117244 
105 3 3 1 J O 

2238 .5O7 021 
3 734 212718, 

1913 

'^^'•' gehal l t 

23702 4644000 
0484 1370064, 

3801 30.52710, 
7 1 , 23'­'Oö' 

377 90170 
101 31561 

2331 61S000 
o OOI; I , S 2 1 2 ) 

■43060 I 06970041 43056 10021037 

1912 

Zahl ^^"'"■ 
' ■ ' " " gehal l 1 

22.560 
8870 

3800 
102 

oud 
25 

2'105 
31,00 

J2000 

3984743 
1331218 

2507506 
43074 

263 651 
81111 

1127106 
250 082 

0 61457 

1913 

^ ' ' "" gehal l l 

23332 4308171 
803211370 836 

3 4 i 0 2 365 566 
162 30 020 

6771 101672 
26 ' 7 601 

32S0 i 111 2.i( 
'013 23 SlO 

13701 0026100 

Tabelle IX. 

hs entlielcn auf je 100 qkiii an Eifenbahnbetriebsiânge: 
in 1890 . J.^~,.,^a9l3 

Belgien 17,8 km 
GroBbritannicn unci iiland 10,3 
Dculfchland 7,9 
Holland­ 'j 8,6 
Frankreich | 7,0 

Holland cinfrIiIicBlicli Luxeiiiburg. 

111 

y, 

„ 
„ 
JJ 

! 29,9 km 
12,0 „ 
11,H „ 
9,8 „ 
9,5 „ 

Tabelle X. 

Belgien 
GroBbiitanniei 
Demfchland 
Frankreich 
Holland 

u. Ir!and 

Anf je 100 kirt Eifcnbaiinuctricbs­
làiige cntfielcii im Jahre 1911 

Lokomo­ Pcifüncii­ Gnler­
fivcn wagen ' wagen 

98 
61 
47 
33 
33 

. ­ 1 182 
141 
100 
76 
83 

2060 
2091 
104!) 
886 
583 

Druck: Wesldeutsche Landeszeitung, G. m.b.H. , M.GIadbach, 
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