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Antwerpen, Rotterdam und ein
Rhein- Maas-Scheide - Kanal.

Der Friedensvertrag von Verfailles bestimmt in § 361:

JIm Fall, daff innerhalb einer Frist von 25 Jahren
von der Inkraftfelzung des gegenwirtigen Vertrages ab
Belgien sich entfchlieBen follte, fiir tiefgehende Schiffe
eine schiffbare WafferftraBe Rhein-Maas in der Hohe
von Ruhrort zu bauen, ift Deutfchland verpflichtet, nach
den ihm von der belgifchen Regierung mitgeteilten
Plianen und nach Priiffung durch die Zentralkommiffion
den auf diefem Gebiet liegenden Teil diefes fchiffbaren
Walferweges zu bauen.“

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

Es foll nun in der folgenden Abhandlung verlucht
werden, .die wirtfchaftiiche Bedeutung eines folchen
Kanals befonders fiir die deutfche Volkswirtfchaft zu
priiffen und klarzulegen. Will man jedoch diefe Be-
deutung in ihren Zufammenhingen, Urfachen und
Wirkungen voll und ganz erfaffen und verftehen, fo
darf man den Kanal, der drei weltwirtfchaftlich wichtige
Lander durchziehen, einen der grofiten Welthafen zum
Ausgangspunkt und eines der dichtbevélkertften und
induftriereichften Gebiete Europas, ja der Welt, als End-
punkt haben wiirde, nicht als ifoliertes Gebilde, fondern
als Teil eines gewaltigen volkswirt{chaftlichen Organis-
mus betrachten, und mufl meines Erachtens zunédchft
iiber 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 hollindifche
Rotterdam an dem Kanal infofern ftark intereffiert ift,
als das durch einen folchen Kanal fiir Antwerpen erft
recht aufzufchlieBende Gebiet zum grofien Teile mit dem
Hinterland Rotterdams zufammenfallt, fo ift ein Hinein-
ziehen auch diefes michtigen Seehafens in den Kreis
der Betrachtungen fchlechterdings nicht zu umgehen,
zumal auch fchon eine erfchopfende Unterfuchung tiber
die Entwicklungstendenzen Antwerpens eine Beriick-
fichtigung derjenigen feines Hauptkonkurrenten, Rotter-
dams, erfordert.

Ich werde deshalb im erflen Teile meiner Arbeit
Antwerpen und Rotterdam behandeln und zwar zunachft
die gefchichtliche Entwicklung der heiden Héfen, dann
die primdren und fekunddren Momente fiir ihren Auf-
ftieg und ihre Bedeutung und verfuchen, daraus die
Eigenart und die befonderen Merkmale der beiden Ri-
valen abzuleiten und den Anteil und cas Intereffe der
deutfchen Volkswirtfchaft an ihnen zu erldutern, um
zum Schluf die Mingel und Verbefferungsmoglichkeiten
der beiden Hiafen klarzulegen.

Im zweiten Teil meiner Arbeit werde ich dann zur
Behandlung der Kanalfrage iibergehen und wiederum
von der gefchichtlichen Entwicklung ausgehend die
Linientihrung und technifche Durchfithrbarkeit priifen
und verfuchen, die volkswirtfchaftliche Bedeutung befor-
ders fiir Deutfchland zu analyfieren. Zum Schlufi werde
ich die Ergebniffe der Betrachtungen mnochmals kurz
zufammenfaffen.



I. Teil:

Die wirtfchaftliche Bedeutung von Antwerpen
und Rotterdani.

Finleitend wies ich bereits auf den engen Zufammen-
hang, der zwifchen Antwerpen, Rotterdam einerfeits
und einem Kanal von der Schelde zum Rhein ander-
feits befteht, hin und fagte, daff es fich hierbei um
Glieder eines gewaltigen wirtfchaftlichen Organismus
handele. Letzterer ift gewiffermaBen ein raft- und ruhe-
los produzierendes und confumierendes Ungetiim, deffen
Niiftern die beiden Welthdfen find und deffen Luft-
rohre durch einen Rhein-Maas-Schelde-Kanal erweitert
werden foll.

Von diefem Gefichtspunkte aus verfuche ich im fol-
genden das Wefen und Werden der beiden Hafen zu
analyfieren, und gehe zunéchft zur gefchichtlichen Ent-
wicklung iiber. Ich beginne mit Antwerpen.

Kapitel I.
Die gefchichtliche Entwicklung.

Es muf von vornherein betont werden, dafi von
einer ruhigen wirtfchaftlichen oder wenigftens relativ
unbehinderten Entwicklung des belgifchen Hafens im
Laufe der Jahrhunderte nicht gefprochen werden kanm.
Mehr als die iibrigen Welthafen war er der Spielball
und das Opfer politifcher Kampfe und Geftaltungen.
Seine eigentliche Gefchichte beginnt wohl erft im
16. Jahrhundert. Die erfte Bliite fiel in das Zeitalter
Kaifer Karls V. (1519—1556). Antwerpen wat damals
der bedeutendfte Seehafen und mit feiner Borfe der
Brennpunkt des Welthandels.

Die Bliiten lielen jedoch infolge der gewaltigen
religids-politifchen  Erfchiitterungen  in den Zeiten
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Philipps II. von Spanien (1556—1598), feines Statt-
halters und Heerfiihrers in den Niederlanden: des Her-
zogs Alba und eines Wilbelm von Oranien, Staithalters
der Provinzen Holland und Seeland, fchnell ab. Ant-
werpen krénkelte. Um diefe Zeit entwickelte England
in feinen erften in Nordamerika und Oftindien gegriin-
deten Kolonien feinen Seehandel, und das 1579 f{ich
formlich von Spanien losgefagte und aus den fieben
nordlichen Provinzen der Niederlande fich zufammen-
gefchloffene Holland baute auf Ceylon, den Sunda-
infeln und den Molukken feine Kolonial- und Handels-
macht auf und wurde anftelle des niedergehenden
Spanien im 17. Jahrhundert die erfte Seemacht.

Im Jahre 1648 begann fiir den Seehafen eine traurige
Periode des ginzlichen Verdorrens. Der weftfilifche
Friede fchnitt Antwerpen, das dem Habsburgifchen
Siiden, dem heutigen Belgien, verblieb, vollig vom
Zugang zur See und damit auch von jeglichem See-
verkehr ab, indem Holland die Schelden.iindung ein-
fchlieilich eines fchmalen Streifens des linken Schelde-
ufers erhielt, wie es diefes ja heute noch in der Grenz-
linie fiidlich Roofendaal, Axel, U'Eclufe, Wielingen, die
neuerdings Anlafl zu der belgifch-hollandifchen Spannung
und den Parifer Konferenizen gab, in feinem Befitz
behalten hat. Wihrend nun Amfterdam und London
fich machtig emporfchwangen, blieb Antwerpen etwa
150 Jahre lang verddet, bis die franzéfifche Revolution
die Erlofung brachte.

Es war vor allem Bonaparte, der den Scheldehafen
von der erdriickenden Schranke befreite und es zum
Stiitzpunkt feines Wirtfchaftskampfes gegen England
machte, was ihm die Englinder nie vergeben haben.
Napoleons Ausfpruch auf St. Helena: Cest pour Anvers,
que je suis ici! ift hierfiir bezeichnend. Wenn nun auch
der Korfe in jeder Weife Antwerpen begiinftigte, fo
laftete die Kontinentalfperre doch fehr auf der Hafenftadt.

Erft der Frieden und der Wiener Kongrefi, der die
Republik Holland und die ofterreichifchen Niederlande
(Belgien) zu dem Komigreich der Vereinigten Nieder-
lande unter dem Haufe Oranien verband, lief den
Scheldehafen wieder aufleben. — Antwerpen, jetzt durch
die freie Fahrt auf der Schelde aus den zwei Jahr-
hunderte wihrenden Feffeln erloft, gewann fchnell einen
Grad der Bliite wie in den Tagen Karls V. dertKolo-
nialhandel und derjenige in Salz, Seife, Wein, Oel
tibertraf bei weitem den von Amfterdam und Rotterdam
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zufammen, feine Geftade und andere Hafenwerke, unter
Napoleon verbeffert, wurden auch durch Konig Willem [
(der Niederlande) anfehnlich vergrofiert, fein Handel
begann denjenigen Londons faft zu erreichen.*

Doch nicht lange dauerte diefer Zuftand. Im Jahre
1830 riff fich Belgien durch eine Revolution von den
Niederlanden los und wurde ein felbftandiges Konig-
reich unter dem Haufe Sachfen-Koburg. Holland, das
nach wie vor die Scheldemiindung und das linke
Scheldeufer in feinem Befitz behielt, geftattete zwar
den Seefchiffen die Durchfahrt nach Antwerpen, erhob
jedoch den fogenannten Scheldezoll von 2,40 Frcs.
beim Eingang und 0,80 Frcs. beim Ausgang fiir jede
Schiffstonne. Das belgifche Gefetz vom 5. Juni 1839

fuchte diefe fiir die Schiffahrt fo laflige Abgabe un- %

fchadlich zu machen, indem es beftimmte, dafi allen
ein- und ausfahrenden Schiffen vom belgifchen Staate
der Scheldezoll zuriickgezahlt werde. Allerdings ver-
urfachte diefe Zuriickerftattung der an Holland gezahlten
Abgaben Belgien nicht unerhebliche Koften.

1863 kaufte es fich durch eme international aufge-
brachte wiid an Hoiland gezahlte Ablofungsfumme in
Hohe von 36 Millionen Fres. von der laftigen Abgabe
los. Das Ausland hatte 23 Miilionen Frcs. dazu bei-
gefteuert Die letzte Schranke, der Scheldezoll war ge-
fallen. Antwerpen konnte f{ich nunmehr trei entwickeln.

Und in der Tat zeigten fich bald die guten Folgen
diefer Entwicklung. Das letzte halbe Jahrhundert
brachte einen glinzenden Aufftieg des Scheldehafens.
Letzterer, der 1863 nach der belgifchen Statiftik (fiehe
Tabelle I) nur eine Schiffseingangszahl von 2513 hatte,
verfiigte 1913 tiber eine folche von 7056, und in der-
felben Zeit ftieg das Gefamttonnenmafi von 609 350 autf
iiber 14 146800 und das Durchichnittstonnenmafi von
239 auf 2005. Zu Beginn diefer Periode hatte Ant-
werpen noch weit hinter London, Liverpool, Hamburg,
Rotterdam, ja fogar betrdchtlich hinter Le Havre zuriick-
geftanden, um nach 10 Jahren { hnell in die Reihe der
grofiten Feftlandhafen einzuriicken und in den letzten
Jahren vor Ausbruch des Krieges im Wachstum alle
tibrigen Hifen der Welt, felbft New-York, zu {chlagen
und neben letzterem, Hamburg, Rotterdam und London
mit zu den fiinf grofiten Welthdten zu zdhlen. (Siehe
Tabelle L)

! Liderik: Vlaanderens ckonomifche Zelfftandigheid. S. 129,

B
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Was aus der gefchilderten gefchichtlichen Entwicklung
Antwerpens vor allem in die Augen fpringt, ift die
Tatfache, daB das Gedeihen. bezw. der jeweilige Riick-
gang des Scheldehafens paralie] mit der gle chen Ent-
wicklung der deutfchen Volkswirt{chaft ldoft.  Seine
erfte Bliite unter Karl V. findet auch Deutfchland in
voller politifcher und wirtfchaftlicher Entfaltung, fein
Niedergang in der Periode des 30jahrigen Krieges be-
deutet auch fiir Deutfchland eine traurige Zeit des
politifchen und wirtfchaftlichen Verfalles und {chliefilich
geht der glinzende Wiederaufftieg in den letzten 50
Jahren vor Ausbruch des Weltkrieges Hand in Hand
mit einer ebenfo glidnzenden Aufwartsbewegung feines
deutfchen Hinterlandes.

Wihrend des nun folgenden ungliicklichen Krieges
lag der Scheldehafen brach; 6de und ftill. Wenn man
fich auch mehr oder weniger Miihe gab, ihn in gutem
Zuftande zu erhalten, fo konnte man es nicht verhin-
dern, daB das Scheldebett befonders auf niederlandi-
{chem Gebiet flark verfandete, zumal Holland an einer
Inftandhaltung des belgifchen Konkurrenzhafens kein
Interesse hatte.

Heute ift man dabei, durch ein grofles Reinemachen
und durch Verbefferungsarbeiten den Halen wieder auf-
zurichten.  Auch hier zeigen fich wieder die gleichen
Erfcheinungen in der deutfchen Volkswirt{chaft. Daf
in der Tat Antwerpen zum grofien Teile auf Gedeih
und Verderb mit der Entwicklung feines deutfchen
Hinterlandes verbunden ift, wird an anderer Stelle noch
eingehender bewiefen werden.

Zunachft noch einige fiir den Zufammenhang not-
wendige Bemerkungen iiber die hiftorifche Entwicklung
Rotterdams. Die Gefchichie diefes Hafens ift noch fehr
jung. Der frithere nationale Hafen Hollands war
Amfterdam, wihrend Rotterdam, dem ein guter Zugang
zum Meere fehlte, von untergeordneter Bedeutung war.
Vor etwa hundert Jahren wurde die hollandifche Re-
gierung auf die ungemein giinftige Lage Rotterdams
an der belebteften Meeresfiraie einerfeits und der in-
folge der glanzendften wirtfchaftlichen Entwicklung
Deutfchlands immer wichtiger werdenden binnenlindi-
fchen Verkehrsader, dem Rhein, anderfeits. aufmerk{am.
Unter Aufwendung grofier Koften ging man jelzt daramn,
die Fahrftrale zum Meere zu verbeflern und den mo-
dernen Verhiltniffen anzupaffen. 1863 wurde die Durch-
ftechung des Rotterdam nordweftlich vorgelagerten




»Hoek van Holland“ befchloffen. Das machtige Empor-
ftreben Antwerpens, das, wie oben erwéhnt, juft in
demfelben Jahre durch internationale Beteiligung von
dem Scheldezoll befreit wurde und demgegeniiber
Amfterdam und Rotterdam im Wettbewerb unterlegen
fein mufiten, mogen zu dem Entfchlufl der holldndifchen
Regierung mitbeigetragen haben. Im Jahre 1896 war
der den Anfpriichen der grofiten Seedampfer gewachfene
»Nieuwe Waterweg“ und die mit gewaltigen Summen
méchtig ausgebauten Hafenanlagen fertiggeftellt. Nun-
mehr beginnt ein Auffchwung grofiten Stils. Wihrend
im Jahre 1890 Rotterdam noch hinter Antwerpen zuriick- -
fteht (fiehe Tabelle III) hat es in machtigen Spriingen
1900, Amfterdam weit hinter fich zuriicklaffend, bereits
Antwerpen ein wenig iiberholt und ift dann bis zum
Ausbruch des Weltkrieges in faft gleichem Tempo mit
Antwerpen vorwirts geftiirmt, zum groBten Teil wie
auch diefes geftiitzt auf die emporftrebende michtige
deutfche Volkswirt{chaft. Rotterdam war ebenfalls in die
Reihe der grofiten Welthafen eingeriickt (fiehe Tabelle II).

Die folgenden Kriegsjahre und die Blockade Deutfch-
lands legten denn auch den mneutralen hollindifchen
Hafen zum grofien Teile ftill. Rotterdams kurze Ge-
fchichte zeigt ebenfalls wie diejenige Antwerpens einen
inpigen Zufammenhang des Rheinhafens mit dem
Schickfal feines deutfchen Hinterlandes.

Es ift nun viel tiber die Frage geftritten worden, auf
welche Momente in der Hauptfache das fchnelle Ge-
deihen und die Weltftellung der beiden Hifen, vor
allem Antwerpens, zuriickzufiihren fei. Als im Kriege
nach der Eroberung Antwerpens das deutfche Intereffe
fiir den Scheldehafen wachgerufen wurde, haben fich
vor allem Schumacher® und Wiedenfeld? in einer mehr
oder weniger heftigen Polemik mit diefer Frage be-
fait. Erfterer fah die Triger der Entwicklung in den
von der Natur gegebenen Grundlagen und in dem
innigen Zufammenhang mit dem deutfchen Hinterland,
letzterer dagegen wies auf die kiinftlichen Geftaltungen
hin und betonte die belgifche Eigenart des Schelde-
hafens. Leider fcheint in diefe Polemik die beider-
feitige politifche Meinung mithineingefpielt zu haben,

' Schumacher: Antwerpen. Scine Weltftellung und Bedeutung
fiir das deutfche Wirtfchaftsleben. Miinchen und Leipzig 1916,

* Wiedenfeld: Antwerpen im Weltverkehr und Welthandel.
Miinchen 1915,
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was befonders bei der als kleine Brofchiire herausge-
gebenen und fiir weite Kreife beftimmten Abhandlung
Wiedenfeld’s der Fall zu fein fcheint. Aber ich kann
mich des Eindrucks nicht erwehren, daB auch Schu-
macher nicht ganz unpolitifch geblieben ift, wenn er
das auch felbft beftreitet oder doch vorfichtig betont:
«Politik hat mit meinen Darlegungen, obwohl ich natiir-
lich auch politifche Anfichten und Wiinfche habe, nur
infofern etwas zu tun, als ich glaube, daB die Wiffen-
fchaft ihrer Verantwortung um fo ernfter fich bewuft
fein muB, je mehr ihre Darlegungen auch fiir wichtige
EntfchlieBungen der Politik mit in Betracht kommen
konnen«. (Anmerk. 2, S. 110). So kann es denn nicht
wundernehmen, wenn die politifchen Anfichten in dem
beftigen Streit der Meinungen auf die fachlichen Aus-
filhrungen einen ftarken Einfluf ausiibten, das Problen:
fcheinbar immer verwickelter geftalteten und die Tat-
fachen verwifchten. Spiter hat dann Arndt! verfucht,
den Knoten zu léfen und die gegenteiligen Anfichten,
die tibrigens im Kern der Sache gar nicht fo fehr von-
cinander abweichen, auf eine gemeinfame Formel zu
bringen.

Und doch fehlt es m. E. bis jetzt an einer klaren,
tiberfichtlichen, zur Beurteilung der Kanalfrage not-
wendigen methodifchen Analyfe der urfachlichen Zu-
fammenhiange und Wechfelwirkungen. Eine folche fol]
im folgenden verfucht werden. Die Aufgabe ift in der
Tat weniger {chwierig, als es aus det heftigen oben er-
wéhnten Polemik erfcheinen méchte.

Ich differenziere grundlegend in primdre und in
fekunddre Momente, aus denen gemeinfam fich weiter
die Befonderheit und Eigenart der beiden Hifen ent-
wickelt hat und fich entwickeln mufite. Diefe Einteilung
lat fich m. E. nicht nur auf Antwerpen und Rotterdam,
fondern auf die Entwicklungsfrage aller modernen Welt-
hifen anwenden. Dabei follen die primdren Momente
durchaus nicht etwa die allein entscheidende und natiir-
liche Grundlage fiir das Wefen und Werden der Héfen
darftellen, wogegen die fekundiren zuriicktreten oder
nebenfédchlich erfcheinen. Ich méchte vielmehr das
Wort fekunddr in zeitichem Sinne verstanden wiffen
und betone ausdriicklich, dafl letztere Momente durch-
aus einen wefentlichen Beftandteil der Entwicklungs-
moglichkeit bilden und mit den priméren zufammen den

' Arndt: Die wirtfchaftliche Bedeutung Antwerpens,  Pohles
Zeitfchrift fiir Sozialwiffenfchaften 1917. Heft 2—5.
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Hifen ihr Geprage geben, wobei, wie ich im folgenden
nachzuweifen verfuche, weder die Natur noch der
Menfch in der Hauptfache allein, fondern beide fich
erganzend gemeinfam Hand in Hand die Grundlagen
fiir das fchuelle und grofile Emporfteigen gefchaffen
haben.

Kapitel I
Die primdren Momente.

Beftimmend fiir die Geburt und das Wachstum eines
Hafens im Sinne der modernen Verkehrswirt{chaft, ab-
gefehen von direkten Anlaufs- oder Zwifchen-Hafen
(Kohleneinnahmeftationen) ift m. E. das Ueberfee-
Einfuhr- bezw. Ausfuhrbediirfnis feines Hinterlandes.
Der Import fucht vom Meere her, der Export aus dem
Produktionsland heraus einen geeigneten Ueberleitungs-
punkt. Solche Punkte finden fich am eheften vom
Lande aus in der dem Transport giinftigen Ebene, be-
fonders vorteilhaft an Miindungspunkten fchiffbarer
Fliiffe, von der See her an den Endpunkten leicht an-
ftenerbarer Meeresbuchten. ~Aufierordentlich  giinftig
trifft es fich alfo immer dort, wo beide Momente fich
vereinigen, d. h. wo ein fchiffbarer Fluf} in oder als
cine leicht anfteuerbare Meeresbucht miindet. Das ift
der fiir den Giiterumfchlag verkehrstechnifch giinftigfte
Punkt, und je weiter diefer landeinwarts liegt, defto
vorteilhafter ift es. So fehen wir dean auch in der Tat
bei den grofien Welthdfen diefe Vorausfetzung gegeben,
fo bei Hamburg an der Elbmiindung, bei Loundon am
EinfluB der Themfe, bei Liverpool am Merfeymund.
Aehnlich ift auch die Lage bei New-York am Hudfon,
nur dafl hier die Meeresbucht durch die vorgelagerte
Insel Long-Island gebildet wird.

AeuBerft giinftig liegen die Dinge bei Antwerpen und
Rotterdam. Der belgifche Hafen liegt an der aus einem
induftriereichen Hinterland kommenden fchiffbaren
Schelde an der Stelle, wo fie fich zu einer ca. 88 km
langen, immer breiter werdenden, felbft fiir die grofien
Liniendampfer noch zuginglichen Meeresbucht erweitert.
Hinzukommt, dafl die Kiifte an der Scheldemiindung
felbft bei den gefiirchteten ftiirmifchen Siidweft-, Weft-
und Nordweftwinden aufierordentlich leicht anzufteuern
ift und daff weiter der zum Ausgleich von Untiefen
iiberaus wichtige Unterfchied der Gezeiten, der bei
Hamburg 1,8m, in Rotterdam nur 1,3m ausmacht, in
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Antwerpen dagegen 4,3m betrdgt. Endlich liegt der
Scheldehafen, um das Maf} der Vorziige voll zu machen,
in der fiir den Landtransport neben dem Flufilauf felbft
zur Anlage von Straflen, Eifenbahnen und Schiffahrts-
kandlen giinftigen 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 qualilizierte, dicht be-
volkerte Gebiete, das weltberithmte Ruhr-Industriegebiet
beriihrend und fich in der fiir den Landtransport eben-
falls giinftigen niederldndifchen Ebene bei Rotterdam
in breitem, ruhigem Lauf deltaartig ins Meer ergiefiend
zum Haupttriger des Rheinhafens geworden ift und ihm
in diefer Beziehung gegeniiber Amtwerpen einen ge-
waltigen Vorfprung gibt, der aber durch andere Um-
{tinde wieder ausgeglichen wird. So liegt Rotterdam
nur 34 km, alfo 54 km weniger als der Scheldehafen
(88 km) landeinwirts, auch- ift die hollindifche Kiifte
beiSturm fchwieriger anzulaufen als die Scheldemiindung.
Sodann eignet die niederldndifche Tiefebene fich zwar
ausgezeichnet fiir die Anlage von Kanilen, jedoch ift
der Marfchboden weniger gut fiir den Unterbau von
Eifenbahnen, ein Umftand, auf den ich an anderer
Stelle noch eingehen werde. Zufammenfaffend aber
kann man fagen, dafl auch die Lage Rotterdams trotz
der gegeniiber den allgemeinen Vorziigen relativ kleinen
Mangel fiir den Giiterumfchlag eine fehr giinftige ift.

Zu der Form und Lage der eigentlichen Hafenplatze
gefellt fich als zweiter wichtiger Faktor ihre Seelage.
Es ift ohne weiteres einleuchtend, daf diejenigen Hifen,
die unmittelbar an den groflen Seeweltverkehrsftrafien
gelegen find, ein ftarkes Plus fiir ihre Entwicklungs-
grundlage buchen konnen. Ihr Verkehr wird dann infofern
eine Steigerung erfahren, als viele Schiffe, die zwar
den Hafen nicht unbedingt beriihren miiffen, ihn doch
anlaufen, um fiir den vielfach noch verfiigbaren See-
raum Giiter zu laden, was fie nicht tun wiirden, wenn
der betreffende Hafen nicht unmittelbar an ihrer Route
lage. Je ftarker nun der vorbeiflutende Seeverkehr ift
und je grofler und vielfeitiger die in dem Hafen den
cinbiegenden Schiffen zur Ladung verfiighbaren Giiter-
mengen find, defto mehr 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 dafiir war
der fich vollziehende Ex- und Import der fie berithienden
Lander mit aufftrebenden Volkswirt{chaften. So war sie
es bereits im 16. Jahrhundert zur Zeit des politifch und
wirtfchaftlich blithenden deutfchen Kaiferreiches, f{ie
blieb es, als Holland im 17. Jahrhtndert die Vormacht
zur See an fich riff und England ihm etwa 1850 diefen
Rang ablief, fie wurde es erft recht. als gegen Ende
des 1Y. und Anfang des 20. Jahrhunderts der gewaltige
wirtfchaftliche Aufftieg Deutfchlands erfolgte.

Letzteres kam nun Antwerpen und auch Rotterdam
zugute.  Zundchft war es der von den grofien euro-
péifchen Hafen am weiteften nach Weften vorgefchobene
Scheldehafen, den vor dem Kriege die Schiffe nicht
weniger als 115 verfchiedener Dampferlinien anliefen,
wo fie immer unter den vielen und verfchiedenartigen
Warenmengen befonders, woraul ich weiter unten noch
cingehend hinweifen werde, deutfches Export-, Stiick-
gut, Halb- und Fertigfabrikate zur Ladung nach allen
Richtungen hin vorfanden. Ein Uebelftand neben diefen
grofien Vorziigen und der bereits oben erwdhnten vorteil-
haften Kiiftenbefchaffenheit und der leichten Anfteuerungs-
moglichkeit war und ift bis heute eine ftarke S-formige
Kiiimmung der Schelde bei Kruisfchans, St. Marie und
Auftruweel in unmittelbarer Nidhe des Hafens, die auch
durch Barrenbildung fiir die Schiffahrt fehr laftig ift. Es
liegen denn auch Plane belgifcher Ingeniecure vor, die teils
mittelft der fogenannten ,Petite Coupure“ eine Milde-
rung der f{tarken Kriimmungen unter Beibehaltung des
eigentlichen Flufilaufes erftreben, teils durch eine ,Grande
Coupure“, der direkten'Abfchneidung der Kriimmungen,
wobei das alte Scheldebett verlaffen wird, Abhilfe
fchaffen wollen. Da neuerdings die belgifche Regierung
dicfes Problem nach dem Plan einer ,Petite Coupure
endgiiltig zu 16fen gewillt {cheint, fo dirfte in nicht zu
ferner Zeit hierdurch der Zugang zum Meere ein vollig
einwandfreier nnd damit die Seelage Antwerpens eine
noch giinftigere werden.

Achnlich, wenn auch nicht ganz fo vorteilhaft, liegen
dic Dinge wiederum bei Rotterdam. Diefes konnte,
nachdem es 1896 nach der Durchftechung des ihm nord-
.weftlich vorgelagerten Hoek van Holland durch den
,Nieuwen Waterweg*“ in eine fehr gute, dem grofiten der-
zeitigen Schiffsvolumen vollig geniigende direkte Verbin-
dung mit der Nordfee gebracht war, ebenfalls von dem Ver-
kehrsreichtum letzterer profitieren. Jedoch nicht in dem
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Mafie wie Antwerpen konnte er die giinftigen Folgen
der Seelage in fich auffaugen. Denn einmal liegt Ant-
werpen, wie oben betont, als dufierfter nach Weften vor-
gefchobener europdifcher Hafen zum Anlanfen und zur
Verkehrsvermittlung giinftiger und ift befonders bei
Sturm und wegen der grofieren Gezeitenunterfchiede
leichter anzufteuern, dann aber auch wird Rotterdam als
Import- und Exporthafen grofitenteils nur einfeitig mit
Maffengut wie Erze, Kohle und Getreide in lofer
Schiittung bedacht — die Griinde hierfiir werden wir
weiter unten erkennen —, {o dafi felb{t bei giinftigerer
Anfteuerungsmoglichkeit befonders die grofien Schnel-
dampfer in Rotterdem das, was fie fuchen, nicht finden
und Antwerpen nach wie vor bevorzugen mifiten. Und
dennoch ift die Seelage des hollandifchen Rheinhafens
eine gute und ein mehr oder weniger wefentlicher
Trager feiner Entwicklung.

Wichtiger als die Geftalt des eigentlichen Hafens und
als die Beriihrung einer verkehrswichtigen Meeresftrafic
ift die Landlage. Ich-wies bereits zu Beginn diefes
Kapitels darauf hin, dafi die erfte und wichtigfte Vor-
ausfetzung fiir das Werden eines Hafens — abgefehen
von den direkten Zwifchenanlaufshdfen (Kohleneinnahme-
{tationen) — das Import- bezw. Exportbediirfnis feines
Hinterlaudes fei. Die Hafen find, um es auf eine mathe-
matifche Formel zu bringen, eine Funktion ihres Hinter-
landes, das foll heiflen: Je volkswirtfchaftlich wichtiger
das Hinterland ift, je grofer fein Import bezw. Export
fiber See, defto verkehrsreicher und wichtiger wird der
Hafen und umgekehrt je geringer die Einfuhr bezw. die
Ausfuhr, defto geringere Bedeutung wird der Hafen er-
langen, mag feine Hafenform noch fo vorteilhaft und
feine Seelage noch fo glanzend {fein.

So fehen wir denn auch, dafl Antwerpen und Rotter-
dam tber ein teilweife gleiches, volkswirt{chaftlich hoch-
entwickeltes, mit tat- und kaufkraftigen Produzenten
bezw. Konfumenten dicht bevolkertes und mit von der
Natur gegebenen und von fleiffiger Menfchenhand ge-
fchickt erfafiten und verwerteten Bodenfchdtzen ausge-
ftattetes Hinterland allererfter Ordnung verfiigen.

Dasjenige des Scheldehafens umfafit zunichft kaum
beftritten das induftriereiche Belgien {felbft, ferner in
fchwacher Konkurrenz mit Le Havre, Nordfrankreich,
Rheinland und Weftfalen, Luxemburg, ElfaBi-Lothringen
fowie weite Gebiete Mittel- und Siiddeut{chlands, Oefter-
reichs und der Schweiz.
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Rotterdam teilt fich mit Amfterdam in den Befitz
des induftriearmen jedoch agrarifch bedeutenden Hol-
lands und fteht abgefehen von Belgien und Nordfrank-
reich in dem iibrigen Hinterland Antwerpens mit diefem
in mehr oder weniger ftarker Konkurrenz.

In den nordlichften Gebieten hat dabei Rotterdam,
in den fiidlichen Antwerpen den Vorteil geringer Ent-
fernung. Im rheinifch-weftfalifchen Induftriegebiet ftoflen
die beiden Rivalen fchirfftens aufeinander. In diefem
Wettkampf kommt nun dem hollidndifchen Hafen fiir
den Umfchlag zwifchen See- und FluBi{chiff feine iiber-
aus giinftige Lage am Rhein zugute und diefe verfchiebt
die Kampfbedingungen unftreitig in diefer Beziehung
von vornherein zu Gunften Rotterdams. Die Maffen-.
giiter wie Erze, Kohle, Getreide in lofer Schiittung ufw.
fallen ihm denn auch als erfte Beute diefer Lage gleich-
fam als reife Frucht in den Schoff, was Antwerpen
durch feine befonderen Einrichtungen und Vorziige fiir
qualifizierteres Stiickgut, wie wir im folgenden fehen
werden, erfolgreich auszugleichen beftrebt war. Aufler-
dem hat der Scheldehafen den Vorteil, dafi er als ein-
ziger nationaler Grofihafen Belgiens diefes wertvolle
Hinterland mit einer weltwirt{chaftlich wichtigzen Export-
induftrie und weitverzweigten Kapital- und Handels-
beziehungen unbeftritten beherrfcht. Diefe Machtsphire
wiirde fich in demfelben Mafie tiber Nordfrankreich er-
ftrecken, wenn nicht die franzofifche Regierung durch die
fcharfe surtaxe d’entrepot, welche alle Waren, die nicht
auf direktem Wege, d.h. iiber einen franzofifchen Hafen
nach Frankreich gelangen, mit einem hohen Zollzufchlag
belegt, zugunften Le Havres und Diinkirchens einge-
griffen hitte. Aber auch diefe Mafinahme konnte es
nicht verhindern, dafi ein grofier Teil der franzofifchen
Einfuhr nach wie vor iiber Antwerpen ging. So beklagt
der Handelskammerbericht Diinkirchens fir 1911 S. 15
,la diminution conftante des importations de lins.« !
An der Peripherie feines gewaltigen Hinterlandes fiihlt
erft der Scheldehafen ftirkeren Wettbewerb, fo in der
Schweiz, die fiir gewiffe Ausfuhrgiiter wie kondenfierte
Milch, Kife, Gewebe und in der Einfuhr von Kokos-
und Palmol, Kaftee, Reis, Hiuten und Fellen befonders
giinftige Spezialtarife von Le Havre erhalten hat und
weiter im rechtsrheinifchen Bayern, Thiiringen, Sachfen
und Oefterreich, in dem f{ich der Wettbewerb der

L Schumacher S. 129.
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deutfchen Nordfeehifen, befonders der Hamburgs, be-
merkbar macht.

In diefern Zufammenhang mochte ich noch auf die
Vorteile aufmerkfam machen, die neben Rotterdam be-
fonders Antwerpen aus der unmittelbaren Ndhe Eng-
lands, das {ich feit 1850 zur erften See- und Induftrie-
macht emporgefchwungen hat, zieht. Von den neueren
Arbeiten, die iiber Antwerpen erfchienen {ind, wird
faft ausfchliefilich auf die Gegnerfchaft Englands hin-
gewiefen. Ich will das beziiglich der britifchen Hafen
felbft und einiger Schiffahrtsgefellfchaften nicht be-
streiten. Doch f{cheint mir die Betonung nur diefer
Gegnerfchaft zu einfeitig. Die beiden Hauptinduftrie-
zweige Englands, die Textilinduftrie und das Schiffs-
baugewerbe beziehen gewaltige Mengen von Halb-
fertigfabrikaten aus Deut{chland, umgekehrt flieflen Fer-
tigwaren dagegen zuriick. Diefe Waren gehen zum
groflen Teil {iber Antwerpen. Selbftverftandlich darf
man in der Statiftik des Scheldehafens diefe englifch-
deutfche Durchfuhr nicht befonders auf das Conto
Englands fetzen, weil {ie ja bereits in dem Deutfchlands
erfcheint und ja auch als deutfcher Anteil zu gelten
hat. Immerhin aber ift es die giinftige Lage zwifchen
England und Deutfchland, die Antwerpen zum Ver-
mittler 1m deutfch-englifchen Warenaustaufch beftimmt
hat.. (Siehe hierzu Tabelle IV und V.) Ich kann mir
nicht denken, dafi England, welches den Schelde-
hafen fiir feine Hauptinduftrien benétigt, fein ausge-
{prochener Feind fein foll.

So fehen wir, dafl auch die Landlage des belgifchen
Hafens eine vorziigliche ift. Wenn man nun bedenkt
daf, wie ich zu Beginn des Kapitels betonte, die erfte
und wichtigfte Vorausfetzung fiir die -Exiftenz eines
Hafens das Export- bezw. Importbediirfnis feines Hin-
terlandes ift und ferner bertickfichtigt, wie ftark diefes
befonders in der nordwefteuropdifchen Induftrieecke be-
fteht, fo fithlt man, auf wie f[tarkem Fundament Ant-
werpen und Rotterdam anch in diefer Beziehung ftehen.

Kapitel III.

Die fekundidren Momente.

Zu den primdren Momenten des eigentlichen Hafens,
feiner See- und Landlage, kommen nun die fekundéren,
die zwar, aus den elﬁeien fich entwickelnd, auf dlgfen
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bafieren, jedoch dem Gefetz der allgemeinen Wecvhfel-
wirkung folgend auf fie zurfickwirken und mit ihnen
gemeinfam den Hifen ihr befonderes Geprdge gegeben
haben.

Die natiirliche Befchaffenheit eines Hafens, auch des
beften ift den modernen Anfpriichen allein nicht mehr
gewachfen. Er mufi durch kiinftliche Erweiterungen
und Einrichtungen allgemeiner und befonderer Art erft
dazu fihig gemacht werden.

Das immer groBer werdende Volumen der heutigen
Seefchiffe, befonders das der groflen Liniendampfer
und des neuzeitlichen Verkehrs verlangen geniigende
Bewegungsfreiheit, ihrer Grofie entfprechende Anlege-
ftellen, Umichlagspldtze, gute Ladungs-, Lofchungs-
und Auffpeicherungsmoglichkeiten ufw. Diefe Her- und
Einrichtungen verfchlingen aber gewaltige Kapitalien,
welche die Hafenftadte allein kaum aufzubringen in
der Lage find. Hier muf8 neben der Stadt und den’
intereffierten Wirtfchaftskreifen vor allem der Staat ein-
fpringen, weil die Hafen als wichtige Glieder des ge-
famten volkswirtfchaftlichen Organismus diefen mitbe-
fruchten.

So fehen wir denn auch, dafi Antwerpen und Rotter-
dam von Staatswegen ftark unterftiitzt werden.

Hierbei kommt es erfterem fehr zugute, dafi es der
einzige grofe nationale Hafen Belgiens ift und fich der
ungeteilten Begunftigung durch den Staat erfreat, wih-
rend in Holland die Zuwendungen und Firforge der
Regierung fich auf Rotterdam und Amfterdam verteilen.
Bis zum Iahre 1912 hat der Belgifche Staat fur den
Ausbau des Scheldehafens ungefihr 325, die Stadt Ant-
werpen 131 Millionen Franken ausgegeben, dabei ver-
zichtete der erftere vollig auf Verzinfung, wogegen letz-
tere fich mit 39, beguiigte. Aufierdem war die Regie-
rung nach dem Etat von 1912 bereit, weitere 120 Milli-
onen Franken fir die Inftandhaltung und Verbefferung
der FahrftraBe und Uferbauten der Schelde zur Verfd-
gung zu ftellen.

Die gefamten Hafeneinrichtungen Antwerpens kénnen
in zwei Gruppen: in die am offenen 400—500 m brei-
ten Strom gelegenen Ladekais fiir den Giiterumfchlag
zwifchen Seefchiff und Eifenbahn und die aus zahlrei-
chen miteinander in Verbindung ftehenden Einzelbecken
gebildeten Dockanlagen fir den Giiterumf{chlag zwifchen
See- und Binnenfchiff zufammengefait werden. Die
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bedeutendere und fiir den Belgifchen Hafen charakterifti-
fche Gruppe bilden die am rechten Scheldeufer im Um-
kreis von 5,5 km fich entlang ziehenden Kais. Von ihnen
wurden die nérdlichen 3,5 km 1875 erbaut, der 2 km
lange fiidliche Teil im lahre 1895. Sie f{ind walferfei-
tig mit mehreren Gleifen ausgeftattet, hinter denen fich
eiferne Ladehallen in einer Ausdehnung von ungetdhr
220 000 gm erftrecken. Aufierdem ift die Kaimauer mit
163 hydraulifchen Kranen von 1—2 t Tragkraft und
einem Schwerlaftkran von 50 t Leiftungsvermogen aus-
geftattet. Auf je 25—-40 m kommt ein Kran. Diefe
grofie Anzahl von Hebevorrichtungen ift notwendig, weil
bei M. N. W. (Mittlerem Normal-Wafferftand) das Kai-
ufer mehr als 6,50 m hoher als die Oberfliche des
Scheldewaffers liegt, fodafi die anlegenden Schiffe von
ihren eigenen Kranen keinen Gebrauch mehr machen
konnen. Die Dockhafenanlagen des Scheldehafens zer-
fallen in zwei Gruppen, in eine nordliche fiir die See-
fcliiffe und eine fiidliche fiir die Binnenfchiffe. Erftere
ift durch drei, letztere durch eine Schleufe mit dem Strom
verbunden. Diefe gewaltigen Anlagen haben eine Gefamt-
wallertlache von ca 150 ha ohne den eigentlichen Strom,
fie werden von 16,2 km Kaimauern umipannt und ver-
fiigen iiber 246 Kranen verfchiedener Leiftung. Addiert
man nun die Flufkaimauerlinge und die Zahl der dort
aufgeftellten Hebewerkzeuge hinzu, {o ergibt das eine
Gefamtkaimauerldnge von 21,7 km mit 410 Kranen.
Trotz feiner Grofie ift der Dockhafen weit hinter den
am eigentlichen Fluff erbauten mit direktem Gleisan-
fchluff und mit Lagerfchuppen verfehenen Ladekais an
Bedeutung zuriickgeblieben. Letztere {ind, wie bereits
oben erwéhnt, fiir den Scheldehafen charakteriftifch und
wie wir noch fehen werden, von wichtiger Folge-
crfcheinung. Hier legen die grofien Schnelldampfer
an und l6fchen ihr qualifiziertes Stiickgut direkt mit
Hilfe der Kranen in die bereit ftehenden Eifenbahn-
waggons oder zur kurzen Lagerung in die langgeftreck-
ten offenen Eifenhailen und laden den freigewordenen
Raum wieder mit bereitliegenden oder durch die Hafen-
bahn herangefahrenen Giitern. Ganz anders in Rotter-
dam. Was in Antwerpen weniger wichtig erfchien,
wurde hier zur Hauptfache. Man fchuf dem Hafen
immer weitere Wasserflichen. Wihrend der 1887 ge-
baute Rheinhafen eine folche von 30 ha hatte, verfiigt
Rotterdam heute iiber eine vollftindig fchleufenfreie
Walfferflache von ungefahr 330 ha, ungerechnet die des




Stromes, welche von 32,3 km Kaimauern umfaBt wird
und mit 152 Kranen verfchiedenfter Grofie ausgeriiftet
iff. Weiter machte Rotterdam fich die moderne Technik
nutzbar durch Aufftellung von fchwimmenden Getreide-
Elevatoren, die in kiirzefter Zeit ein Schiff leerfaugen
und die Ladung gleichzeitig mechanifch wiegen. Wihrend
der hollandifche Hafen 1912 bereits 24 Elevatoren in
Betrieb hatte, waren es in Antwerpen Anfang 1914 nur
6, die allerdings auf 12 fchwimmende und 4 feftftehende
vermehrt werden follten. Auferdem hat Rotterdam feit
1912 fogenannte Greifer eingefiihit, die in der Stunde
200 t Erze lofchen und mechanifch wiegen konnemn.
Dicfe Art des mafchinellen Lofchens und gleichzeitigen
Wiegens bedeutet eine Zeit-, Arbeits- und Koften-
erfparnis und hat fich beftens bewihrt. In Rotterdam
war das Bediirfnis fiir diefe technifchen Neuerungen
ein groBeres, weil bei dem Umfchlag von Seefchiff in
Binnenfchiff in der Hauptfache Malffengiiter (Enze,
Kohlen und Getreide in lofer Schiittung) in Betracht
kommen. Was bei Antwerpen die langs der Schelde
fich erftreckenden Kais mit den fiir den fchnellen Stiick-
gutverkehr hergerichteten offenen Ladehallen und Eifen-
bahngleifen bedeuten, das find bei dem holldndifchen
Hafen die fir den Maffengutumfchlag von Schiff zu
Schiff fich befonders gut eignenden breiten Waffer-
flichen, Elevatoren, Greifer und grofien Lagerfpeicher.

Sodann noch einige Bemerkungen iiber die Hafen-
arbeiter und ihre Organifation. Selbft hierin zeigte fich
eine Verfchiedenheit der beiden Hafen. In Antwerpen
wird verhaltnismaBig billig gearbeitet. Die flamifchen
Arbeiter find fleifig, zéh, zuverlaffig und mit wenigem
geniigfam. Sie verfiigen Giber grofe Uebung und Sach-
kenntnis in den verfchiedenften Hafenarbejten. 1914
arbeiteten fie noch 9'/, Stunden pro Tag bei ziemlich
niedrigen Lohnen ohne befondere Unzufriedenheit mit
ihrem Los zu bekunden. Sie find in 50 Berufsgenoffen-
fchaften echt altflamifcher Art, den fogenannten Natien
organifiert. Diefe laffen fich mit den mehr bekannten
fritheren, jetzt verdrangten Gilden vergleichen. Ihre
Inanfpruchnahme ift nicht obligatorifch.

In Rotterdam find die Hafenarbeiter modern organi-
fiert, viel klaffenbewufter und weniger gemiitlich als
die Flamen, was fich unter anderem bei einer gewaltigen
Streikbewegung anlaBlich der Einfiihrung der oben er-
wiahnten Elevatoren zeigte, in denen die Arbeiter eine
ftarke Gefidhrdung ihrer Stellung erblickten.
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Zu den gefchilderten umfangreichen inneren Hafen-
einrichtungen gefellen fich als fekunddres Moment zur
Seelage die Seefchiffabrtsverhiltniffe.  Seit der Auf-
hebung des Scheldezolls (18¢3) und der dadurch er-
folgten volligen Freigebung der Scheldefchiffahrt beginnt
fir Antwerpen eine Zunahme des Seeverkehrs groften
Stils. Es nimmt nicht nur die Zahl der Schiffe und
ihr Gefamttonnenmafl ftindig zu, fondern, was ebenfo
wichtig und fiir Antwerpen, wie bereits oben erwihnt,
charakteriftifch geworden, auch das Durchfchnittstonnen-
mafl. In einem Zeitraum von 50 Jahren, von 1863 bis
1913 ift die Zahl der cingelaufenen Schiffe von 2513
auf 7056, das GefamttonnenmaB von 609300 auf
14 146 800, das Durchichnittstonnenmafl von 239 auf
2005 geftiegen. Rotterdam hatte 1912 ein Durchfchnitts-
tonnenmafl von 1184, Hamburg ein folches von nur
766. (Siehe Tabelle 1) Die Zahlen beweifen alfo die
ftarke Tendenz zur Grofifchiffabrt an der Schelde. Die
Liniendampfer dienen aufier dem Perfonen- und Poft-
verkehr befonders dem fchnellen, ficheren und piinkt-
lichen Transport von hochwertigem Stiickgut, Halb~ und
Fertigfabrikaten. Letzieres fteht ihnen in reichlicher
Auswahl in Geftalt von Mafi- und Schwergut an den
einer fchnellen Verladung giinftigen Scheldekais zur
Verfiigung. Das alles zog f{ie nach Antwerpen, wihrend
fie felbft anderfeits wiederum infolge ihrer Vorziige wie
RegelmaBigkeit, Schnelligkeit, Sicherheit, Piinktlichkeit
und relative Billigkeit die Giiter anlockten, fodaB diefe
infolgedeffen noch mehr zur Schelde hinftromten. Die
groflen internationalen Reedereigefellfchaften, unter
ihnen befonders die deutfchen und englifchen, hatten
fich vor dem Kriege zu Schiffahitsverbidnden zufammen-
gelchloffen und fetzten die Frachtfdtze pro Tonnen-
kilometer und nach Art des Gutes monopoliftifch feft.

lhre Monopolftellung ift aber durch die fogenannten
»Tramps, affectés aux services réguliers« teilweife durch-
brochen worden. Es f{ind dies Dampfer kleineren
Volumens, welche zu niedrigeren Sitzen als die der ge-
nannten  GrefB{chiffahrtsverbinde nach  beftimmten
Richtungen hin Frachten iibernehmen. Es waren faft
ausfchliefllich belgifche Schiffsmakler und Spediteure,
welche diefen eigenartigen, zwifchen der bekannten
gewohnlichen Tramps{chiffahrt, wie fie in allen Hifen
vorkommt und die ganz unregelmifiig bald hier, bald
dort diefes oder jenes Maffengut befordert, und den mo-
dernen Liniendampfer der grofien Reedereigefellfchaften
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ftehenden und fiir Antwerpen charakteriftifchen Schiffs-
typ organifierten, aus welchem fich die fehr kleine
belgifche Handelsflotte rekrutierte.

Die GroBfchiffahrtslinien an der Schelde find alle
auslandifch. Vor dem Kriege war die englifche und
deutfche Flagge vorherrfchend. Tabelle VI und VI
geben eine Ueberficht iber den Anteil der einzelnen
Liander an dem Schiffseingang in Antwerpen. Aus
ihnen erhellt, daf der deutfche Schiffsraum um das
Dreizehnfache, der englifche nur um dasDreieinhalbfache,
der belgifche noch nicht einmal um das Dreifache ge-
fiiegen ift. Der englifche, welcher 1913 gegeniiber
1912 fogar eine Verringerung von rund 100 000 t auf-
weift, betrug 6,17 Millionen Tonnen, der deutfche 4,5
Millionen Tonnen, der belgifche dagegen nur 0,9 Mil-
lionen Tonnen.

Die tatfdchlich unbedeutende mit dem Riesenwachs-
tum und der Bedeutung des Hafens in keiner Weife
auch nur annihernd Schritt haltende belgifche Handels-
flotte verfiigte am 1. Januar 1913 iiber 105 kleinere
Schiffe mit insgefamt 190 000 Reg. Tonnen. (Rotterdam
iiber 246 mit 348 000 Reg. Tonnen und Hamburg iiber
1304 mit 1775000 Reg. Tonnen.) Im Laufe des Jahres
1913 ftieg dann durch Hinzukaufen von 7 Trampdampfer
und durch Naturalifierung von 2 mittleren Schiffen
der mit auslindifchem Kapital arbeitenden Red Star
Line die Ziffer fir Antwerpen auf 125 Schiffe mit
237 000 Tonnen. Von diefen 125 Schiffen find 71 oder
609/, naturalifierte chemalige fremde Schiffe. Nur 14
wurden auf belgifchen Werften, deren es iibrigens in
Antwerpen aufier mehreren grofieren Schiffsreparatur-
werkftitten eine nur von mafiger Leiftungsfahigkeit in
Hoboken (Cockerill) und Burght gibt, gebaut. Der
grofite Teil der belgifchen Handelsflotte befteht aus
gewdhnlichen alteren Frachtfchiffen von nur geringem
Tonnengehalt.

AnBeftrebungen, die einheimifche Flotte zu vergrofiern
hat es der Staat nicht fehlen laffen. Befonders der
verftorbene Konig Leopold II. war es, der fich fehr fiir
diefen Gedanken eingefetzt hat. Seine bekannten Worte:
Nous avons été les premiers sur le continent a con-
struire les chemins de fer, sachons les prolonger par
des lignes de navigation! haben in vielen belgifchen
Kreifen giinftigen Widerhall gefunden und das Intereffe
fiir diefe Sache wachgerufen. Die Regierung eroffnete
auf Grund des Gefetzes vom 18. Auguft 1907 den




Reedereien einen Kredit von 5 Milllonen Franken gegen
Obligationen, die jahrlich 39, Zinfen tragen, und zum
Nennwert innerhalb einer 20jdhrigen Frift tilgbar {ind.
Das Ergebnis diefer Ausgabe von Obligationen durfte
nur zum Ankauf von Schiffsmaterial dienen. Belgifche
Nationalokonomen, u. a. De Leener, hielten diefe Re-
gierungs- und Finanzpolitik fiir verfehlt und ungerecht-
fertigt, weil nach ihrer Anficht der Befitz einer belgi-
fchen Handelstlotte nicht von offentlichem Nutzen fir
das gefamte Land fei. Ich halte diefe Anficht fiir zu
optimiftifch und anfechtbar. Wenn auch zugeftandener
Mafien die geringe belgifche Schiffstonnage ein Beweis
fiir die Starke Antwerpens felbft ift, das als ftarker
Magunet die grofiten und fremdlandifchen Liniendampfer
in einer folchen Zahl an fich zieht, daB das Fehlen
einer einheimifchen Flotte abfolut nicht ins Gewicht zu
fallen fcheint, fo mochte ich doch darauf hinweifen,
daff die lediglich durch die vollig unzureichende ein-
heimifche Trampfchiffahrt angegriffene Monopolftellung
der ausldndifchen Recdereien fiir den Scheldehaten
kataftrophale Folgen dann haben wiitde, wenn aus
irgend welchen Griinden, fei es wegen Streik oder aus
politifchen Motiven, das Ausland feine Schiffe zuriick-
rufen wiirde. Im tibrigen miifite {chon die einer fremd-
landifchen Monopolftellung entf{pringende wirt{chaftliche
Gefahr einer moglichen Frachtenfteigerung ufw. geniigen,
um konkurrenzfahige einheimifche Schiffe zu bauen.

In Rotterdam, das wie oben erwidhnt, am 1. Januar
1913 iiber 246 Schiffe mit 348 000 Reg.-Tonnen (Aut-
werpen f{iber 105 mit 190000 Reg.-T.) verfiigte, hat
man dann auch léngft die Wichtigkeit einer einheimifchen
Linienfchiffahrt zur Bekdmpfung der auslidndifchen Vor-
machtftellung erkannt und die praktifchen Folgerungen
daraus gezogen. So hatte z B. vor dem Kriege die
Holland-Amerika-Linie, nicht zuletzt auch durch einbe-
fonderes Rabatt- und Riickvergiitungsfyftem, aunf das
ich bei Befprechung der FEifenbahntarifpolitik noch
zuriickkomme, gute Erfolge erzielt und die deutfche
Konkurrenz etwas zuriickgedrangt.

Die belgifchen Regierungs- und leitenden Schiffahrts-
kreife haben denn auch in Erkenntnis diefer Sachlage
im Jahre 1916 in De Panne (Frankreich), beeinflufit
durch die infolge des Krieges immer {tirkere Verminde-
rung der Welttonnage und befonders auch derjenigen
Englands und Deutfchlands und nicht zuletzt mit Riick-
ficht auf die Gedanken der Parifer Wirt{chaftskonferenz




(vom 14, bis 17. Juni 1916) ecine neuc arofie Schiffahrts-
gefellfchaft, den ,Lloyd Royal Belge* mit einem Stamm-
kapital von 100 Millionen Franken — die Regierung
ift mit 75 Prozent beteiligt — gegriindet.

Zum SchluB diefes Punktes mochte ich noch kurz
daran erinnern, daff die glinzende Rolle, welche vor
dem Kriege die deutfche Handelsflotte an der Schelde
ind an der Rheinmiindnng gefpielt hat, durch den .un-
gliickfeligen Vertrag von Verfailles vorerft ausgefpielt ift.

Neben dem Seeverkehr hat auch der Landverkebr
orofie Bedeutung fiir das Gedeihen eines Hafens.
Wichtige Vorausfetzungen fiir eine moglichft reibungs-
lofe und giinftige Entwicklung des Landtransports find:
ein moglichft mildes — im Sommer nicht zu heifles,
im Winter nicht zu kaltes — Klima, eine Ebene mit
ciner zum Bau von Strafien, Kanidlen und Eifenbahnen
geeigneten Erdoberflache und nicht zuletzt {chiffbare,
nicht ,verkehrt¢, d. h. nicht der Verkehrsrichtung ent-
gegengefetzt fliefende Fliiffe.

So haben z. B. bei einer allgemeinen Verkehrsrich-
tung von Norden nach Siiden und umgekehrt die fchon-
ften Fliffe verkehrspolitifch — aufler fiir eventuellen
Lokalverkehr — keinen Wert, wenn fie von Weften nach
Often oder umgekehrt fliefen. Fliiffe von verkehrs-
politifcher Bedeutung find nur folche, deren Lauf der
allgemeinen Verkehrsrichlung folgt.

Diir das Hinterland Antwerpens und Rotterdams treffen
diefe Vorausfetzungen des giinftigen Klimas, der fiir den
Bau von Kanilen und Eifenbahnen geeigneten ebenen
Lage in hohem Mafle zu. Aber auch die Fliife, vor
allom der Rhein als verkehrswichtigfter und neben dem
St. Lorenzftrom auch verkehrsreichfter Strom der Welt,
fodann die Maas, Sambre, Schelde, Rupel, Dender und
Lys flieBen der allgemeinen Verkehrsrichtung folgend aus
induftriereichen Gegenden zu den Brennpunkten des
Verkehrs, den genannten Hafen.

So konnte fich dann weiter aus den gegebenen
oiinftigen Verhaltniffen im Hinterland das dritte fekundare
Moment fiir ihr Werden: die Binnenwaflerftraien (Kanéle
und kanalifierte Fliiffe) fowie die Eifenbahnen entwickeln.

Ein dichtes 2170 km umfaffendes Netz von Binnen-
walferftrafien, teils guten, teils weniger guten, geht von
Antwerpen als Scheitelpunkt ftrahlenformig durch Belgien.
Es beriihrt alle Orte von wefentlicher Bedeutung, die
miteinander durch Zweigkanile wieder in direkter Ver-
bindung ftehen. Im Siiden findet es feine natiirliche
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Fortfetzung durch das angefchloffene nordfranzéfifche
und erreicht durch den Rhein-Marne-Kanal bei Straf-
burg denRhein. Im Norden geht es in das hollandifche
Walferftraennetz iiber und fteht bei Dortrecht in Ver-
bindung mit dem unteren Rhein.

Was nun in diefem Zufammenhange und fiir die Be-
urteilung der Rhein-Maas-Schelde-Kanalfrage im folgen-
den intereffiert, ift die Kanalverbindung mit der wichtigen
belgifchen Induftrie, im Maastal in und um Liittich,
einerfeits und mit dem wichtigen und verkehrsreichen
Rhein anderfeits.

Und da fehen wir, dafl es damit fchlecht beftellt ift
und viel zu wiinfchen ibrig l48t.  Ein direkter Kanal
Antwerpen-Liittich exiftiert nicht. Letzteres kann nur auf
grofien Umwegen entweder iiber Briiffel, Charleroi, Namur,
durch den Briiffeler Wafferweg und die kanalifierte Maas
oder tiber Herensthal, Bocholt, Maaftricht, von derSchelde
durch den Campine - Maaftrichtkanal erreicht werden.
Eine dirckte Linie oder eine Durchfiihrung des als
Blinddarm endigenden Kanals iiber Haffelt z. B. wiirde,
wie im folgenden noch niher zu zeigen ift, eine er-
hebliche Verkiirzung bringen und einen bedeutenden
Vorteil fowohl fiir das Liitticher Induftriegebiet als auch
fiir den Scheldehafen bedeuten, zumal daun auch Siid-
limburg fiir Antwerpen mit aufgefchloffen wiirde. Daf}
es bis heute nicht gefchah, liegt woh! daran, daff man
mit der zunehmenden Bedeutung der Eifenbahnen in
Belgien befonders auch fiir Antwerpen fich ganz be-
fonders ihrem Ausbau widmete und dabei die Kanile,
von denen man glaubte, dafy ihre Rolle ausgefpielt fei,
ftark vernachléffigte.

Ebenfo mangelhaft ift die Verbindung mit dem Rhein.
Sie wird hergeftellt durch Wefterfchelde, Kanal von
Hausweert-Wermeldingen, Durchgang durch die Ofter-
fchelde, Keelen, Maftgate, Zype, Kramer, Volkerak,
Hollandfche Diep, Dortfche Kil, alte Maas, alte Mer-
wede und erreicht bei Dortrecht die eigentliche Rhein-
fchiffahrtsftrafle. Die Rheinfchitfe find auf diefem Wege
mancheilei Unannehmlichkeiten ausgefetzt.  Zunachfi
miiffen fie fich nach den Gezeiten richten, d. h. fie
fahren mit eintretender Ebbe vom Rhein nach Apt-
werpen und mit eintretender Flut zum Rhein zuriick.
Dafl es dabei oft vorkommt, dafl z B. bei Goringhem
beim Warten auf den Wechfel der Gezeiten fich die
Schiffe ftauen, ift zumal bei groBerem Verkehr ein
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ftarkes Uebel. Weiterhin machen fich auf diefer Fahr-
ftraffe infolge der Ndhe des Meeres die Seeunwetter
noch ftark bemerkbar uud bringen die relativ kleinen
Binnenfchitfe in gefihrliche Situationen.

Frither war die Verbindung mit dem Rhein durch die
Ofterfchelde hergeftellt, die bis zum weftfalifchen Frieden
noch dem Seeverkehr diente. Diefer Friedensfchluf,
{perrte wie bei der gefchichtlichen Darflellung erw#hnt
die Schelde. Infolgedeffen verfandete die Ofterfchelde
und blieb nur noch fiir den Binnen{chiffverkehr benutz-
bar. Im Jahre 1867 baute Holland, um das als Badeort
weltbekannte Vliffingen an {cin Eifenbahnnetz anzu-
{chliefien, trotz des wiederholten Einfpruchs der bel-
gifchen Regierung einen Eifenbahndamm — le barrage
de Woensdrecht — quer durch die Ofterfchelde. Als
Erfatz fiir die gefperrte Wafferftrafle baute es dann den
als Verbindungsglied zum Rhein oben genaunten Kanal
von Wermeldingen nach Hansweert. Holland berief
fich dabei auf Artikel 9 des belgifch-holldndifchen Ver-
trages vom 19. April 1839, der unter § 8 befagt:
»Wenn natiirliche Ereigniffe oder Kunftbauten fpaterhin
Schiffahrtsftrafien, die im gegenwarnigen Artikel ange-
deutet find, unbrauchbar machen f{ollten, wird die
niederlandifche Regierung der belgifchen Schiffahrt
andere Wege, die ebenfo ficher und ebenfo gut und
bequem find, als Erfatz fiir die genannten unbrauchbar
gewordenen Schiffahrtswege anweifen. ¢

Die hollandifchen Mafinahmen entfprachen diefem
Wortlaut; durch den Bau des Kanals Hansweert-Wel-
medingen war Holland gedeckt. Belgien konnte alfo
mit der Geltendmachung der Verletzung feiner berech-
tigten Intereffen nicht durchdringen. Sein Einfpruch
blieb erfolglos. Eine Verbefferung hat allerdings die
neue Verbindung nicht gebracht. Zwar ift der Kanal
von Hanswert alien modernen Anfpriichen gewachfen,
Schiffe bis zu 2000t konnen ihn befahren und die
holldndifche Regierung tut alles um ihn in gutem Zu
ftande zu erhalten. Neuerdings baut fie eine grofie
Ein- und Ausgangsfchleufe, um ganzen Schleppziigen
die Aufnahme auf einmal zu ermoglichen, was die
beiden bisherigen Schleufen nicht geftatteten. Aber
der Kanal liegt betrachtlich ndher zum Meere, ift alfo
dementfprechend auch den Einfliiffen des Meeres wie
Ebbe und Flut, Nebel und Sturm ftarker ausgefetzt.
FEine nicht unwefentliche Verfchlechterung bedeutet es
auch, daff durch die SchlieBung der Ofterfchelde die




Fahtt zum Rhein um ca 50 km verlangert wird. Dann
it ja auch an fich {chon eine Durchfchleufung auf dem
Kanal gegentiber der fritheren freien Fahrt auf der
natiirlichen Wafferftrae zeitraubend und laftig. Alle
diefe Momente gaben der Antwerpener Handelskammer
immer wieder Veranlaffung, die Erfetzung des Dammes
nach Vliffingen durch eine Eifznbahnbriicke, die dem
Binnenfchiffahrtsverkehr auf der Ofterfchelde nicht hin-
derlich fein diirte, zu fordern.

Ehe ich nun auf den Binnenfchiffahrtsverkehr felbfl
cingehe, mochte ich noch anf die Moglichkeit cines
fogenannien Rundfahrt hinweifen. Durch den Anfchluf
an den Rhein im Norden fowie durch die Fortfetzung
der belgifchen Wafferftraen in dem franzéfifchen
Kanalnetz und die dadurch erzielte Gewinnung des
Oberrheins haben die von .Rubrort mit Ladung fiir
Antwerpen ausfahrenden Schiffe die Moglichkeit, nach
Lofchung ihrer Ladung im Scheldchafen Giiter fiir
Stidfrankreich oder Elfa anzunehmen.

Sie konnen dann entweder unter Benutzung der
kanalifierten’ Dender und der franzofifchen Waffer-
ftraBen iiber Aloft, Condé, Cambrai, St. Quentin, Reims,
Chalons, Bar le Duc, Toul den Rhein-Marnekanal und
damit bei Straflburg den Rhein gewinnen oder durch
den bereits erwahnten Briiffeler Wafferweg oder durch
den Kempen-Maftrichtkanal iiber Liittich Namur er-
reichen und von hier aus auf der kanalifierten Maas
iber Sedan, Verdun wiederum nach Toul und Straf}-
burg gelangen.

Wenn auch bisher diefer Rundfahrt eine befondere
Bedeutung noch nicht zukam, fo wird das doch um fo
mehr der Fall fein, wenn nach erfolgter Mofelkanalifierung
die Schiffe iiber Toul nach Lothringen und von dort
mit Erzladung mofel- und rheinabwirts wieder zum rhei-
nifch-weftfalifchen [nduftriegebiet zuriickkehren kénnen.

Was nun den Binnenfchitfahrtsverkehr im Antwerpener
Hafen anlangt, fo gibt Tabelle VIII dariiber Auskunft.
Danach betrug 1913 die Zahl der eingelaufenen Schiffe
ungefdhr 44 000 mit rund 10 Millionen Tonnen Raum-
gehalt, die der ausgelaufenen ebenfalls annahernd 44000
mit 10 Millionen Tonnen Faffungsraum. Die Gefamt-
zahl der einheimifchen (belgifchen) Schiffe bei Ein-
und Ausgang ergab in demfelben Jahre 47 000 mit
cinem Raumgehalt von 11,7 Millionen Tontien. Deatfch-
land ftellte 7500 Schiffe mit 5,5 Millionen Tonnen,
alfo etwa die Halfte des belgifchen Anteils.
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Was nun diefe Statiftik vor allem zeigt, ift die Tat-
fache, daf im Gegenfatz zur Seefchitfahrt Belgiens
Anteil ein iiberaus ftarker ift und etwa ?/; des Gefamt-
verkehrs betrdgt, wihrend Deutfchland, obwohl es an
der Spitze der ausldndifchen Beteiligung ftebt, es nur
auf die Hilfte, etwa %/,,, gebracht hat. Das Vorherr{chen
der cinheimifchen Flagge ift wohl auf die unmittelbare
Nihe der belgifchen Induftrie zurickzufiihren, die eine
der Hauptftitzen des Scheldehafens darftellt. Die
Statiftik zeigt aber weiter, dafi auch in Belgien die
Wafferfirafen trotz der Gegnerfchaft verfchiedener bel-
gifchen Volkswirte und trotz der fiir fie weniger giinftigen
Umfchlagsverhaltniffe im Antwerpener Dockhafen neben
den Eifenbahnen nach wie voreine gewaltige Rolle fpielen.

Der Rheinverkehr nach Antwerpen, den ich im zweiten
[eil diefer Abhandlungen im Zufammenhang mit der
cigentlichen Kanalfrage eingehend unterfuchen werde,
und der immerhin fchon ein ftarker ift, wiirde noch
crheblich gefteigert werden, wenn die Umfchlagsbe-
dingungen im Scheldehafen giinftigere wiirden und vor
allem auch die Verbindung mit dem Rhein eine beffere
wire. Letztere Erwdgung veranlafite auch die belgifche
Regierung, fiir Antwerpen auf den derzeitigen Parifer
Verhandlungen von Holland die Genehmigung zu er-
halten zum Bau erftens einer direkten Verbindung zum
Rhein tiber niederlandifches Gebiet nach Moerdyk
zwifchen dem holldndifchen Diep und derneuen Merwede
fiidlich Dortrecht und zweitens fiir die Linienfithrung
des im Friedensvertrage von Verfailles von Deutfch-
land verlangten Bau eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals
durch die holldndifche Provinz Limburg. Diefe Be-
ftrebungen zeigen, ein wie grofies Gewicht die belgifche
Regierung auf eine grofiere Anndherung des Rheins
an Antwerpen legt, den fie augenfcheinlich als einen
wefentlichen Beftandteil fiir die zukiinftige Entwickiung
der Scheldeftadt halt.

Rotterdam ift ja in diefer Beziehung ganz bedeutend
giinftiger geftellt. Es braucht fich keine beffere Lage
fiir die Binnenfchiffahrt zu wiinfchen. Es bildet den
natiirlichen End- und Ausgangspunkt des Rheinverkehrs.
Ebenfo ift es an ein gutes und dichtes Kanalneiz ange
fchloffen, das durch feine Dichte und Grofile und weit
getriebene Verdftelung zugleich mehr als in Belgien
zur Be- und Entwillferung des niederldndifchen Flach-
landes dient. Die hollandifche Binnenfchiffahrt, die ja
auch in Rotterdam die denkbar giinftigften Verhaliniffe
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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-niederldndifchen
Grenze bei Emmerich vorbeifuhren, waren 619, holldn-
difch, 20, 3%, deutfch, 14, 4 belgifch und 0,1 englifch. !
Das Verhiltnis des Tonnengehalts der Seefchiffe zu dem
der Binnenfchiffe an der neuen Maas betrug 1913 8: 7.
Daraus ift ohne weiteres erfichtlich, daf die Binnen-
fchiffahrt und ganz befonders der Rheinverkehr und
die ihm angepaften giinftigen Umfchlags- und Trans-
portbedingungen im Hafen felbft die Hauptftiitze Rotter-
dams bilden.

Der Eifenbahnverkehr fpielt dagegen beim holldn-
difchen Hafen eine unbedeutendere Rolle. Das hat
feinen Grund in der Induftriearmut des agrarifchen
Mufterlandes. Ferner foll auch der Marfchboden in der
niederlandifchen Ebene befonders in der Nihe der
Kiifte fiir den Bau von Eifenbahnen nicht befonders
geeignet fein.

Das ift nun ganz anders in Antwerpen. Belgien war
bei Beginn der Eifenbahn-Aera auf diefem Gebiete bahn-
brechend. Die erfte Eifenbahn auf dem europdifchen
Kontinent wurde in Belgien und zwar am 5. Mai 1835
auf der Strecke Briiffel-Mecheln in Betrieb gefetzt.
Gleichzeitig arbeitete man bereits ein regelrechtes Eifen-
bahnfyfitem aus. Den Anflo dazu gab die Lostrennung
von Holland und dadurch auch diejenige Antwerpens
vom Rhein. Man wollte letzteres durch verfchiedene
Eifenbahnverbindungen zum deutfchen Hinterland wett-
machen. 1843 wurde die Linie Antwerpen-Koéln dem
Verkehr iibergeben Eine beabfichtigte Verbindung mit
Diiffeldorf fcheiterte an der Weigerung Hollands, diefe
Linie durch fein Gebiet fithren 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,
Briigge, 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
8530 km Das belgifche Eifenbahnnetz ift mit 29,9 km
Betriebslange pro Flacheneinheit von 100 gkm im Jahre
1913 nicht nur das dichtefle der Welt, fondern es ver-
fiigt auch pro Betriebslangeneinheit iber die grofiten

' Arndt S. 51. Antwerpen, Rotterdam und dic deutfche Rhein-
miindung,
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Betriebsmitte!. Die den internationalen Ueberfichten des
Statiftifchen Jahrbuches fiir das Deutfche Reich 1915
entnommenen Zahlen fiir die Tabellen IX und X, auf
die ich verweife, geben die Zahlen hierzu fiir die in
diefem Zufammenhang am meiften intereffierenden
Staaten wieder und zeigen u. a. in Beftatigung meiner
obigen Ausfiihriingen die grofie Unterlegenheit Hollands
und die Vorherrfchaft Belgiens auf diefem Gebiete.
Letzteres hat anBerdem nachft Grofbritannien und Irland
das ¢rofite Anlagekapital auf 1 km Betriebslangeneinheit
inveftiert, namlich bis zum Jahre 1911 490,5 Taufend
Mark gegen 702,8 Taufend Mark in Grofibritannien und
Irland, 379,3 Taufend Mark in Frankreich und 312,4
Taufend Mark in Deutfchland in demfelben Jahre. Die
hollandifchen Ziffern fehlen hierbei leider. Schumacher,
der genannte Zahlen ebenfalls dem Statiftifchen Jahr-
buch fiir das Deutfche Reich 1915 entnommen hat und
sie anfiihrt (S. 154), hat es irrtimlicher Weife unter-
laffen, fie mit Taufend zu multiplizieren, was natiirlich
ein vollftindig falfches Bild ergibt. Den gleichen Fehler
begeht Obouffier (S. 93) 1), der die Zahlen von
Schumacher iibernommen hat und fie in Franken wieder-
gibt.

Ich wies bereits darauf hin, dafi man die wichtigften
Hafenanlagen an der Schelde fiir den Umichlag zwifchen
Liniendampfer und Eifenbahnwaggon ausarbeitete. So
enttand in dem Antwerpener Hafen ein Eifenbahn-
verkehr von auBerordentlicher Grofie. Nicht weniger
als 5 Giiterbahnhofe teilen f{ich in feine Bewélligung
und zwar find dies Anvers-Sud und Anvers-Kiel fiir
den fidlichen und Anvers-tranfit, Anvers-slocal und
Auftruwee! fiir den nordlichen Teil der Hafenanlagen.
Die tdgliche Wagengeftellung betragt insgefz‘amt durch-
fchnittlich ungefahr 7000. Sidmtliche Babnhofe kdnnen
18000 Waggons faffen ohne Inanfpruchnahme der Haupt-
gleife. Sie find in Staatsbefitz und Staatsbetrieb. Die
Anfchliiffe gehen von Antwerpen aus nach allen Rich-
tungen des induftriereichen Belgiens. Nach Deutfchland
fiihren die Linien Antwerpen-Lowen-Liittich-Aachen-
Koln, Antwerpen-Haffelt-Maaftricht-Aachen, Antwerpen-
M.Gladbach. Im Kriege ift dann noch die Linie Aachen-
Vifé-Tongeren entftanden. Auflerdem fiihrt | noch eine
Linie Antwerpen-Briiffel-Namur-Luxemburg = ins Saar-
gebiet. Geplant find noch die Erfetzung der alten nicht

1 Obouffier: Le port d’Anvers et la conference ¢conomique
a Paris. Anvers 1917. ’
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mehr recht leiftungsfahigen Linie Antwerpen Koln durch
eine neue, ein Anfpruch, dem ja, wie vorhin erwihnt,
durch die im Kriege entftandene Linie Tongern-Vifé-
Aachen teilweife geniigt ift und weiterhin eine direkte
Verbindung Antwerpen-Mainz fiir den Verkehr mit Siid-
deutfchland.

Bei feiner Eifenbahntarifpolitik handelte Belgien nach
dem Gebiihrenprinzip, d. h. nach dem Prinzip der ein-
fachen Koftendeckung. Bei gemeinwirt{chaftlichem Eifen-
bahnbetrieb kann bekanntlich der Staat fich von zwei
verfchiedenen tarifpolitifchen Grundfitzen leiten laffen,

- entweder von dem erwdhnten Gebiihrenprinzip, indem

der Staat lediglich darauf bedacht ift, die generellen
Unkosten, Verzinfung und Amortifationsquoten zu decken,
und einen eventuellen Ueberfchuf nur den Eifenbahnen
felbft wieder zuzuwenden, fei es zur Betriebsverbefferung,
zur Erméfigung der Fahrpreife und Tarife, oder fei es
zur Gehalts- bezw. Lohnaufbefferung der Eifenbahn-
beamten und Arbeitskrdfte. 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 war.
Ueber die ZweckmiBigkeit und volkswirtfchaftliche
Bedeutung diefer beiden Prinzipien kann man ver-
{chiedener Meinung f{ein. Es ift klar, daff ein Staat
wie augenblicklich der unfrige mit einer fo verfahrenen
und verfchuldeten Finanzwirtfchaft, und der alle mog-
lichen neuen Steuerquellen aufdeckt, felbftverftindlich
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 mindeflen
fehr fraglich, weil doch die Transportfrage fiir eine
Rohftoffe importierende und verarbeitete Giiter expor-
tierende Iuduftrie eine Kardinalfrage ift. Billiger Transport
bedeutet Verringerung der Produktionskoften, Steigerung
der Produktivitt, Feftigung und Auffchwung der Volks-
wirtfchaft, die doch letzten Endes allen Teillen der
Gefellfchaft zugute kommt

Von vorftehenden Erwdgungen hat fich augenfcheinlich
die belgifche Regierung bei der Annahme des Ge-
bithrenprinzips leiten laffen. Hinzu kam aber noch
fein Kampf um die Emanzipation von der wirtfchaft-
lichen Abhéngigkeit Hollands, nachdem er ihm politifch
durch die Trennungsakte von 1830 gelungen war.
Sein Streben ging dahin, den Verkehr Deutfchlands
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an fich und iber Antwerpen zu ziehen. Da aber mit
der LosreiBung von Holland Belgien fich gewilfer-
maflen auch vom Rhein entfernt hatte, bediente es fich,
sumal es in der erften Zeit nach 1830 ein Entgegen-
kommen vonfeiten Hollands auch beziiglich der Rhein-
fchiffahrt nicht zu erwarten hatte, in diefem Kampfe
um die wirtfchaftliche Selbftandigkeit der Eifenbahnen
und der gefchilderten Gebiihrendeckungspolitik. Von
1835 bis 1912 hat fich dabei ein Aktivfaldo von nur
97 Millionen Franken ergeben, d. h. 200 Millionen an
Ueberfchiiffen ftehen 173 Millionen an Fehlbetrdgen
gegeniiber. Die belgifche Eifenbahnverwaltung hat
damit die Anficht Nothombs befolgt, der -als Minifter
der offentlichen Arbeiten am 26. November 1838 in
feinem Bericht an die Kammer betonte: Die Staats-
bahnen find als eine Einrichtung zu betrachten, die
weder cine Biirde noch eine Einnahmequelle des Fiskus
fein darf und ift von ihr nur zu fordern, dafl fie ihre
Ausgaben deckt.

Hand in Hand mit diefer allgemeinen Tarifpolitik
geht eine befondere zugunften Antwerpens. Wie in
allen Lindern die einheimifchen Seehifen in ihrem
Konkurrenzkampfe mit den ausldndifchen Héfen durch
befondere Transportgebiihrenermifigungen gefchiitzt und
oeftirkt werden, um moglichft viele Warenmengen an
fich zu ziehen, wie es z. B. in Deutfchland durch die
befonderen Seehifentarife, in Frankreich u. a. durch die
bereits erwihnte surtaxe d’entrepdt und in Holland
durch befonders niedrige Tarife und Riickvergiitungen
gefchieht, fo fetzte auch die belgifche Eifenbahnver-
waltung zugunften der Seehifen befondere Tarife feft,
einerfeits um zugleich die einheimifche Seeaustuhr zu
tordern, anderfeits um die auslidndifche Durchfuhr auf
moglichft weitem Wege durch Belgien und nach Ant-
werpen zu ziehen.

Dem ecrften Zweck dienen die «Tarifs des ports de
mer». Diefe bieten als innerbelgifche Ausfuhrtarife den
fiir die Ausfuhr iiber einen einheimifchen Seehafen
oehenden Giiterfendungen belgifcher Fabriken und
Bergwerke befondere Erméfiigungen.

Das ,Tranfit-Baréme* ift fiir die ausldndifche Durch-
fuhr beftimmt und bemerkenswert und intereffant durch
die cigenartige Dreiftaffelung des Tariffatzes. Diefer
betrigt namlich pro Tonnenkilometer in der erften
Staffel von 1—75 km 6 centimes (vor dem Kriege) und
in der zweiten von 76—155 km nur 1 centime und in
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der dritten Staffel iiber 155 km 2 centimes. Durch
diefe eigenartige Staffelung der Tarifquoten follen die
Durchfuhrgiiter veranlaBt werden, auf einer moglichft
weiten Strecke {iber belgifches Gebiet zu rollen, wobei
fich dann nach Summierung der einzelnen Teilftrecken
in der Regel ein Durchichnittstarif von 4 centimes
herausrechnet. Diefes - , Tranfit-Baréme“ ift befonders
fiir die deutfche Durchfuhr, die allein etwa 80°, der
Gefamtdurchfubr betrdgt, von groBer Wichtigkeit. Weiter
find fir gewilfe Giiter, fo vor allem fiir {chwerwiegen-
des Maffengut wie Kohle und Eifen, noch befonders
giinftige Ausnahme-Durchfuhrtarife feftgefetzt worden.
Dann fei noch erwihnt, dafl die Hafenbahn die Giiter
innerhalb des Hafengebietes koftenios befordeit.

Die belgifche Tarilpolitik war trotz der etwas alt-
modifchen Geftaltung des ,Tranfit-Baréme« eine erfolg-
reiche. Gewaltige Giitermengen rollten auf den belgi-
fchen Eifenbahnen dem Scheldehafen zu. Die belgifchen
Eifenbahnen und ihre Tarifpolitik bilden eine wefent-
liche Urfache fiir die Eigenart Antwerpens und fchlieBen
in Verbindung mit den Binnenfchiffahrtskanilen das
volkswirt{chaftlich iiberaus wichtige Hinterland auf,
bringen es fomit dem Scheldehafen naher und find in
Verbindung mit dem Hinterland einer der fundamentalften
Trager, wenn nicht die Hauptgrundlage fiir die Be-
deutung und das {chnelle Emporfteigen Antwerpens.

Fiir Rotterdam beftehen ungefihr die gleichen Durch-
fuhrtarife. Hinzukommt noch, daf die hollindifche
Eifenbahnverwaltung ein Syftem der Riickvergiitungen
fiir beftimmte Waren und Gebiete organifiert hat, um
fo eine unfichere Kundfchaft an den hollindifchen
Hafen zu feffeln. Nach diefem Tarif wird der Frachi-
anteil der hollandifchen Strecke bei einer jihrlichen
Verfrachtung von mindeftens 15000 t um 10°,, ermaBigt
und zuriickgezahlt. Mit fteigender jihrlicher Verfrach-
tung fteigt auch der Riickvergiitungsfatz bis za 209 5
bei mindeftens 80000 t. Trotz diefer radikalen Tarif-
politik hat der Eifenbahnverkehr fiir Rotterdam, wie wir
oben fahen, eine wefentliche Rolle nicht gefpielt.

Wir find damit zum Schluff der Betrachtungen der
priméren und fekunddren Entwicklungsmomente der
beiden Hafen gelangt. Es erfcheint mir wichtig, fefizu-
ftellen, daf, wie bereits oben angedeutet, eine Wechfel-
wirkung befteht zwifchen den einzelnen primdren und
den aus ibm gleichfam hervorgewachfenen, jedoch
wegen ihrer Wichtigkeit zu vollkommen felbftandigen
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Faktoren gewordenen fekunddren Momenten. Der
Naturhafen gibt erft die Moglichkeit zum Ausbau der
modernen Hafeneinrichtungen — aber ohne letztere
wire fur die heutigen Verhaltniffe auch ein guter. Natur-
hafen nahezu wertlos. Die giinflige Seelage lafit erft
die Organifation der groBen Dampfer zu und doch wird
fic durch diefe fiir das RiefenmaB der heutigen Ver-
kehrsentwicklung eines Antwerpen und Rotterdam erft
wertvoll.  GewiB ift die Befchaffenheit und Grofie des
Hinterlandes von entfcheidender Bedeutung, fie gibt ja
erft den Anreiz und die Moglichkeit zum Bau von
Kanilen und Eifenbahnen. Und dennoch wiirde das
befte Hinterland ohne genannte Kommunikationsmittel
die modernen Welthdfen nicht zuftande gebracht haben.

Da nun die genannten primdren Momente faft aus-
fchlieBlich — beim Hinterland trifft es in der vollen
Reinheit nicht ganz zu — von der Natur gegeben find,
die fekundiren jedoch Menfchenwerk darftellen, fo folgt
ans genannten Wechfelwirkungen, dafl es nicht richtig
ift z. B. Antwerpen als ausfchlieBliches oder hauptfdach-
liches Werk der Natur oder der Menfchen hinzuftellen.
Es kann m. E. auch gar nichts fruchten, dariiber zu
ftreiten, wer nun von beiden das grofiere Verdienft hat.
Wichtig ift, daB beide, Natur und Menfch, fich ergédnzend,
wie oben gefchildert, zufammenwirken. Es erfcheint
doch wirklich kiihn, zu behaupten, die Menfchen feien
,eewiffermaBen nur die Funktion iiberlegener Krifte,
die immer wieder fich durchfetzen werden*. Dafl es
nicht immer mit ,Notwendigkeit*? fo zu fein braucht, .
fondern daf es dabei fehr wohl auf die Fahigkeiten
der betreffenden Menfchen und ihren freien Willen an-
kommt, beweift z. B. die Erfindung der Luftftickftoff-
gewinnung und des fich hieraus entwickelnden neuen
Induftriezweiges auf der einen und die zerfallenen,
produktiv fo wichtigen Bewafferungsanlagen Mefopota-
miens auf der anderen Seite. — Waren es denn immer
natiirliche iiberlegene Krifte, welche — um die Sache
cinmal von der negativen Seite zu beleuchten — den
zeitweiligen Verfall Antwerpens hervorriefen? Die Ge-
{chichte beweift, daff es in der Hauptfache politifche
MaBnahmen — alfo Menfchenwerke — waremn.

Die oben erwidhnten Momente find alle als Trdger
in ihrer Beziehung zueinander und jedes fiir fich fo
wichtig, dal, wollte man eines von ihnen ausfchalten,

1 Schumacher S. 13.
2 Schumacher S. 59.
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man dadurch das ganze Entwicklungsgebiude aufler-
ordentlich ftark gefihrden wiirde.

Kapitel 1V.
Die Eigenart und die befonderen Merkmale.

Aus ihnen gemeinfam f{ind nun die befonderen Vor-
ziige und Merkmale herausgewachfen, die den beiden
Hafen ihr offenfichtliches Geprige geben.

Das ift fiir Antwerpen zunichft eine groBe Billigkeit
und Wirt{chaftlichkeit. Die hauptfdachlichften Griinde
hierfiir habe ich bereits gefchildert, ich will fie im
folgenden nochmals kurz zufammenfaffen und einiges
ergdnzen. Um die befondere Billigkeit zu beweifen,
gehe ich wieder von dem Hinterland, das ich oben
als die Hauptgrundlage des Hafens bezeictnete, aus.
Von hier ftromen infolge der ftarken Exportinduftrie
die gewaltigen Warenmengen auf den durch eine giin-
ftige Eifenbahntarifpolitik billigen Transportwegen dem
Scheldehafen zu. Deffen ganze Einrichtungen ftellen
fich ja billig, weil das von Staat und Stadt gewihrte
Anlagekapital nahezu zinsfrei ift. Die Eifenbahnneben-
gebiihren, die ich zur Vervollftdndigung des Bildes
miteinfiige, find" ebenfalls fehr gering. Wagenftands-
gelder fiir Friftverfaumnis bei Waggongeftellung, die
in Deutfchland felbft und von den im Ausland rollen-
den deutfchen Waggons ftreng erhoben werden, zog
man bisher in Belgien in den meiften Fillen nicht ein.
Wo fie in befonderen Fallen eingezogen wurden, be.
trug der Tarif die Halfte des dewtfchen. Die fiir die
Wagendecke zu zahlende Miete betrug bisher nur zwei
Franken, ohne Riickficht auf die Entfernungen. Der
deutfche Tarif z. B. ift auch hierfiir zwei bis  dreimal
fo hoch. Befondere Platzfpefen, wie man fie fonft wohl
kennt, fallen in Antwerpen fort. Véllig koftenfrei, wie
es in anderen Hafen durchweg nicht der Fall ift, be-
fordert die Hafenbahn die Giiter auf den Kai und fetzt
fie, wenn fie nicht direkt ins Schilf verladen werden,
in die langgeftreckten, an den Seiten offenen, nur iiber-
dachten eifernen Ladehallen, die fich fo fiir einen
fchnellen Verkehr ganz befonders gut eignen, ab. Durch
die vielfeitizge Giitermenge, MafBgut und Schwergut in
bunter Fiille, angelockt, erfcheinen die Schnelldampfer
prompt und piinktlich an den Kais. Vorteilhaft ift es
befonders, dal Antwerpen’ von den grofiten Linien-
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dampfern angelaufen wird. ,Je gerdaumiger die Schiffe
find, um fo geringer {ind ihre Koften fiir die Fracht-
einheit.«* Nicht zuletzt noch werden die Transport-
koften niedrig gehalten durch die nicht nur gering ent-
Johnte, fondern, was fehr wefentlich ift, durch die aus-
dauernde, viclfeitige, fleiBige und darum doppelt billige
Arbeitskraft des flimifchen Hafenarbeiters. Ein weiterer
Grund fiir die Billigkeit Antwerpens ift, wie erwihnt,
feine fo weit nach Weften vorgefchobene Lage. Von
einigen Induftriezentren Deutfchlands konnte man die
Waren ebenfo giinftig nach Hamburg oder Bremen
fchicken. Und doch gibt man dem Scheldehafen den
Vorzug, weil letzterer ihnen eine Zeiterfparnis von etwa
10 Tagen und mehr bietet. Die deutfchen Dampfer
gehen ndmlich 4—6 Tage fpiter von Antwerpen ab
als von Hamburg oder Bremen. Ferner werden in den
deutfchen Hifen die Giiter durch die Reederei verladen,
welche die Giiter den einzelnen Schilfen zuteilt. Es
ift daher erforderlich, dafl die Waren einige Tage vor
Abfahrt des Schiffes eintreffen. In Antwerpen nehmen
dagegen die Schiffskapitine die Giiter vielfach felbft
in Empfang. Letztere werden noch an Bord genommen,
wenn fie am Tage vor der Abfahit eintreffen. Da es
fich nun gewohnlich um Halb- oder Fertigfabrikate,
alfo wertvolles Qualititsgut handelt, fo bedeutet diefe
Zeiterfparnis eine Koftenminderung zufolge Zinser{par-
nis fiir den Kéufer; der die Ware in der Regel erft
nach der Einfchiffung zu bezahlen hat und zufolge
Verldngerung der Lieferungsfrift fir den deutfchen
Fabrikanten.

Wichtiger noch als diefe Billigkeit im engeren Sinne
it die Wirtfchaftlichkeit Antwerpens. Verkehrspoli-
tifche Erwdgungen veranlaffen die Eifenbahnverwal-
tungen, moglichft Leerfahrten zu vermeiden. Das Ideal
oeht dahin, alle Wagen auf der Hin- und Riickfahrt
voll beladen zu haben und moglichft mit den Giitern
der hochften Tarifklaffe. Diefes verkehrspolitifche Ideal
ift in Antwerpen beinahe erreicht. Die Tonnagebilanz
ift infolge der vorteilhaften Riickfrachtverhltniffe eine
auBerordentlich giinftige. , Wahrend die verladenen Giiter
von den gelofchten in Hamburg nur 48%, ausmachen
und in Rotterdam nur etwa 339, ohne Kohle fogar
nur 169, ift diefer fiir den Reedereigewinn und die
Frachtenhdhe gewichtige Prozentfatz in Antwerpen volle
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809,.“* Die Zahlen fiir 1912 find: Einfuhr 10 Millionen
Tonnen, Ausfuhr 8 Millionen Tonnen. In demfelben
Jahre liefen aus Antwerpen 1526, in Rotterdam dagegen
3889 Schiffe in Ballaft aus. In Hamburg betrug die
Zahl 2904. Wenn man nun weiter bedenkt, daff iiber
Antwerpen befonders auch in der Ausfuhr vor allem
hochqualifiziertes Stiickgut geht, fo ift es ohne weiteres
klar, wie giinftig Antwerpen in diefer verkehrspolitifch fo
wichtigen Beziehung dafteht. Und es ift durchaus keine
Uebertreibung, wenn man behauptet, diefe Billigkeit
und Wirt{chaftlichkeit fei im Gegenfatz zu den iibrigen
Konkurrenzhifen, vor allem Rotterdams, eine ausge-
fprochene Eigenart des Scheldehafens. Sie ift eine not-
wendige Folge der oben gefchilderten giinftigen pri-
méren und fekunddren Momente.

Die ungiinftige Tonnagebilanz Rotterdams ift auf
eine doppelte Urfache zuriickzufiihren. Das erfte Gene-
relle ift das Ueberwiegen der Einfuhr gegeniiber der
Ausfuhr in der nordwefteuropifchen Induftrieecke, was ja,
wenn auch in weit geringerem Mafle, gleichfalls in
Antwerpen zum Ausdruck kommt. Das zweite fiir den
hollandifchen Hafen Spezielle liegt in feiner inneren
Geftaltung und in feinen Transportverhiltniffen begriin-
det. Ich habe bereits darauf hingewiefen, dafi Rotter-
dam durch Schaffung von moglichft grofilen Waffer-
flachen beftrebt war, den Umfchlag von Seefchiff in
den Rheinkahn zu f6rdern, wozu feine iiberaus giinftige
Lage am Rhein ibm die befondere Veranlaffung gab.
Die Folge war, dafl es zu einem Hafen hauptfachlich

fiir Maffengut geworden ift. So ging denn der weit-

aus grofite Teil der Rohftoffeinfuhr, befonders der Erze
(1912 nicht weniger als 8 Millionen Tonnen) iiber
Rotterdam. Wir fahen, daf in der Ausfuhr die verar-
beiteten Halb- und Fertigfabrikate in Form von hoch-
qualifiziertem Stiickgut wegen der gefchilderten giin-
ftigen Bedingungen iiber Aatwerpen gingen. Da das
Hinterland Rotterdams felbft zundchft Maffengut nahezu
nicht ausfiihrte, fo fanden die entleerten Seefchiffe keine
Riickfracht und mufBten Ballaft laden. Diefe wirtfchaft-
lich bedauernswerte Tatfache der nutzlos vergeudeten
Arbeitskraft und der Koftenvermehrung dauerte eine
geraume Zeit an, bis die deutfche Volkswirt{chaft nach
dem Vorbilde Englands daran ging, Kohlen zu expor-
tieren, die den nach Riickfracht lechzenden Seefchitfen

1 Schumacher S. 39.




{ehr willkommen waren. 1908 betrug die Ausfuhrmenge
Rotterdams noch 2,7 Millionen Tonnen, wihrend es
1912 bereits rund 6 Millionen- Tonnen waren, eine
unverkennbare Folge der {yftematifchen Entfaltung der
deutfchen Kohlenausfuhr. Der Vergleich mit Rotterdam
zeigt fo recht, wie tiberaus vorteithaft auch in diefer
Beziehung der Scheldehafen geftellt war, der nicht nur
iber eine ungleich giinftigere Tonnagebilanz verfiigt,
fondern, was fehr wefentlich ift, im Gegenfaiz zu der
relativ geringwertigen Kohlenavsfuhr Rotterdams in der
Hauptfache Giiter der hochften Tarifklaffen in der Aus-
fuhr aufweift.

FEine weitere Folge der ausgezeichneten Konftellation
feiner Entwicklungstrager ift fiir Antwerpen fein Eigen-
handel. Auch hier liegt wieder eine ausgefprochene
Eigenart des Scheldehafens vor. Denn wihrend als
Folge der im Welthandel herrfchenden Tendenz, den
Importhandel mdoglichft nahe an die Stitte des Ver-
brauchs, und den Exporthandel moglichft nahe an die
Prodaktionszentren heranzulegen, die meiften grofien
Seeplitze wie New York, Hamburg und was vor allem
in diefem Zufammenhange intereffiert, Rotterdam zu-
fehen mufiten, wie ihr Eigenhandel in ihr Hinterland
abwanderte und fie mehr oder weniger zu Speditions-
plitzen wurden, blieb der Eigenhandel Antwerpen in
der Hauptfache treu. Bei der Unterfuchung der Ur-
fachen ift der Vergleich mit Rotterdam fehr lehrreich.
Wihrend leizteres feinen Getreidehandel an Duisburg,
Mannheim und Frankfurt verloren hat, und Coln er-
folgreich beftrebt ift, auch den Kalffeehandel wegzu-
nehmen, und Ruhrort fich im Erzhandel eine achtbare
Stellung neben Rotterdam zu verfchaffen gewufit hat,
behielt Antwerpen den Eigenhandel mit fadruffifchem
und argentinifchem Getreide, Hauten, Kautfchuk, Elfen-
bein und Oelfriichten feft in feiner Hand. Lediglich
oingen Teile feines Woll- und Baumwollhandels an
Verviers und Gent verloren.

Wenn nun gefragt wird, woher es komme, daff das
Eigenhandelsgebdude Rotterdamsnahezu ganz zufammen-
brach, wihrend dasjenige Antwerpens beinahe unver-
febrt daftehe, kann man nur wiederum auf die Ent-
wicklungsmomente der beiden Hafen hinweifen. Diefe
zeigen aber, wie bereits eingehend gefchildert, eine
grundlegende Verfchiedenheit der Hafeneinrichtungen
und als Folge bei Rotterdam den Umfchlag von See-
fchiff auf Rheinkahn, dagegen in Antwerpen einen
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iJn folchen von Liniendampfer auf Eifenbahnwaggon.
;‘ e | Gerade diefer Unterfchied birgt fiir den Eigenhandel
i das Entfcheidende. Denn der Einfuhrhandel fetzt fich
i dort feft, wo auf dem Transportwege von dem Orte
i der Produktion bis zu dem der Konfumtion eine Hemmung
1 in Geftalt einer Umladung aus dem grofieren Trans-
J portgefdl in mehrere oder in viele kleine eintritt. Es
it ift m. E. klar, dafi es dann hochft unwirtfchaftlich wiire,
wiirde man diefe kleinen Transportgefifie, fagen wir
z. B. konkret Eifenbahnwaggons, bis zu einem Zentral-
il fammelplatz leiten und von hier aus erft an die ver-
fchiedenften Konfumtionspunkte dirigieren.  Denn
erftens erhielte man dann die Einfubr nicht in ge-
fchloffenen Mengen, fondern Ioffelweife, was die Uber-
ficht tiberaus erfchweren wiirde. Und zweitens liee es
fich dabei nicht vermeiden, daf emne 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
groflen TransportgefdB bis zu dem Sammelzentrum
bereits durchlaufen hatten, wieder zuriickfahren mifiten,
‘ weil eben der Verbrauchspunkt auf der bereits iiber-
fahrenen Strecke lag. Andere wieder wiirden zum
mindeften {iber den Zentralfammelpunkt einen erheb-
lichen Umweg bis zum Orte des Verbrauchs machen.
Es erfcheint deshalb zweckmiBig, die kleinen Trans-
portgefdfie bereits von dem Orte der Umladung aus an
die einzelnen Verbrauchspunkte zu dirigieren. Der
Einfubrhandel wird dadurch aus Zweckmifigkeits-
griinden an dem Umfchlags- und Verteilungsort fich

feftfetzen.

So liegen die Dinge in Antwerpen. Wir haben ge-
fehen, dafl infolge der befonderen Hafeneinrichtung der
Umfchlag an der Schelde fich aus Liniendampfer in
Eifenbahnwaggons vollzieht, alfo aus dem groBten
in die kleinften Transportgefifie der modernen Ver-
kehrswirtfchaft. Hinzu kommen noch die giinftige
3 Lage Antwerpens und die verfchiedenften Verkehrs-
| mittel wie Seefchiffe, Binnenfchiffe und was in diefem
Zufammenhang befonders intereffiert, Eifenbahnlinien
nach allen Richtungen. Das alles gab Veranlaffung,
die Leitung der Waren in die einzelnen kleineren Wirt-
fchaftskanale von Antwerpen aus vorzunehmen. Be-
fonders unterftiitzt wurde man bei diefem Gedanken
durch die unmittelbare Nihe der belgifchen Induftrie,
die dann auch eine Hauptftiitze des Einfuhrhandels an
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der Schelde geworden ift. Wichtig fiir den Eigen-
handel Antwerpens find ferner die belgifchen Kapital-
beziehungen zu den Ueberfeelindern, fo aufler zu
Belgifch-Kongo vor allem zu Argentinien, Brafilien,
Uruguay, Paraguay, Mexiko, Kanada, Hinterindien,
Aegypten, fodann zu Siidruffland und dem Balkan.
In diefen Landern wurden mit belgifchem Kapital land-
wirtfchaftliche Betriebe errichtet, Eifenbahnen erbaut,
Induftrien gegriindet. Da es befonders Antwerpener
Importhaufer 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 Scheldeftadt, wo fie gehandelt wurden. Im An-
fchlu an die Einfuhr hat {ich naturgemafi in Ant-
werpen ein ftarker Borfenverkehr entwickelt. Seit 1887
hat man mit Hilfe einer Liquidationskaffe fiir den
Warenterminhandel verfucht, Termingefchifte zu or-
ganifieren, um dadurch den Borfenmarkt zu vergrofiern
und zu vertiefen. Erfolg hatte man damit beziiglich
Wolle und Kaffee. Dagegen verhielten fich die Ge-
treidehdndler zunachft ablehnend. Seit 1911 ift dann
auch fiir Getreide und Kaut{chuk der Terminhandel
eingefiihrt - worden. =~ Heute geniefit Antwerpen als
Borfenplatz Weltruf. Antwerpener Handelskreife hoffen,
die Scheldeftadt auf der Bafis des ftarken belgifchen
Weizenverbrauchs zum grofiten Getreideterminmarkt
Europas erheben zu kounen. Sicher ift, dafi infolge
der Borfe die Einfuhr ftarker und der Eigenhandel
gefteigert wird. So fehr nun auch der Eigenhandel
Antwerpens durch die Induftrie und die Kapitalbe-
zichungen Belgiens unterftiitzt wird, fo darf man den
Aanteil Deutfchlands  dabei nicht vergeffen. Es ift m.
E. durchaus eine Verkennung der tatfdchlichen Zu-
fammenhange, wenn man behauptet, das Wirt{chafts-
leben Belgiens fei die tragende Stiitze fiir das Handels-
und Verkehrsgebidude 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 unbeftritten, dafl
es deutfche Kaufleute waren, die den Handel aus dem
Hinterland nach Antwerpen vorgetragen haben. Wenn
nun nach wenigen Jahrzehnten diefe ehemalig deutfchen
Importhaufer einen belgifchen Charakter angenommen
haben, fo ift das vom Standpunkt des Deutfchtums
fehr bedauerlich, beweift aber durchaus nicht, dafl




damit auch der Anteil Deutfchlands am Handel und
Verkehr Antwerpens gefchwunden ift. Im Gegenteil
wird fogar von belgifcher Seite ! riickhaltios die flarke
Untetftitzung des Hafens durch den deutfchen Anteil
zugeftanden. In einem befonderen Kapitel werde ich
mich noch eingehend mit diefer Frage befaffen.

Wir wenden uns jetzt wieder Rotterdam zu. Ich be-
tonte oben, daB zwifchen feinen und Antwerpens
Hafeneinrichtungen eine grundlegende Verfchiedenheit
beftehe und als Folge bei letzterem der Umf{chlag von
Liniendampfer in Eifenbahnwaggon, bei dem hollin-
difchen Hafen dagegen ein folcher von Seefchiff in
Rheinkahn fich zeige und daB in diefem Unterfchied
das Entfcheidende liege. Weiter wies ich darauf hin,
dafl der Einfuhrhandel fich dort feftfetze, wo auf dem
Transportwege von dem Orte der Produktion bis Al
dem der Confumtion fiir die Einfuhr eine Hemmung
in Geftalt einer’ Umladung aus dem gréfieren Trans-
portgefal in mehrere oder viele kleine eintrete. Letzteres
trifft aber bei Rotterdam gar nicht oder nur zu einem
minimalen Bruchteil zu. Dank der genannten Eleva-
toren und Greifer wird das Maffengut durch vereidigte
Wiegemeifter kontrolliert, mechanifch und {chnel] ohne
Schwierigkeiten in das Flufi{chiff umgeladen, das feine:-
feits zu den Hinterlandsverbrauchszentren weiterfabirt.
Es befteht alfo keine Veranlaffung in Rotterdam ecinen
Eigenhandel zu begriinden. So ift es denn ganz na-
tiirlich, daf fich hier die allgemeinen oben genannten
Entwicklungstendenzen des Handels glatt durchfetzten.
Immer mehr verlor der hollandifche Hafen zumal mit
dem Grofierwerden der Rheinkihne feine Bedeutuny
als Handelsplatz. Mit Miihe rettete er bis heute noch
feinen Erzhandel, gleichwohl ift ihm auch hierin wie
oben erwihnt, in Ruhrort ein immer machtiger werden-
der Rivale erftanden. Weiter fehit ihm auch, was ich
als ebenfalls wichtige Stiitze des belgifchen Hafens be-
zeichnen durfte, ein in der Nihe gelegenes Induftie-
zentrum und die wertvollen Kapitalbeziehungen. Das
induftriearme Holland konnte inm diefe Stitze nicht
bieten, zumal Amfterdam als Handelsplatz fiir Getreide,
Kaffee, Kakao, Tee, Gewtirze, Tabak und tropifche
Nutzhélzer noch Bedeutung hat und zur Be-
hauptung diefer Stellung die Unterftiitzung des Landes
beanfprucht.

! Siehe dazu Oboussier.
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Wihrend der Eigenhandel Rotterdams infolge feiner
fir den faft reibungslofen Umfchlag von Seefchiff in
Rheinkahn f{o iiberaus giinftigen Hafenanlagen und
Einrichtungen immer mebhr zuriickging und ins Hinter-
land abwanderte, nahm in ungeahnter Weife feine
Bedeutung als Speditionsplatz befonders fiir Maffen-
gut zu, wihrend, wie wir fahen, in Avtwerpen in
der Einfuhr die Spedition hinter dem Eigenhandel
zuriickftand.

Letzteres ift jedoch bei der Ausfuhr auch fiir den
Scheldehafen nicht der Fall. Ein einigermafien be
merkenswerter Exporteigenhandel exiftiert in beiden
Hafen nicht. Diefes ift nun nicht etwa eine Befonder-
heit, vielmehr eine ganz natiirliche Erfcheinung. Die
Haupturfache ift hierfiir in den allgemeinen Entwick-
lungstendenzen des modernen Handels begriindet, der,
wie oben betont, bei der Ausfuhr méglichft nahe an
die Erzeugungsftatte riickt. Hier hat der Handler Ge-
legenheit, einerfeits fich perfénlich an Ort und Stelle
iiber die neueften Produktionsrichtungen zu orientieren,
und anderfejts dem Fabrikanten nétige Ratfchlage und
Winke tiber den jeweiligen Bedarf und Gefchmack des
Publikums fortlaufend zu erteilen. Diefe Tendenz fetzt
fich um fo leichter durch, als ja auf dem Transport-
wege von dem Ort der Erzeugung bis zum iiber-
feeifchen Hafen eine Hemmung, wie wir fie bei der
Einfuhr z. B. in dem Umfchlag von Seefchiff auf
Eifenbahnwaggon eikannten, nicht eintritt, vielmehr die
umgekehrte Umladung von Waggon oder Binnenfchiff
in das Seefchiff fich glatt ohne jede Schwierigkeit
vollzieht, da ja die befonders fiir Antwerpen charakte-
iififchen Liniendampfer hunderte diefer kleinen Trans-
portgefafie in fich aufzunehmen vermogen. Es liegt
bei der Ausfuhr alfo abfolut kein Bediirfnis vor, den
Handel in die Hafenftidte zu verlegen. Hamburg bildet
da gewiffermafien eine Ausnahme. Es hat es durch
kiinftliche Mafinahmen verftanden, fich einen bemerkens-
werten Exporthandel zu fichern. Durch fein Export-
agententurn und feine grofien Mufterlager, die einen
Ueberblick nicht nur tiber die deutfche, fondern fogar
iiber die gefamte europdifche Induftrie geftatten, ift es
ihm gelungen, die gefchilderten und wiederholt er-
wihnten allgemeinen Entwicklungstendenzen im Export-
handel zu durchbrechen. Derartige Mufterlager hat
Antwerpen nicht. Man kann hier nicht einmal iiber
die einheimifche, gefchweige denn iiber die iibrigen
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europdifchen Induftrien einen Ueberblick gewinnen.
Die unmittelbare Nahe der belgifchen Induftrie hilft
ihm — umgekehrt wie bei der Einfuhr — diesmal
nichts. Denn die belgifche Ausfuhr wird groBtenteils
von den grofien Exportfirmen und Kommiffiondren in
Berlin, Hamburg, Wien, Paris und London dirigiert.
Die belgifche Induftrie begniigt fich gewdhnlich mit
der Lieferung ,f. o. b.* (free on board) und beauftragt
cinen Spediteur mit der Einfchiffung.

Das Gefagte gilt in noch ftirkerem Mafie fiir Rotter-
dam, zumal diefes fich nicht einmal auf eine bedeuten-
dere einheimifche Induftrie ftiitzen kann.

Beide Platze find alfo in der Ausfuhr, — der holldn-
difche aufierdem in der Hauptfache auch fiir die Ein
fuhr, — zu Speditionsplitzen geworden, Antwerpen in
der Hauptfache fiir hochwertige Halb- und Fertigfabri-
kate, Roiterdam befonders in der letzten Zeit fiir deutfche
Rubrkohle. An Verfuchen zur kiinfilichen Errichtung
eines Ausfuhreigenhandels hat es in beiden Hifen nicht
gefehlt, pofitive Ergebniffe find jedoch darin nicht er-
zielt worden. Umfomehr war man in gegenfeitiger
fcharffier Konkurrenz beftrebt, das Ausfuhrgut aus dem
Hinterland durch moglichfte Verbilligung, Verbefferung
und Ausdehnung der Transportwege an fich zu ziehen.
In diefem Zufammenhang wird denn auch das Ver-
langen Antwerpens nach cinem Rhein-Maas-Schelde-
Kanal und dasjenige Rotterdams nach Kanalifation der
belgifch-hollandifchen Grenzmaas verftindlich.

Kapitel V.

Der Anteil und das Intereffe Deutfchiands an den
beiden Hafen.

Bevor ich nun die Mingel und Verbefferungsmog-
lichkeiten der beiden Hafen befpreche, muB ich ncch
einige m. E. notwendige Bemerkungen iiber den Anteil
und das Intereffe Deutfchlands an ihnen machen. Was
zundchft die Schiffahrt anbelangt, fo war die deutfche
Flagge in beiden Hafen im See- und Binnenverkchr
ftark vertreten. 1913 liefen nach den amtlichen Feft-
ftellungen des deutfchen Konfulats in Antwerpen *
diefen Hafen nicht weniger als 1745 deutfche Schiffe

' Weltwirt{chaftliches Archiv Bd. V. II. S, 281.
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von insgefamt 3,9 Millionen Netto-Regiftertonnen an.®
Von den beteiligten Reedereien {ind hervorzuheben:

von zufammen
Netto-Regstr.-T.

Norddeut{cher Lloyd mit 223 Schiffen 944 000
Hamburg-Amerika-Linie 220 5 659 000
Hanfa-Linie Y 5 420000
Deutfch-Auftralifche D. G. ,, 111 i 351 000
Roland-Linie R ) . 204 000
Deutfch- Oftafrika-Linie o A e 168 000
Hamburg-Sitidamerika D.G. ,, 49 = 140 000
Deutfche Levante-Linie i 2 5 125 000
D. G. ,Neptun* S0 5 119 000
Kosmos-Linie 96 & 90 000
Oldenburg-Portugief. D. R. ,, 63 5 64000
Woermann-Linie i1 ko) 5 57 000

Der Anteil der deutfchen Schiffahrt an dem Gefamt-
verkehr betrug 1913 329, tibertroffen von dem eng-
lifchen mit 43°,, wogegen der belgifche Anteil nur
6,59, ergab. Dabei ift zu beriickfichtigen, daR 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 fiir Deut{chland
giinftig. Von 1912 bis 1913 flieg der Anteil der
deutfchen Flagge am Schiffseingang von rund 4,15
Millionen Tonnen auf 4,51 Millionen, der englifche
ging dagegen zuriick von 6,27 Millionen Tonnen auf
nahezu 6,17 Millionen, der belgifche blieb in beiden
Jahren auf 0,922 Millionen Tonnen ftehen (fiehe Tabelle
VI und VII). Wihrend alfo die einheimifche Anteil-
ziffer ftagnierte und die englifche fogar um 100 000
Tonnen {fich verminderte, nahm die deutfche um mehr
als 360000 Tonnen zu. Aber nicht nur das ift be-
achtenswert. Wir fahen, dafi vor allem die regel-
mafligen grofien Liniendampfer fiir den Verkehr der
Scheldeftadt von grofiter Bedeutung waren. Auch in
diefer Beziehung war Deutfchland bis 1914 fiihrend.
Das Durfchfchnittsvolumen der deutfchen Schiffe betrug
1913 2700 t, das der englifchen nur 1940, die tibrigen

' Die belgifche Statiftik (fiche Tabelle VI u. VII) gibt den
deutfchen Anteil fir 1913 mit 4,5 Millionen Reg.-T. an. Nach der
Anweifung des Statift. Jahrb. fiir das Deutfche Reich find aber
die belgifchen Zahlen wegen der Befonderheit der belgifchen
Schiffsmeffungen (kleineres TonnenmaB) um 13Y% zu kiirzen, in
diefem Falle alfo um 0,6 Mill. T., wonach wir zu dem gleichen
Ergebnis von 3,9 Mill. T. kdmen.
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Lander bleiben dahinter erheblich zuriick. Wenn wir
nun die ein- und ausgelaufenen Schiffe nach Herkunfts-
bezw. Beftimmungsland und nach ihrer Ladung unter-
fuchen, fo fallt fofort die grofie Zahl der auf Ballafl
nach England ausgefahrenen auf. Mehr als 509, der
nach den britifchen Infeln aus Antwerpen ausgelaufenen
Schiffe fuhr auf Ballaft. Die diesbeziigliche Ziffer fiir
Deutfchland betrug nur 69/,. (Siehe Tabelle IV u. V).

Diefe obne cigentliche Ladung nach England ausge-

laufenen Schiffe {ind die unter dem Namen » Tramps*
bekannten kleineren Wanderfchiffe, die ganz unregel-
méflig bald hier bald dort diefe oder jenc Ladung an-
nehmen und wenn fie keine Riickfracht erhalten, auf
Ballaft zuriickfahren. Die meiften der von der Schelde
nach den britifchen Infeln ausgelaufenen Tramps fuhren
unter enghfcher Flagge.

Die ftarke Beteiligung der deutfchen Handelsflotte
an dem Verkehr Antwerpens ift m. E. aus mehreren
Griinden zu begriiBen. Zunichft wurde duarch fie
nationale Arbeit und nationales Kapital produktiv ge-
bunden, deren Ertrag vor allem in den Rcederei-
gewinnen der deutfchen Volkswirtfchaft produktivitits-
fteigernd zugute kam, wihrend er beim Fehlen der
deutfchen Schiffe dem Ausland zugeftrémt ware. Ferner
wurde durch die deutfchen Schiffe das Zuftandekommicn
eines Auslandsfchiffahrtsmonopols ohne Einfluf Deut{ch-
lands verhindert, vielmehr wurde infolge der ftarken
Beteiligung der deutfchen Flagge bei der Feftfetzung
der von den internationalen GroB{chiffahrtsverbinden
monopoliftifch feftgefetzten Tariffdtze die ausdriickliche
Wahmehmung der deutfchen Intereffen gewshrleiftet.
Am {chérfften aber wire die Bedeutung der Beteiligung
der deutfchen Schiffahrt dann in die Erfcheinung ge-
treten, wenn die fremdldndifchen Schiffe aus irgend
welchen Griinden, fei es wegen Streiks ihrer Befatzung
oder wegen Ueberlaftung ihrer Heimathifen oder {oi
es aus politifchen Motiven, den Scheldehafen oder
Rotterdam gemieden hatten. FEin Fehlen der deutfchen
Schiffahrt hitte dann, zumal bei der vollftandigen Un-
zulanglichkeit der verfchwindend kleinen einheimifchen
Handelsflotte Antwerpens, fiir die der Verladung harrenden
zahlreichen deutfchen Ausfuhrgiiter erheblichen Zeit-
und Zinsverluft, iiberhaupt kataftrophale Folgen
zeitigen miiffen.

Was vor dem Kriege in diefer Beziehung als Theorie
galt, ift heute nach der auf Grund der Waffenfiillftands-
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bedingungen und des Vertrages von Verfailles erfolgten
Auslieferung  der deutfchen Handelsflotte furchtbare
Praxis geworden. Unfere Abhidngigkeit vom aus-
landifchen Schiffsraum, der infolge der durch die
Kriegsmafinahmen eingetretenen ftarken Verminderung
felbft die einheimifche Nachfrage zu befriedigen kaum
in der Lage ift und uns gegeniiber tatfdchlich eine
Monopolftellung einnimmt, ift befonders jetzt in der
Zeit unferes ftarken Rohftoff- und Lebensmittelbedarfs
entfetzlich fithlbar und fiir die gefamte deutfche Volks-
wirtfchaft von nicht geringer Gefahr. Deshalb muf}
trotz aller Finanznote eine unferer erften Aufgaben der
Wiederaufbau unferer Handelsflotte fein und diefe muf
und wird dann auch wieder an der Schelde und in
Rotterdam erfcheinen.

In dem holldndifchen Hafen war vor dem Kriege die
deutfche Flagge ebenfalls ftark vertreten. Allerdings
begiinftigten ihn die grofien Liniendampfer weniger als
Antwerpen. Das lag, wie oben erwdhnt, in den un-
giinftigen Riickfrachtverhaltniffen begriindet. Die groBen
deutfchen Reedereien haben ihn deshalb nur wenig auf-
gefucht. Die deutfche Reichspoftdampferlinie nach
Oftafien, die Rotterdam feit 1900 nur auf Verlangen
der Reichsregierung bei der Erneuerung des Subventions-
vertrages planmafig angelaufen hat, ift augenfcheinlich
nicht auf ihre Koften gekommen, da fie im ganzen
Jahre noch keine 4000 Tonneun Fracht einnahm. Die
Oftafrika-Linie hat bei der Ausreife den hollandifchen
Hafen aufgegeben. Der Norddeutfche Lloyd ift ihm
dagegen treu geblieben.

Im Binnenfchiffahrtsverkehr 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 angefiihiten

" Statiftik (fiehe Tabelle VIII) die deutfche Tonnage im

Einlauf 3 Millionen Tonnen und im Auslauf 2,4 Milli-
onen Tonnen. Das ift %/, der Gefamttonnage und die
Halfte des belgifchen Anteds im Binnen{chiffahrtsverkehr
des Scheldehafens. Deutfchland ftand damit im Fluf-
und Kanalverkehr Antwerpens mit dem Ausland trotz
der gefchilderten fchlechten Verbindung mit dem Rhein
weit voran an der Spitze. Die Zahlen geben aber ein
unrichtiges Bild. Denn fie zeigen lediglich die Lade-
fahigkeit, nicht aber die tatfdchlich beforderten Giiter
und nicht die Ballaft- und Leerfahrten. 1912 enttielen
aber auf Leerfahrten aus und nach Belgien 4,24 Millionen
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Tonnen (Tragfahigkeit), auf folche aus und nach Deutfch-
land dagegen nur 0,37 Millionen Tonnen. AuBerdem
hatten die deutfchen Schiffe eine Durchfchnittstonnage
von 800 Tonnen, die einheimifchen dagegen von noch
nicht 200 Tonnen.

Im Binnenfchiffahrtsverkehr Rotterdams fpielt die
deutfche Flagge ebenfalls eine bedeutende Rolle. Von
den Schiffen, die im Jahre 1913 die deutfch-holldndifche
Grenze bei Emmerich paffierten, waren 20,3%, deutfch,
65,19, hollandifch. Dabei ift aber auch hier zu beriick-
fichtigen, dafi die deutfchen Fahrzeuge ein bedeutend
hoheres Durchf{chnittstonnenmaf als letztere hatten. Der
deutfche Anteil war alfo abfolut bedeutend hoher, als
die angefiihrten relativen Zahlen angeben.

Was ich beziiglich der Bedeutung der deutfchen Be-
teiligung an der Seefchiffahrt der beiden Hifen aus-
fiihrte, gilt auch fiir den Binnenverkehr, zumal hier die
Moglichkeit einer Monopolftellung Belgiens befonders
aber Hollands im Verkehr auf dem Rhein wegen der
faft ganzlichen AusfchlieBung der tibrigen auslédndifchen
Konkurrenz befonders klar zu Tage tritt.

An dem Warenverkehr der beiden Héfen ift Deutfch-
land ebenfalls ftark beteiligt. Die Arbeitsteilung, dic
fich zwifchen den beiden Hafen auf Grund ihrer ver-
fchiedenartigen Hafeneinrichtungen und Transportver-
haltniffe, wie wir oben fahen, herausgebildet hat, zeigt
fich auch in dem Warenftrom von und nach Deutfchland.
So bezieht letzteres in der Einfuhr iiber Antwerpen vor
allem Getreide, Kaffee, Kakao, Tee, Oelfriichte, Roh-
metalle, Wolle, Haute und Kautfchuk, iiber Rotterdam
hauptfachlich Getreide und Erze. In der Ausfuhr Deutfch-
lands geht iiber Antwerpen verarbeitetes Fifen aller
Art, Mafchinen, mineralifche und chemifche Produkte,
Papier, Glas- und Tonwaren, Cement, fowie Kohlemn,
Coks und Briketts, fiber Rotterdam iiberwiegend Kohlen
und Eifenbahnmaterial, hauptfdchlich fiir den holldn-
difchen Kolonialbedarf.

Im Zufammenhang mit der Rhein-Maas-Schelde-Kanal-
frage intereffiert hier befonders der deutfche Anteil an
der Ein- und Ausfuhr Antwerpens. Genaue und zu-
verldffige Angaben liegen jedoch hieriiber nicht vor.
Will man fich ein einigermaBen zutreffendes Utrteil
bilden, fo mufi man die Gefamtziffern des Giiter-
austaufches zwifchen Deutfchland und Belgien als Grund-
lage und Mafiftab nehmen. Diefe geben aber nach
der amtlich belgifchen Statiftik des ,Tableau genera
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du Commerce“ fiir 1913 den Anteil des deut{chen Zoll-
vereins am Spezialhandel in der Einfuhr Belgiens mit
10,4 Millionen Tonnen im Werte von ungefdhr 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 iiber Belgien mit mehr als 5 Milli-
onen Tonnen im Werte von iiber 1 Milliarde Franken
und im Empfang {iber Belgien mit anndhernd 921000
Tonnen im Werte von 297,5 Millionen Franken betei-
ligt. Der [ranfit geht und kommt aber in der Haupt-
fache iiber Antwerpen.

Jedoch geben auch diefe Zahlen kein genaues Bild
von dem wirklichen deutfchen Anteil am Giiterverkehr
Antwerpens, weil viele Waren, die tatfachlich zur
Durchfubr gehoren, wegen der Zollvergiinftigungen
als zum belgifchen Spezialhandel gehorig deklariert
werden. Dadurch erfcheint der Tranfitverkehr geringer
als er effektiv ift. Zahlenmafiig 148t fich diefe Ver-
fchleierung natiirlich nicht erfaffen. Nach Oboussier*
nimmt zu diefer Frage Profeffor De Leener von der
Univer{itit Gent, ein belgifcher Nationalokonom von
Ruf, folgende Stellung: Zwei Urfachen verringern den
Tranfit in der Statiftik. Zunichft der Grundfatz, alle
zum Verbrauch fiir den Handel oder fiir im Konigreich
(Belgien) wohnenden Perfonen deklarierten Waren als
zum Eigenhandel gehorig zu betrachten. Diefe Aus-
legung weift dem Begriff ,Tranfit merkwiirdig enge
Grenzen an. Eine Ware, die eine belgifche Firma
kauft und dann wieder ausfuhlt ift nach diefer Erkldrung
als ,naturalifiert® anzufehen, vom wirtfchaftlichen Stand-
punkt aus gehoit fie ]edom unzweifelhaft zur Durch-
fuhr. An zweiter Stelle kommen die vorfatzlich oder
unvorfitzlich gemachten falfchen Angaben der De-
klaranten, die f{ich einer Vereinfachung der Formlich-
keiten gegeniiberfehen, wenn fie eine Ware ,zum
Verbrauch“ aufgeben, anftatt ,im Tranfit“. Freilich
berichtigt die Zollbeh6rde amtlich die der ftatiftifchen
Abteilung gemachten Angaben, wenn f{ie die wirkliche
Beftimmung der Waren zu erkennen glaubt. Auf jeden
Fall {ind diefe Falle jedoch f{felten im Vergleich zu
jenen, die ihr entgehen. Infolge der weltgehenden
Zollfreiheit unferes Landes find diefe falfchen Dekla-
rationen beinahe die Regel.

' Oboussier: Le port d’Anvers et la conference ¢conomique de
Paris. (917, :
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Nach De Leener wire alfo der Tranfit in Wirklich-
keit grofer als die amtlichen belgifchen Zahlen es
ausdriicken. Daraus erhellt dann fiir Antwerpen, daf
die deutfche Durchfuhr ebenfalls tatfachlich eine grofiere
ift, als die Zahlen des ,Tableau general du Commerce"
fie erfcheinen laffen. Sie diirfen in Wirklichkeit min-
deftens den Betrag der deutfchen Ausfuhr nach Rufi-
land und den Vereinigten Staaten zufammengenommen
(1912 : 1378 Millionen Mark) erreichen.

Wir fehen alfo, dafi der deutfche Anteil an der
Schelde wie auch in Rotterdam einen wefentlichen Be-
{tandteil des Gefamt-Giiterverkehrs ausmacht. Damit
foll nicht beftritten werden, daff Antwerpen fich in erfter
Linie auch auf die belgifche Induftrie ftiitzt. Auf keinen
Fall kann aber der bereits oben citierten, m. E. durch-
aus unhaltbaren Erklarung, die Bezichungen Antwerpens
zu Deutfchland feien erft eine Folgeerfcheinung der
von Belgien her gegebenen Anziehungskraft,' zuge-
ftimmt werden. Antwerpen braucht zur vollen Ent-
wicklung und Gefundung fein deutfches Hinterland
mindeftens ebenfogut wie diefes den Scheldehafen be-
notigt. Dasfelbe gilt .auch beziiglich Rotterdams. Den
innigen Zufammenhang zwifchen den beiden Hifen
und ihrem deutfchen Hinterland habe ich eingangs an
die Spitze meiner Ausfiihrungen geftellt, indem ich
darauf hinwies, dafl es fich hierbei nicht um f{elbftian-
dige Gebilde, fondern um Glieder eines gewaltigen,
wirtfchaftlichen Organismus handele, die auf Gedeih
und Verderb miteinander verwachfen {ind. Sie aus-
cinanderreifien, hiefle die Lebensmoglichkeit eines jeden
aufs duflerfte gefihrden. So wurde denn auch nach dem
Bekanntwerden der Verhandlungen der Parifer Wirt-
{[chaftskonferenz (vom 14. bis 17. Juni 1916), welche
die wirtfchaftliche Abfperrung Deutfchlands auch nach
dem Kriege zum Gegenftand hatten und damit auch
einc gewaltfame Losreiflung Antwerpens von feinem
deutfchen Hinterland in den Bereich der Moglichkeit
riickten, laute Protefte belgifcher und befonders Ant-
werpener Handelskreife und Volkswirte 2 vernehmbar,
die in dufierfter Beforgnis um das Schickfal der Schelde-
ftadt auf die geradezu Kkataftrophalen Folgen einer
folchen Trennung hinwiefen.

Auch in Deutfchland erkannte man die drohende
Gefahr befounders fiir die weftdeutfche Induftrie. Der
! Wiedenfeld S. 12.

# Siehe Oboussier, Liederik a. a. O,
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Hinweis auf Rotterdam allein konnte nicht befriedigen,
einmal nicht wegen der ginzlich ungeniigenden Um-
fchlags- und Transportmdglichkeiten fiir die gewaltigen
Stiickgutmengen, weiter aber auch nicht wegen der
Monopolftellung, die der holldndifche Hafen dann ein-
genommen hatte.  Letztere Erwédgung ftellte auch
wieder die Schaffung einer kiinftlichen Konkurrenz-
Rheinmiindung von Wefel nach Emden zur Erérterung.!
Wenn auch ein folches Projekt wegen der zum mindeften
hochft fragwiirdigen Rentabilitit und der AuBeracht-
laffung der natiirlichen und hiftorifchen Verkehrsrichtung,
m. E. weil unwirt{chaftlich, wenig diskutabel und kaum
realifierbar ift, fo zeigt es doch, fiir wie fehr gefihrlich
durchaus ernft zu nehmende technifche und volkswirt-
fchaftliche Fachkreife eine etwaige Monopolftellung des
holldndifchen Hafens halten,

Heute fcheint diefe Gefahr mehr oder weniger ge-
bannt, da in mafigebenden Kreifen unferer friitheren
Feinde und befonders auch Belgiens fich immer mehr
die Erkenntnis Bahn zu brechen fcheint, daB in wirt-
[chaftlichen Fragen die Betrachtung der Wirklichkejt
allein die Stellungnahme vorfchreiben kann und darf,
dafi aber Haf§ gegen andere ndhren das ficherfte Mittel
ift, um fich felbft auf die Dauer mehr Schaden zuzu-
fiigen als denjenigen, die man haft.

Wenn nun auch eine direkte Monopolftellung Rotter-
dams im obigen Sinne wohl nicht mehr zu befiirchten
ift, fo liegt doch die Gefahr vor, daB fich aus der
Arbeitsteilung der beiden Hifen, die, wie wir fahen,
aus der Verfchiedenartigkeit der Umf{chlagseinrichtungen
und Verkehrsverhiltniffe immer mehr herausgewachfen
ift, fiir jeden Hafen ein befonderes Umf{chlagsmonopol
bildet, und zwar fiir Antwerpen in Stiickgut und fiir
Rotterdam in Maffengut. Das kann aber nicht im In-
tereffe der deutfchen Volkswirt{chaft liegen. Vielmehr
ift vom deutfchen Standpunkt die gegenfeitige volle
Konkurrenz, die erft bei Beibehaltung und Férderung
jeder Umfchlagsart in jedem der beiden Hifen recht
wirkfam wird, begriiienswert. Das wire aber f{chon
der Fall, wenn auch in Antwerpen der Umichlag von
Seefchiff auf Rheinkahn mehr gepflegt wiirde. Letzteres
wird aber erft dann eintreten, wenn die Verbindung
des belgifchen Hafens mit dem Rhein eine beffere ifi.

" Arndt: Antwerpen, Rotterdam und die deutfche Rhein-
miindung 1918.



file:///iit/vcipen

S

Diefen fiir uns wichtigen Gefichtspunkt diirfen wir bei
der Betrachtung des uns im Vertrage von Verfailles
aufgezwungenen Baues eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals,
der ja eine beffere Verbindung mit dem Rhein herbei-
ftihren und den Umfchlag von Seefchiff auf Rheinkahn
tatfachlich fordern wiirde, m. E. nicht auBer acht laffen,
zomal dann Rotterdam feinerfeits beftrebt {ein miifite,
als GegenmaBnahme feinen Verkehr ebenfalls vielfeitiger
zu geftalten. Eine f{olche Konkurrenzfteigerung, die
fich in einer Senkung der Transportkoften auswirken
miifite, kdme ja in erfter Linie dem deutfchen Hinter-
land produktivititstteigernd zugute.

Kapitel VI
Mingel und Verbefferungsmaoglichkeiten.

In der in den vorhergehenden Kapiteln gegebenen
Verkehrsanalyfe unterliefl ich neben der Hervorhebung
der grofen Vorziige der beiden Hifen es nicht, auch
auf gewiffe, teils von Natur unabinderlich gegebene,
meiftenteils aber durchaus abftellbare Mingel hinzu-
weifen. Ich halte es fiir zweckmifig, diefe, bevor ich
auf gewiffe Beftrebungen zur Verbefferung der Trans-
portverhdltniffe eingehe, nochmals kurz zufammenzufaffen,

Ich wies bereits auf den ftarken Wechfel der Gezeiten,
der in Antwerpen 4,3 m, in Rotterdam dagegen nur
1,3 m betragt, als einen Vorzug fiir den Ausgleich von
Untiefen hin. Er hat zber auch feine Schattenfeiten
infofern, als durch diefen ftarken Unterfchied von Ebbe
und Flut ein nicht unbedeutender Teil des Giiterum.-
fchlags von dem offenen Strom in durch Schleufen
gefchloffene Docks verlegt werden muBte. Ihre Be-
nutzung war zeitraubend und daher koftenfteigernd und
laftig. Rotterdam ift in giinftigem Gegenfatz hierzu
vollftindig f{chleufenfrei.

Weiter bemerkte ich wiederholt den Mangel an ge-
niigenden Einrichtungen im Scheldehafen fiir den Umn-
fchlag von Seefchiff auf Rheinkahn. Wenn auch durch
die Fertigftellung des neuen riefigen Getreidebaffins
fiir geniigende Dockungsméoglichkeit geforgt wird, fo
klagen anderfeits die Rheinfchiffer iiber die langfame
Abfertigung ihrer Schiffe infolge der ungeniigenden
Zahl von Schleppern, wegen der Abgaben fiir Briicken-
und Bugfierdienft, wegen der Unzutriglichkeiten des
Schleufens bei Nacht und endlich wegen der bereils
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erwdhnten unzureichenden Zahl von Elevatoren. Auch
das ift bekanntlich in dem hollindifchen Hafen beffer
organifiert.

Der ewige Streit zwifchen der klerikalen Regierung
und der liberalen Stadtverwaltung Antwerpens war ein
groles Hemmnis fiir den inneren Ausbau des Hafens.
So blieb das linke Scheldeufer als Opfer diefes politi-
fchen Streites unglaublicher Weife véllig unbenutzt und
kamen weitgehende moderne Pline, wie z. B. die
Untertunnelierung wie die der Elbe in Hamburg
nicht  zur  Ausfiihrung. Wahrend nédmlich  das
rechte Scheldeufer als Antwerpener Stadtgebiet der
liberalen Stadtverwaltung unterftand, gehérte das linke
Ufer zur Landverwaltung und fomit direkt in die Ein-
fluBBfphére der klerikalen Regierung. Die Stadtverwaltung
widerfetzte fich daher einer Mitbenutzung des linken
Ufers in der Befiirchtung, durch eine folche kénne ihre
Sonderftellung inbezug auf den Hafen felbft gefdhrdet
werden. Da die im November vorigen Jahres ftattge-
fundenen Parlamentswahlen infolge des Erftarkens der
Sozialiften eine abfolule Mehrheit der bisherigen Re-
gierungspartei nicht ergaben und es infolgedeffen zu
ciner Koalitionsregierung kam, fteht zu erwarten, daf}
der Antwerpens innerer Entwicklung fo fchidliche Streit
beendet ift.

Weiter wurde an anderer Stelle fchon eingehend auf
die dem Seeverkehr fo laftige, ftarke S-iormige Kriimmung
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 groferen Werft und einer be-
deutenderen Reederei habe ich fcharf kritifiert und be-
ziiglich letzterer auf die Neugriindung des ,Lloyd Royal
Belge“ im Jahre 1916 hingewiefen. Folgenfchwer wird
auch fiir beide Hafen der derzeitige Fortfall der deutichen
Grofifchiffahrt und Ausfuhr fein. Winfchenswert wire
auch eine Ausbreitung der Induftrie in den Hafenftadten.
Fiir den Scheldehafen ift der Auffchluff der Kempener
Kohlenfelder in feiner unmuttelbaren Nihe in diefer
Beziehung wertvoll.

Beziiglich Antwerpens mache ich nochmals ganz be-
fonders auf die mangelhafte Verbindung mit dem Rhein
aufmerkfam. Ich erinnere an die Sperrung der Ofter-
fchelde durch die ,barrage de Woensdrecht, an die




dadurch hervorgerufene Verlingerung des Binnenfchiff-
fahrtsweges bis zum Rhein um 50 km, auf die Gefihr-
lichkeit der zu benutzenden Kiiftengewiffer und auf die
zeitraubende Durchichleufung des Kanals von Hansweert
aus Sitid-Beveland. Ich unterlieB es nicht, auch auf die
unzureichende Schiffsverbindung Antwerpens mit dem
Kempener Kohlenbecken (Campine) und dem Liitticher
Induftriebezirk hinzuweifen. Ebenfo ift diejenige Rotter-
dams mit den Kohlenfeldern in Siidlimburg wegen
Nichtkanalifierung der holldndifch-belgifchen Grenzmaas
vollig ungeniigend. Diefer Mangel und befonders die
fo folgenfchwere umftdndliche, gefahrvolle und noch
kiinftlich  verfchlechterte Binnenfchiffahrtsftrae von
Antwerpen zum Rhbein bilden den Ausgangspunkt weit-
gehender Verbefferungsbeftrebungen.

Man fah ndmlich in Antwerpen immer mehr ein, daf
man wegen der natiirlich mangelhaften und kiinftlich
durch den Eingriff der hollandifchen Eifenbahnverwaltung
noch verfchlechterten Verbindung mit dem Rhein gegen-
iiber Rotterdam befonders beziiglich des Maffengut-
nmfichlages immer mehr ins Hintertreffen zu geraten
drohe. Befonders akut wurde diefe Gefahr, als die
Getreideexportlander immer mehr dazu iibergingen, das
Getreide nicht mehr gefackt in Colliform, fondern in
lofer Schiittung wegen erheblicher Arbeits-, Zeit- und
Koftenerfparnis zum Verfand zu bringen. Die Erfindung
der mehrfach erwihnten Elevatoren hat diefe Tendenz
unftreitig befchleunigt. Durch letztere Erfindung war
- man in der Lage, das lofe Getreide aus dem Seefchiff
einfach, fchnell und billig in das Flufifchiff umzuladen,
das dann feinerfeits die Getreideladung in das Hinter-
land zu den Confumtionszentren weiterbeférderte. Fiir
die Verbraucher war diefe Art des Transportes wegen
der dadurch erzielten erheblichen Transportkoftenver-
minderung fehr vorteilhaft. Deun zu der bereits an-
gedeuteten Verbilligung des Seetransports infolge des
Fortfallens der Sackpackung kommt die billige und
fchnelle Umladung im Hafen durch die Elevatoren.
Auflerdem ift der Weitertransport auf dem Binnen-
wafferwege fiir das Maffengut — das Getreide in lofer
Schiittung ift ja als folches zu betrachten — befonders
fiir weite Strecken und zumal auf dem abgabefreien
Rhein wefentlich billiger als derjenige mit der Eifen-
bahn. Endlich wird durch den Waffertransport bis in
die Konfumtionsgebiete der Zwifchenhandel der See-
ftadte, wie wir oben fahen, ausgefchaltet.
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Da nun Rotterdam alle Krifte der modernen Technik
auf den Umfchlag zwifchen Seefchiff und Rheinkahn,
wozu es gewiffermafien durch feine giinftige Lage am
Rhein felbft pradeftiniert war, eingeftellt hatte, gelang
es ihm in der Tat, feine Getreidezufuhren auf Koften
des Scheldehafens erheblich zu vermehren. Von 1911
bis 1913 fank die Weizenwiederausfuhr Antwerpens von
564 000 Tonnen auf 353 000 Tonnen, fein .diesbeziig-
licher Rhein-Verfand von 239 000 Tonnen im Jahre 1912
auf 187000 Tonnen im Jahre 1913. Als nun auch der
fiir den Scheldehafen fo wichtige La Plata-Weizen faft
durchweg — bis auf etwa 10 Prozent — in lofer
Schiittung verfandt wurde und die Gefahr drohte, daB
Rotterdam auch diefe Sendungen an fich ziehen wiirde,
da wurde mehr denn je in Antwerpen der Ruf nach
einer befferen Verbindung mit dem Rhein laut, als ein-
ziges Mittel, das Maffengut-Umfchlagsmonopol Rotter-
dams zu bekdmpfen.

Die Antwerpener Handelskammer dringte die Re-
gierung. von Holland, die Wiedereroffnung der Ofter-
fchelde und die Erfetzung der ,barrage de Woens-
drecht“ durch eine Eifenbahnbriicke, die dem Schiffs-
verkehr nicht hinderlich fein diirfe, zu verlangen. Weiter
tauchten Pline auf zum Bau einer WafferftraBe von
Antwerpen durch hollandifch Seeland nach Moerdyk
fiidlich Dortrecht am Rhein. Das meifte Intereffe fand
jedoch der hiftorifche, auch im rheinifchen Indufirie-
bezirk durch mehrere Projekte neubelebte Gedanke an
cinen Rhein-Maas-Schelde-Kanal, der Antwerpen in dst-
licher Richtung direkt mit dem deutfchen Niederrhein
verbinden foll.

Der Realifierung der beiden letzteren Kanal-Projekte
[tehen aber grofie Schwierigkeiten ftaatsrechtlicher Natur
im Wege, weil beide durch hollindifches Gebiet — ein
Kanal nach Moerdyk durch die niederlandifche Provinz
Seeland, ein Rhein-Maas-Schelde-Kanal durch die
Provinz Limburg, die fich weit nach Siiden bis zur
Linie Aachen-Vifé fackartig zwifchen Belgien und
Deutfchland fchiebt — gefiihrt werden miiffen. Holland,
miifite alfo zunidchft fiir fein Gebiet den Kanalbau
geftatten, hierzu das Enteignungsrecht erteilen und voll-
[taindige Verkehrs- und Tariffreiheit garantieren. Daf
die Niederlande zu diefen Plidnen, die fie als direkte
oder indirekte Konkurrenzmanahmen gegen Rotterdam
erblicken und erblicken miiffen, nicht ohne weiteres
die Konzeffion erteilen, liegt klar auf der Hand.
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Nun ift zwar zwifchen der holldndifchen und bel-
gifchen Regierung am 19. April 1839 ein Vertrag ab-
gefchloffen worden, der im Artikel 12 befagt: Fiir den
Fall, daff in Belgien eine neue Strafie angelegt oder
ein neuer Kanal ausgehoben fein follte mit dem End-
punkte an der Maas gegeniiber dem Kreife Sittard
(Sitdlimburg), fiir den Fall foll Belgien die Erlaubnis
zuftehen, Holland, das unter diefer Vorausfetzung nicht
Nein dazu fagen wiirde, darauthin anzugehen, befagte
Strafie oder befagten Kanal auf Grund des gleichen
Planes und zwar ginzlich auf Koften Belgiens durch
den Kreis Sittard bindurch bis zur deutfchen Grenze
zu verlangern. Diefe Strafie oder diefer Kanal, die
nur als Handelswege dienen diirften, wiirden dann und
zwar nach der Wahl Hollands ausgefiihrt werden ent-
weder durch Bauleiter und Arbeiter, welche Belgien
mit befonderer Genehmigung zu befagtem Zweck im
Kreife Sittard anftellen wiirde, oder aber durch von
Holland geftellte Bauleiter und Arbeiter, welche auf
Rechnung Belgiens die vereinbarten Arbeiten ausfiihren
wiirden, und zwar diefes alles ohne irgend welche
Koften fiir Holland und unbefchadet deffen ausfchlief3-
licher Hoheitsrechte in dem von befagter Strafie oder
befagtem Kanal durchzogenen Gebiete.

Beziiglich des Baues eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals
wird immer wieder auf diefe Vereinbarung 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 1873 hat
Holland feine Zuftimmung zu der Bahnanlage Ant-
werpen-M.Gladbach durch feine Provinz Limburg ge-
geben. Der Vertrag vom 19. April 1839 ift demnach
durch denjenigen vom 13. Januar 1873 iiberholt und
durch die Ausfithrung der Eifenbahnlinie Antwerpen-
M.Gladbach in Uebereinftimmung und ausdiiicklicher
Feftftellung der beiden Contrahenten als erfiillt zu
betrachten. Es ift mir alfo unverftindlich, wie in ge-
wiffen intereffierten belgifchen und deutfchen Kreifen
immer noch die Anficht aufkommen kann, man
konne auf Grund des Vertrages von 1839 die Zu-
ftimmung Hollands fiir den Bau eines Rhein-Maas-
Schelde-Kanals durch Limburg erzwingen. Erzwingen
kann man fie nicht, aber vielleicht durch diplomatifche
Verhandlungen, wie fie z. Zt. in Paris ftattgefunden
haben, erreichen.
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Dafi aber Holland, welches, wie oben erwdhnt, bei
einem derartigen Kanal mit einer Beeintrachtigung des
Rueinverkehrs Rotterdams rechnen mufl, feine Ein-
willigungserklarung von dhnlichen belgifchen Konzeffi-
.onen abhdngig macht, kann ihm niemand iibelnehmen.

So verlangt es denn als Aequivalent zur Paralyfierung
des Schadens {feines genannten Seehafens fiir diefen
die Genehmigung Belgiens zur Kanalifierung der bel-
gifch hollandifchen Grenzmaas, die, wie wir oben fahen,
ein wefentliches Hindernis fiir die Verbindung Rotier-
dams mit den Kohlenfeldern Limburgs darftellt. Aufier-
dem wiirden die Schiffe nach Kanalifierung der Grenz-
maas, da diefer FluB auf belgifchem Boden bereits
kanalifiert ift, vom holldndifchen Hafen durch Limburg
zum Induftriebezirk von Liittich und weiter von Namur
und Nordfrankreich fahren kénnen. Rotterdam wiirde
fo dhnlich wie es Antwerpen durch einen Rhein-Maas-
Scheldekanal zum rheinifch- weftfalifchen Induftriege-
biet tun wiirde, bis in das Herz des Hinterlandes voin
Scheldehafen feinen Arm ausftrecken und den Verkehr
aus dem belgifchen und franzofifchen Induftriegebiet
der oberen Maas, der bisher nach Antwerpen gent,
teilweife zu fich heriiberziehen. Darin liegt das Opfer,
das Belgien als Gegenleiftung fiir die hollandifche Con-
zeffion eines Rhein-Maas-Scheldekanals zu bringen hitte.
Es kann aber durchaus nicht verwundern, dafl Belgien
cine Kanalifierung des Teiles der Maas, der zwifchen
Stevensweert (Keffenich) und Visé die Landesgrenze
mit Holland bildet, bisher nicht zulieB. Es ftiitzte {ich
hierbei auf Artikel 12 des Vertrages vom 12. Mai 1863,
welcher beftimmt, daB keine Arbeit, die auf den Flufl
(Grenzmaas) irgend einen Einfluff ausiiben kann und
dadurch die gegeniiberliegenden Ufer zu benachteiligen
imftande ift, in einem Abftande von weniger als 150 m
ausgefiihrt werden darf.

Im Jahre 1906 haben Holland und Belgien einen
gemeinfamen technifchen Ausfchufi eingefetzt, um die
Frage der Kanalifierung der Grenzmaas zu ftudieren.
Als Ergebnis diefer Studien liegt ein im Jahre 1912
im Haag bei Monton u. Cie. erfchienener Bericht vor,
der klar zeigt, daB es zur Ausfiihrung der Kanalifation,
die fich auch auf das belgifche Ufer mitftiitzen miifite,
der Genehmigung Belgiens bedarf. Es bliebe Holland
zwar die Moglichkeit, auf feinem Gebiet nach Limburg
cinen Seitenkanal anzulegen, der jedoch mit Maas-
walfer ohne Genehmigung Belgiens nicht gefpeift werden




diirfte, da diefes zumal bei dem geringen Waffergehalt
der Maas einen Eingriff in das Regime des Fluffes, der
bei internationalen Gewaiffern nicht einfeitig vorgenommen
werden darf, bedeuten wiirde.

Wegen diefer Schwierigkeiten und nicht zuletzt auch,,
weil ein Seitenkanal den fiir Rotterdam wertvollen An-
{chlufl an die obere Maas nicht erzielen wiirde, ift die
hollandifche Regierung dem Prinzip Rhein-Maas-Schelde-
Kanal gegen Maaskanalifation nicht abgeneigt.

Der Minifter von Waterstaat (wir wiirden entfprechend
vielleicht fagen: Minifter der offentlichen Arbeiten)
Regout, fagte beziiglich etwaiger Verhandlungen iiber
das genannte Austaufch-Prinzip und der Moglichkeit
eines Seitenkanals in feiner Rede am 20. Dezember 1912
in der hollindifchen 2. Kammer: ,. . . Darum {ollen
bei den Verhandlungen die grofiten freundfchaftlichen
Abfichten von niederlandifcher Seite aus im Vorder-
grunde ftehen. Wenn wir uns nun felbft helfen kénnen
und mit der Moglichkeit von Entfchiddigungen nicht
langer zu rechnen haben, will das dann heifilen, daf,
wenn Belgien — um einen Hauptpunkt vorweg zu
nehmen — die Zuftimmung nachfucht, einen Rhein-
Scheldekanal anzulegen, wir den Wunfch verweigern
miiffen ? Durchaus nicht! Wenn ein Land wie Belgicn,
um eine Verbindung von Antwerpen nach Deutfchland
zu {chaffen, zufallig von einem Teil hollindifchen Ge-
bietes Gebrauch machen muf}, kann die Niederiandifche
Regierung, wenn fie einen erhabenen Standpunkt ein-
nimmt, von diefen zufdlligen Umftdnden keinen Ge-
brauch machen, um Belgien diefen Weg abzufchneiden,
ebenfowenig als es angebracht wire, wenn uns Belgien
beziiglich der Maas nicht helfen wollte, weil unfer
Staat davon Nutzen haben kénnte. Nein, es follte das
kein Standpunkt von guten Nachbarn fein, mit denen
man auf freundfchaftlichem FuBe lebt, um ein folches
Zufammenarbeiten zu verweigern. — Wenn icb hier fo
kiihn iiber den Rhein-Maas-Schelde-Kanal {preche, muf
man nicht meinen, daff dies eine perfonliche Meinung
von mir fei. Keineswegs! Sehr urteilsfdhige Korper-
{chaften, wie die Kammern fiir Handel und Induftrie in
Amfterdam und Rotterdam, ftehen in der Beurteilung
diefer Sache auf meiner Seite. Auch fie {ind der Meinung,
daf} unter forgfamfeftzuftellenden Bedingungen eine folche
Mitwirkung der Niederlandifchen Regierung zur Anlage
eines Rhein-Schelde-Kanals durch niederldndifches Gebiet
hindurch nicht unbedingt abgewiefen werden muf.*
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Damit ift die Stellungnahme Hollands deutlich ge-
kennzeichnet. Die niederldndifche Regierung ift im
Prinzip mit dem Bau cines Rhein-Maas-Schelde-Kanals
einverftanden, erwartet aber dafiir von Belgien die Ge-
‘nehmigung und Mitwirkung Dbeziiglich der Maaskana-
lifierung. Der damalige Standpunkt der hollandifchen
Regicrung ift, wie ich aus zuverliffiger Quelle weif,
bei den derzeitig fchwebenden belgifch-hollandifchen
Verhandlungen im Grofien und Ganzen der gleiche.
Will alfo die belgifche Regierung den im § 361 des
Friedensvertrages von Verfailles feftgefetzten Bau eines
Rhein-Maas-Schelde-Kanals wirklich durchfihren, wird
fic ihrerfeits nicht umhin konnen, der Kanalifierung
der Grenzmaas zuzuftimmen.

Welches ift nun die wirtfchaftliche Bedeutung einer
Maaskanalifierung ?

Zundchft fpringt als erfte Folge die Mogiichkeit zur
befferen Ausniitzung der Kohlenfelder in Siidlimburg
in die Augen. Diefe haben eine Ausdehnung von
30000 ha, wovon 22500 ha zum f{ofortigen Abbau
geeignet fcheinen. Die Kohlenproduktion, welche von
1911 bis 1912 von 1477000 Tonnen auf 1725000
Tonnen ftieg, wiirde infolge der durch die Maaskana-
lifation erzielten befferen und billigeren Abfuhrmog-
lichkeit m. E. eine bedeutende Steigerung erfahren.
Bisher war die limburgifche Kohle wegen der hohen
und ungeniigenden Transportkoften teurer als die in
Holland abgefetzte Ruhrkohle und deshalb mit diefer
nicht konkurrenzfahig. Die Erfetzung der teuren Eifen-
bahnfracht durch das billige Binnenfchiff, das, wie wir
oben fahen, auf dem weitveréftelten und weitverzweigten
Kanalfyftem Hollands jeden wichtigeren Ort erreichen
kann, wird da eine mehr oder weniger erhebliche
Aenderung bringen. Die Ruhrkohle hitte nach erfolgter
Maaskanalifierung mit einer ftarkeren Konkurrenz der
limburgifchen Kohle wenigftens in den Niederlanden
felbft zu rechnen. In diefer Beziehung wird die Maas-
kanalifation den deutfchen Intereffen nicht gerade
giinftige Folgen zeitigen.

Es fteht weiter mit ziemlicher Sicherheit zu erwarten,
_ daB fich in der Ndhe des Kohlengebietes in Siidlimburg

bei giinftiger Abfuhrgelegenheit auch andere Unter-
nehmungen aller Art anfiedeln werden, befonders werden
es zunichft folche fein, die mit dem Bergbau in Ver-
bindung fiehen, wie Koks- und Brikettfabriken und
Unternehmungen zur Verarbeitung der Abfallprodukte




der Kokereien. So wird dann {chliefllich durch die
Maaskanalifierung und die dadurch erleichterte billige
Zufuhr von Erzen und Rohftoffen der Boden bereitet
fiir die Entwicklung einer Grofinduftrie in Limburg.

Auf die befonderen Vorteile fiir Rotterdam endlich,
deffen Durchgangsverkehr von und nach den belgifchen
und nordfranzofifchen Induftriebezirken eine erhebliche
Steigerung erfahren diirfte, habe ich bereits hingewiefen.
Es ift hierbei allerdings zu beriickfichtigen, dafl das
hier teilweife auf Koften Antwerpens zu erzielende Plus
durch die infolge eines Rhein-Maas-Scheldekanals in
dem deutfchen Hinterland herbeigefiihrte {charifte Kon-
kurrenzfteigerung paralyfiert werden diirfte. Brennpunkt
diefes Konkurrenzkampfes wird das rheinifch-weftfalifche
Kohlen- und Induftriegebiet werden. Die Volkswirt-
{chaften als folche und befonders die deutfche konnen
fich diefen Wettftreit der Seehafen um fie, wegen der
dadurch eintretenden Transportkoftenfenkung und Stei-
gerung der Produktivitdt, wohl gefallen laffen.

Damit foll durchaus nicht gefagt fein, dafl nicht fir
jeden der beiden Hifen im Groflen und Ganzen eine
Verkehrsfteigerung durch die beiden bedeutenden Pro-
jekte in Zukunft eintreten konne. Im Gegenteil bin
ich der Meinung, daf diefe Verkehrsfteigerung tatféch-
lich eintreten und nicht unerheblich fein wird.

Ich ftehe damit im zweiten Teil meiner Abhandlung,
in der ich die Bedeutung ecines Rhein-Maas-Schelde-
kanals insbefondere fiir die deutfche Volkswirt{chaft zu
unterfuchen habe.




II. Teil:

Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal.

Kapitel VIL

Gefchichtliches.

Der Plan eines folchen Kanals ift keineswegs neu.
Es fcheint mir deshalb zweckmafliig und intereffant, be-
vor wir mit der wirtfchaftlichen Betrachtung beginnen,
cinen Blick 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 dariiber in dem zweiten Buch
feiner »Annalen<. Nach diefen Aufzeichnungen {oll
unter der Regierung des Kaifers Claudius der damalige
romifche Oberbefehlshaber am Rhein, Corbulo, in den
Jahren 47—51 n. Chr. den Plan gefafit haben, eine
folche Wafferftrae, die fowohl Kriegs- als Handels-
zwecken dienen follte, graben zu laffen. Die genaue
Traffe ift uns nicht tberliefert.

Eingehendere Nachrichten find uns dagegen iiber
einen begonnenen Rhein-Maas-Schelde-Kanal aus der
Zeit Philipps II. von Spanien (1556—1598) erhalten.
Der fpanifche Kénig hatte noch im letzten Jahre feiner
Regentfchaft (1598), den Plan zu dem fchiffbaren Kanal,
der von {feinem General Marquis Ambrogio Spinola,
dem Eroberer der Reichsftadt Aachen, entworfen fein
foll, gutgeheifien. Damals ftanden Geldern und das
heutige Belgien unter fpanifcher Herrfchaft, wahrend die
fieben nordlichen, calviniftifchen, niederldndifchen Pro-
vinzen, das heutige Holland, fich 1579 zur Utrechter
Union zufammengefchloffen und fich bald darauf f6rm-
lich von Spanien losgefagt hatten. Der Kanal, der
von dem damals noch in unmittelbarer Ndhe des Rheins
oelegenen Rheinberg ausgehen und iiber Geldern nach
Venlo und vou dort iiber fpanifches Gebiet zur Schelde
filhren follte, war einerfeits als Befeftigungslinie gegen
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die rebellifchen nordlichen Provinzen gedacht, anderer-
feits follte er aber auch als Handelskanal den Verkehr
vom Rhein an fich und nach Antwerpen ziehen, um
{o die Hollander wirtfchaftlich miirbe zu machen.

Am 21. September 1626 wurde mit der Ausfiihrung
des Kanalprojektes tatfachlich begonnen. Nach dem
Namen der Generalftatthalterin ia den Niederlanden,
der fpanifchen Infantin Ifabella Clara Eugenia wurde
der Kanal ,Fossa Eugenia® genannt. Im Volksmunde
hieB er ,neue Grift¢ oder auch wohl ,Mariengrift, weil
er der hl. Jungfrau gewidmet war.

Die Arbeiten kamen nur langfam vorwirts, weil die
Hollander fie fortwdhrend ftorlen und bald hier bald
dort die zum Schutze des Kanals angelegten Befeftigungen
mit ihrer Kavallerie unter Fiihrung des Generals Staken-
berg erfolgreich angriffen. Im Auguft 1627 befichtigte
die Generalftatthalterin Ifabella Eugenia n Begleitung
des Marquis Spinola und des Kardinals de Queva
unter Bedeckung von 30 Kompagnien Kavallerie und
92000 Musketieren die Arbeiten und den erften fertig-
geftellten Kanalabfchnitt. Nach ihrem Abzuge griff der
hollandifche Kapitin Wolfins mit 2000 Musketieren die
Kanalbefeftigungen beim Fort Royal an, nahm diefes,
serftorte und verbrannte die Hiitfen der Arbeiter und
unterband fo wiederum den Kanalbau. Nach einem
weiteren erfolgreichen Angriff feitens der Holldnder im
folgenden Jahre wurden die Arbeiten an der Foffa
Eugenia 1628 eingeftellt und die Weiterfithrung des
Kanals endgiiltig aufgegeben.

Noch heute find in dem niederrheinifchen Geldnde
Refte diefer Wafferftrafie zu erkennen.

Fin weiterer beachtenswerter Verfuch zur Durchfiihrung
ciner Kanalverbindung Rhein-Maas ging von Preufien
aus. Diefes hatte infolge des fpanifchen Erbfolgekrieges
(1701—1714) das bisher f{panifche Obergeldern ge-
wonnen. Der preufifche Konig Friedrich IL (1740 bis
1786) war nach dem fiebenjihrigen Kriege (1756 bis
1763) beftrebt, durch eine fchiffbare Wafferftraie vom
Rhein zur Maas Handel und Verkehr in den neuge-
wonnenen niederrheinifchen Gebieten zu heben. Nach
den Entwiirfen eines gewiffen Baumeifters Biliftein war
die Linienfiihrung von Xanten iiber Geldern unter mog-
lichfter Benutzung des fchon vorhandenen Bettes der
Foffa Eugenia vorgefehen. Der Konig lieB durch einen
Ingenieur-Hauptmann  einen Koftenanfchlag entwerfen
und durch die Regierungsftelle in Cleve 1764 fich
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Bericht tiber die Rentabilitat des Unternehmens erftatten.
Letztere urteilte jedoch fo ungiinftig iiber das Kanal-
projekt, daff der Plan wieder aufgegeben wurde. Le-
diglich ein Teil der Foffa Eugenia wurde zu dem im
Jahre 1770 auf Staatskoften (800000 preufiifche Taler)
hergeftellten, zur Entwéfferung dienenden Nierskanal
benutzt. Diefer fiihit von unterhalb Geldern aus in
die Maas.

Was die Roémer unter Claudius geplant, die Spanier
unter Philipp 1. begonnen, die Preuflen unter Friedrich IL
nicht vollendet hatten, Leabfichtigte Napoleon I. fertig
su ftellen. Er wollte auf einem ,Grand Kanal du Nord“
feine Schiffe von Antwerpen zu den eroberten nieder-
theinifchen Gebieten fahren laffen, ohne hollandifches
Gebiet beriihren zu miiffen. Der Kanal follte feinen
Ausgangspunkt bei Grimlinghaufen am Rhein, fiidlich
von Neufl, nehmen und dann {iber Neerfen, Vierfen, Gref-
rath, Venlo, Panningen, Weert und Herenthals nach
Antwerpen fithren. Im Frithjahr 1808 wurde mit ~den
Vermeffungsarbeiten begonnen. Am 3. Juli 1809 fand
su Neuf die Feier der Kanalgrundfteinlegung - ftatt. Bis
1810 wurde mit groBtem Eifer an dem Bau des Kanals
gearbeitet und mehr als zwei drittel fertig geftellt. Plotz-
lich Ende 1810 wurden die Bauarbeiten auf Befehl
Napoleons eingeftellt. Der Grund zu diefer iiberrafchen-
den Mafinahme war folgender: Der franzéfifche Impe-
rator hatte urfpriinglich, wie oben betont, den Kanal
graben laffen, um feine Schiffe von Antwerpen unter
Umgehung des holldndifchen Gebietes zum Niederrhein
fahren zu laffen. Er tat diefes, um Holland, das fich
nur widerwillig und aufert lafflig an der Continental-
fperre gegen England beteiligte, durch Wegnahme
{eines Zwilchenhandels in feinem Kampfe gegen die
britifchen Infeln unfchadlich ~oder gefiigig zu machen.
7war hatte er 1806 feinen Bruder Ludwig zum holldn-
difchen Konig gemacht, doch achtete diefer, der einfah,
daB die napoleonifchen Sperrgefetze den Lebensnerv
des ‘auf den Handel mit England fich ftiitzenden nieder-
landifchen Wirt{chaftslebens treffen mufiten, nur wenig,
duldete fogar das Anlaufen der hollandifchen Hafen
feitens der englifchen Schiffe. Deshalb zwang Napoleon
{einen Bruder zur Abdankung und verfiigte durch ein
kaiferliches Dekret vom 9. Juli 1810 die Vereinigung
Hollands als ,einer Anfchwemmung franzdfifcher Fliiffe
mit Frankreich. Der eigentliche wirtfchaftspolitifche
Zweck des ,Grand Canal du Nord“ war damit hinfallig
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und Napoleon gab die koftfpielige Weiterfithrung des
Kanals kurzer Hand auf.

Spiter ftellten fogenannte Kreiskommiffionen und der
rtheinifche Provinziallandtag Antrige auf Vollendung
der faft fertigen Wafferftrafe an die feit 1814 wieder
auf dem linken Ufer des Niederrheins herrfchende
preuflifche Regierung, ohne jedoch einen pofitiven Er-
folg zu erzielen. Politifche Motive und Geldmangel
in den erften Jahrzehnten nach den Belreiungskriegen
werden wohl den Hauptgrund fiir die Nichtvollendung
gebildet haben.

Von Neufi bis Vierfen wurde der Kanal trotzdem
mit kleinen Schiffen, die hauptfdchlich dem Transport
von Holz, Torf und Kohlen dienten, befahren. Die
Benutzung war verpachtet. Die Péachter klagten jedoch
fiber Mangel an Riickfracht und iiber die ihnen ob-
liegenden hohen Unterhaltungskoften. Etwa im Jahre
1848 befchloff die preuflifche Regierung, in ihrem
niederrheinifchen Gebiet die napo!eonifche Wafferftrafie
zuzuwerfen, da wegen der Weigerung Hollands, den
Kanal bis zur Maas weiter zu fithren, jegliche Ausficht
auf Rentabilitit gefchwunden {fei. Tatfachlich wurde
diefer Befchluffi auch ausgefiibrt und das Geldnde teil-
weife zur Anlage von Eifenbahnen benutzt. Lediglich
die Strecke von Neuf bis Schietbahn ift heute noch offen.

Hiermit {chlieit die Reihe der rein hiftorifchen Traffen.
In den folgenden Jahrzehnten flaute das Intereffe fiir
einen Rhein-Maas-Schelde-Kanal, zumal infolge des be-
ginnenden mdichtigen Autblithens des Eifenbahnwefens,
auf das, wie wir im erften Teil unferer Abhandlung
fahen, befonders Belgien und deffen Seehafen Antwerpen
fich einftellten, immer mehr ab.

Neu belebt wurden die Beftrebungen auf Herftellung
einer {chiffbaren Wafferftraie Rhein-Maas-Schelde im
Jahre 1873 durch die Stadt Crefeld. Diefe nahm in
- Erkenntnis der bereits eingehend gefchilderten, langen,
dabei fehr gefahrvollen, liftigen und 1867 durch den
Eifenbahndamm nach Vliffingen noch kiinftlich -ver-
fchlechterten Binnenfchiffahrtsverbindung des nieder-
rheinifchen Wirtfchaftsgebietes mit Antwerpen den alten
Plan wieder auf. Im Verein mit Crefelder und Venloer
Intereffentenkreifen wurde ein ,Rhein-Maas-Kanalkomité«
gebildet, das den Dozenten der Wafferbaukunde an
dem Polytechnikum in Delft, Profeffor Henket, beauf-
tragte, einen neuen Entwurf nebft Koftenberechnung
fiir eine Kanalverbindung vom Rhein bei Crefeld tiber
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Kempen nach der Maas bei Venlo auszuarbeiten. Die
holldndifche Regierung plante ihrerfeits anfchliefend
die Weiterfiihrung bis zur alten Noorder-Vaart nach
Nederweeit. Von hier aus follte die Verbindung mit
Antwerpen durch die beftehende Zuid-Willems-Vaart
und den Campine-Kanal erreicht werden. 1876 iiber-
reichte das Komité das Projekt dem preuBifchen Mi-
nifterium fiir Handel und Gewerbe zur Priifung und
Mitteilung, ob und inwieweit auf eine ftaatliche Forderung
des Unternehmens zu rechnen fei. Nach Bericht-
erftattung der Kgl. Regierung zu Diiffeldorf und der
Oberbergdmter in Bonn und Dortmund erging im fol-
genden Jahre die Antwort des Handelsminifters. Diefer
anerkannte, wie eine 1877 erfchienene Denk{chrift des
Kanal-Komités ausdriicklich hervorhebt, das Projekt als
ein bedeutfames und deshalb der Forderung feitens des
Staates wiirdiges, ftellte aber als unerldBliche Vorbe-
dingung das Verlangen, daff von den unmittelbar oder
mittelbar beteiligten Kreifen, Gemeinden, Korporationen
und Privatintereffenten der zum Kanal mit allen Neben-
anlagen erforderliche Grund und Boden unentgeltlich
zur Verfiigung geftellt wiirde. In Holland wurde jedoch
die kanalfreundliche Regierungsvorlage in der zweiten
Kammer am 20. Mai 1879 hauptfdchlich auf Betreiben
der Seehafenftadte, die in einer folchen Kanalverbindung
eine erhebliche Starkung des Konkurrenzhafens Ant-
werpen auf ihre Koften erblickten, mit einer Mehrheit
von einer Stimme (40:39 Stimmen) zu Fall gebracht.

So {cheiterte auch diefes Projekt wiederum an den
hollandifchen Widerftandermn.

Diefe glaubte man in den 90er Jahren auf Grund
des bereits erwidhnten belgifch-hollandifchen Vertrages
vom 19. April 1839 (fiehe hierzu 8. 60f.) durch eine
Kanalfiihrung tiber Hollandifch-Sittard brechen zu koénnen.
Deshalb beauftragten die beteiligten Kreife, vor allem
auch die Handelskammer von M.Gladbach, 1893 bis
1896 die Firma Haveftadt & Contag in Berlin, einen
ent{prechenden Entwurf mit Koftenanfchlag auszuarbeiten.
Vorgefchrieben war die Linie: Crefelder Hafen, M.-
Gladbach, Rheydt, Wickrath, Heinsberg durch holldn-
difches Gebiet iiber Sittard nach Lanklaer, von wo die
Verbindung mit Antwerpen durch den Dbeftehenden
Maasfeitenkanal und Campinekanal erreicht werden
follte. 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 michtigen wirtfchaftlichen Auffchwunges und
der wiedererwachenden Bedeutung des Kanalwefens
vor dem Kriege am Niederrhein entftanden, und von
ihren Verfaffern in ausfiihrlichen Brofchiiren hauptfdch-
lich nach der technifchen Seite hin publiziert, in der
Tages- und Fachpreffe vielfach erortert, das offentliche
Intereffe befonders in Belgien, Holland und am deutfchen
Niederrhein lebhaft bewegten.

Im Jahre 1899 entftand der Entwurf des Erften Bei-
geordneten der Stadt Crefeld, des Baurats Hentrich,
der 1912 in einer ausfiihrlichen Brofchiire der Oeffent-
lichkeit iibergeben wurde und deffen Traffe dhnlich
der des bereits genannten Henket'{chen Projektes ge-
dacht war und von Crefeld in weftlicher Richtung
nordlich an Kempen und fiidlich an Venlo vorbei nach
hollandifch Beeringen und von doit unter Benutzung
der ebenfalls genannten Noorder Vaart, Zuid-Willems-
Vaart und des Campine- Kanals tiber Herenthals nach
Antwerpen fiihrte.

1911 folgte dann der Entwurf des Architekt-Ingenieurs
Schneiders aus Aachen, der 1917 feinen Plan in
einer ftarken Brofchiire eingehend zu begriinden fuchte.
Er fchldgt eine Linie vor, die vom Rhein bei Godorf
zwifchen Ko6ln und Bonn durch das rheinifche Braun-
kohlengebiet tiber Jiilich und Nuth in holldndifch
Limburg nach Elsloo an der Maas und von dort iiber
belgifch Beeringen und Herenthals durch den fchon
mehrfach genannten Campine - Kanal nach Antwerpen
verlauft.

1914 iibergab der Ober-Ingenieur der Stadt M.Glad-
bach, Valentin, ebenfalls in einer ausfiihrlichen Be-
{chreibung ein weiteres Projekt der Oeffentlichkeit.
Deffen Traffe geht von Grimlinghaufen am Rhein,
fiidlich von Neuf,, an M.Gladbach, Rheydt, Erkelenz,
Geilenkirchen vorbei iiber holldndifch Sittard, Elsloo
nach Maaftricht und von dort tiber Haffelt, Beeringen
wieder nach Herenthals und Antwerpen.

Sowohl das Schneiders’{che wie das Valentin’fche
Projekt fehen von Beeringen aus eine Verbindung mit
Briiffel vor.

Aufier diefen Kanalprojekten, die lediglich fiir den
Binnenfchiffahrtsverkehr von Antwerpen zum Rhein fiir
Schiffe bis zu 2000 Tonnen vorgefehen waren, wurde
widhrend des Krieges noch ein Seefchiffahrts-Kanalent-
wurf fiir Schiffe bis 4000 Tonnen, ndmlich der ,Rhein-
weftkanal“ des Ingenieurs Rofemeyer, Koln bekannt.
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Deffen Traffe fiithit dhnlich der Hentrich’fchen von Ant-
werpenn in Oftlicher Richtung noérdlich an Roermond
und M.Gladbach vorbei bis vor Neufl, um dann in
faft rechtem Winkel mit dem Rhein parallel laufend an
Ko6ln vorbei ebenfalls, wie die Aachener Traffe, bei
Godorf in den Rhein zu miinden.

Diefer grofiziigige Plan ift jedoch m. E. unrealifierbar.
Niemals wiirde Belgien einem derartigen Projekt zu-
ftimmen, das den, wie wir oben fahen, auf Umladung
beruhenden Zwifchenhandel Antwerpens ausf{chalten
wiirde. Gewiff wird auch durch jeden anderen Rhein-
Maas-Scheldekanal, wie fpiter noch eingehender ge-
zeigt wird, die bereits oben befprochene allgemeine
Entwicklungstendenz des nordwefteuropdifchen Einfuhr-
handels, moglichft an die Confumtionszentren, d. h. ins
Hinterland der Seehdfen abzuwandern, gefordert. Aber
ein ,Rheinweftkanal“ fiir Seefchiffe wiirde nicht nur in
galoppierendem Tempo das Einfuhrhandelsgebdude
Antwerpens mit {ich forireifen, fondern auch die grofien
Hafenanlagen und Einrichtungen an der Schelde miifiten
immer mehr verdden, da ja die Seefchiffe bis zu 4000 t
mit Ladung tiir das gefamte deutfche, ofterreichifche
und fchweizerifche Hinterland keine Veranlaffung mehr
hitten, in Antwerpen anzulegen, fondern bis Koéln, das
fich bald zu einem grofiten Handelsplatz und Umf{chlags-
halen entwickeln diirfte, durchfahren wiirden.

Es ift daher fehr begteiflich, dafi der Rofemeyer’{che
Plan in Koln grofie Sympathien gefunden hat. Ebenfo
ficher ift es aber auch, dafl man in Belgien und Holland,
befonders in Antwerpen und auch in Rotterdam, das
ebenfalls von zahlreichen Schiffen, die ihren Weg iiber
Antwerpen durch die neue Seefchiffahrtsftrae nach
Ko6ln ndhmen, verlaffen wiirde, den Rheinweftkanal in
noch viel ftirkerem Mafie ablehnt. Weiterhin wiirde
ein derartig grofiziigiges Projekt {ehr hohe Bau- und
Unterhaltungskoften verurfachen und die Rentabilitit
durchaus in Frage ftellen. Befonders aber fieht der an
die Spitze meiner Ausfithrungen geftellte § 361 des
Friedensvertrages von Verfailles als Kanalmiindung die
Hohe von Ruhrort vor, eine Vorausfetzung, die von
dem vorliegenden Rofemeyer'fchen Projekt nicht er-
fillt ift.

Letzteres Moment fchaltet m. E. auch den Aachener
Entwurf mit der Miindung bei Godorf aus, zumal auch
die diefer Traffe gegeniiber von anderer Seite, befonders
von Valentin, gemachte Behauptung, die rheinifchen
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Braunkohlenzechen wiirden fich diefer Linienfithrung,
die ‘mehrere Gruben vernichten miifite, aufs #dufierfte
widerfetzen, mir bei einer diesbeziiglichen Erkundigung
von dem Gefchiftsfithrer des Vereins fiir die Intereffen
der rheinifchen Braunkohleninduftrie beftitigt wurde.
Die gute Idee, die dem Schneiderfchen Projekt zu
Grunde liegt, ift die Verbefferung und Kiirzung der all-
gemeinen Verkehrsrichtung Antwerpen-Koln-Oberrhein-
Siiddeutfchland.

Es kiamen von den vorliegenden Projekten fiir die
folgende wirt{chaftliche Betrachtung lediglich die nord-
liche Crefelder und die mittlere Gladbacher Linie in
Betracht. Waihrend Hentrich-Crefeld, im Gegenfatz zu
Schneiders-Aachen, feinem Entwurf die Verkehrsrichtung
Antwerpen-Rheinifch-Weftfalifches Induftriegebiet-Mittel-
landkanal zu Grunde legt, fucht Valentin-M.Gladbach
zwifchen beiden Richtungen die mittlere Linie zu halten.

Kapitel VIII
Die Linienfiihrung und technifche Durchiithrbarkeit.

Ehe ich auf die im engeren Sinne wirt{chaftliche
Betrachiung eingehe, ift es m. E. zweckmiBig, noch
einige Bemerkungen tiber die genaue Linienfiihrung und
technifche Durchfithrbarkeit zu machen.

Neuerdings hat Baurat Hentrich wegen der Umge-
ftaltung der wirtfchaftlichen Grundlagen die Linien-
fiilhrung feines Projektes etwas verfchoben und gleich-
zeitig technifch vereinfacht. Er felbft gibt in feiner
neueften Brofchiire! als Grund an ,die Auf{chlieBung
des gewaltigen Kohlenbeckens der Campine in Belgien
zwifchen Herenthals und der Maas, die im erften Jahr-
zehnt diefes Janhrhunderts ftattfand, dann die auflerge-
wohnliche Entwicklung des Kohlengebietes am linken
Niederrhein, die hier in den letzten 10 Jahren 4 grofie,
neuzeitlich eingerichtete Zechenanlagen hat neu entftehen
laffen und weitere zur Folge haben wird, endlich der
Auffchlu des Limburger Kohlenbeckens in Holland,
das die hollandifche Regierung veranlafit hat, gemein-
fam mit der belgifchen Regierung einen Entwurf fiir
die Kanalifierung der Maas aufwirts bis zur hollandifch-
belgifchen Landesgrenze bei Vifé aufzuftellen®.

! Hentrich: Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal von Antwerpen nach
dem Rhein. Crefeld 1919,
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Die neue Linienfiihrung geht aus von dem Haupt-
becken des Antwerpener Hafens, dem Baffin Lefévre,
das durch die Royers-Schleufe mit der Schelde in un- l
mittelbarer Verbindung fteht. Sie verldfit diefes Becken |
an feinem Oftende, geht durch die alten Befeftigungs- ‘
anlagen nach Siidoften an Deurne vorbei nach Borsbeek,
nimmt hier eine oftfildoftliche Richtung an, die fie
iiber Broechem bis Nylem verfolgt, kreuzt die Eifenbahn
von Lierre nach Herenthals und geht dann in faft ge-
nau dftlicher Richtung weiter, die fie iiber Gheel fiihrend
bis Baelen beibehilt. Kurz vor diefem Orte wird der
Stichkanal nach Haffelt in Wafferfpiegelhohe durch-
fchnitten. In Baelen nimmt f{ie nach Ueberfchreitung
der Eifenbahn von Moll nach Bourg-Léopold auf kurze
Strecke eine etwas mehr nérdliche Richtung, kreuzt hier
den Stichkanal nach Bourg Léopold ebenfalls in Waffer-
fpiegelhohe und wendet fich dann nach Ueberfchreiten
der groflen LandftraBe von Haffelt nach Bois le Duc
wiederum nach Often bis nach Bochholt, wo der vor-
handene Maasfeitenkanal in Walfferfpiegelhohe durch-
{chnitten wird. Sodann geht die Kanallinie in nordoft-
licher Richtung weiter, iiberfchreitet bald die belgifch-
holldndifche Grenze, fiihrt fiidlich an Weert vorbei und
erreicht oftlich von Nederwefer die mehrfach erwdhnte
alte Noordervaart und damit die im erften Entwurf
vorgefehene Route, die dann iiber Venlo, Kempen bis
nach Hiils beibehalten ift. Von hier aus foll der Kanal
in gerader Richtung iiber Traar nach Budberg fiihren,
um in dem alten Arm des Rheins diefen felbft zu er-
reichen und fo die beziiglich der Hohe Ruhrort im § 361
des Friedensvertrages gegebene Vorausfetzung zu
erfiillen.

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

Die urfpriingliche, in grofien Ziigen bereits oben an-
gedeutete, Gladbacher Traffe hat hauptfachlich aus
technifchen Griinden neuerdings ebenfalls kleine Aen-
derungen und Verbefferungen erfahren. - Sie verlduft
vom Antwerpener Hafenbecken in fiidéftlicher Richtung
durch den bereits beftehenden »Canal de jonction de
la Meuse 2 I’Escaut« bis Herenthals, dann nach Siid-
fiidoften bis Haffelt, weiter durch das Tal des oberen
Demer und geht nérdlich Maaftricht tiber die Maas.
Sie wendet fich fodann in nordoftlicher Richtung an
Elsloo vorbei bis fiidlich von Sittard, um von hier aus
direkt nach Often hin, das hollindifche Gebiet verlaffend,
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bis Geilenkirchen zu fiihren. Auf der folgenden Strecke
verlauft fie wieder nach Nordeften nérdlich an Baal,
fiidlich an Erkelenz und Odenkirchen vorbei bis Rheydt-
M.Gladbach und biegt dann nach Often ab und er-
reicht fiidlich von NeuB bei Grimlinghaufen den Rhein.
Um der Forderung des § 361 des Friedensvertrages
nach der Hohe Ruhrort mehr gerecht zu terden, wiirde
Valentin die Miindung evtl. nach Crefeld verlegen.

Zweigkanile {ind beim Gladbacher Entwurf vorge-
fehen: nach Grevenbroich und der Erft bis an den
nordlichen Teil des Braunkohlengebietes, nach Vierfen
und der Traffe des von Napoleon begonnenen Nord-
kanals, nach Diiren und dem Induftriegebiet bei Efch-
weiler-Stolberg, nach Roermond und der mittleren Maas,
nach Herzogenrath bezw. Aachen, nach Nuth in hol-
lindifch Limburg und nach Briiffel und dem Rupelkanal.

Was die technifche Durchlithrbarkeit betrifft, fo muf
fich der Volkswirt auf die von den technifchen Sach-
verftindigen bezw. den Verfaffern felbft gegebenen
Grundlagen und allgemein glaubwiirdigen Angaben
ftiitzen. Nach eingehendem Studium auf Grund des
vorhandenen Materials und moglichft objektiver Stellung-
nahme zur Hentrich-Valentin’{chen Polemik bin ich zu
dem Ergebnis gekommen, dafi die Crefelder Linie die
technifch gtinftigere ift. Sie ftellt mit 171 km Lange
gegeniiber 195 km der Gladbacher Traffe die kiirzefte
Verbindung zwifchen Rhein und Schelde dar und hat
dabei als nordlichere die geringften Hohenunterfchiede
zu iiberwinden, namlich im Aufftieg und Abftieg zu-
fammen 53 m gegeniiber 98 m der Gladbacher Linie.
Die Zahl der Schleufen betrdgt beim Hentrich’fchen
Entwurf fieben von 7,5 m durchfchnittlicher Hohe,
wihrend das Valentin'fche zwar nur fechs aufweift,
darunter aber zwei grofie von iiber 20 m Hohe. Da
das Crefelder Projekt wenigerer und kleinerer Geldnde-
einfchnitte bedarf, find naturgemdf die Erdarbeiten
geringer als die der Gladbacher Traffe. Da dic
Hentrich’fche Linie die kiirzefte ift und die geringfte
Hohe zu iiberwinden hat, ift auch ihr Wafferbedarf der
geringfte. Die Speifung foll bei ihr aus der Maas in
natiirlichem Gefdlle durch den Maas - Seitenkanal - zur.
Scheitelhaltung bei Bockolt, beim Gladbacher Entwurf
durch die Roer, Wurm, den Rodebach und die Geleen
erfolgen.

Beide Projekte find fiir Schiffe bis zu 2000 Tonnen
Tragfiahigkeit konftruiert.




Der vorftehende Vergleich zwifchen beiden Linien
zeigt alfo eine unbeftreitbare Ueberlegenheit des Cre-
felder Entwurfs in technifcher Beziehung und als not-
wendige Folge den weiteren Vorteil der groBeren Billig-
keit. DaB diefes Moment aber auf die Rentabilitét einen
nicht unerheblichen EinfluB ausiibt, kann nicht geleug-
net werden. Damit foll durchaus nicht gefagt fein,
daB es den allein ausfchlaggebenden Faktor darftellt.
Es kommt vielmehr hauptfichlich auf den Verkehr und
den direkten und indirekten volkswirtfchaftlichen Nutzen
des Kanals an.

Kapitel IX.
Die volkswirtfchaitliche Bedeutung.

Bei der Untetfuchung der Frage nach der Grofle des
vorausfichtlich dem Kanal zuflieBenden Verkehis find
m. E. zwei Faktoren, die leizteren heute zwifchen Ant-
werpen und dem rheinifchen Hinterland vermitteln, n
Betracht zu ziehen, namlich der Rhein und die Eifen-
bahnen. Mit ihnen wird der Kanal in Wettbewerb treten
miiffen. Es intereffiert nun zunichft die Frage, was
von dem jetzigen Rheinverkehr fich einem Rhein-Maas-
Scheldekanal zuwenden wiirde.

Wir haben gefehen, da die Verbindung des grofien
belgifchen Hafens mit dem verkehrsreichften Strome
Europas eine denkbar fchlechte ift (fiehe S. 30 ff.)) dafl
man infolgedeffen an der Schelde fich immer mehr
auf den Umfchlag zwifchen Liniendampfer und Eifen-
bahnwaggon einftellte und. die hierfilr notwendigen
Hafenanlagen bis zur moglichften Vollendung ausar-
beitete, dagegen diejenigen fiir die Binnenfchiffahrt
ftark vernachlaffigte. Wir fahen weiter, daf# im Gegen-
{atz hierzu Rotterdam feine natiirliche fiir den Umfchlag
swifchen See- und FluBfchiff fo ausgezeichnete Lage
oefchickt ftir den Rheinverkehr zufchnitt. Nach den
Aufzeichnungen der Lobither Zollftation betrug der Ver-
kehr des hollandifchen Maffengut-Hafens 1913 zum
Rhein 16 Millionen Tonnen, vom Rhein 7 Millionen
Tonnen, wihrend im gleichen Jahre die entfprechenden
Zahlen fiir die ,belgifchen Hafen* rd. 3 Millionen
Tonnen bezw. 6 Millionen Tonnen waren, wovon nach
der belgifchen Hafenflatiftik (fiehe Tab. VII) auf Ant-
werpen allein 2,4 bezw. 3,1 Millionen 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 fchnell fteigenden Zahlen
Rotterdams nicht nur nicht zunahm, fondern ftagnierte,
in der Einfuhr bezw, in der Richtung zum Rhein fogar
zuriickging (fiehe Tab. VIII), Antwerpen alfo immer mehr
vom Rheinverkehr 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
auf den Rhein-Maas-Scheldekanal iibergehen? Ver-
{chiedene Momente miiffen m. E. bei der Beantwortung
diefer Frage in Betracht gezogen werden, namlich: Ent-
fernung, Fahrtdauer, Riickfracht, Koften, Piinktlichkeit
und Sicherheit.

Da der Friedensvertrag ausdriicklich als Endpunkt
die Hohe von Ruhrort vorfieht und das Rheinifch-
Wefttalifche Induftriegebiet an dem genannten Verkelir
mit mehr als die Hilfte (allein mit 3,9 Millionen Tonnen
Kohlen und 0,6 Millionen Tonnen Eifen) beteiligt ift,
lege ich der nachftehenden Tabelle die Strecke Ruhr-
hafen-Antwerpen zu Grunde.

. Es betriigt die Entfernung von den Ruhrhdfen Dis

Antwerpeil :
Auf dem Rhein 330 km
Nach der Crefelder Linie [[358
Nach der Gladbacher Linie 23bs7
Ruhrhéfen bis Rotterdam 2B

Danach ift die Fahrt auf dem Rhein-Maas-Schelde-
Kanal nach der Hentrich’{chen Traffe 145 km — 449,
nach der Valentin'fchen 95 km — 299/, kiirzer als die
auf dem Rhein. :

"Die Fahrtdauer einfchlieflich des Zeitverluftes durch
Schleufen wiirde betragen:

von Antwerpen vondenRuhr-

nach den Ruhr- hafen nach Zu-
hifen Antwerpen fammen

Stunden
auf dem Rhein 69 38 107
nach der Crefelder Traffe 31 315 64
nach der Gladbacher Traffe 37 42 75

Auch diefe Pabelle zeigt die grofie Ueberlegenheit
eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals gegeniiber der bis-
herigen Rheinverbindung mit Antwerpen, die auf der
Hin-undRiickfahrtzufammen gegeniiberderHentrich’fchen
Linie eine Verldngerung der Fahrtdauer von 5—6 Tagen,
gegeniiber der Valentin’fchen eine folche von 3—4
Tagen bedcutet.
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Die Riickfrachtverhaltniffe fpielen beim Schiffsverkebr
~_ ebenfo wie bei der Eifenbahn — eine bedeutende
Rolle. Die Schiffer f{ind deshalb beftrebt, die Ro ute,
die ihnen bei fonft gleichen Verhaltniffen aut der Hin-
und Rickfahrt volle oder doch die grofiere Ladung
verfpricht, zu befahren. Es ift aber zu erwarten, dafl
auch diefes Moment zumal bei einem Auffchlufikanal,
wie es befonders, wie unten noch néher gezeigt wird,
die Gladbacher Traffe fein wiirde, durch einen Rhein-
Maas-Schelde-Kanal eine Befferung erfahren wird.

Geringere Entfernung, Verkiirzung der Fahrtdauer,
Befferung der Riickfrachtverhaltniffe, werden weiter eine
erhebliche Koftenfenkung herbeifiihren. Dabei darf man
aber nicht die Abgabenfreiheit auf dem internationali-
fierten Rheinftrome aufer acht laffen. Die Abgaben
auf dem Kanal miiffen alfo, wenn folche iiberhaupt
erhoben werden follen und diirfen, moglichft niedrig
gehalten werden.

Wenn man nun weiter bedenkt, dafi die Piinktlichkeit
infolge des Wegfalles des oben erwiahnten laftigen
Wartens auf Ebbe bezw. Flut in den Kiiftengewélfern
eine groBere, und die Sicherheit nach Vermeidung der
Fahrt durch den fiir die relativ kleinen Binnen{chiffe
gefahrlichen offenen Meeresarm eine erhohte ift, wird
man nach allen diefen Vorziigen wohl annehmen diirfen,
daB in der Tat der groBte Teil des 1913 rund 9 Mil-
lionen Tonnen betragenden deutfch-belgifchen Rhbein-
verkehrs auf den Rhein-Maas-Schelde-Kanal iibergehen
wird, mit der Einfchrdnkung allerdings, dafl bei einer
tatfichlichen Ausfithrung des geplanten Kanals Ant-
werpen-Moerdyk die Moglichkeit der Benutzung diefer
WafferftraBe feitens der Rheinfchiffe wenigftens auf der
Talfahrt beftehen bleibt.

Der Annahme Antwerpener Handelskreife, dafi nach
Fertigftellung des Rhein-Schelde-Kanals der belgifche
Seehafen eine Steigerung des Giiteram{chlages vom
See- in Binnenfchiff erfahren und einen Teil des an
Rotterdam verlorengegangenen Verkehrs zuriickgewinnen
wird, kann nur zugeftimmt werden unter der Voraus-
fetzung, daB die Hafenanlagen an der Schelde zur Auf-
nahme von Binnenfchiffen vorher einer umfangreichen
Verbefferung unterzogen werden.

Bisher ftitzte fich Antwerpen, wie wir oben gefehen
haben, in der Hauptfache aul feine grofziigigen Eifen-
bahnverkehrseinrichtungen. Es ift deshalb im folgenden
su unterfuchen, wie fich vorausfichtlich das Verhéltnis




zwifchen dem Kanal und den Eifenbahnen geflaiten
wird. Es mufi dabei die alte, oft umftrittene Frage,
welche von beiden Verkehrsftrafien die zweckmifligere
fei, beriihrt werden.

Mit der Erfindung der Dampfkraft und der bald
darauf beginnenden Aera des Eifenbahnwefens, f{chien
das Ende der Bedeutung der Transportkanale gekommen
zu fein. Noch vor fiinfzig Jahren konnte fich diefe
Meinung faft allgemein behaupten. Die aber dann
cinfetzende ungeahnte, gewaltige Verkehrsfteigerung
und die Erfindung und technifche Verbefferung der
Dampffchiffe, vor allem auch die aufkommende Arbeits-
teilung zwifchen Schlepper und Frachtkahn lenkte die
Aufmerkfamkeit wieder ant die Wafferftrafle.

Nach der preuBifchen Thronrede vom 12. November
1873, die eme kraftige Forderung der Regulierung der
fchiffbaren Strome und der Eroffnung neuer Waffer-
ftraBen in Ausficht ftellte, wurden bereits in dem FEtat
des folgenden Jahres vom preuBifchen 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 Ueberlaftung der Eifenbahnen, wenigftens
in verfchiedenen Induftriebezirken. So wurde Oktober
1903 in der 113. Sitzung des Beirats des Rheinifch-
Weftfilifchen Kohlen-Syndikats (fiehe Kélnifche Zeitung
Nr. 997 vom 25. Oktober 1903) ausdriicklich hervorge-
hoben, daf z. B. die Duisburger Bahnhofsanlagen fiir
den. gefteigerten Verkehr nicht mehr ausreichend feien,
fodafl es mehrfach nétig gewefen fei, die Zufuhren zu
fperren, und daf} lediglich Wafferftraien Abhilfe bringen

konnten. Auferdem wurde in diefem Zufammenhange
" noch auf den in den letzten Tagen wegen des Ein-
fetzens der Riibenernte fich ftark fiihlbar machenden
Wagenmangel hingewiefen.

Im Laufe des Jahrzehnts nahm diefer Uebelftand
trotz der mit grofitem Kapitalaufwand erweiterten Bahn-
hofsanlagen ftark zu. Im Oktober 1913 konnten allein
im Bezirk Effen durch das Fehlen von 177 398 Wagen
1%/, Million Tonnen Kohlen nicht zum Verfand kommen.
Diefe ftarke Verkehrsftockung wurde durch eine Ver-
kehrsfteigerung von nur 159, verurfacht und nahm,
was uns intereffiert, ihren Anfang auf der Strecke
Koéln-Aachen.




DaB diefe fiir Antwerpen wichtiglte Verbindung zum
Rhein trotz der neuen Eifenbahn Antwerpen-M.Gladbach
iiberlaftet war, fah man an der Schelde ein und hatte
fo einen weiteren Grund fiir die Forderung nach einem
Rhein-Maas-Schelde-Kanal.

Der erdriickenden Verkehrsdichte der Eifenbahnlinie
Kéln-Aachen kann durch einen folchen Kanal viel
leichter Abhilfe gefchaffen werden, als durch den Bau
einer zweiten Eifenbahn oder durch die Anlage eines
zweiten Gleifepaares, und gewihrleiftet diefer felbft bei
noch erheblicherer Verkehrsfteigerung ausreichende Be-
wegungsfreiheit. Diefe Tatfache weift der Verfaffer des
Aachener Entwurfs, Schneiders® wie folgt mach:

»Bei einer 187 km langen, fiir 2000 Tonnen-Schiffe
gebauten Wafferftrafie konnen bei einer Fahrgefchwin-
digkeit von 6 km in der Stunde und einem Zeitverlufte
von einer Stunde fiir das Durchfchleufen Schiffsziige
von drei Schiffen in Abftinden von 6 km hin und
her verkehren. Auf diefem Kanal kénnen gleich-
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zeitig i — — 374000 Tonnen bef6rdert
werden. Hierbei bleibt das Verhéltnis der Schiffslangen
zur freien Wafferftrafle auf jede Fahrtrichtung bezogen
noch etwa 1:20, zudem bietet ein folcher Schiffs-
verkehr keine Betriebs{chwierigkeit, weil der Betrieb
auf der Wafferfirale wegen der Unabhingigkeit von
einer beftimmten Fahrfpur (kein Rangieren) der denkbar
cinfachfte ift. Auf einer zweigleifigen Eifenbahn
wiirden bei einer Gefamtladefihigkeit von 374 000
Tonnen an Stelle der 187 Schiffe 37 400 Stiick 10 Tonnen-
Wagen fabren. ~Diefelben wiirden eine Linge von ca
275 kin auf einer Gleislange von 374 km beanfpruchen.
Bei 275 km Zuglange verbleiben demnach nur 99 km
freie Bahnftrecke, das ift ein Verhiltnis von 1 :0,36.
Die Bewegungsireiheit ift hier alfo mehr als fiinfzig
Mal geringer wie bei der WafferftraBe; aber damit nicht
genug: Das fchwierigfte bleibt die Zuftellung der Wagen
und die Umgruppierung derfelben zu neuen Ziigen in
den Rangierbahnhofen, eine Aufgabe, die in diefem
Umfange von der Eifenbahn wohl nicht zu 16fen ift.«

Zwar koftet der Kanal 2'/, bis 3 mal fo viel als eine
neue Eifenbahnlinie, dafiir ift er aber auch, wie oben
gezeigt, leiftungsfahiger, auflerdem wird er, wie unten

CSdmcxﬁus Die Walfeiftrafie Ant\vcrpcn-f\aclch Koln und
die Schleufentreppe ohne Walferverbrauch. Aachen 1917.
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nachgewiefen wird, eine Wertfteigerung der aufge-
fchloffenen Landftriche, vor allem der anliegenden
Grundftiicke herbeifiihren. Das Anlagekoftenplus gegen-
iiber der Eifenbahn wird ferner paralyfiert durch die
Billigkeit der Betriebsmittel. So koftet nach Sympher?
ein ftablerner Schleppkahn von 1500 Tonnen Trag-
fahigkeit nur ein Drittel von 100 Eifenbahnwagen zu je
15 Tonnen Tragfdhigkeit, und ift auch ein Schlepper,
der vier Frachtkdhne von je 1500 Tonnen, alfo insge-
famt 6000 Tonnen Nutzlaft zieht, bedeutend billiger zu
bauen, als 8 bis 10 Lokomotiven, die zur Beforderung
derfelben Nutzlaft auf der Bahn notig wiren. Aufer-
dem bietet, ebenfalls nach Sympher, das Waffer einen
fechstach geringeren Transportwiderftand als der ebene
Schienenftrang, betrdgt ferner die ,tote Laft* beim
modernen f{tahlernen Binnenfchiff nur etwa 130 kg auf
eine Tonne Nutzlaft, bei Eifenbahnwagen dagegen 250
bis 500 kg und arbeiten die Schiffsmafchinen weit
{parfamer, weil fie den Dampf durch dreifache Expanfion
beffer ausnutzen als die Lokomotiven.

Auf welchen Strecken lohnt fich nun die Benutzung
des Kanals bei reinem bezw. halb oder ganz gebrochenem
Verkehr? Sympher hat dies auf das allergenauefte mit
Beriickfichtigung famtlicher*Koften unterfucht und dabei ?
obige drei Fille und Moglichkeiten unterfchieden. Die
erfte Moglichkeit ift die, dafl Abgangs- und Beftimmungs-
ort unmittelbar an der Wafferftrafie liegen (reiner Ver-
kehr). In diefem befonders einfachen Falle kommen
Giiter wie Kohlen erft bei Entfernungen von mehr als
50 km, Giiter des Spezialtarifs IIl {chon bei Entfernungen
tiber 40 km in Frage. Der zweite Fall ift der, daff
der Abgangsort nicht unmittelbar am Kanal liegt, fon-
dern noch eine Eifenbahnbef6rderung bis zur Kanal-
Ladeftelle erforderlich ift (halbgebrochener Verkehr).
Hier erhohen fich alfo die Verfandkoften um eine ein-
malige FEifenbahnanfchluBfracht. Kohlen werden bei
Entfernungen tiber 100, Sendungen nach dem Spezial-
tarif 1II bei 70 km billiger als bei der Benutzung der
Eifenbahn fahren. Die dritte Moglichkeit endlich ift
die, dal fowohl Abgangs- als auch Beflimmungsort
nicht am Kanal liegen, fodafl eine doppelte Eifenbahn- €
anfchluifracht hinzuzurechnen ift (ganz gebrochener
Verkehr). In diefem Falle lohnt fich der Waflertrans-
port von Kohlen bezw. Giitern nach Spezialtarif Il erft

' Sympher: Die wirtfchaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-
Kanals. 2 Binde. Berlin 1899.
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bei Entfernungen von wenigftens 190 bezw. 180 km.
Damit ift alfo auch fiir unferen Kanal die Moglich-
keit eimer Arbeitsteilung mit den konkurrierenden Eifen-
bahnlinien feftgelegt. Da fiir den Hauptverkehr zwifchen
Antwerpen und dem Rhein in jedem Falle der Abgangs-
oder Beftimmungsort, ndmlich der Scheldehafen, am
Kanal liegt, alfo der halbgebrochene Verkehr der ge-
gebene ift, wiirde {ich normaler Weife eine Benutzung
des Rhein-Schelde-Kanals bei 100 bezw. 70 km auf alle
Falle lohnen.

Das Beftehen von Kandlen neben Eifenbahnen ift
aber auch zweckmiflig und begriiflenswert zur Be-
kdampfung der gewaltigen und volkswirtfchaftlich ge-
faln11chenMonop01ﬁellungdelElfenba ner-Oganifationen,
deren verderbliche Stirke wir in neuefter Zeit leider
oft genug empfunden haben. Ein ausgebautes Kanal-
netz konnte im Falle eines Streiks genannter Arbeiter-
gruppe zum Transport der notwendigfien Giiter benutzt
werden.

Wir haben gefehen, daff eine Ueberlaftung der Eifen-
bahn auf der Linie Antwerpen-Rhein (wenigftens auf
der Koln-Aachener Strecke) vorhanden und die Behebung
diefes Uebelftandes durch einen Rhein-Maas-Schelde-
Kanal moglich, notwendig, lohnend, zweckmiflig und
deshalb begriifienswert ift.

Wir kommen alfo zu dem Ergebms dafi aufier dem
vorausfichtlich groBeren Teil des bisherigen deutfch-
belgifchen Rheinverkehrs auch noch ein Teil des Eifen-
bahnverkehrs, vor allem Maffengut, auf den Kanal
iibergehen wird. Je grofier aber der Verkehr, defto
grofler die Ausficht auf Rentabilitdit und defto geringer
vor allem auch die Koften fiir die Frachteinheit!

Welchen direkten bezw. indirekten Nutzen wird weiter-
hin die neue Wafferftrafie fiir die Volkswirt{chaft bringen?

Zur Beantwortung diefer Frage wenden wir uns
zundchft der Landwirtfchaft zu. Fiir fie ergeben fich
cine Anzahl Vorteile lokaler Natur wie Verbefferung
der Be- und Entwifferungsverhdltniffe, infolgedeffen,
was befonders bei der Crefelder Traffe in Betracht
kdame, AutfchlieBung und Urbarmachung von Heide-
und Bruchgeldnde, ferner Verbilligung des Bezuges
von Diingemitteln und, was namentlich fiir die land-
wirtfchaftlichen Nebenbetriebe (Brennereien, Zucker-
und Margarine - Fabriken, Ziegeleien) wichtig iff, von
Kohlen, aufierdem Steigerung der Bodenwerte, Mo6g-
lichkeit der Verwertung von Steinen, Ton und dhnlichen
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Giitern, deren Verfand mit der Eifenbahn fich bisher
nicht lohnte, endlich Erlangung ficherer Abfatzgebiete
nach den am Kanal bereits beftehenden und f{ich dort
neu entwickelnden kaufkraftigen Induftriegebieten.

In letzterer Beziehung wurde bei den fritheren Kanal-
verhandlungen im preufiifchen Abgeordnetenhaufe bei-
fpielsweife darauf hingewiefen, dafi die Landwirte der
Wetterau einen geficherten Abfatz ihrer Produkte nach
Frankfurt hatten, feitdem fich dort infolge des Ausbaues
des Mainkanals eine wirklich grofie Induftrie entwickelt
habe (Germania Nr. 8 vom 12. Januar 1904).

Den Vorteilen werden aber auch Nachteile lokaler
Natur gegeniiberftehen, z. B. Durchichneidung von
Grundftiicken, Erfchwerung des Zugangs zu diefen,
ortliche Verfchlechterung der Bewifferung und andere
Unzutraglichkeiten infolge der Kanalfpeifung aus den
Fliiffen.

Vorteile allgemeiner Natur werden f{ich, aufler etwa
des billigeren Bezuges von Diingemitteln, fiir die
theinifche Landwirt{chaft, die keinen Export betreibt,
kaum ergeben. Dagegen wird ein genereller Nachteil,
der fich befonders bei dem Crefelder Tranfitkanal fiihl-
bar machen diirfte, der dann einfetzende billige Bezug
von ausldndifchen Agrarprodukten fein. Den wefent-
lichen Nachteil des Kanals findet aber die gefamte
Landwirtfchaft in der Tatfache, daffi fein Bau fich in
einer Anfachung des induftriellen Lebens, Vergrofierung
der beftehenden und Griindung neuer Induftrien, aus-
wirken und infolgedeffen den Abzug weiterer Arbeits-
krifte vom Lande zu den induftriellen Anlagen hervor-
rufen diirfte, wodurch die heute fchon fo unheilvolle
Leutenot, der Krebsfchaden der Landwirtfchaft, noch
vergrofiert wiirde.

Zufammenfaffend muf man alfo fagen, dafi der
Kanal der Landwirtfchaft zwar erhebliche O1tliche Vor-
teile bringen wird, denen nur relativ geringe Nachteile
gegeniibertreten, daf aber diefes Plus durch die ge-
nannten generellen Schidden im Grofien und Ganzen
wieder paralyfiert werden diirfte.

Finen nicht unerheblichen Einflufl® wird die neue
Wafferftrae auch auf den Handel austiben. Wir haben
bereits bei der Unterfuchung des Eigenhandels in den
uns in diefem Zufammenhang intereffierenden Seehafen-
ftidten Antwerpen und Rotterdam gefehen, dafl im all-
gemeinen in Nordwefteuropa die Tendenz herricht, den
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Handel bei der Einfuhr moglichft nahe an die Kon-
fumtionszentren und bei "der Ausfuhr moglichft nahe
an die Stitte der Produktion heranzulegen. Die Griinde
hierfiir haben wir dabei kennen gelernt. Wir fahen,
daB in Rotterdam wegen des Fortfalles jeglicher Schwie-
rigkeit bei der Umladung zwifchen See- und Binnen-
fchiff fich auch in der Einfuhr diefe Tendenz glatt
durchfetzte, wihrend Antwerpen hauptfdchlich wegen
des Reibungswiderftandes bei der Umladung vom Linien-
dampfer in Eifenbabnwaggons den Einfuhrhandel groiten-
teils behauptet hat. Da nun unter der Vorausfetzung
cines infolge des Rhein-Schelde-Kanalbaues ftattfinden-
den erhohten Umfchlages zwifchen See- und Binnen-
fchiff in dem belgifchen Hafen diefes fiir den Ant-
werpener Eigenhandel giinftige Moment immer mehr
zufammenfchrumpft, fteht zu erwarten, dafi wenigftens
teilweife auch hier genannte Tendenz fich durchietzen
und der Handel auch in der Einfuhr von Antwerpen
in die rheinifchen Stidte, vor allem Duisburg, Ruhrort,
Crefeld, M.Gladbach, Neufi und Kéln abwandern wird,
cine Tatlache, die vom Standpunkt des rheinifchen
Handels freudig begriifit werden mufi und wegen Aus-
fchaltung des ausldndifchen 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 Giitererzeugung f{pielt bekanntlich fiir dic
Geftaltung der Produktionskoften der Preis der Rohftoffe
cine erhebliche Rolle. Diefer wird aber wefentlich be-
cinfluBt durch die auf deren Herbeifchaffung verwandten
Transportkoften. Billige Transportgelegenheit haben,
heift alfo billig produzieren koénuen, bewirkt Produk-
tivitatsfteigerung. Infofern ift der Satz richtig, daf die
Transportfrage die Seele der Grofiinduftrie fei. Wir
haben: aber gefehen, daB ein Rhein-Maas-Schelde-Kanal
gegeniiber dem Rhein und den Eifenbahnen befonders
fiir den Transport von Maffengut, alfo Rohftoffen, in dem
Verkehr zwifchen dem belgifchen Seehafen und dem
deutfchen Hinterland eine Befferung und Verbilligung
bringt. Weiter wies ich bei der Betrachtung der Maas-
kanalifierung darauf hin, daff durch die neue Walffer-
ftraBe von der Schelde zum Rbein ein erhohter Wett-
bewerb Rotterdams und Antwerpens um die Frachten
aus und nach Weftdeutfchland einfetzen und die Trans-
portkoften ebenfalls fenken wird.
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Es ift daher ganz felbftverftandlich, dafi die Induftiie,
befonders foweit fie in dem EinfluBgebiet oder gar in
unmittelbarer Nahe des Kanals liegen wiirde, von diefem
erheblichen Nutzen haben und deshalb dem Projekt
auBerft fympathifch gegeniiberftehen wird. Das wiirde
bei der als Tranfitkanal in hohem Mafie in Frage kommen-
den Hentrich-Crefelder Linie vor allem fiir das Rheinifch-
Weftfalifche Kohlen- und Indufiriegebiet gelten.

Was uns heute mehr denn je zur Gefundung der
Wirtfchaft und Hebung der Valuta nottut, ift die mog-
lichfte Steigerung unferer Ausfuhr. Hierbei kommt
neben Halb- und Fertigfabrikaten neuerdings die Kohle
in Betracht. Wir haben im erften Teil diefer Abhand-
lung gefehen, daB Deutfchland nach dem Vorbilde
Englands in fteigendem Mafle zum Export der fchwarzen
Diamanten iiberging. Bisher fuhren diefe in der Haupt-
fache iiber Rotterdam. Aber auch Antwerpen erbielt,
wie wir fahen, erhebliche Mengen Ruhr-Koble, die hier
vor dem Kriege der englifchen Bunkerkohle immer
groflere Konkurrenz bereitete. Der Schelde-Hafen wird
cine Steigerung diefes Exportgutes, das zur noch etheb-
licheren Verbefferung feiner Tonnagebilanz beitragen
wiirde, treudig begriifen. Ein Rhein-Maas-Schelde-
Kanal wiirde diefe Steigerung aber unftreitig herbei-
fithren. Die Kohlenkihne wiirden als Riickfracht aus-
landifche, vor allem fpanifche Erze und fonftige Roh-
ftoffe laden, die Schiffe mit Ausfuhr-Fertiggut Lebens-
mittel und Halbfabrikate in Antwerpen einnehmen. Die
Intereffen des belgifchen Hafens decken fich alfo mit
denen des Rheinifch-Weftfalifchen Kohlen- und Induftrie-
gebietes in geradezu idealer Weife.

Aber diefer ausgefprochene Durchgangsverkehr allein
konnte die Wirtfchaftlichkeit des Kanals und die Zu-
fricdenheit der gefamten Induftrie nicht erzielen, dazu
bedarf er der Ergdnzung durch den Verkehr aus auf-
sufchlieBenden Gebieten. Als folche kdmen bei dem
Crefelder Entwurf in Betracht: Crefeld felbft und das
Kohlengebiet am linken Niederrhein mit den neueren
Zechen ,Friedrich Heinrich¢, ,Dick’fche Heide® und

,Norddeutfchland“, auflerdem die hollandifche Tou-
induftrie bei Venlo, die Kohlenfelder bei Panningen und
der nordliche Teil der belgifchen Campine. Auf
deutfchem Gebiet kdme bei diefer Traffe alfo wenig in
Frage. Das ift nun bei der Gladbacher Linie vorteil-
hafter. Hier wiirden auBler einem grofien Teil der ge-
nannten Campine und des Limburger Beckens aut




deutfchem Boden vor allem die Kohlenfelder von Geileun-
kirchen, Erkelenz und der nordliche Teil des rheinifchen
Braunkohlengebietes, auferdem das wichtige Textil-
induftriegebiet von M.Gladbach-Rheydt-Odenkirchen auf-
gefchloffen. Wihrend alfo der Crefelder Entwurf fiir
Deutfchland in der Hauptfache einen Tranfitkanal dar-
ftellt, ift die Gladbacher Linie ein ausgefprochenes Auf-
fchluBprojekt. Beide Faktoren find aber fiir die Ren-
tabilitit und die deutfche Volkswirt{chaft von grofier
Bedeutung. Da nun aber zwei Kanile nicht gebaut
werden, wird fich vom wirt{chaftlichen Standpunkt die
Frage, ob Crefeld oder Gladbach, in die Erwdgung, ob
Tranfit- oder Auffchlufkanal aufiofen. Ich werde hierzu
noch Stellung nehmen. — Vorerft gentigt die Tatfache,
daB cin Rhein-Maas-Schelde-Kanal auf alle Fille ganz
erheblichen Nutzen fiir die Induftrie als folche bringt,
indem er den Transport verbilligt, belfere Abfatzmdog-
lichkeiten fchafft und fo die Entwicklung beftehender
und die Anlage neuer Wirtfchaftsgebiete tordert.

Wir wenden uns jetzt den Koften zu und fragen uns,
wie wohl in Anbetracht der iiberaus zerriitteten Lage
unferer Staatsfinanzen die Deckung moglich, gerecht und
zweckmifig fein wird.

Hentrich gibt fiir feine etwa 171 km lange Linie
114 Millionen Mark als Gefamtbaukoften an, Valentin
fiir die feine 135 Millionen. Die Zahlen miiffen als
Mindeftkoften angefehen werder, da bekanntlich Dbei
Kanalprojekten die Verfaffer nicht zu hohe Summen an-
zugeben pflegen.

Nach dem Friedensvertrag hat Deutfchland die Koften
fiir die deutfche Strecke zu zahlen. Diefe ift bei der
Crefelder Traffe 32 km, bei der Gladbacher dagegen
70 km lang, der deutfche Teil der Hentrich’fchen Linie
wiitde alfo mit 665000 Mark pro Kilometer rund 22
Millionen Mark koften, die Valentin'fche nach deffen
eigener Berechnung fogar 75 Millionen. Da aber die
Annahme einer heutigen mindeftens fiinffachen Ver-
teuerung felbft bei Steigen des Geldwertes und Befferung
unferer Valuta wohl nicht zu hoch gegriffen fein diirfte,
wiirden fich die Koften fiir den deutfchen Anteil auf
mindeftens 110 bezw. 375 Millionen Mark ftellen. Diefe
Summe wirte alfo aufzubringen, bezw. zu verzinfen und
su amortifieren. Hinzu kidmen noch die laufenden
Ausgaben fiir Unterhaltung, Betrieb und Verwaltung
des Kanals.
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Wer foll nun die Wafferftrafle bezahlen? Man konnte
antworten: Der Staat, d. i. die Allgemeinheit der Steuer-
zahler, da der Kanalbau eine Verpflichtung aus dem
Friedensvertrage ift. Diefer Standpunkt wire m. E. un-
gerecht. Richtiger wire wohl hier die Anwendung des
Satzes: Wer den Nutzen hat, der foll auch die Koften
tragen!

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

Wir haben bei unferer Unterfuchung gefehen, daf
der Kanalbau

1. der Schiffahrt,

2. den anliegenden Grundftiicken, in der Hauptfache
alfo der lokalen Landwirt{chaft,

3. den Kauf- und Handelshiufern,

4. der bereits beftehenden oder fich infolge des Kanal-
baues entwickelnden Induftrie

zugute kommt. Damit ift die Lifte derer, die vom
Kanal Vorteil haben, aber nicht erfchopft. Der mehrere
Jahre in Anfpruch nehmende Kanalbau gibt zahlreichen,
hoffentlich deutfchen, Arbeiterfcharen und denen, die
von der Bedirfnisbefriedigung diefer Krifte Ileben,
Arbeitsgelegenheit und Verdienft. Auch nach Fertig-
ftellung des Kanals werden zahlreiche Gewerbetreibende
aller Art durch ihn eine dauernde Erwerbsquelle finden.
Der Kanal kidme alfo auch der Allgemeinheit zugute,
dem einen Individuum mehr, dem anderen weniger.
Auflerdem darf man nicht vergeffen, dafi die Erfiillung
der Verpflichtungen aus dem Friedensvertrage — und
der Kanalbau ift eine derfelben — eigentlich von dem
Staate als folchen, alfo der Gefamtheit der deutfchen
Steuerzahler, getragen werden miifite.

Aus den angeftellten Erwidgungen wiirde alfo eine
gerechte Verteilung der Bau-, Verzinfungs-, Betriebs-
und Verwaltungskoften etwa folgendermafien ftatt-
finden miiffen: ;

1. 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 Figentiimer der vom Kanal
durchzogenen Gebiete miiffen eine ihrem Nutzen
(unverdiente Wertfteigerung des Grund und Bodens
ufw.) f{ich anpaffende Quote beifteuern.

3. Handel und Induftrie, foweit fie vom Kanal Vor-
teile haben, und
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4 die Schiffahrt miiffen einen entfprechenden Anteil
an den Koften tragen. Letztere zahlt ihren Beitrag
ja ftandig durch die — wenn auch geringen —
Schiffahrtsabgaben.

Die beiden iibrigen privaten Gruppen wiirden dann
neben dem Fiskus zur Deckung der Koften erheblich
herangezogen werden. Wie hoch fich die jeweiligen
Quoten beziffern miifiten, 148t fich, folange eine be-
flimmte Traffe nicht feftliegt, im einzelnen ebenfowenig
wie eine genaue Rentabilitat berechnen. Auf alle Félle
aber wiirde durch die Abwilzung eines Teiles der
Koften auf genannte Gruppen eine erhebliche, gerechte
und im Intereffe der zerriitteten Lage unferer Staats-
finanzen notwendige Entlaftung des Fiskus eintreten.

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

In technifcher Beziehung ift, wie wir gefehen haben,
der Hentrich’fche Entwurf dem Valentin’fchen unftreitig
iiberlegen. Vom Standpunkt volkswirt{chaftlicher Zweck-
mifBigkeit aus betrachtet, fiellt das Crefelder Projekt
einen Tranfitkanal fiir den Durchgangsverkehr dar und
ift auch in diefer Hinficht der Gladbacher Linie ent-
fchieden vorzuziehen, wihrend diefes auf der anderen
Seite wirtfchaftlich wichtige Gebiete auffchliet, was
bei der Hentrich’fchen Traffe auf deutfchem Boden kaum
in Frage kommt, alfo eine erhebliche Schwiiche diefes
fonft fo ginftigen Entwurfes darftellt. Nachteile fiir
die deutfchen Seehifen find bei beiden Vorfchlagen
nicht zu befirchten. Vom Finanzftandpunkt endlich
zeigt nun wieder die Crefelder Linienfiihrung eine ganz
bedeutende Koftenerfparnis gegeniiber dem Gladbacher
Projekt, ein Moment, das bei unferer hentigen {chwie-
rigen finanziellen Lage auferordentlich ftark ins Gewicht
fallen muf.

In Belgien treten die Antwerpener Fach- und Handels-
kreife befonders fiir den Hentrich'fchen Entwurf ein,
wihrend Valentin, der einen Zweigkanal nach Briiffel
vorfieht, in der belgifchen Hauptftadt und in Liittich
grofe Sympathien gefunden hat.

Holland hat fich nach Preffenachrichten im Prinzip
mit dem Bau eines Rhein Maas-Schelde-Kanals einver-
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ftanden erkldrt, ohne fich auf eine beftimmte Traffe
feftgelegt zu haben. In Rotterdamer und Amfterdamer
Schiffahrtskreifen wird man dem nordlichen, direkt
nach Ruhrort fiihrenden Tranfitkanal weniger freundlich
gegeniiberftehen als der ihnen geringere Konkurrenz
bereitenden Valentin'fchen fiidlichen AuffchiuBlinie.

Nach dem Wortlaut des § 361 des Friedensvertrages
ift Deut{chland verpflichtet, ,nach den ihm von der
belgifchen Regierung mitgeteilten Pldnen einen Rhein-
Maas-Schelde-Kanal zu bauen. Es ift aber zu erwarten,
dafl Belgien von diefem Diktatrecht keinen unmittel-
baren Gebrauch macht, {fondern vorher mit der deutfchen
Regierung f{iber die Linienfiilhiung in Verhandlungen
eintritt.  Es ift klar, dafi es deshalb notwendig ift, in
Deutfchland felbft zundchft auf ein beftimmtes Projekt,
das allen Anfpriichen moglichft gerecht wird, fich zu
cinigen, damit unfere Vertreter bei den demnichitigen
deutfch-belgifchen Verhandlungen beftimmte Vorfchlige
machen konnen. Es ift daher dringend geboten, daf
zundchft die Verfaffer der in Frage kommenden Projekte,
die iibrigens felbft die Mingel ihrer Traffen erkannt
haben und mit dem gegnerifchen Konkurrenzenentwutt
einen die beiderfeitigen Vorziige wahrenden Vergleich
erftreben, eine zweckmaifiige Kompromif-Traffe ausar-
beiten.  Selbftverffindlich haben hierbei die lokalen
Intereffen hinter denen des gefamten Vaterlandes
zuriickzutreten.

Hentrich bat nun neuwerdings in diefer Beziehung
einen m. E. durchaus diskutabeln Einigungsvorfchlag
gemacht. Er fieht die Schaffung einer zweiten fiidlichen
Ausmiindung der Crefelder Linie, durch die Gladbach
unmittelbar an den Durchgangsverkehr und an den
Rhein herankommen wiirde, vor. Diefe foll von Gref-
rath aus iiber Siichteln, Vierfen und Gladbach nach
Neufl gehen. Sie hitte eine Linge von 37 km und
nur eine Zwifchenfchleufe von 5,4 m Gefille. Es
handelt f{ich hierbei um eine Teillinie des alten
napoleonifchen Nordkanals. Hentrich erhofft von ihr
nicht nur die AuffchlieBung des engeren Induftrie-
bezirkes von Gladbach-Rheydt, fondern auch die des
Nierstales mit Vierfen und Siichteln, das ja auch
nach dem Gladbacher Plan einen Zweigkanal erhalten
foll. ~AuBerdem fei die zweite Miindung der Waffer-
ftrae nach dem Oberrhein gerichtet und werde fo
fiir den {fiiddeutfchen Verkehr immerhin gewiffe Vor-
teile bieten.

A—




—

A e

Valentin beabfichtigt, in nichfter Zeit ebenfalls mit einer
neuen Linie zwifchen Maas und Rhein an die Oeffent-
lichkeit zu treten. Diefe foll unter Vermeidung der ge-
nannten Schwichen der alten Traffe {fowohl Tranﬁt als
auch Auffchlufikanal werden und einen weitgehenden
Vermittlungsverfuch darftellen.

Auf beiden Seiten ift alfo der Wille zur Emlgung
da. Moge er bald unter funlichfter Mitwirkung der
Regierung zum vollen Erfolge fiihren.

4

Wenn wir nun zum Schluffe die Ergebniffe der vor-
ftehenden Gefamtbetrachtungen nochmals kurz iiber-
[chauen, fo konnen wir feftftellen, dafl, ausgehend von
der Unterfuchung der wirtfchaftlichen Bedeutung Ant-
werpens und Rotterdams, die rafche Entwicklung diefer
beiden Welthdfen, die ein gemeinfames Produkt von
Natur und Menfchenhand darftellen, bisher und in
Zukunft wefentlich auf der deutfchen Volkswirtfchaft
beruht, die ihrerfeits wiederum in hohem Mafle der
genannten Hafen bedarf. Es befteht zwifchen Ant-
werpen und Rotterdam auf der einen und dem deutfchen
Hinterland auf der anderen Seite ein {iberaus inniger
Zufammenhang, der noch durch einen Rhein-Maas-
Schelde-Kanal erhoht werden foll und wird.

Diefer nene Walferweg bringt unftreitig eine Hebung
des bisherigen Verkehrs zwifchen Antwerpen und dem
Rhein, ift alfo fiir Antwerpen, das feinerfeits aufierdem
noch die Zurtickgewinnung eines Teiles des an den
hollandifchen  Konkurrenzhafen verlorengegangenen
Verkelrs, insbefondere der Getreidefendungen von ihm
erhofft, von erheblicher Bedeutung.

Aber auch Rotterdam, dem der Kanal befonders im
Ruhrgebiet verfcharfte Konkurrenz bringen wird, hat,
fo paradox dies bei fliichtiger Betrachtung erfcheinen
mag, indirekt durch die neue Wafferftrale Vorteile fiir
fich zu erwarten, indem es namlich infolge der Kana-
lifierung der belgifch - hollandifchen Grenz- Maas, die
doch nur von der belgifchen Regierung als Kompen-
fation fiir die von Holland verlangte Genehmigung zur
Durchfiihrung des Rhein - Maas - Schelde - Kanals durch
deffen Gebiet zugeftanden wurde, nunmehr feinen Arm
in ein gewaltiges Hinterland bis nach Nordfrankreich
hineinftrecken und feinen Verkehr ebenfalls heben wird.

Ftir die deutfche Volkswirtfchaft endlich wird die
neue Schiffahrtsverbindung nach Belgien und Antwerpen,
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wie wir gefehen haben, ebenfalls von grofier Wichtig-
keit fein. Sie bringt der Schiffahrt und der lokalen
Landwirtfchaft erhebliche Vorteile, hebt Handel und be-
ftehende Induftrie, bereitet den Boden fiir das Entftehen
neuer Wirtfchaftszweige und gibt endlich wihrend ihres
Baues und auch fpater zahlreichen Arbeitern Arbeit
und Verdienft.

So zeitigt der im § 361 des Friedensvertrages voil
Verfailles verlangte Rhein-Maas-Schelde-Kanal fiir alle
Beteiligten gute Folgen. Auf der einen Seite wirkt er
produktivitatsfteigernd und ermoglicht fo grofiere Be-
diirfnisbefriedigung, auf der anderen Seite fiigt er die
Intereffen der beteiligten Staaten harmonifch ineinander
und berechtigt fo zu der freudigen Hoftnung, dafi er
beitragen wird zur Erreichung des

{ozialen Friedens
und der
Volkerverftiandigung.




11 Nachtrag.

Vor Drucklegung der Differtation konnte ich noch

nidhere Einzelheiten tiber das auf Seite 89 beziig-
‘ lich der Linienfithrung eines Rhein-Maas-Schelde-
Kanals erwihnte Vermittlungsprojekt Valentin’s in Er-
i fahrung bringen, Mitteilungen, die ich fiir wichtig und
wertvoll genug halte, um fie meiner vorliegenden Ar-
I beit beizufiigen, da fie zeigen, wie fehr wohl man bei
| Zuriickftellung einzelner lokaler Sonderwiinfche in der
| Lage ift, zu einer volkswirtfchaftlich zweckméfiigen und
A den Intereffen des gefamten Niederrheins moglichft ge-
! recht werdenden Linienfithrung zu gelangen.
I Valentin’s ,Vermittlungsprojekt* behalt in Belgien,
d. h. von Antwerpen bis zur Maas und in Limburg bis
Elsloo die urfpriinglich vorgefehene Linienfithrung bei,
die fich im wefentlichen auch mit den in letzter Zeit
zur AuffchlieBung der Campine und befferen Verbindung
des Induftriegebietes von Liittich bekannt gewordenen
belgifchen Kanalplanen deckt bezw. leicht in Einklang
gebracht werden konnte.

Von Elsloo in holldndifch Limburg verldnft die neue
Linie zuerft nordlich und bald nordéftlich bis in die
Gegend oftlich Maasbracht, von wo aus weftwirts nach
Ueberfchreiten der Maas zwifchen Maasbracht und
Wellem mittels einer Kanalbriicke die Verbindung nach
dem beteits im Bau befindlichen holldndifchen Kanal
Weffem-Nederweert und weiter zur Zuid-Willems-Vaart
hergeftellt wird. — AuBerdem macht Valentin darauf
aufmerksam, daf fpiter im Bedarfsfalle von Maasbracht
aus iiber Bochholt durch den bereits beftehenden Canal
de jonction de la Meuse a I'Escaut, auch Nordkanal
genannt, iiber Herenthals eine direkte Verbindung mit
Antwerpen hergeftellt werden kanm.

Oeftlich von Maasbracht geht dann die neue Linie
weiter bis in die Gegend mnordoftlich von Roermond,
biegt dann in faft recntem Winkel durch das Schwalm-
tal nach Often ab und fiihrt in gerader Linie an Briiggen,
Diilken, Vierfen, M.Gladbach-Rheydt und Neuf§ vorbei
bei Diiffeldorf-Oberkaffel in den Rhein. Vor ihrer Ein-
miindung geht ein Arm nach Norden in den neuen
i Hafen von Crefeld und ein anderer nach Siidoften an
. Grimlinghaufen vorbei nach Worringen.




Von hier aus foll das zur Speifung des Kanals not-
wendige Walffer in natiirlichem Gefille und Zuflufi aus
dem Rhein zugeleitet werden. Valentin erzielt fo fiir
feine neue Traffe eine ungemein giinflige und ideale
Wafferverforgung. Einen weiteren technifchen Vorteil
bedeutet es, daB die neue Linienfiihrung nach Maastricht,
bis auf eine Schieufe bei Sittard in holldndifch Limburg,
und bei einem etwaigen Ausbau des genannten Nord-
kanals weit nach Belgien hinein bis zum Haffeltkanal
vollkommen {chleufenfrei werden foll. Es wird fo fiir
die groBte Leiftungsfabigkeit bei relativ geringen Anlage-
und Betriebskoften geforgt.

Durch die Abzweigung in den Hafen von Crefeld
wird Valentin der Forderung des § 361 des Friedens-
vertrages beziiglich der Einmiindung in den Rhein ,in der
Hohe von Ruhrort® moglichft gerecht, ohne dadurch die
Intereffen der Kohlenzechen am linken Niederrhein, die
fich neuerdings gegen die Durchfchneidung ihrer Gruben
durch einen Kanal ausgefprochen haben, zu fchadigen.

Nicht nur technifch, fondern auch volkswirtfchaftlich
ift der nene Entwwif fiir die beteiligten Staaten als Auf-
fchluB- und Tranfitkanal giinftig und beachtenswert.
In Belgien fchliefit er einerfeits {iber Beeringen und
Haffelt die Kohlenfelder der Campine und den bedeu-
tenden Induftriebezirk von Littich auf und ermoglicht
anderfeits durch die beftehenden Kanile iiber Herenthals
und Bochholt nach Often hin eine kurze und direkte
Verbindung Antwerpens mit dem Rhein. In Holland
fieht die neue Linie den Anfchlufl an das niederldndifche
Kanalnetz vor und beriihrt in giinftiger Weife die Kohlen-
felder von Siid-Limburg. Auf deutfchem Boden endlich
wird das gefamte Wirt{chaftsgebiet am linken Nieder-
rhein mit den bedeutenden Induftriezentren aufge-
fchloffen. Durch den Miindungsarm in den Crefelder
Hafen ift die Verbindung mit dem rhein.-weftf. Kohlen-
und Induftriegebiet ~und dem Mittellandkanal und
durch den {chiffahrtsfahigen Speifungskanal nach
Worringen und in die Gegend der neuen Kolner Hafen-
und Indufirieanlagen diejenige mit Koln felbft, dem
Braunkohlengebiet und dem Oberrhein hergeftellt.

Die neue Valentin'fche Vermittlungslinie, welche die
Vorziige der Hentrich-Crefelder-, wie auch der alten
- Gladbacher Linie in fich aufgenommen hat, ohne deren
Mingel mit zu tibernehmen, diirfte daher fehr geeignet
fein, eine Bafis zu werden, auf der alle Beteiligten fich
zufammenfinden. @
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Tabelle 1.
Antwerpen.
2 Schiffs- | S« g Schiffs-
Zahl cingang ‘ E g Zahl cingang =
Jahr! der ] Se |l Jahr  der e =
Schiffe Gefamt- \ gE 1 Schiffe Gefamt- £E
Tonnenmafs e " Tonnenmal o
1795 | 2 ‘ D ? || 1885 | 4420 3422172 o)
1800 83 5 028 68 | 1890 @ 4728 4 506 277 953
1805 | 2424 ‘ 135 742 56 [ 1895 | 4710 5322262 | 1130
1810 447 ? ? 1900 ‘ 5414 6 720 150 | 1240
1820 591 | 48 408 82 || 1901 | 5267 7432126 | 1411

1830 | 719 120333 169 | 1903 | 5847 9064 662 | 1541
1835 | 1198 152 343 127 | 1904 | 5932 9385267 | 1606
1838 | 1531 258 048 167 | 1905 | 6094 9900 305 | 1633
1840 | 1158 179291 1153 | 1906 | 6495 10884412 | 1676
1845 1919 287530 1148 || 1907 | 6284 | 11181226 |1779

1850 | 1406 | 239165 168 | 1908 | 6135 11051644 | 1801

|
1825‘ 800 96240 120 | 1902 | 5718 8425127 | 1473
\

1855 | 1996 | 372124 186 | 1909 | 6470 11940332 |1845
1860 ' 2547 540444 1213 | 1910 | 6770 = 12654 153 | 1869
1863 | 2513 609353 239 | 1911 | 6896 = 13349633 |1936
1870 | 3967 | 1362600 330 | 1912 6973 13761591 |1973

1875 | 4249 | 2146707 503 | 1913 | 7056 | 14 146 819 | 2005
1880 | 4475 | 3063825 684

Tabelle II.
Die grofiten Welthéfen. *

Es find angeckommen und abgegangen im Auslandsverkehr:
in 1000 Netto-Regifter-Tonnen

Jalir : 1870 | 1900 1912 ngg;g“‘?fg‘{g“
Neuyork — F 16797 [-28835 |- 12088
Flambilrof s 3200 14726 | 24942 10216
Antwerpen® . 2282 IR0 2959 3901 2378
Riotterdamsess 2096 B2 E03 11576 11 455
IEnnconsese s T 0L = 231050 6 649

“ Die Zahlen fiir Antwerpen find gemifi der Anweifung des
Statiftifchen Jahrbuches fiir das Deutfche Reich wegen der Befon-
derheit der belgifchen Schiffsvermeffungen um 139/, gekiirzt.

s

|
|
i
|
\




Tabelle III.

Tonnengehalt der in Antwerpen angekommenen Schiffe

in Netto-Regifter-Tonnen

Jahr : Aniwerpen # Rotterdam

1850 208 000 l 346 000
1860 475 000 f 593 000
1870 1185 000 1026 000
1880 2666 000 1682 000
1890 3920 000 2918 000
1900 5826 000 § 6 327 000
1910 11010000 ‘ 10 659 000

“ Die Zahlen fiir Antwerpen find gemaf der Anweifung des
Statiftifchen Jahrbuches fiir das Deutfche Reich wegen der Be-
fonderheit der belgifchen Schiffsanweifungen um 13%, gekiirzt.

Tabelle IV.

Antwerpen.

Eingelaufene Schiffe nach Herkunftslindern geordnet.

1913.

Herkunftsland Zahl der Schitfe | Tonnage
England 2606 2991 375
Deutfchland 1135 3088 631
Frankreich 207 282 928
Holland 195 478 350
Norwegen 174 260502
Schweden 175 139 369
Dinemark 61 59 255

fabelle V. Antwerpen.

Ausgelaufene Schiffe, nach Beftimmungslandern geordnet.

1913.
Geladen Auf Ballaft Insgefamt
Beftimmungs-— @il 5o | ]
o= ki Sy o,

land =E Tonnage | == | Tonnage EE \ Tonnage

NiZ 2 S|
England 217812218961 | 1163 “ 2358021 | 3341 | 4576 982
Deutfchland | 5691213775 50| 80147 | 619 1292922
Frankreich 214 | 194 923 33| 54 679 247! 249602
Holland 81| 122826 7l 97476 | 152 | 220302
Norwegen 1341 113743 40| 117455| 174 231198
Schweden 2] 80 520 5 5491 | 126 86:011
Déanemark 61| 39369 1| 1312 62 40 681




Tabelle VI. 2

In Antwerpen cingelaufene Schiffe, nach der Flagge gcordnet
(in Regifter-Tonnen)

|
‘\
|
|

Flagge 1880 1890 1900, 1910 OIS 911 1913

‘ .
Englifch 1718799 2565755 (3210678 |5824 371 [6194 965 16269438 6173231

- Deutfch 275856 | 777 606 11584 708 |3636 820 (3860359 4149157 4510522
Belgifch 388429 | 483689 | 521 183 1107164 [1146027 | 921 731 | 921 722

Norwegifch 141824 | 111600 | 212442 | 222 814 | 269199 | 330 711 | 388 607
Hollandifch 38650 | 30766| 191205 | 209722 | 240550 | 294 583 | 345 855
Franzofifch 82294 | 137871 | 145415 | 307 278 | 302 447 | 322 265 | 330 569

Japanifch = == 192 987 | 340282 | 309674 | 301 637 | 315693
Schwedifch 109527 | 79809 |- 181 327 | 285906 | 268 741 274 813 | 290 048
Danifch 116408 | 142735 | 140 896 | 271 462 | 282 028 | 262 241 | 273 545
Ofterreichifch 3 450 3596 | 64637 | 137124 | 132846 | 132333 | 100 364
Griechifch. 4 521 | 41359 | 52722| 107 808 | 142 631 | 132411 | 71 770
Spanifch 535981 50074 91071 | 104956 | 104501 | 73585 62172
Ruffifch ‘ 29105 | 18927 49447| 40424| 39474| 45787 53832
Italienifch 41056 | 26273 36129 35592| 43733| 22609| 52099
Amerikanifch | 46 040 | 17 802 2470 — = 200598 | 238 115
Portugicfifch 8 906 ‘ 5181 12707 — — — —

Tabelle VII.

Anteil der hauptfdchlichften Fiaggen am Schiffscingang in Antwerpen
(in Regiftertonnen).

Jahr Scllﬁ?s:i‘r?;'ang Englifch Deutfch Belgifch  Franzofifch
\
1880 3 063 825 1718779 275 856 ‘ 338 492 82 294
1885 | 3422172 2 026 847 336 632 | 431 454 108 471
1890 4 506 277 2565755 | 777 605 483689 | 137871
1895 5 322 262 3047406 | 1046453 ‘ 486 444 | 79 280
1900 6 720 150 3210878 1584 708 521183 | 145415
1901 7432 126 3621109 | 2065293 500489 | 123455
1903 9 064 662 4322662 | 2411842 552570 | 194 084
1904 9 385 267 4591037 | 2435916 593 865 200 141
1905 9 900 305 50164562 | 2919703 253745 | 239511
1906 10 884 412 5433890 | 2853778 ‘ 566 678 286 677
1907 11 181 226 5653 239 ! 2 895 043 575 340 278 095

1908 11 051 644 5823090 | 3134792 608471 | 322593

1909 11 940 332 5651 718 3293 775 983 880 327 750 4
1910 12 654 153 5824371 | 3636820 | 1107164 307 278 il
191 13 349 633 6 194 965 3 860 359 1146 027 302 447 : b
1912 13 761 591 6269438 | 4149157 921 731 322 265 i
1913 14146819 | 6173231 4510522 921722 320 569 &




Tabelle VIII.

Binnenfchiffsverkehr im Hafen von Antwefpen.
Einlauf Auslauf
1919 % 871913 1912 1913

|
|

Herkunft bezw, Schiffsart 1 et
|

Ziel . Raum- ‘7.77 77Raum- = Rzlrlrxrml | Raum-
Zah gehalt t‘ Zalil gehalt t Zdhl gehalt t 4‘ Zanl gehalt t
| : |
| Dampler u. ge-
Inland | fchleppte Schiffe [22801 4381595 23792 4644000 22560 ¢ 4308171
(Belgien) ‘ Andere 10091 14325931 9484 1370064  S879 1370836

Dampfer u ge- i
3621 2904941 3801 3052719, 3800 ¢
53 17762 1) 23205 192

{chleppte Schifte

Deutfchland | Andere
I Dampfer u. ge-
: fchleppte Schiffe 417 117244 377 99170 900| 263651 677! 191672
Frankreich Andere 105 33150 101 31561 25| 5011 26! 7691
Dampfer u. ge- : {
[chleppte Schulfe 2238 597921 2334 615999 2905 1127196 3280 1411254
Holland Andere B3T3k 212718, 3996 1S212) 3699 950082 2043 231 510
Zufammen 43060 | 9697904 43956 10021937 42969 961457 43791 9926100

365566
39929

Tabelle IX.

Es entficlen auf je 100 qkin an Eifenbahnbetriebslinge:

in 1890 F 1913
Belgien 17,8 km | 29,9 km
Grofibritannien und irland 038 = D5
Deutfchland B i 11805,
Holland# s 98w
Frankreich (e O

“ Holland einfchlieBlich Luxemburg.

Tabelle X.

| Auf jcril 00 kin Eifenbahnbetrichs-
linge entficlen im Jahre 1911

Lokomo-  Peifonen- Giiter-

tiven wagen © wagen

Belgien 98 182 2060
Grofibiitannien u. [rland 61 141 2091
Deutfchland 47 100 1049
Frankreich 1 2%3) 76 886
Holland [EEIRRe sy 583

Druck: Westdeutsche Landeszeitung, G. m.b. H., M.Gladbach,
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