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Untersuchungen über die Bauwürdigkeit 
der zwischen dem Ruhrgebiet und den deutschen Seehäfen 

geplanten Kanalverbindungen. 
Von Regierungsrat Dr. WerDer Teubert, Potsdam. 

I. 
Unter den zahlreichen Kanalverbindungen, deren Verwirk­

lichLung na,eh dem Weltkriege in Deutschland bet rieben wurde, 
kommt dem AUlsbau der N eck ar- und Main-Wasserstraße, der Voll­
endung des Mittellandkanals und der Schaffung eines leistungs-

landkanal dagegen, der die HauptwasserstraBennetzc Deutschlands 
verbinden soll, gewinnt seine Bauwürdigkeit <Lurch den bedeu­
tenden Verkehr, den er an sich ziehen wird. Ebenso erwartet 
man, daß die gewaltigen Verkehrsmengen, die zwischen Rheinland­
Westfalen und den deutschen Seehäfen zu befördern sind, den 

Fig. 1. Nordwestdeutsche Kanalpläne. 

fähigen Wasserwegs zwischen dem Ruhrgebiet und den deutschen 
Seehäien eine 'besondere Bedeutung zu. Wenn die süddeutschen 
WasserstraBenbauten bereits in Angriff genommen sind, so ver­
danken sie dies besonders den Wasserkräften, deren Gewinnung 
mit dem Ausbau von Neckar und Main verbunden ist. Der Mittct-

Bau einer neucn \Va s!'e rstraBc zu einem wirtschaftlichen Unter­
nehmen machen. (Fig. I). 

Diese Kanalpläne der Seehäfen, die schon vor dem Kriege 
erwogen wtlrden. gewannen durch die wirtschaftlichen Verände­
rungen, die der Vertrag von Versailles zur Folge hatte, besonders. 



an Bedeutung. Hinsichtlich des Verlustes fast der gesamten 
deutschen' Hand-e1sflotte waren zahlreiche andere Bestimmungen 
dieses Vertrages besonders hart, namentlich für Hamburg und 
Bremen, die der HalUptsitz der deutschen Seeschiffahrt waren und 
die nu~ durch den Rückgang des überseehandels mehr als andere 
Gebiete Deutschlands in ihrem Lebensnerv ,getroffen sind. Wenn 
trotzdem der Seeverkehr dieser Häfen in dem letzten Jahre be­
reits wieder ,erheblich gegenü'ber den ersten Jahren nach dem 
Kriege zugenommen hatte, so war dies vor allem auf den starken 
Wertverlust der Reichsmark zurückzuführen, der den übersee­
handel Deutschlands wie auch der angrenzenden Länder durch die 
Verfrachtung über die deutst:hen Häfen gegenüber den sonst im 
Wettbewerb stehenden Häfen der Länder mit starker Währung 
Erspa.rnisse brachte. N·achdem sich die Preise in Deutschland den 
\Veltmarktpreisen angepaßt haben, dürften zum Schaden der doot­
sehen Volkswirtschaft die fremden Häfen, vor al1em Rotterdam 
und Antwerpen, eine Vormachtstellung in weiten Gebieten 
Deutschlands erlang.en, wie sie sie auch vor dem Kriege nicht be­
sessen haben. Mit dem Aushau des überseehandels und dem 
Wiederauf'bau der deutschen Handelsflotte wird daher auch eine 
Verbesserung der Verkehrswege Hand in Hand gehen müssen, um 
den deutschen Seehäfen ihr bisheriges Hinterland einigermaßen 
Z1.1 erhalten. 

Auch abgesehen von der Abtretung der Handelsflotte und den 
sonstigen Erschwernissen aus de~ Versailler Vertrage sind die 
Aussichten für die deutschen Seehäfen, ihre alten Verkehrs be­
ziehungen aufrecht zu erhalten, nicht günstig. Schon der Bau 
des Rhein-Herne-Kanals, dessen Betrieb erst im Kriege auf­
genommen wurde, brachte einen großen Teil des Ruhrgebiets den 
Rheinseehäfen näher als zuvor. Auch der im Bau begriffene 
Lippe-Seiten-Kanal, der das nördliche Ruhrkohlengebiet er­
schließen soll, dürfte eine weitere Ausdehnung des. wirtschaft­
lichen Einflußgebiets VOn Rotterdam und Antwerpen zur Folge 
haben. Man fürchtet ferner, daß Antwerpen noch einen weiteren 
Teil des deutschen überseeverkehrs an sich ziehen wird, wenn der 
im VersaUler Vertrage vorgesehene Rhein-Schelde-Kanal zur Aus­
führung kommt. Auch die in An.griff genommenen Wasser­
straßenbauten a·m N eckar und Main werden, wie groß ihre volks­
wirts-chaftliche Bedeutung auch ist, für die deutschen Nordsee­
häfen mehr von Nachteil· sein, denn es muß erwartet werden, daß 
auch sie ein-en Teil des Verkehrs SUddeutschlands, der vor dem 
Kriege über Hamburg und Bfiemen gang, dem Rhein und seinen 
Mündungshäfen zuführen werden. 

Diese Umstände maohen es begreiflich, daß in den deutschen 
Seehäfen auf die baldige Herstellung eines hilligen Wasserwegs 
mit dem Ruhrgebiet hingedrängt wird. Andererseits wünscht und 
braucht man im rheinisch-westfälischen Industriegebiet eine solche 
Wasserstraße im Interesse des A'bsatzes von Kohle und Eisen an 
der Küste, besonders in Hamburg. Schon vor dem Kriege gehörten 
die deutschen Nordseehäfen zu den wichtigsten deutschen V,ersand­
gebieten der Ruhrproduktion. Gelingt es, die Beförderung'skosten 
nennenswert zu verbilligen, so können sich die deutschen Erzeug­
nisse, besonders in Hamburg, gegenüber den englischen ein 
weiteres Absatzgebiet erobern. Heute,' bei der finanziellen 
Zwangslage, den Devisenbedarf möglichst einzuschränken, liegt es 
wohl noch mehr im Interesse des Reiches als des Ruhrgebiets 
selber, daß ihm der Absatz im deutschen Küstengebiet soviel als 
möglich erleichtert wird. Es sind also ganz große Belange, di,e 
nachdrücklich für eine Schiffahrtsstraße sprechen. 

Eine gute Wasserstraßenverbindung mit dem Ruhrgebiet be­
sitzen bisher nur die Emshäfen; die Weserhäfen sind zu Wasser 
auf den Kanal über Minden und die durch Niedrigwasser in ihrer 
Leistungsfähigkeit stark beeinträchtigte Weser angewiesen. Die 
EIbehäfen und Lübeok werden nach Vollendung des Mittelland­
kanals bei der Schiffahrt über Magdeburg zum Ruhrgebiet einen 
sehr großen Umweg in Kauf zu nehmen haben. Es sind daher 
die verschiedenen beteiligten Kreise an die Ausarbeitung von Ent­
würfen über die für ihr Wirtschaftsgebiet vorteilhafteste 'Wasser­
straßenverbindung mit dem Ruhrgebiet herangegangen. So ent­
stand eine Anzahl von Kanalplänen: Bremen forderte den 
"Bramsche-Bremen-Stade-Kanal"; Hamburg glaubte bei einer 
solchen Kanalführung, die für Bremen den kürzesten Weg dar­
stellte, benachteiligt zu sein und trat für den "Hoya-Kanal" ein, 
der für Bremen wieder einen geringen Umweg zum Ruhrgebiet 
bedeutete. In Lübeck glaubte man, daß diese Kanäle Lübecks Ver­
kehrs beziehungen nicht genügend Rechnung tragen würden, zumal 
diese mehr auf dem Güteraustausch mit Mitteldeutschland als mit 
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dem Ruhrgebiet beruhen, für das im überseehandel die anderen 
Hansestädte durch ihre geographische Lage doch den Vorrang be­
halten würden. Man wünschte dort den Bau des "Nord-Süd­
Kanals", der unter Abkürzung des Umwegs über Magdeburg 
Lübeck und die EIbehäfen mit dem MitteIlandkanal in der Nähe 
von Braunschweig verbinden und so auch die Verbindung mit dem 
Ruhrgebiet verbessern soll. Gegenüber den Plänen der Hanse­
städte vertritt man in Oldenbu·rg den Bau des "Küstenkanalsu, der 
einmal die Unterweserhäfen -gegenüber Bremen besonders begün­
stigen, sodann aber vor allem dem Absatz von Torf aus dem von 
ihm durchschnittenen Gebiet dienen soU. 

In den Hansestädten sah man ein, daß ihre eigenen Sonder­
vorteile zurückgestellt werden rruiißten, wenn man die baldige Ver­
wirklichung des ganzen Kanalgedankens erreichen wolle. Man 
gab daher in Bremen und Hamhurg die erwähnten Kanalentwürre 
auf und betneibt nunmehr allein den Bau d'es von Oberbaurat Plate 
entworfenen Hansakanals. Auch in Lübeck stimmt man dem Bau 
des Hansakanals rur die Verbindung mit der Ruhr grundsätz­

.lieh zu, will jedoch noch eine nähere Prüfung über seine wirt­
schaftliche überlegenheit gegenüber dem Nord-Süd-Kanal. Da 
Oldenburg nach wie vor an dem Bau des Küstenkanals festhalten 
will, beschloß die Wasserwirtschaftliehe Gesellschaft in Hannorver, 
vom Standpunkt der Unbeteiligten aus durch die vorliegende 
Arbeit die Bauwürdigkeit der verschiedenen Entwürfe unter­
suchen zu lassen. Es sind daher im folgenden zu vergleichen der 
Küstenkanal, der Hansakanal ab Bramsehe, 
der N 0 r d - Süd - K a n al und die bereits vorhandenen oder in 
ihrer Ausführung heschlossenen Wasserstraßen zwischen dem 
Ruhrgebiet und den Seehäf·en (M i t tell an d k a na I). Dazu 
tritt ferner ein Entwurf, der den Ba.u des Hansakanals auf die 
Strecke zwischen Weser und EIbe beschränkt und statt des 
Kanals zwischen Bramsehe und der Weser den Wasserweg über 
Minden und die von hier abwärts zu kanalisierende Weser vor­
sieht. (Im folgenden genannt lOH ans a k a n al übe r 
Mi n d e nU .) 

Um zahlenmäßig nachweisen zu können, ob der Bau einer 
neuen Wasserstraße gerechtfertigt ist und welcher der in Frage 
stehenden Entwürfe den Vorzu.g verdient, sollen zunächst die 
Verkehrsverhälhusse Nor.ddeutschlands, insbesondere die Be­
ziehungen zwischen Rheinland-Westfalen und den Seehäfen unter­
sucht werden, alsdann wird zu ermitteln sein, welcher Verkehr 
auf die Wasserstraße übergehen wird \lIl1d welche Einnahmen dem 
Reiche als Bauherrn aus den W 3!sserstraßen erwachsen können. 
Durch Vergleich .der Einnahmen mit den Ausgaben für Bau und 
Unterhaltung der Wasserstraßen wird die Ertragsfähigkeit der 
einzelnen Wasserstraßenpläne ermittelt und gegen einander ab­
gewogen werden, dabei wird der vO'lkswJrtschaftliche Nutzen, der 
d1llrch die Verbilligung d'er Güterfraclhten zu erwarten ist, berück­
sichtigt werden, wie auch der Nachteil, der etwa anderen Ver­
kehrswegen durch die neuen Wasserstraßen erwachsen könnte. 

Die Notlage Deutschlands ist gegenwärtig noch größer als 
in der Zeit, als man den Bau der bereits in Angriff genommenen 
Wasserstraßen und des Mittellandkanals beschloß. Dennoch 
dürfte die vorliegende Aufgabe eine dringende sein, sellbst wenn 
eine als wirtschaftlich berechtigt und nowendig anerkam3.te neue 
Wasserstraße wegen der Finanzla·ge nicht sogleich in Angriff ge­
nommen werden könnte.· Die Ents'Cheidung über die hier zu be­
handelnden Kanalfragen kann von Einfluß sein auf die Entwick­
lung der gesamten übrigen deutsch.en Häfen- und Wasserstraßen­
pläne, insbesondere auch auf die Bau,ten am Mittellandkanal, in 
Oldenburg und auf die Vorarbeiten über den Weser-Main-Kanal. 

II. 
Der Verkehr im Jahre 1913. 

In vor dem Kriege angestellten Untersuchungen über die 
Bauwürdigkeit neuer Wasserstraßen pflegte man den Verkehr 
der letzt vergangenen Jahre bei der Ermittlung der für den neuen 
Verkehrsweg zu erwartenden Gütermengen zugrunde zu legen 
und nahm zugleich an, daß bis zur Fertigstellung der Wasser­
straße der allgemeine Verkehr sich in geicher W·eise wie im 
Verlaufe der letzten Jahre entwickeln würde. Die Umwälzung, 
die der Krieg gerade für unser Verkehrswesen gebracht hat, 
zwingt im vorliegenden Falle von einem solchen Verfahren ab­
zusehen. Der Verkehr in den letzten Jahren IC)20Iz:z. über den 
eine Statistik zur Verfügung stehen würde, ist nicht nur zu Bahn, 
auf dem Se'ewege und auf den BinnenwasserstraBen erheblich 
geringer als vor dem Kriege, er weist auch solche Unregelmäßig-



- 3 

keiten und Verschiebungen der Verkehrsbeziehungen bei allen 
Verkehrsmitteln auf, daß aus dem Verkehr dieser Jahre nicht ge­
folgert werden kann, was für ein Verkehr bei einer erst in 
mehreren Jahren möglichen Fertigstellung der geplanten Wasser­
straßen erwartet werden kann. Aus diesen Gründen ist bei den 
in den letzten Jahren angestellten Untersuchungen ü,ber die 
Neckar- und Main-Donau-Wasserstraße der Verkehr des letzten 
Friedensjahres 1913 zugrunde gelegt worden. Dies dürfte auch 
hier berechtigt sein und wohl kaum zu einer überschätzung des 
zu erwartenden Wasserstraßenverkehrs führen, denn es muß an­
genommen werden, daß in einigen Jahren die Güterbewegung in 
Deutschland mindestens wieder den Umfang von 1913 erreicht 
hat, wenigstens in dem Verkehr der Seehäfen mit übersee und 
mit Rheinland-Westfalen. Eine Vermehrung der Einfuhr nach 
Deutschland dürfte unvermeidlich sein, schon wegen der ab­
getretenen deutschen Gebiete; die Ausfuhr zu steigern, ist ein 
Gebot der wirtschaftlichen Notlage. 

Übersicht I. 

Westfalen. Die genannten Zahlen zeigen, daß es sich um außer­
ordentliche Verkehrsbeziehungen zwischen Rheinland-Westfalen 
und dem betrachteten Küstengebiet von der Weser bis Mecklen­
burg handelt. An ihnen sind die EIbehäfen allein mit der Hälfte 
beteiligt und müssen daher von den Wasserstraßenplänen in erster 
Linie berücksichtigt werden. Für alle Teile des Küstengebiets ist 
das wkhtigste der Kohlenempfang von der Ruhr, der über 2/3 des 
vorhandenen Verkehrs umfaßt; eine besondere Bedeutung kommt 
ferner dem Versand von Eisen und Stahl nach den Seehäfen zu. 
Welche Güterarten und -mengen in den einzelnen Teilen des 
Küstengebiets im Verkehr mit Rheinland-Westfalen auf die ge­
planten Wasserstraßen übergehen würden, wird später an Hand 
der Frachten geprüft werden. Ferner wird ein Teil des Güter­
verkehrs zwischen dem betrachteten Küstengebiet und Rhcinland­
Westfalen, der bisher auf dem Seewege über Rotterdam oder 
Emden ging und über % Mlll. Tonnen betrug, sich d~n neuen 
Wasserstraßen zuwenden. Bemerkt sei noch, daß außer den in 

Güterverkehr 1913 zwischen Rheinland-Westfalen und dem Küstengebiet. 
Eisenbahnverkehr (in Klammern dazu Wasserstraßenverkehr.) 

davon Hauptmassengüter 
in 1000 t 

Gesamt-
I 

I I Getreide zusammen 0,'0 des verkehr Steinkohle Braunkohle Erze Walzeisen Düngf'mittel Holz Gesamtverkehr.s 

Von Rheinland - Westfalen 
nach 

Belgien. 4 172 2<)04 10<) 
(5 140) (4 247) (9) 

Niederlande . 5992 4 611 254 
(10 128) (7 189) (20) 

Emsbäfen . 552 399 87 
(1308) (1213) (-) 

Weserhäfen 2044 1450 44 
EIbehäfen . . . 3756 3 05[ 52 
Häfen von Rostock bis Flensburg 687 460 4 
übriges Schleswig-Holstein. 852 514 43 
übriges Mecklenburg • 230 120 3 

zusammen 

I 
18285 [350<) 596 

([6576) (12649) (29) 

Nach Rheioland - Westfalen 
von 

Belgien. 879 - -
([ 860) -

Niederlande . [ 274 - -
([2034) - -

Emshäfen • 65 -- --
(I577l - -

Weserhäfen 483 - -
EIbehäfen . 239 - -
Häfen ... on Rostock bis Flensburg 43 - -
übriges Schleswig-HoIsteiu. 59 - -

übriges Mecklenburg . 110 - -

zusammen I 3170 I - -

(l547[) - -

Um beurteilen zu können, welche Verkehrsmengen für die 
gepanten Wasserstraßen in Betracht kommen können, ist vor~ 
stehend eine Übersicht gegeben worden über die Verkehrsver~ 

hält nisse zwischen Rheinland-,Westfalen und den für ihren Güter­
austausch besonders in ,Betracht kommenden Seehäfen. 

Die übersicht zeigt die gewaltigen Zahlen des Gesamtver­
kehrs von Rheinland-Westfalen. Auch der Güterverkehr zwischen 
Rheinland-Westfalen und den deutschen Seehäfen ist in großen 
Zügen daraus ersichtlich. Nur an Hand dieser, bereits früher 
bewegten Gütermengen, die auf die geplanten Wasserwege über­
gehen können, soll die Bauwürdigkeit dieser Kanäle untersucht 
werden. Etwaiger Verkehrszuwachs bleibt also unberücksichtigt. 

Es ist zusammengefaßt der Verkehr von Rheinland-West­
falen und der Rheinpro,vinz (ausschließlich des Saargebiets), der 
hauptsächlich für einen direkten Wasserweg nach dem Küsten­
gebiet in Betracht kommen wird. Von dem so zusam,mengefaßten 
Gebiet entfallen auf den Versand nach der Küste zu Bahn wie 
auch zu Wassler üher 80 % auf das Ruhrgebiet allein, das durch 
seinen guten Anschluß an die Wasserstraßen sich der geplanten 
Kanäle ganz besonders bedienen würde. Dabei kommt in Betracht 
der Güteraustausch mit den Weser- und Elbe~Häfen, Schleswig­
Holstein, Lübeck und Mecklenburg, der 1913 nur zur Bahn er­
folgen konnte. Dieser betrug nach übersicht 1 insgesamt rund 
7.5 Mill. Tonnen von, und 0,8 Mit!. Tonnen nach Rheinland-

- - 447 32 84 U' Ju 
- - (4~8) (24) (93) °iu - - 381 153 <)0 % 

- - (703) (197) (80) % 

- - 19 9 93 °'/0 
- - (23) (-) (g~) 0/0 
- - 300 4 % 
- - 349 25 92 % 

- - I4[ 8 89 % 

- - 70 [26 88 % 

- - 13 84 96 0' 0 

- - 1720 44[ 80 0' '0 
- - ([ 214) (221) (86) % 

334 [9 43 44 0 {j 

(742) l4bS) - (148) (70) °0 
[] - 7 7 % 

(8615) (2355) - ([30) (92) 0/0 
- 3[ - - 48 0/ 

dl 
(1338) ([59) - - (95) % 

- 152 - 8 33 % 

9 14 - 10 10 0:'0 
- [3 - - 13 0/ 

0 
- 2[ - - 36 0, 

,0 
- 36 - - 33 % 

354 354 - 68 I 25 Ofo 
(10 695) (2927) - (278) (<)0) 01 

'0 

übersicht I erwähnten Gebieten auch noch ein Teil des Verkehrs 
zwi'schen dem Ruhrgebiet und dem nahe df'r Küste gelegenen 
Teil von Hannover und Oldenburg als Kanalverkehr in Betracht 
gezogen werden muß. 

Außer dem Verkehr mit Rheinland-\Vestfalen werden noch 
weitere Gütermengen sich den neueTI Wasserstraßen zuwenden, 
insbesondere z w i s ehe n Ha m b 11 r gun d B rem e n, sofern 
der Kanal hier eine unmittelbare Verbindung schaffen wird. Es 
wurden hier im Jahre 1913 in beiden Richtungen etwa 440000 t 
über See und 160000 t zu Bahn befördert. Df'r Seeverkehr 
zwischen den Häfen an EIbe und Ems war erheblich geringer; 
auch im übrigen wird es sich bei dem Verkehr zwischen Orten 
an den zu erbauenden KanäLen selbst meist um geringe Mengen 
oder um Beförderung auf kurze Strecken handeln, sodaß eine 
nennenswerte Benutzung der \Vasserstraßen im Nahverkehr kaum 
stattfinden wird. 

Erwähnt werden muß jedoch noch der Versand von Tor f aus 
dem Kanalgebiet, der im Jahre 19I3 unbedeutend war und sich 
zumeist nur auf kurze Entfernungen vollzog. In der ersten N ach­
kriegszeit hatte infolge der Brennstoffnot die Torfgewinnung und 
damit auch der Versand zu Bahn und zu Wasser, selbst auf 
größere Entfernungen, mehr Bedeutung erlangt. Die in Olden­
burg herausgegebene Denkschrift über den Küstenkanal nahm an, 
daß mit dem Bau des Küstenkanals in den von ihm durchzogenen 
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Strecken eine lebhafte Versendung von Torf zu Schiff eintreten 
würde und daß man 1 Mill. t Torf als Jahresverkehr würde 
rechnen können. Es erscheint erforderlich, in diesem Falle, wo 
es sich um erhebliche neue Verkehrsbeziehungen handelt, nicht 
lediglich den Verkehr des Jahres 1913 den wirtschaftlichen Be­
rechnungen zugrunde zu legen, sondern auch diesen besonderen 
Verkehr in Betracht zu ziehen, zumal der Torfversand bei Bau 
des Küstenkanals einen größeren Umfang annehmen würde als 
bei den Jndercn Kanälen allein. Die Entwicklung des Torfvcr­
kehr~ zeigen folgrndr Zah1en über die gesamte Verladung von 
Torf in Hannover und Oldcnburg. 

in IOOO t 1913 191~ 1919 1920.~ 
zu Bahn und zu vVasser 360 405 ! 679 850 826 
davon nach Rheinland-

Westf. und dem Ge-
biet des oberen Rheins 42 51 101 272 104 

\-1<111 ersieht hieraus, daß z\var die Verfrachtung von Torf 
in dem Kan<llgebiet in den Jahren ]919 und 192.0 erheblich zu­
genommen hat, daß aher im Jahre 19:21 bereits ein Stillstand ein­
getrden \var und insbesondere der V'ersand lauf we:itere Ent­
fernungen und in der Richtung, in der eine Verschiffung über die 
geplanten K.<lnäle besonders in Betracht käme, bereits stark nach­
gC'l<lssen hatte. Es war trotz der eingeführten Staffeltarife gegen­
über der v.'ieder in größerem Umfange geförderten und auch ein­
geführten Kohle der \Vcttbewerb für Torf wieder erschwert. 

Schließlich ist für die Ermittlung des auf den WasserstraBen 
zu erwartenden Verkehrs wichtig, welche Mengen an eng-
1 i s ehe r K 0 h 1 e bisher, d. h. im Jahre 1913, über die deutschen 
Seehäfen in das Küstengebiet eingeführt worden sind. Denn da 
dort ein lebhafter \\Tettbewerb mit der Ruhrkohle bestand, wird, 
sobald im Ruhrgebiet die Kohle \vieder im Umfang von früher zur 
Verfügung qeht, jede Verbesserung des Verkehrs zwischen Ruhr­
grbiet und Küste, wie sie durch die Kanäle angestrebt wird, eine 
gewisse \~erdrängung der englischen Kohle zur Folge haben. Das 

Übersicht 2. 
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hier in Betracht kommende Küstengebiet, in dem ein Wettbewerb 
stattfand, erstreckt sich von Oldenburg bis nach Schleswig-Holstein 
und einem Teil Mecklenburgs. Von den hier aus Engla.nd ein­
geführten Kohlenmellig·en sin·d die abzuziehen. die von den See­
häfen in das weitere Binnenland, besonders elbaufwärts zu Bahn 
und zu Vv' asser versandt wurden und mithin durch die Kanalbauten 
unbeeinflußt bleiben. Die übrige Einfuhr wird zweckmäßig ge­
schieden in di·e Mengen, die in den Hafenplätzen der Weser, EIbe 
oder in Lübeck zum Orts;verbrauch oder zu Bunkerzwecken bleiben, 
und in die Mengen, die in das übrige Küstengebiet zu. Bahn 
oder zu Wasser weitergehen. Für die Seehäfen bleiben dann rund 
2X MilL t, für das übrige Küstengebiet auch über I MilL t eng­
lischer Kohle, deren Verdrängung durch RuhrkohJe bei entsprechen­
der Förderung und niedrigen Frachten in Betracht kommen könnte. 

In übersicht 2 ist der gesamte Verkehr zusammengestellt 
worden, der für eine neue Wasserstraße zwis.chen dem Ruhrgebiet 
und den deutschen Seehäfen in Erwägung zu ziehen ist. Da diese 
Zahlen für das Jahr ]913 gelten, ist nur der erwähnte Torfverkehr 
nicht mitenthalten. Die abgerundeten Verkehrszahlen sind nach 
7 Teilen des Küstengebiets gegliedert worden, um deren Bedeutung 
für den Kanal erkennen zu lassen und um zugleich Unterlagen zu 
geben für -die Ermittlung des auf die einzelnen Kanallinien ent­
fallenden Verkehrs, bei der auch die verschiedenen zu Wasser 
zurückzulegenden Entfernungen zu berücksichtigen sind. N a.ch 
dieser übersicht sind es, falls man mit einer völligen Verdrängung 
englischer Kohle rechnet, 13 Mill. t in der Richtung vom und fast 
I Mill. in der Richtung zum Ruhrgebiet, deren überlenkung auf die 
Kanäle untersucht werden muß. In welchem Umfang dies infolgc 
der Höhe der Frachten und der Linienführung der einzelnen 
Kanäle der Fall sein würde, wird im Abschnitt IV untersucht werden. 

lU. 

Die Verkehrswege und ihre Frachten. 
I. Die vorhandenen und geplanten Wasser­

s t r a ß e ll. 
Dem Ruhrgebiet stehen für große Binnenschiffe Wasserwege 

zu den Rheinmündungshäfen und den Emshäfen, seit 1915 über den 

Der für eine Wasserstraße zwischen dem Rhein-Ruhr-Gebiet und den deutschen Seehäfen in Betracht kommende Verkehr im 
Jahre 1913 in 1000 t. 

I, Bestehende Verk e hrsb ezie h u nge n 
a) Versand vom R hein· Ruhr - Gebiet 

Gesamtverkehr zu 
davon Steinkohlen 

]lahn. 

" andere Hau ptmassengüter . 
Steinkohlen über Se e vom Ruhrgebiet . 

zusamm en Hauptmassengüter 

b) Velkehr des Küste 
zu Bahn von Unte 
davon Hauptmasse 

ngebietes zu See oder 
rweser 
ngüter 

2. Verkehr durch V erdrängung engl. 
Kohle. Versand vom Rubrgebiet 

von den Seehäfen zu 
Schift in das Küsten. 

a) Engl. Kohlen, die 
Bahn oder zu 
gebiet versand 

b) Engl. Kohle, die 1 

t wurden 
'n den Seehäfen blieb 

zusammen Hauptmassengüter, Richtung A 

a) Empfang im Rhein-Ruhr-Gebiet. Gesamt­
verkeltr zu Bahn 
davon Hauptmassengüter . 

Verkehr über See , . . 
davon Bauptmassengüter. 

b) Verkehr des Küstengebiets zu Bahn und 

I KüsteDgebiet I I Küstengebiet 
zwischen Bremen zwischen Hambnrg 

Ems und (Unterweser) \Veser und (UntereIbe) 
Weser!) I Eibe 2) 

A. Richtung vom Ruhrgebiet 

I 1400 2°4° 800 3760 
900 

I 
1450 500 2720 3) 

360 470 ISo 510 ') 
- 280 - 10 

1260 I 2200 680 324° 

- - - 210 
- - - 7° 

I 

I I 
110 60 17° 220 
- 290 - 2100 

137° 255° 850 5630 

B. Richtung zum Ruhrgebiet 

23° 4So I 17° I 24° 
3° 230 3° 

I 

7° 
190 
lJO 

I 

Lübeck 

270 
17° 
60 

2So 

510 

--

10 
70 

590 

4° 
JO 

SChleSWig./ Holstein Mecklenburg 

123° 
810 
3So 
-

"90 

-
-

460 
-

60 
3° 

270 
13° 
120 
-

25° 

-
-

120 
-

,7° 

110 
100 

I 

I 
I 

zusammen 

9770 
66&:l 
2080 
57° 

933° 

210 
7° 

1150 
2460 

13010 

133° 
590 
190 
110 

I 
390 üher See von Hamburg . . 390 

davon IIauptmassen"g_üt_er_. _._. _._. -.--t-----i-----i-------i-.-=--+ ____ +-____ '--___ --;._-=2:=20=-_ 220 

zusammen Hauptmassengüter, Richtung B 3° 320 3° I 4(lO JO 3° 100 

1) Es ist das Gebiet zwischen '\Vilhelmshaven, Oldenburg, Diepholz, Nienburg und der Weser, außer den Häfen der Unterweser, betrachtet worden. 
2, Es ist das Gebiet rechts der Weser und links der EIbe betrachtet worden, das südlich etwa durch Schwarmstedt, Ue1zen Lüneburg begrenzt wird. 
8) Die Koblenmengen, die von Hamburg eIbeaufwärts zu Schiff versandt wurdeo. sind abgezogen. 
") Enthalten sind auch 30 OJO t Eisen, die über See gesandt wurden. 
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Übersicht 3. Entfernungen. 
a) Wirkliche Kilometer, b) Betriebskilometer (1 Schleuse = 4 km). 

Vorhandene oder I 

I Zu Bahn I I I 
Hansakanal IIansakanal Von Gelsenkirchen beschlossene v.,' asser- Küstenkanal ab Bramsehe über Minden Kord-Süd-Kanal 

nach 

ntwerpen 

otterdam. 
roden. 

A 

R 
E 
B 
B 
H 
L 

remerhaven. 
Ternen. 
amburg • 
übeck . 

Von Hannover nach 
Ternen ~ B 

H 

L 

amburg 

übeck . 

Von Minden nach 
B remen. 

amburg H 

L übeck • 

straßen 
a ! 

231 357') 
2122) 

219 ~3~ 247 
307 442 
245 380 
345 7" 
4" 723 

123 226 

182 428 

2II 44° 

144 160 

246 488 

275 500 

b a I b 

373') 
256') 
258 
357 
47° 343 419 
408 337 413 
743 435 523 
783 562 676 

238 1603) 1683) 

444 2843) 3043) 
35°') 374') 

484 4053) 4513) 
471') 521') 

168 160 168 

504 288 312 

544 409 459 

a i b a I b a b 

I 
I 

326 358 420 472 420 I 472 
264 296 338 410 358 , 410 
346 378 427 483 505 , 537 
473 533 548 632 539 595 

221') 237') I 1443) 176') '44'1) 1763) 
2°4') 24°') 2104) 246') 

2253) 261 3) 209') 2453) 219 235 
308') 324') ~~il:l 3'34) 
344') 4103) 394,3) 255 293 
429') 471G) 3944) 462') 

160 168 138 17° 160 168 
161') 1775) 
227 
2505) ;il~,) 2°7 247 279 295 

348 388 328 396 315 353 
! 371') 4315) 

1) Rheinweg, 2) Rhein-ScheIde-Kanal über Crefeld, 3) über Nienburger Kanal, 4) über Minden, 5) über Bramsehe. 

Rhein-Weser-Kanal auch zu den Weserhäfen zur Verfügung. 
Nimmt man als Schwerpunkt des Güterverkehrs von Rheinland­
Westfalen Gelsenkirchenan, so läßt sich aus übersicht 3 u. Fig. 2 

entnehmen, daß nicht nur zu Bahn, sondern auch zu Wasser die 
ausländischen Seehäfen Rotterdam und Antwerpen günstiger liegen 
als Emden. Der Dortmund-Ems-Kanal ist für Schiffe bis 750 t 
La.dung befahr"bar, während durch d.en Rhein-Herne-Kanal Schiffe 
bis 1400 t zum Rhein gelangen können. Antwerpens Vorrang vor 
Emden wird nach Erbauung des Rhein-ScheIde-Kanals noch er­
heblich größer werden. Wenn Emden dennoch als Seehafen eine 
gewisse Bedeutung für das Ruhrgebiet sich erworben hat, so ist 
dies der weitgehenden Förderun.g seitens de's Staates, der Industrie 
und der Schiffahrt, besonders auch der Abgabenpolitik zu danken. 
Trotzdem bleibt Emdens Einflußgebiet im wesentlichen auf das 
östliche Ruhrgebiet einerseits und die ihm näher als den Rhein­
mündungshäfen liegenden feile der Ost- und Nardsee and,ererseits 
beschränkt. Wenn Bremen und selbst das vom Ruhrgelbiet er­
heblich weiter als Rotterdam und Antwerpen entfernte Hamburg 
einen geringen Teil des überseehandels von Rhcinland-W·estfalen 
über ,den Eisenbahnweg an sich ziehen konnten, so haben es diese 
Häfen, abgesehen von den Eisenbahnausnahmetarifen, in erster 
Linie ihren alten Handelsorganisationen zu danken. Daher dürfte 
eine Verbilligung der Verbindung zwischen der Ruhr und den 
Weser- und EIbehäfen ebenfalls zur Erhaltung und Stärkung des 
deutschen Seehatenverkehrs beitragen. Auch ein 'billiger Verkehrs­
weg zwischen der Ruhr und Lübeck, das neben seinem alten 
Handel den Vorteil der günstigen Lage zu den Ostseeländern hat, 
würd·e dazu för.derlich sein. 

Wenn somit voraussichtlich, wie auch das Beispiel Emdens 
zeigt, ein billiger Verkehrsweg auch den übrigen deutschen See. 
häfen ncuen Verkehr würde sichern können, so würde ein solcher 
Verkehr.sweg naturgemäß noch weit mehr den bereits zwischen 
Ruhr und Seehäfen zu Bahn besteh.enden Verkehr an sich zu ziehen 
in der Lage sein. Wie aus übersicht 3 ersichtlich, sind die Ent­
fernungen vom Ruhrgebiet auf dem Wasserwege, selbst wenn man 
statt der wirklichen Entfernungen Betriebskilometer rechnet und 
da bei den Aufenthalt an einer Schleus·e einer Fahrtdauer über 4 km 
Kanalstrecke gleich setzt, nach Rotterdam, Emden und nach Er­
bauung des Rhein-Schelde-Kanals auch nach Antwerpen ni.cht er­
heblich größer als auf dem Bahnweg. Dagegen stellen die jetzt 
Bremen und nach Vollendung des Mittellandkanals Hamburg zu 
Wasser zur Verfügung stehenden Verbindungen über Mind·en bzw 
11 agdeburg so be-.deuten,de Umwege dar, daß sie die Entfernungen 
für Hamburg auf das Doppelte des Bahnwegs und das Dreifache 
des Wasserwegs Ruhr-Rotterdam anwachsen lassen und daher für 
die erwähnten Zwecke praktisch nicht in Betracht kommen können. 
Wie weit sie geeignet sind, den Verkehr zwischen den genannten 
Gebieten überhaupt zu vermitteln, wird im folgenden untersucht 
werden. Bemerkt sei hier, daß die deutschen Seehäfen nicht durch 

die ungünstige Linienführung ihrer VV'asserwege, sondern auch 
durch ihre Leistungsfähigkeit gegenüber den fremden Häfen im 
Nachteil sind. Der Dortmund-Ems-Kanal-Verkehr leidet unter den 
zahlreichen Schleusen und der vVeg nach Bremen unter den Nie­
drigwasserständen der \i\leser, die einen großen Teil des Jahres 
nur eine teilweise Beladung der Schiffe zulassen und daher die 
vom Ruhrgebiet beladen in ~'finden ankommenden Fahrzeug-e zUr 
Leicihterung zwingen. Das gleiche gilt für den Verkehr über den 
Mittellandkanal nach Hamburg und Lilbeck, in dem auch selbst 
nach dem Ausbau der im oberen Stromgebiet ,d,er EIbe geplanten 
Talsperren eine Leichtcrung bei Hamburg künftig erforderlich 
sein wird. 

Ifambvrg 

Fig. 2. Verkehrslängen. 

Mit diesen vorhandenen oder bereits beschlossenen vVas<;er­
straßen zwischen dem Ruhrgebiet und den Seehäfen sind die 
neuen geplanten vier Kanallinien zu vergleichen. Der K Ü s t e n­
k a n a I, der den Mittellandkanal bis llevergcrl1, dann den aus­
zubauenden Dortmund-Ems-Kanal bis Dörpen benutzt, läßt sich 
weiterhin in die Kanalstrecke Dörpen-Campe, den erw~ihnten 

Hunte-Ems-Kanal bis Oldenbl1rg. die Hunte bis zur \Veser und 
in die Kanalstrecke von der Wes er bis zur EIbe bei Hamburg zer­
legen. Er würde - die Entfernungen stets ab Gelsenkirchen ge­
rechnet - nach Betriebskilometern für Bremen z\var einen gt­
ringen Umweg gegen den bestehenden \Veg über 1Enden, da­
gegen eine Verkürzung von 51 km für die Unterwescr und von 
220 km für Hamburg bedeuten. Der Ha n s a k a n al ab 
B r a m s c h e, der den 11ittel1andkanal bis Bramsehe benutzt und 
von dort als neuer Kanal über die vVescr hinweg bis Hamburg 
verlaufen und durch je einen Abstieg nach Bremen und in der 
Richtung zur oberen \iVeser ergänzt werden soll, \ ... ,ürde auch 
gegenüber dem Küstenkanal noch erhebliche Abkürzungen für die 



Schiffahrt bringen. Bremen würde dem Ruhrgebiet nicht er­
heblich weiter liegen als Rotterdam und Antwerpen; Hamburgs 
Wasserweg zur Ruhr würde fast auf die Hälfte verkürzt und für 
beide Häfen würde der Hansakanal kaum einen Umweg gegen 
den Bahnweg bedeuten. Lübeck würde zu Wasser dem Ruhr­
gebiet 260 km nähergerückt und gegenüber dem Küstenkanal noch 
fast ISO km sparen. Selbst den Weserhäfen unterhalb Bremen~, 
deren Förderung der Küstenkanal besonders im Auge hatte, würde 
der Hansakanal noch eine wesentliche Abkürzung bringen. Dei' 
Plan des Ha n s a ka na I s übe r Mi n den, bei dem der Weg 
bis Minden über den Mittellandkanal und von dort bis Bremen 
durch die zu kanalisierende VvT cser geht, sieht zwischen der Wese!', 
von der er unterhalb der Allermündung abzweigt, und Hamburg 
die gleiche Linienführung wie der Hansakanal ab Bramsche vor. 
Es fällt also der Kanal zwischen Bramsehe und der Weser fort. 
Die neuen Schleusenaufenthalte werden bei der Kanalisierung der 
Weser durch Abkürzungen der Windungen ausgeglichen. Dle 
Entfernungen sind infolge des Umwegs über Minden jedoch IIO km 
größer als beim Hansak.anal ab Bramsehe. Der No r d - Süd­
K a n a I würde von der zum Bau beschlossenen Mittellinie de~ 

Mittellandkanals nordöstlich von Braunschweig abzweigen und 
die EIbe oberhalb Hamburgs erreichen und zugleich durch einen 
Zweigkanal eine Verbindung mit Lübeck über den Elbe-Trave­
Kanal herstellen. Der Verkehr nClch den Weserhäfen würde über 
die bei diesem Plan in gleicher Weise wie 'bei dem vorher ge­
nannten zu kanalisierende Weser gehen, also dorthin die gleiChe 
Entfernung zurückzulegen haben. Für Hamburg würde der Weg 
über den Nord-Süd-Kanal 50 km weiter als über den Hansakanal 
über Minden und um 14 km weiter als über den Küstenkanal 
sein. Für Lübeck würde der Kord-Süd-Kanal verhältnismäßig den 
größten Vorteil bieten, da bei den anderen drei Kanalplänen noch 
die Strecke elbaufwärts von Hamburg die Lauenburg zurückzu­
legen wäre. Dennoch wäre der Hansakanal ab Bramsc-he auch Br 
Lübeck noch fast 62 km kürzer. 

2. G run dia gen für·.cl i e B er e c h nun g der Fra c h t e n. 

Aus den verschiedenen Entfernungen, die sich bei den ein­
zelnen Wasserstraßen für die gleichen Verkehrsbeziehungen er­
geben, läßt sich allein nicht der Wert der Kanallinien bestimmen. 
\Vie die längeren Wasserstraßen oft günstigere Frachten als die 
kürzeren Bahnstrecken bieten, so werden auch die Frachten über 
die einzelnen Kanallinien verschieden hoch werden, je nachdem 
wie lange Strecken auf bereits vorhandene und billig erbaute, 
auf nur zu erweiternde, auf auszubauende \Vasserstraßen und auf 
noch neu zu erbauende Kanalstrecken entfallen. Die Ermittlung 
der. Frachten zu Bahn und zu \Vasser, ist daher beso.nders ein­
gehend -durchgeführt; sie bietet dann die Grun.dlage zur Bestim­
mung des Verkehrs, den die einzelnen \Vasserstraßen an sich 
ziehen werden, und der Einnahmen, mit denen gerechnet werden 
könnte. 

Die Berechnung der Kosten der Güterbeförderung auf dem 
Wasserweg konnte sich nicht auf die vor und nach dem Kriege 
bezahlten Wasserfrachte'n stützen, da der hier in Betracht kom­
mende Verkehr sich zumeist auf neuen Wasserstraßen bewegt 
und da die Beschaffenheit der einzelnen Kanalstrecken, die Ent­
fernungen und die Art der Verkehrsbeziehungen es nicht zu­
lassen, aus den Frachten auf anderen Wasserstrecken auf die Höhe 
der auf den neuen Wasserwegen zu erwartenden Schiffahrtskosten 
zu schließen. Diese mußten daher theoretisch ermittelt werden, 
wie es auch bei früheren Untersuchungen über die Wirtschaftlich­
keit neuer Wasserstraßen üblich war. Bei dem Mittellandkanal 
und -d,en süddeutschen Wasserstraßen ging m,an dahei lediglich 
von den vor dem Kriege geltenden Preisen und Löhnen aus. Diese 
Sätze dürften auch gegenwärtig ein zuverlässiges Ergebnis liefern 
und ebenso berechtigt sein, wie die Veranschlagung der Baukosten 
der Wasserstraßen zu Vorkriegspreisen. Man nimmt dabei an, 
daß der Bau der Kanäle und ihr künftiger Schiffahrtsbetrieb sich 
angesichts einer wirtschaftlichen Lage vollziehen werden, in der 
die Kosten der Wasserstraßen, die Wasserfrachten und die Eisen­
bahntarife wieder in demselben Verhältnis zueinander stehen wie 
vor dem Kriege. 

Dies ist aber gegenwärtig nicht der Fall, und es ist zweifel­
haft, ob auch in absehbarer Zeit die Preise sich wieder derart 
einstellen werden. So werden vielleicht die Selbstkosten der Eisen­
bahn und damit ihre Frachten weniger steigen als die Schiffahrt­
kosten auf neuen Wasserstraßen, denn bei den Eisenbahnen wird 
es sich ganz überwiegend um Beförderung auf schon vorhandenen, 
vor dem Kriege gebauten Strecken handeln, deren Verzinsung 
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wohl weniger Kosten bedarf, als die neuen Kanäle, die zu den 
gegenwärtigen Preisen hergestellt werden müssen, und auf denen 
sich der hier betrachtete Schiffahrtverkehr zum größten Teil ab­
spielen soll. Dazu kommt, daß die Kosten der Beförderung selbst 
auch nicht gleichmäßig angewachsen sind j auf Eisenbahn und 
Wasserstraßen werden nicht in gleichem Umfange neue Be­
schaffungen von Fahrzeug.en erforderlich sein, und. die Kohle"n­
preise und Arbeitslöhne, ·die in sehr verscihied·enem Maße ge,stieg-en 
sind, spielen bei bei den Verkehrsmitteln nicht die gleiche Rolle. 
Auch ist anzunehmen, daß auf längere Jahre hinaus z. B. die 
Grundstückwerte und auch die Löhne in Deutschland im Gegen­
satz zu anderen Werten sich nicht den Weltmarktpreisen an­
passen werden. Da jedoch die Verhältnisse und Preise seit I91Y 
einer nahezu dauernden Veränderung unterworfen sind, bieten die 
Ziffern des Jahres 1913 doch noch den besten Anhaltspunkt1). 

Die Berechnung der S chi f fa h r t k 0 s t e n fü.r 1913, wie 
sie bei den folgenden Frachtvergleichen benutzt wurde, ist im ein­
zelnen in der Anlage (S. 13/q) nachgewiesen worden. Ihr~ Berechnung 
erfolgte in der Anlehnung an die von Sympher empfohlene 1.fethode~ 
Die Schiffskosten wurden für die vorliegende Arbeit für das 
Jooo-t-Schiff berechnet bei der Annahme, daß durchschnittlich 300 t 
je Tag -geladen und gelöscht werden und die voll hinfahrenden 
Schiffe auf der Rückfa-hrt 1/5 ihres Laderaumes als Rückfracht 
nehmen. Die verhältnismäßig hohe Umschlagsleistung erscheint 
berechtigt, da es sich vorwiegend um Verkehr zwischen den Häfen 
im Ruhrgebiet und den großen Seehäfen handelt, die mit neuzeit­
lichen großen Umschla.gseinrichtungen versehen sind. Daß die 
angenommene Rückfracht vorhanden ist, wird später dargelegt 
werden. Die Bemessung der Schiffahrtsabgaben auf den neu zu 
bauenden oder zu erweiternden Wasserstraßen für 1913 erfolgte 
in Anlehnung an die auf d·en übrigen Wasserstraßen geltenden 
Abgabentarife. Da sie für die Berechnung des Ka·nalverkehrs 
mit als Grundlage dienen, konnten ihre Einheitssätze nicht aus 
der Höhe der vom Verkehr aufzubringenden Einnahmen festge­
setzt werden. Aus dem Ergebnis der so entstehenden Ertrags­
berechnung wird sich so dann jedoch für die einzelnen Kanal­
linien ermessen lassen, inwieweit eine Erhöhung oder Verminde­
rung der hier angenommenen Abgabensätze günstiger wäre. 

Den so berechneten Wasserfrachten sind bei der Ermittlung 
der Gütermengen, die von der Bahn auf den Wasserweg abgelenkt 
,'ver.den können, sowie bei Feststellung der Frachtersparnisse, die 
dabei durch den Wasserweg erzielt werden, die Eis e n b ahn­
fra c h t e n geg.enüber zu stellen. Dabei wurden die 1913 gelten­
den Eisenbahntarife angewandt, jedoch mit der Einschränkung, 
daß ·die Ausnahmetarife, die inzw,ischen infolge des Versailler 
Vertrages aufgehoben wurden, unberücksichtigt blieben. Ein 
neuer Kanalweg würde hie,rnach z. B. bei einer Beför,d·erung von 
Kohlen auf eine Entfernung von 400 km nach den Frachten im 
Jahre 1913 gegenüber dem Bahnweg 47 % Ersparnisse bringen. 

Während die auf die ,genannte Weise ermittelten Frachten 
zu Wasser die Selbstkosten darstellen, waren 1913 die Eisenbahn­
tarife so hoch, daß die Einnahmen aus dem Güterv-erkehr ein.en 
erheblichen überschuß lieferten. Diese Einnahmen waren so 
hoch, daß bei einer Ermäßigung der damaligen Tarife auf 82 % 
bereits die Ausgaben gedeckt worden wären. Es wird mithin bei 
der Feststellung der Gesamtfrachtersparnisse, die die neuen Wasser­
. straßen bringen würden, dieser Gewinn von i. M. 18 % der Ein­
nahmen, die der Eisenbahn durch Ablenkung des Verkehrs ver­
loren gehen, in Betracht zu ziehen sein. 

3. Ve r g lei c h der Fra c h t e n auf den ver s chi e­
den e n Ver k ehr s weg e n. 

Die auf die vorher angegebene Art berechneten Eisenbahn­
und Wasserfrachten sind in übersicht 4 für einige Güterarten und 
Hauptrichtungen und für die namentlich in Betracht kommenden 
Verkehrswege zusammengestellt worden. Diese Frachten über 
den Wasserweg enthalten, da sie nur Gelsenkirchen und die eben­
falls an Binnenwasserstraßen liegenden Seehäfen als Endpunkte 
annehm<Cn, mithin nur die Schiffahrt- und Nebenkosten, die bei 
direktem Bahnversand nicht auftreten' oder in dem Eisenbahntarif 
enthalten sind, Würde man die Beförderungskosten von oder nach 
Orten vergleichen, die nicht an einem Wasserwege liegen, so 
wären bei Vergleichen mit den entprechenden Bahnfrachten zu 
den Wasserfrachten noch die Umschlagskosten und die Eisenbahn­
anschlußfracht hinzuzurechnen. 

1) Es sind außerdem die Berechnungen für das Jahr 1921 nach dem 
Preisstande zu Anfang dieses Jahres durchgeführt, aber hier der Übersicbt1ich~ 
keit halber und' weil weniger wichtig fortgelassen. 



Übersicht 4. 
Frachten in Mit im Jahre 1913. 

Fur Kohlen 

Von Gelsenkirchen na c h 
Rremcrhaven 
Bremen. 
Hamburg 
Lübeck . 

Für Eisen 

Von Gelsenkireben n ach 
Bremerhaven 
Bremen. 
Hamburg 
Lübeck . 

Für Erze 

Von Gelsenkirchen na c h 
Bremerhaven 
Bremen. 
Hamburg 
Lübeck . 

Für Getreide 

Von Gelsenkirchen n ach 
Bremerhaven 
Bremen. 
Hamburg 
Lübeck . 

7,5 I 
6,1 

~:~ i 

II.9 
9,8 I 

13.3 
15,6 I 

15,0 
l2,2 
l6,6 
19,7 

6,13 
5,84 
8,96 
9,33 

7,02 
6,68 

10,18 
10,5° 

I 5,87 
, 5,84 

i ~:6~ 

6,17 
6,15 
7,8l 
8,39 

n~ 

3'881
1 

4,22 
3,66 4,00 
446 4,63 
S,02 5. 10 

54411 5,75 5,20 5,51 
6,45 6,55 
7,15 7,26 

5,72 

5.43 
6,82 
7,59 

5,75 
;;,51 
8,25 
8,59 

14,00 

I ~:~~ 5A~ 

6,18 
5,91 
8,92 
9,28 

Betrachtet man die Frachten, so erkennt man, daß -bereits 
der Mittellandkanal in Verbindung mit den vorhandenen Wasser~ 
straßen für den Güterverkehr des Ruhrgebiets nach der Unter­
weser, Hamburg und Lübcck erhebIkhc Ersparnisse gegenüber 
dem Bahnweg bieten würde, insbesondere bei den hochwertigen 
Gütern, die auf den Eisenbahnen die teureren Tarife zahlen. Die 
neu geplanten Wasserwege würden jedoch noch günstiger sein; 
dabei würde die Beförderung über den Hansakanal ab Bramsche 
stets die billigste sein. Nur unwesentlich höhere Frachten, ins­
besondere in der Richtung nach Hamburg und Lübeck, würden 
bei dem Hansakanal 'tiber Minden entstehen, der seinerseits wie­
der dem Küstenkanal überlegen ist. Nur geringw:ertige Güter 
von und nach den Häfen unterhalb Bremens könnten über den 
Küstenkanal billiger befördert wer,den als über Minden und die 
kanalisiert.e W,eser. üher den Küstenkanal wären andererseits 
die Frachten von und nach Lübeck und Hamburg billiger als über 
den N ord-Süd-Kanal, der von den geplanten Kanallinien stets die 
geringste Ersparnis gegenüber den vorhandenen Wegen bieten 
würde. 

Welche Ersparnis die neuen Kanallinien gegenüber dem 
Bahnweg und den vorhandenen vVasserstraßen einschließlich des 
Mittellandkanals bieten würden, zeigt folgende übersicht für den 
vor allem in Betracht kommenden Versand von Kohlen und Eisen 
aus dem Ruhrgebiet nach den ,seehäfen. Diese Ersparnisse er­
geben sich aus dem Durchschnitt der in übersicht 4 aufgeführten 
Frachten nach der Unterweser, Hamburg und Lübeck unter Be­
rücksichtigung der Gütermengen, die für den Versand nach diesen 
einzelnen Gebieten in ,Betracht kommen. (M. K. == Mittelland­
kanal und vorhandene Wasserstraßen.) 

Ersparnis in %\ Hansakanal Hansakanal 1'\ord~Süd~ 

durch .} Küstenkanal ab Bramsehe über Minden Kanal 
gegen die Frach-, BJ.hn M.K. Bahn \ M,K. Bahn I M.K. Bahn IM.K. 

ten über. . j % % % % 0/0 .00 % 0' ,0 
für Steinkohle 39 15 46 23 42 I 20 34 9 
für Eisen. 45 12 52 I 21 50 

I 
19 43 7 

Die neuen Kanäle bedingen hiernach für hochwertige Güter 
nur etwa die halben Fra'chten wie der Bahnweg und etwa 80 bis 
90 % der Frachten über den Mittellandkanal. 

Läßt sich aus diesen Angaben auch ersehen, daß der Mittel­
landkanal bereits erhebliche Erleichterungen der Güteraustausche 
durch Frachtverbilligung bringen wird, so ist doch gleichzeitig 
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nicht zu verkennen, daß die neuen Kanäle diesen Nutzen noch er­
heblich, und zwar teilweise noch um etwa das gleiche Maß er­
höhen, und es ist fraglos von weittragender Bedeutung, daß durch 
den Hansakanal ab Bramsche oder auch über Minden der genannte 
Verkehr der Seehäfen durchschnittlich um über 20 % billiger sich 
vollzie.hen könlnte, als auf dem sonst billigsten Verkehrsweg. Noch 
deutlicher erkennt man, daß der Mittellandkanal nicht ausreichen 
kann, den deutschen Seehäfen die erforderlichen günstigen 
Frachten zu verschaffen, wenn man- berücksichtigt, daß die im 
vorstehenden benutzten Eisenbahnfrachten für 1913 weit höher 
waren, als die vor d,em Kriege für die Seehäfen geltenden Aus­
nahmetarife. Diese berechneten z. B. für Kohle nach Hamburg 
Frachten, ,die niedriger waren, als sie der Mittellandkanal er­
möglicht; auch fUr die Unterweser und Lübeck waren die Aus­
nahmetarife so niedrig, daß die vorhandenen Wasserstraßen und 
der Mittel1andkanal ihnen gegenüber kaum in Betracht kämen; 
dies gilt noch mehr für Eisen nach den Seehäfen und zur Aus­
fuhr. 

Es kommt mithin, wenn man wirklich den oben genannten 
wirtschaftspolitischen GesiC'htspunktert dienen w.i1l, darauf an, dem 
Ruhrgebiet nicht nur irgend eine Wasserstraße na~h den deutschen 
Seehäfen zu geben, sondern die, welche auch \virklich die billigsten 
Frachten und den größten Verkehr ermöglicht. Es seien deswegen 
zum Vergleich mit übersicht 4 noch folgende Frachten auf den 
Wasserstraßen aufgeführt: 

in Mark/Tonne (bezogen auf 1913) 

Von Gelsenkirchen I ,t Antwerpen 
n ach Emden Rotterdam Antwerpen über K!efeld 

üb. Emmerich (Rhem· 

== ~~~_ ~~~+~~~~+=~~~~~~ ~1~S~c~~~e~ld=e=-K= __ =ano=:.) 

Kohle 2,74 2,40 2,70 2,30 
Eisen. 4,03 3,07 348 4,59 

Nach Gelsenkirchen 

Erze 2,32 2,40 2,80 2,86 
Getreide 4,07 2,90 3,}O 4,70 

Hierbei sind die Schiffahrtkosten auf den Rheinwegen nicht 
lediglich nach den in der Anlag,e gegebenen Grundlagen, sondern 
auch unter Berücksichtigung der vor dem Kriege tatsächlich be­
zahlten Frachten festgestellt worden. Der Weg über Krefeld und 
den Rhein-ScheIde-Kanal nach Antwerpen würde hiernach bei gleich 
hohen Abgaben wie auf den deutschen Kanälen kaum m.it dem 
Weg rhein abwärts nach Antwerpen in \Vettbewerb treten können; 
bei einer Ermäßigung der Abgaben, die bei einem starken Kaoal­
verkehr und durch die bcb:dsche Schiffahrtpolitik erwartet werden 
kann, könnte er jedoch billiger werden als der \Veg über Em­
merich und damit Antwerpcns Hinterland nach Rheinland-vVest­
falen hinein noch vergrößern. Im übrigen erkennt man aus den 
vorstehenden Zahlen und aus übersicht 4, daß für Gelsenkirchen 
Rotterdam und Antwerpen billiger zu erreichen sind als Em(ten. 
Berücksichtigt man dazu den Lippe-Seiten-Kanal, so sieht man, 
daß für geringwertige Güter der größte Teil, für höherwertige 
das ganze Ruhrgebiet zum Hinterland der Rheinseehäfen gehören. 
Die Schwierigkeiten, mit denen Emden zn kämpfen hatte, sich für 
einige Güter des überseeverkehrs einen Teil des Ruhrgebiets durch 
den Dortmund-Ems-Kanal zu erobern, sind daher begreiflich. Die 
Tatsache, daß dies gelungen ist, läßt folgern, daß es den Seehäfen 
an der Weser und auch denen an der EIbe ebenfalls gelingen kann, 
unterstützt durch ihre besseren Hafenanlagen, Handelsbeziehunge'1 
und überseeverbindungen einen Teil des überseeverkehrs von 
Rheinland-Westfalen sich zu sichern, wie es ja vor dem Kriege 
infolge der Ausnahmetarife schon der Fall war. Die Frachten 
dieser Häfen zum Ruhrgebiet, die auf den jetzt vorhandenen 
Wasserstraßen auch nach Vollendung des Mittellandkanals zu er­
warten sind, werden jedoch so erheblich höher sein als die Emdens, 
Antwerpens und Rotterdams, daß besonders für Massengüter ein 
Wettbewerb sehr schwer erscheint. Jede Ermäßigung der Frachten 
wird jedoch das Einflußgebiet etwas erweitern lassen, und daher 
erscheinen die Ersparnisse, die die neuen Kanäle bringen soHen, 
so bedeutungsvoll, daß man die Not wen d i g k e i t einer 
neucn Wasserstraße nicht abstreiten kann. Ob eine solche Vv'asser­
straße a. n s ich ein wir t s c h a f t I ich e s U n t ern e h m e n 
darstellt, und welche der geplanten Linien den Vorzug verdient, 
soll die folgende Untersuchung ergeben. 



IV. 
Kanalverkehr, Einnahmen und Frachtersparnisse. 

Der Ga n g cl erB c r ce h nun g e TI, aus denen sich der 
Verkehr, die Einnahmen und die Frachtersparnisse ergaben, die 
bei den einzelnen Kanallinien zu envartell sind, war tolgendcr: 
Es handelte sich zunächst darum festzustellen, welcher Verkeht 
auf einen der Deuen Wasserwege infolgc der niedrigeren Frachten, 
die er gegenüber dem Bahnweg oder den vorhandenen oder bereits 
begonnenen Wasserstraßen (Mittellandkanal) bietet, abgelenkt wer­
den kann. Dazu war zugleich festzustellen, welcher Verkehr auf 
den Mittellandkanal und die vorhandenen \Vasserstraßcn VOll den. 
Bahnweg übernommen werden \vürde, da im Jahre 11)13 ein \Vasscr­
weg für die hier zu untersuchenden Verkehrs beziehungen nicht 
bestanden hatte. In jedem Flalle wurde besonders ermittelt, \velche 
Mengen nach den Frachten von 1913 auf den Wasserweg über­
gehen würden. 

Soweit es sich nicht um den Verkehr der an den Wasser­
straßen selbst gelegenen Orte handelt, wurden zu der Wasser­
fracht der für den Umschlag in Betracht kommenden Orte die 
Kosten des UmschJ:lgs und der Eisenbahnanschlußfracht zuge­
schlagen und die Summe mit der direkten Bahnfracht verglichen. 
So,weit ein neuer Wasserweg billiger \vird als die Versendung 
über den Mitt·ellandkanal und d.ie vorhandenen Vla'sserstraßen, 
wurde angenommen, daß der Verkehr auf den neuen Wasserweg 
ühergehen wird; für den Mittellandkanal und ·die vorhandenen 
Wasserstraßen wurd·e jedoch nur der Verkehr eingesetzt, für den 
der Wass,erweg Frachten bietet, die minde.stens 10 % niedriger sind 
als die direkte Bahnfracht, in der Annahme, daß eine solche Fracht­
ersparnis erforderlich ist, ·damit eine Ware den für die Beförde­
rung im allgemeinen Vorteil bietenden Bahnweg verläßt. Sofern 
es sich um hochwertige Güter und um mehrmaligen Umschlag 
handdt, wurde diese Spanne sogar auf 15 % erhöht. Bei diesem 
Verfahren dürfte also det Verkehr, der auf den v\lasserweg über­
gehen wird, nicht überschätzt sein, zumal ja alle Unkosten des 
\Vass.erwegs bereits in ·den Frachten 'berücksichtigt sind. In 
gleicher Weise wurde der Verkehr ·ermittelt, den infolgc der Höhe 
deT Frachten d·er Mittellandkanal nicht an sich ziehen wü~dc, wohl 
aber eine der neuen \iVasserstraßcn. 

Nach dieser Berechnungsweise ergaben sich für jede Güter~ 
art, die anderen Tarifen unterliegt, und für jede Fahrtrichtung, 
die andere Wasserfrachten bedingt, bei jeder der fünf zu betrach­
tenden Wasserstraßen verschieden große Einftußgebiete. Waren 
diese Gebiete, deren Verkehr dem Wasserweg zufallen wird, durch 
die Frachtberechnung festgesetzt, so wurden sie entsprechend der 
in übersicht 2 bereits gegebenen Gliederung in Unterweserhäfcn, 
Untereibehäfen, Lüheck, Schleswig-Holstein, Mecklenburg, Küsten­
gebiet zwischen Weser und Ems und Küstengebiet zwischen 
Weser und EIbe zerlegt. Der in jedem dieser Teile den einzelnen 
Kanallinien anfallende Verkehr wurde der Verkehrsstatistik ent­
nommen oder, soweit diese über Verkehr der einzelnen Stationen 
und seine Richtung keinen Aufschluß gab, unter Zuhilfenahme 
von Schätzungen berechnet. Es ergab sich, daß der Verkehr der 
\Veser- und EIbehäfen sowie Lübecks zwar in' den meisten Fällen 
allen neuen Kana1linien zufallen wird, daß aber vom übrigen 
Küstengebiet zwischen Ems und EIbe, besonders ,aber von 
Schleswig-Hol·stein und Mecklenburg, bei den einzelnen \Vasscr­
straßen Gebiete verschiedenen Umfangs Nutzen hahen werden. 
Der Verkehr des östlichen Mccklenburgs ist ganz unberücksichtigt 
geblieben, .da für ihn die rg~planten Wasserstraßen nicht in Hl'­
tracht kommen. Für jeden der genannten Gebietsteile wurde der 
für die einzelnen Hafenplätze jn Betracht kommende Verkehr 
sowie die F'rachten für -die Hauptverkehrsortc zusammengestellt, 
um danach die tonnen-kilometrischen Leistungen, Schiffahrtab­
gaben und die Frachtersparnisse im einzelnen berechnen zu könn~n. 

Der so für die einzelnen Kanallinien berechnete Verkehr 
wurde jedoch nicht in vollem Umfang in .die Verkehrsübersichten 
eingesetzt, sondern, soweit es sich um Verkehr handelt, der nicht 
einem bestehenden Wasserwle,g, sondern dem E:isenbahnw:eg abge­
nommen wird, durchweg bei allen Verkehrs beziehungen der fünf 
Wasserstraßen nur mit 80 %. Dies geschah in der Erwägung, 
daß trotz billigerer Frachten 20 % des Verkehrs den Eisenbahnen 
verbleiben würde, sei es wegen der Wintersperre auf den Wasser­
straßen oder wegen dringender Sendungen, für die der längere 
Schiffahrtweg nicht in Betracht kommt. Diese erhebliche Kür­
zung, die auch bei früheren Untersuchungen über Kanäle ange~ 

wandt wUTde, wird besonders dazu beitragen, d'aß die Ertrags­
berechnung sich nicht zU günstig gestaltet. 
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Zu dem bisher betrachteten Verkehr tritt nun noch die durch 
Verfrachtung von Tor f entstehende Güterbewegung. Wie aus 
den Ausführungen im A:bschnitt II hervorgeht, dürfte auf eine 
weitere Zunahme des Versandes von Torf gegenüber den letzten 
Jahren, besonders auf große Entfernungen, kaum zu rechnen sein. 
Dennoch muß berücksichtigt werden, daß in den von den Kanal­
linien in Oldenburg und Hannover durchschnittenen Gebieten die 
Torfgewinnung und sein Absatz sehr begünstigt werden wird. 
Ausgehend von der in der Oldenburger Denkschrift über den 
Küstenkanal geschätzten Verladung von I Million Tonnen jähr­
lich soll angenommen werden, daß bei dem Bau des K:üstenkanals 
500000 t Torf mehr zu "Vasser verladen werden können, als bei 
dem Bau der anderen Linien. Um den zu erwartenden. Verkehr 
nicht zu überschätzen, wird daher bei den anderen Kanallinien 
der Torfversand vernachlässigt, bei dem Küstenkanal werden 
500000 t eingesetzt werden, und zwar mit einer mittleren Trans­
portweite von IOO km und den gleichen Abgaben wie Kohle. Diese 
Annahme ist allerdings recht günstig für die Ertragsberechnung 
des Küstenkana]s. 

Es ist davon :luszugehen, daß auch künftig im Kiistengebiet 
('in \i\lcttbewerb zwischen der englischen und der Ruhrkohle be­
stehen v,rird2). Das Maß der Ve~drängung der englischen Kohle 
wird abhängig sein von der Höhe der Erachten vom Ruhrgebiet; 
es wird also die billigste Kanallinie den Absatz der Ruhrkohle am 
meisten fördern können. 

Es wird angenommen, daß die von den Seehäfen 1913 we'iter 
zu Bahn oder ,mf Binnen"vass·erwegen ins Binnenland versandten 
englischen Kohlen, für die der Vorsprung der Fracht vom Ruhr­
gebiet gegenüber der von England naturgemäß besonders hoch ist, 
in vollem Umfange durch Ruhrkohle ersetzt werden. Zur Fest­
stellung des Kanalverkehrs auf Grund des Wettbewerbs um die 
Kohlenversorgung der Seehäfen sdbst wird angenommen, daß bei 
einer Fracht vom Ruhrgebiet von nur 4,5 Mit, bei der im Jahre 
1913 ein \Vettbe\Verb der- englischen Kohle nicht möglich war, auch 
die gesamte englische Kohle durch Ruhrkohle ersetzt werden wird. 
(In Bremen, wohin die Fracht von der Ruhr 4,8 Mit betrug, war 
der Wettbewerb ·der englischen Kohle nur noch gering. Die ge­
wählte Berechnung mit 4,5 Mit ist daher sehr vo·rsichtLg.) Da­
gegen w.ird angenommen, daß bei einer Frach.t von 5,6 Mit, wie 
sie nach den Ausnahmetarifen von der Ruhr nach' Hamburg 
galt, die englische Kohle in demselben Umfang wie 1913 die See­
häfen versorgen würde. Liegen nun die Frachten bei den ein­
zelnen Kanallinien von der Ruhr nach den verschiedenen See­
h~fen zwischen diesen Grenzen 4,5 und 5,6, bei denen 100 bzw. 
o % der englischen Kohle verdrängt wird, so wird der Teil, der 
dem Ruhrgebiet und damit dem Wasserweg zufällt, durch Inter­
polation nach der Höhe der Fracht berechnet. Bei der Berech­
nung für Lübeck wurd'en di.e entsprechenden Frachten vo-n<'4,5 und 
5,6 um 1,0 Mit erhöht, da dieser Betrag den 1fehrfrachten nach 
England entspr:lch. Die auf dies.e Weise den Kanälen zufallen­
den Kohlenmengen wurden auf 80 % vermindert in der Annahme, 
daß der Rest düch England besonders wegen der Wintersperre 
der Wasserstraßen verbleiben würete. 

\-Veiter wird angenommen, daß bei einer überschreitung der 
Frachten von 5,6 M/t bis Hamhurg auf den Wasserstraßen die 
Verdrängung der Ruhrkohle durch englische in demselben Ver­
hältnis zunehmen soll, wie es sich aus dem Vergleich der Frachten 
von 4,5 und 5,6 Mit er.gab. Wenn z. B. in Hamburg bei der 
Fracht vor dem Kriege von 5,6 Mit der Verbrauch der Ruhrkohle 

. 2720 
sich verhielt zum Gesamtverbrauch W1e 483"0' also 56 % auf Ruhr-

kohle entfielen und bei 4,5 Mit 100 %, so würde bei einer Fra·cht 
von 7 Mit der Verbrauch ganz aus England gedeckt werden. Je 
nach der Höhe, in der sich die Kanalfracht zwischen 4,5 und 7 
bewegt, wurde ein Anteil des Verkehrs dem Ruhrgebiet und da­
mit der Kana11inic zugeteilt. 

Bemerkt sei, daß von den Hauptmassengütern, die von Rhein­
land-Westfalen versandt wurden, außer Steinkohlen nur Elsen, 
Düngemittel, Braunkohlen, Steine, Erden, Baustoffe und Mineral­
öle für den Schiffahrtverkehr in Betracht gezogen wurden. Die 
Berechnung der Verkehrsmengen, ebenso wie die der Abgaben 
t10d ·Ersparnisse erfolgte dabei getrennt nach den Haupttarif-

2) Es ist außerdem vom Verfasser der Fall untersucht und durchgerechnet, 
daß unter allen Umständen die in den Küstengebieten 1913 verbrauchten eng­
lischen Kohlen durch Ruhrkohlen ersetzt werden würden. Dieser Fall ist hier 
aber als wenig wahrscheinlich fortgelassen, ebenso der weiter durchgere~hnete 
Fall, daß die vor dem Kriege von der Ruhr bezogene Kohlenmenge unbeemflußt 
der Ruhr verbliebe und nur der frühere englische Bezug dem Wettbewerb 
unterläge. Auch das ist wenig wahrscheinlich. 



klassen. Ähnlich wurde verfahren bei dem Versand zum Ruhr­
gebiet, dem Verkehr zwischen Weser und EIbe und dem Versand 
über See. Da für den Seeverkehr zwischen Wes er, EIbe und 
Rhein Seefrachten nicht zur Verfügung standen, es sich nur um 
geringere Mengen handelt, und gf.eichartige Güter 1913 auch zu 
Bahn gingen, wurden den Berechnungen über diesen Verkehr 
ebenfalls die Bahnfrachten zugrunde gelegt. 

Die bisherigen. Berechnungen, die stets darauf ausgingen, den 
zu erwartenden Verkehr nicht zu hoch erscheinen zu lassen, 
dürften in einem Punkt jedoch noch einer Ergänzung bedürfen. 
Nach den Verkehrszahlen auf Grund der Verkehrsstatistik VOn 

1913 betrug der Verkehr in der Richtung zum Ruhrgebiet nur 
etwa 6 bis 8 % der vom Ruhrgebiet ausgehenden Gütersendungen; 
am günstigsten ist dabei noch das Verhältnis von R ü c k 1 a dun g 
zur Hinfracht bei den Hansakanälen. Nun ist es fraglos, daß 
der somit meist in -den Seehäfen zur Verfügung stehende leere 
Kahnraum auch Ladung an sich ziehen wird. Dies hat sich auch 
bei den meisten Wasserstraßen gezeigt, und es ist daher früher 
bei ähnlichen vVirtschaftlichkeitsberechnungen üblich gewesen, Wi2 

es auch hier in delr Anlage angenommen wurde, damit zu rechnen, 
daß die Schiffe wenigstens zu ).{5 bei der Rückfahrt beladen sind. 
Gerade bei den vorliegenden Kanälen ist aber mit Sicherheit auf 
erhebliche Rückladung zu rechnen, da ja die fraglichen Seehäfen 
mit den 'benachbarten auch bei der Versorgung des Ruhrgehiet':l 
in \:Vettbewerb stehen und mithin einen Teil ihres Verkehrs, dem 
sich ,der billige leere Kahnraum anbietet, an sich ziehen werden. 
Eine .Erhöhung der berechneten Rückfracht auf 20 % des Ver­
kehrs in der Richtung vom Ruhrgebiet dürfte jedenfalls auch den 
Verkehr nicht zu hoch angeben; denn es handelt sich dabei um 
kaum mehr als insgesamt 1 Million Tonnen, die gegenüber dem 
aus Anlage I ersichtlichen Verkehr von den Seehäfen des Rheins 

übersicht 5, 

Kanalverkehr, Abgaben und Frachtersparnisse 

(nach den Frachten von 1913, bei vollem Wettbewerb der englischen und der 
Ruhrkohle um das Küstengebiet und mit 1/5 Rückfracht) I). 

-
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Gesamtverkebr in MiIl. Tonnen 5,61 II,21 2) 11,91 lI,osl 8,13 
Schiffahrtsabgaben in Mill. M. 12,43 21,32 20,79 18,14 , 17,71 
Frachtersparnisse in Mill. M 3,60 5,71 11.58 8,70! 1,38 
Frachtersparnisse in Mit 0,64 0,5 1 °m 0,78 1 0,17 

I 

1) Diese Ziffern sind aufgebaut aut die unter a) folgenden Verkehrszahlen, 
die zunächst ftir den Fall grundsätzlich völliger Verdrängung aller englischen 
Kohlen errechnet sind (wobei aher wieder 20 0/0 der verdrängten Menge dem 
Bahnweg gelassen sind). Dabei ist auch die Zusammensetzung der Güterarten 
ersichtlich. Unter b) ist der Gesamtverkehr bei vollem Wettbewerb der Kohle, 
aber nur mit errechneter, nicht auf 1/5 erhöhter Rückfracht angegeben. 

a) Verkehr bei völliger Verdrängung englischer Kohlen in lOOJ t. 

A. Vom Ruh r g e b i e t lOhne Torf I I 
bisher zu Bahn, Ruhrkohlen " 3 702 4 975 4 <)87' 4 666 4 228 

andere IIauptmassengüter . .. 1010 1392 1486 1351 1267 
bisher über See, Ruhrkohlen , , 570 I 57° 57° i 570 'I 57° 
Nahverkehr des Küstengebiets ohne 

Torf , , , , , , , 60 60 ' 60 I -

zusammen 5282 16 &:j717 1031 664716065 
Durch Verdrängung englischer 

Kohle in den Seehäfen . . .. J 990 1 990 I 990 1 990 I 990 
Im übrigen Küstengebiet , , , , 2<)8 807 834 I 7<)8 534 

Zusammen A 7570! 9794 ! 9927. 9435 I 8S&) 
B. Zum Ruhrgebiet (nur errechnet, nicht auf l/[) der Hin-

I-Iauptmassengüter: fracht erhöht) 
bisher zu Bahn , • , , , , 418 448 4761 4091 431 
bisher über See .. , .. , , 88 88' 88 88 88 

Nahverkehr des Küstengebiets ohne 1 I 1 

TOrI • • • • • • . • • . • • 180 180 i 180 

ZU5am~BT 506! 716 1 7441 727 1 519 

Gesamtverkehr I 8076 ! 10 510 110 671 I IO 162, 9 108 

b) Bei Berücksichtigung des vollen Wettbewerbs der englischen und der 
Ruhrkohle einschl. Torf, ohne Erhöhung der Rückfracht auf 1/'/1' 

Gesamtverkehr in Milt. Tonnen I 5,18 110,14 I 10,67 I 9,96 - 7,29 

2) Einschließlich 0,5 Mill. t Torf. 
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und der Ems nach dem Ruhrgebiet sehr geringfügig erscheint3). 

Der sich auf Grund dieser Erhöhung ergebende Gesamt­
verkehr sowie die wichtigsten Ergebnisse der vorher erwähnten 
Berechnungen sind in übersicht 5 u. Fig. 3 enthalten. Stets hat der 
Hansakanal ab Bramsche den größten Verkehr. In <ler maßgeben­
den Endziffer sind es 11,91 Millionen Tonnen, ewas mehr als das 
Doppelte des Mittellandkanals. Bei Einschluß des Torfverkehrs 
steht der Küstenkanal an zweiter und der Hansakanal üher 1Iin­
den an dritter Stelle. Ohne diesen Verkehr ist der Rang der bei­
den letztgenannten Wege umgekehrt. Der Nord-Süd-Kanal bleibt 
mit nur reichlich % ihrer Verkehrsmengen weit zurück. 

.A& .sv. .I(ana. Rf? 
KvSll?l7lr.9na/ t?n 
lIansa&JnaI iiIJer Mnden 

Fig. 3. Frachtersparnisse in Mit. 

Neben den so gefundenen Giitermengen, die sieh auf den ein­
zelnen Kanalwegen zwischen Rhcinland-\\lestfalen und dem 
Küstengebiet bewegen wür,den, wurden die tonnenkilometrischen 
Leistungen berechnet, die hierdurch bei den einzelnen Linien den 
neu zu bauenden Strecken, dem Rhein-Weser-Elbe-Kanal und den 
übrigen.. Wasserstraßen neu zufallen. In gleicher Weise wurden 
die Einnahmen aus Schiffahrtabgaben nach diesen drei Gruppen 
von Wasserstraßen gegliedert. Dabei wurden die Abgaben, die 
von dem neu geschaffenen .Schiffahrtverkehr auf den vorhandenen 
vVasserstraßen erhoben würden, nicht voll, sondern nur zu 80 % 
als Einnahmen den neuen Kanälen gut gerechnet. Es wurde da~ 
bei angenommen, daß du,rch den vermehrten Verkehr auf ·diesen 
Wasserstraßen entsprechend erhöhte Betriebs- und Unterhaltungs~ 
kosten entstehen, die nicht in der Kostenberechnung enthalten 
sind. In gleicher Weise ist auch beim Nachweis der Bauwürdig­
keit des Kanals Hannover-Magdcburg und anderer Wasserstraßen 
verfahren worden. 

Mit den Einnahmen aus den \Nrasserstraßen sind alsdann die 
Frachtersparnisse zu vergleichen, da ja die Einnahmen aus den 
gewiss'ermaßen willkürlich angenommenen Abgabensätzen ent­
springen und nur zusammen mit den dabei verbleibenden Fracht­
ersparnissen ein zutreffendes Bild über die wirtschaftliche Bedeu­
tung der Wass.erstraßen geben können. Diese Ersparnisse wurden 
für alle Güterarten, für ,die Haupthäfen und sonstigen Verkehrs­
mittelpunkte im einzelnen errechnet. Für den Mittellandkanal 
wurden die Ersparnisse gegenüber den Bahnfrachten, für die 
neuen Kanallinien, wenn der Verkehr sonst den MittelIandkanal 
benutzen würde, gegenüber den Frachten über diesen, wenn der 
Verkehr sonst der Bahn verbleiben würde, gegenüber der Bahn­
fracht eingesetzt. 

Die Berechnungsart der Frachtersparnisse geht ferner davon 
aus, daß der Teil der Kohlenmengen, der auch über den Mittet­
landkanal und die vorhandenen Wasserstraßen nach den Seehäfen 
gelangen würde, bei den neuen Kanälen die Frachten erspart, um 
die diese billiger sind als die vorhandenen \Terkehrswege; daß 
aber bei den übrigen Mengen, die sie an sich ziehen und um die 
sie mithin die englischen Kohlen verdrängen, nur die Fracht­
differenz erspart wird. um die durch sie die Kohle von. der Ruhr 
billiger herangeschafft wird als von England"'). Die sich auf 
diese Weise ergebenden Frachtersparnisse werden in einzelnen 
Fällen, wenn nämlich die Kanalfracht höher wird als 4,5 11{t, 
negativ, d. h. -es würden, wie auch vor dem Kriege, Ruhrkohlen 
auch dann verbraucht werden, wenn die englischen Kohlen billiger 
bezogen werden könnten. Dieser Nachteil ist mithin in der Ge­
S<'1mtsumme der Frachtersparnisse berücksichtigt, Es dürfte daher 
diese Berechnungsweise, die jedenfalls zu keiner überschätzun~ 
der wirtschaftlichen Bedeutung der Kanäle führt, gerechtfertigt 
sein. 

Bei der Erhöhung der Rückfracht auf 20 % der Hinfracht 
wurde bezüglich der Schiffahrtabgaben angenommen, daß die ver­
mehrte Rückladung nur aus Gütern der niedrigsten Tarifklasse 

3) Verfasser hat auch den Fa.ll durchgerechnet, daß eine solche Erhöhung 
der Rückfracht nicht in Betracht käme. Hier sind die darauf bezogenen Unter­
suchungen fortgelassen und es ist wieder nur der Fall der größten Wahrschein­
lichkeit angegeben. 

4.) Verlasser hat auch die Annahme fUr alle von ihm untersuchten Fälle 
durchgerechnet, daß als Ersparnis auch bezügl. der verdrängten englischen 
Kohle die Differenz nicht gegenüber der Seefracht, sondern gegenüber der 
Fracht auf dem Mittellandkanal oder der Bahn von der Ruhr zu rechnen sei. 
Diese Annahme verdient aber weniger Berücksichtigung und ist deshalb hier 
fortgelassen. 
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bestehen würde. Will man nun den für die Ertragsberechnung 
der Kanäle ungünstigsten Fall annehmen, so muß man damit 
rechnen, daß die Schiffer bei den Ladungen ab Seebäfen zum Ruhr­
gebiet übeT die Kanäle nur so niedrige Frachten fordern können, 
wie sie auch von dem sonst fur das Ruhrgebiet billigsten See­
hafen Rotterdam gelten. Sie könnten den dabei ihnen erwachsen­
den Verlust nur durch Erhöhung der Frachten vom Ruhrgebiet 
nach See wieder ausgleichen. Es müßten mithin von den aus dem 
Gesamtverkehr errechneten Frachtersparnissen die Beträge abge­
zogen werden, um die die zur Erhöhung der Rückladung einge­
setzten Gütermengen teurer als auf dem V"lege von Rotterdam' 
zur Ruhr befördert werden. 

Eine solche Berechnung ist unter Verteilung der Mehrmengen 
an Rückladung auf die W' eser- und EIbehäfen und Lübeck ihren 
Empfangsmengen entsprechend durchgeführt und in den Ergeb­
nissen in übersicht 5 mit enthalten. Bei den Han&akanälen, die die 
geringsten Mehrfrachten gegenüber Rotterdam erg~ben würden, 
ist die Verminderung der Gesamtfrachtersparnisse natürlich am 
geringsten. bei dem Nord-Süd' und dem Mittel1andkanal infolge 
ihrer Umwege nach Hamburg jedoch so erheblich, daß der .ge­
samte Nutzen für die Volkswirtschaft nur noch unbedeutend ist. 
Die Ermittlung der so noch verbleibenden Gesamtersparnisse in 
Millionen Mark und in Mit zeigt wieder, daß der Hansakanal ab 
Bramsche der Volkswirtschaft den größten Nutzen bringen würde. 
Er ermöglicht rund doppelt so große Ersparnisse wie der Küsten­
kanal, während sich die Zahlen des Hansakanals über Minden 
etwa in der Mitte zwischen beiden halten. Für einen Vergleich 
der Ersparnisse der neuen Kanäle mit denen des Mittellandkanals 
sei noch einmal darauf hingewiesen, daß es sich ja bei den Er­
sparnissender neuen Kanäle .im wesentlichen um den Frachtenunter­
schied gegenüber dem Mittellandkanal handelt, daß also, wenn der 
Mittellandkanal und die vorhandenen Wasserstraßen für den Ver­
kehr der Seehäfen mit dem Ruhrgebiet nicht in Betracht kämen. 
die in übersicht 5 angenommenen Ersparnisse des Mittellandkanals 
zu denen der neuen Kanäle hinzuzurechnen wären. 

V, 

Die wirtschaftliche Berechtigung der Wasserstraßenpläne, 

Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der betrachteten Kanal­
pläne sind den Frachtersparnissen und den Einnahmen aus Schiff­
fahr.tabgaben die jährJ.ich für die Wasserstraßen aufzuwendenden 
K 0 s t engegenüber zu stellen. Diese wurden in einem tech­
nischen Gutachten von Geh. Oberbau rat Tincauzer, dessen Unter­
suchungen und Ergebnisse vom Verfasser unmittelbar im vor­
Hegenden Gutachten verarbeitet sind, nach den im Jahre 1913 gel­
tenden Preisen ermittelt. Die Baukosten umfassen die gesamten 
neu herzustellenden Wasserstraßen einschließlich des Umbaus des 
Dortmund-Ems-Kanals und der Hunte sowie der Kanalisi~rung 
der Weser und der an ihren Staustufen zu ·erbauenden Kraftwerke; 
daz.u sind die Kosten für eine zweite Schleuse bei Minden beim 
Bau des Hansakanals über Minden berücksichtigt worden. Im 
übrigen ist der Mittel1andkanal als vol1endet und zur übernahme 
des durch die neuen Kanäle ihm erwachsenden Verkehrs als aus­
reichend angesehen worden. Jedoch sind in dem Fall, daß für den 
Verkehr zwischen Ruhr und Seehäfen der Mittellandkanal statt 
der neuen Kanäle dienen würde, die Baukosten der an den Stau· 
stufen zwischen Hannover und der EIbe für diesen Verkehr er-

übersicht 6. 

Ertragsberechnung der geplanten Wasserstraßen 
(nach den Preisen von 1913, einsehl. Torfverkehr und mit erhöhter Rückfracht 

in Millionen Mark). 

-g5~'i 1 ~] -;5 1]-~1;1 "'" od~b~ '" ~s ~.= c: 0 U) c Q ~;;: ~;; 
.e=E~~ :~ 

~ e 
li'" ~ t ~~ 

~]~~ ~ :r:~ :I:f:l Z 

Baukosten einsehl. Bauzinsen 23,5 172.6 187.3 197.8 227.9 
Jahreskosten • . • • . . • '.32 10,4 11,4 9,5 IO,~ 
Einnahmen von Abgaben . g.96 '9.97 18,75 15,44 14. 
Einnabmeüberschuß. . . . ,64 9.57 7.35 5,94 4,58 
Einnahmeüberschuß nach Abzug 

entrangener Abgaben. 0,93 -1,29 -2,7 -4,06 
Einnabmeüberschufl zuzügl. der 

Frachterspamisse 
überschüsse) 

(Gesamt· 
6,64 10,29 6,0 -2,68 

Verzinsung der Baukosten nach 
Abzug von 0,5 % Tilgung, 8,8% 10,5% 8% 3.8 °/" 

forderHchen weiteren Schleusen eing.eg.etzt worden. Zu den Bau­
kosten sind bei jeder Kanallinie die zu ihrer Verzinsung während 
der Bauzeit erforderlichen Beträge zugeschlagen worden. 

Die jährlichen Ausgaben umfassen die Verwaltungs-, Betriebs­
und Unterhaltungs·kosten der neuen Wasserstraßen, und dazu für 
die Verzinsung und Tilgung 5.0 + 0.5 =< 5.5 % des gesamten An­
lagekapitals. Von diesem Betrag abgesetzt sind bei dem Hansa­
kanal über Minden und dem N ord-Süd-Kanal die Einnahmen aus 
der Abgabe von elektrischer Kraft, die an den neuen StaiUStufen 
der Weser genommen werden soll. Diese auf übersicht 6 ange­
gebenen Werte zeigen, daß der Hansakanal ab Bramsche etwas 
höhere Baukosten erfordert als der Küstenkanal; die Baukosten 
des N or-rl-Süd-Kanals würden bei weitem am höchsten sein, die für 
ihn jährlich aufzuwendenden Kosten würden jedoch etwas ge­
ringer sein als 'beim Küstenkanal und Hansakanal ab. Brams,che. 

Fig. 4. Verzinsung der Baukosten nach Abzug von 0,5 0/0 Tilgung. 

Der Hansakanal über Minden erfordert die zweithöchsten Bau­
kosten, jedoch dank der an der Weser gewonnenen Was·serkraft 
geringere Jahreskosten als aUe übrigen Kanallinien. Die niedigeren 
Jahreskosten des Nord-Süd-Kanals erklären sich ebenfalls durch 
den Kraftgewinn der Weser, da ja der N ord-Süd-Kanal mit der 
V\T eserkanalisderung zusammen gerechnet ist. 

ü.bersicht 6 zeigt weiter die Er t rag s be r e c h nun g für 
die neuen Kanallinien. Bei Berechnung der darin angegebenen Ein­
nahmen sind die Abgaben au'S übersicht 5 in der Weise vermindert 
worden, daß der Teil der Schiffahrtabgaben, der auf die vorhan­
denen Wasserstraßen einschließlich des Mittel1andkanals entfällt, 
auf 80 % gekürzt ist. Der sich gegenüber den Jahreskosten er­
gebende Einnahmeüber-schuß ist nun noch, da beim Bau einer 
der neuen Kanallinien dem Mittellandkanal der ihm sonst zu­
fallende Verkehr entzogen wird, um die entsprechenden Einnahmen 
des MittellandkanaI.s vermindert worden. Als entgangene Ein­
nahmen sind dabei 80 % der Abgaben, die, falls die neuen Wasser­
straßen nicht .gebaut würden, von ·diesem Verkehr auf den vor­
handenen Wasserstraßen und dem Mittellandkanal erhoben wür­
den, eingesetzt. Von diesen' 80 % sind ferner die Jahreskosten ab­
zuziehen, die die für einen solchen vermehrten Verkehr erforder­
lichen Erweiterungsbauten am Mittellandkanal bedingen würden. 
N ach über~icht 6 sind mithin von dem Einnahmeüberschuß der 
neuen Kanäle 8.64 Millionen Mark abzuziehen. Dieser Abzug er­
scheint berechtigt, da d·er dem Mittellandkanal entgangene Gewinn 
-einen volkswirtschaftlichen Verlust darstellt und auch angenom­
men werden muß, daß die vorhandenen und neuen Kanäle gemein­
sam betrieben werden sollen. 

Der auf diese Weise vorgenommene Vergleich von Ein­
nahmen und Ausgaben ergibt in fast allen Fällen einen Fehlbe­
trag, d. h. eine geringere Verzinsung der Baukosten als 5 %. Die 
so gefundenen Zahlen können jedoch noch kein Bild über die 
Bauwürdigkeit der Kanäle geben, da wie früher erwähnt, die Ab­
gabensätze; aus d·enen die Einnahmen .ermittelt wurden, von denen 
anderer Wasserstraßen willkürlich übernommen worden waren. 
Um zu beurteilen, in welchem Maße die Tarifsätze auf den 
einzelnen Strecken erhöht werden könnten, um die gewünschte 
Verzinsung zu erzielen, sind die Frachtersparnisse, die die ein­
zelnen Linien dem Verkehr bringen, hinzuzurechnen. 

Der sich so ergebende Gesamtüberschuß ist bei weitem am 
erheblichsten beim Bau des Hansakanals ab Bramsehe. 

Am besten läßt sich die Wirtschaftlichkeit der geplanten 
Kanallinien aus der Verzinsung ersehen, die Einnahmen und 
Frachtersparnisse, vermindert um Ausgahen und um die dem 
Mittellandkanal entgangenen Einnahmen, für das Anlagekapital 
bedeuten würden. Betrachtet man die übersicht 6. so beträgt die 
Verzinsung nach Abzug von 0,5 % Til.gun,g in Prozent: 

bei dem K üs tenkanal . . . ., 8.8 
Hansakanal ab Bramsehe 10,5 
Hansakanal über Minden 8,0 
N ord"süd-Kanal 3.8 

Nach dem Vorstehenden dürfte erwiesen sein, daß jedenfalls 
der Hansakanal ab Bramsehe nicht nur ein wirtschaftlich ge­
sichertes Unternehmen darstellt, sondern daß sein Bau auch einen 
außerordentlichen Nutzen für die Volkswirtschaft b'edeuten wilrde, 
Wenn sich auch nach den Untersuchungen für den Küstenkanal 
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ein nicht unbeträchtlicher Verkehr errechnet, so weist dieser 
Kanal doch weit geringere Frachtersparnisse und Gesamtüber~ 
schüsse auf als der Hansakanal ab Bramsche. 

Der Nord-Süd-Kanal erfordert nicht nur die größten Anlage­
kosten, er würde auch geringeren Verkehr an sich ziehen als die 
anderen Linien und würde infolge der mit ihm verbundenen er­
heblichen Umwege für den Verkehr mit der unteren EIbe nur 
geringe Ersparnisse bieten können, sodaS seine BauwüI1digkeit, 
wenigstens nach den Frachten von 1913 und ohne Berücksichtigung 
des V,erkehrs. der ihm durch den Güteraustausch zwischen den 
Seehäfen und Mitteldeutschland zufallen würde, fraglich erscheint. 
Dabei jst zu berücksichtigen, daß hier der Nord-Sü-d-Kanal nur in 
Verbindung mit{: d·er an sich Siehr wirtscheaftlichen Kanalisierung 
der Weser betrachtet wurde und daß damit die Bauwür-digkeit des 
Nord-Süd-Kanals an sich nicht erwiesen ist. Auch nach den Er­
gebnissen der übersicht 6 ist der gesamte überschuß doch so ge­
ring, daß, wenn man -die Angaben so erhöhen wollte, daß die Ein­
nahmen eine Verzinsung von 5 % ergeben, die dann verbleiben.qen 
Frachtersparnisse kaum ausreichen würden. den errechneten Ver­
kehr tatsächlich auf den Nord-Süd-Kanal zu lenken. 

Will man den Wert der neuen Wasserstraßen für die g~­
samte Volkswirtschaft in keiner Beziehung zu hoch annehmen, so 
wäre von dem errechneten überschuß noch der Verlust abzuziehen, 
der den Eisenbahnen dadurch entsteht. daß ein Teil ihres Verkehrs 
auf den Wasserweg abgelenkt wird. Dies pflegte bei Unter­
suchungen über die Wirtschaftlichkeit anderer Wasserstraßen 
bisher nicht zu geschehen, obgleich dort der Ausfall von Ein­
nahmen meist erheblicher war als hier, wo es sich ja zum großen 
Teil um Verkehr handelt, der auch ohne die neuen Kanäle den 
Wasserwege benutzen würde, oder aber um Mengen, d:e, wie der 
vermehrte Absatz von Ruhrkohlen in den Seehäfen, auch SDnst 
den Eisenbahnen nicht zufallen würden. Die Berechnung des ent­
gangenen Gewinns der Eisenbahn, die nur überschläglich erfolgen 
konnte, geschah so, daß die Mengen ermittelt wurden, die 
künftig bei dem Bau der neuen Kanäle zu Wasser, sonst aber 
direkt zu Bahn befördert werden würden. Von dem für ihre Be­
förderung zu Bahn aufzuwendenden Gesamtfrachtbetrag wurden 
bei dem Verkehr der Seehäfen selbst 20 %, bei dem übrigen Ver­
kehr nur 10 % als entgangener Gewinn der Eisenbahn eingesetzt, 
da bei letzterem der Eisenbahn die Anschlußfracht verbleibt. Die 
in übersicht 6 angegebene Verzinsung der Anlagekosten nach den 
Preisen von 1913 vermindert sich dann in folgender Weise: 

Küstenkanal 

7.9 % 

Hansakanal 
ab Bramsche 

Hansakanal 
über Minden 

7,4 % 

Nord-Süd-Ka.nal 

3,5 % 

Den Eisenbahnen entgeht naturgemäß durch die Kanallinien. 
die größeren Verkehr erwarten lassen, mehr Gewinn, sodaB sich. 
wie die vorstehenden Zahlen zeigen. die Wirtschaftlichkeit der 
einzelnen Linien etwa gleichmäßig vermindert. 

Nicht unwichtig erscheint nunmehr. noch zu untersuchen, in 
welcher \Veise die Vor- und Nachteile der Kanallinien gegen­
einander beeinflußt würden, wenn ein größerer oder geringerer 
Verkehr eintreten sollte als der hier ermittelte. Diese Berechnung 
erfolgte, da nach Vorstehendem eine Berechtigung des Nord-Süd­
Kanals nicht erwiesen 'erscheint, nur für die drei anderen Linien. 
Da der Verkehr dIeser drei Linien annähernd gleich ,groß i,st, wurde 
berechnet, wie Einnahmen und Frachtersparnisse sich zu den Aus­
gaben verhalten würden, wenn der Verkehr um 10 oder 20 % hinter 
dem rechnungsmäßigen Verkehr zurückbleiben oder um IO oder 
:20 % ihn überschreiten würde. Unter Berücksichtigung des dem 
Mittellandkanal und den Eisenbahnen entgangenen Gewinns er­
gibt sich sodann folgendes: 

Verzinsung der Anlagekosten nach Abzug von 0,5 % Tilgung bei Annahme 
eines Verkehrs gegenüber dem rechnungsmäßigen von 

Nach Prei.en von 1913 I 80 % 90 % I 100 % 110 % I~ 

Kü,'enkanal •.. ··1 6.1 7mO 7.9 8,8 I 9.7 
Hansakanalab Bram,ebe 7.5 8,5 9.6 10.7 11,7 
Han.akanal über Minden 9.5 6,7 7.4 8,0 8,8 

Die Zahlen zeigen zunächst, daß auch bei sehr stark ver­
mindertem Verkehr der Hansakanal ab Bramsche für die deutsche 
Volkswirtschaft einen Nutzen ergeben würde, der noch eine hohe 
Ver~insung des Anlagekapitals bedeuten würde. Zugleich erkennt 

man, daß sowohl bei geringem, als auch bei stärkerem Verkehr der 
wirtschaftliche Gewinn der beiden anderen Linien erheblich hinter 
dem des Hansa'kanals ab Bramsehe zurückbleiben würde. Die 
kurze Linienführung des Hansakanals ab Bramsehe fällt natur­
gemäß bei stärkerem Verkehr am meisten in die Wagschale. 

Die überlegenheit des Hansakanals ab Bramsche gegenüber 
dem Küstenkanal wird noch größer. wenn ma.n beachtet, daß bei 
Vermind,erung des sehr hoch veranschlagten Torfverkehrs der Er­
trag des Küstenkanals sich weiter verringern würde; andererseits 
fällt auch für den Fall einer starken Verkehrszunahme ins Ge­
wicht, daß die nach den hier zu.grunde gelegten Baukosten her­
gestellten Kanäle nicht gleichwertig wären. sondern daß der 
Hansakanal ab Bramsche. der an jeder Staustufe zwei Schlepp­
zugschleusen vorsieht, eine größere Leistungsfähigkeit haben 
würde als der Küstenkanal. bei dem an den zahlreichen Stau­
stufen des Dortmund-Ems-Kanals nur je eine neue Schleppzug­
schleuse vorge.sehen ist, dde zus,ammen mit den vorhandenen 
Schleusen, die zugleich den Emdener Verkehr zu bewältigen haben. 
nicht soviel neuen Verkehr aufnehmen könnten wie die Schleusen 
des Hansakanals ab Bramsehe. Sodann is,t auch zu berück­
sichtigen, daß nicht nur den EIbehäfen und Lübeck, sondern auch 
den Weserhäfen bei Bau des Hansakanals ab Bramsche ein 
größerer Binnenschiffahrtverkehr zugeführt werden würde als 
durch den Küstenkanal. 

Auch der Hansakanal über Minden wäre durch seine 
zweit'en Schleppzugschleusen l.eistungsfähiger als der Küsten­
kanal und würde den Weserhäfen, deren Förderung ja 
gerade der Küstenkanal errdchen sollte. f.ast den gleichen 
Gesamtverkehr bringen wie der Küstenkanal. Wenn man 
den Verkehr zwischen den EIbehäfen und der oberen 
Weser und Mitteldeutsohland hinzunimmt, dem Ja die be­
trachteten Kanäle auch dienen sollen. erscheint der Küstenkanal 
noch ungünstiger. da die bei ihm vorgesehene Verbindung zwischen 
Weser und EIbe einen erheblichen Umweg bedeuten würde gegen­
über dem Hansakanal. Geht ,man noch weiter auf einen Ver­
gleich des Küstenkanals und des Hansakanals über Minden ein, 
so spricht für die Linie über Minden der Vorteil der deutschen 
Volkswirtschaft durch den Gewinn der erheblichen Wasserkräfte 
von jährlich 131 Millionen kW/Stunden und die Tatsache, daß vor­
aussichtlich die Kanalisierung der Weser auch unabhängig von der 
Verbindung zwischen der Ruhr und den Seehäfen früher oder 
später erfolgen dürfte. und zwar wegen der Wasserkräfte, der be­
absichtigten. Förderung der Oberweserschiffahrt und der geplanten 
Verbindung zwischen der Weser und dem Main. Der Hansakanal 
über Minden besteht also aus Teilen von Wasserstraßen, die 
unter allen Umständen zum deutschen Wasserstraßennetz für die 
Großschiffahrt gehören. Für den Kiistenkanal läßt sich das nach 
dem Ergebnis dieser Untersuchungen nicht nachweisen. Daher 
dürfte trotz etwas geringerer Verzinsung auch der Hansakanal 
über Minden dem Küstenkanal vorzuziehen sein. 

Der Hansakanal ab Bramsehe überragt aber alle anderen 
Pläne in allen wesentlichen Punkten - Verkehr, Frachtersparnis, 
Gesamtüberschuß, Verzinsung, Leistungsfähigkeit technischer und 
wirtschaftlicher Art und Zukunftsmöglichkeiten - so erheblich, 
daß das Gutachten sich uneingeschränkt für ihn aussprechen muß. 

Es dürfte auch wirtschaftlich günstiger sein, den ganzen 
Hansakanal ab Bramsehe sofort durchzuführen, als wegen finan­
zieller Schwierigkeiten etwa etappenweise vorzugehen und sich 
dabei zunächst statt des Westteiles des Hansakanals (Bramsche­
"Veser) mit der Weserkanalisierung zu helfen. Die einfache Wes er­
kanalisierung, d. h. also im Gegensatz zu dem besprochenen 
"Hansakanal über Min<len" mit je einer Schleuse an jeder Staustufe 
und ohne erweiterte Anlage in Minden und Achim, würde durch 
Kraftgewinn und Erträge von dem Verkehr, der sich dann zwischen 
der Ruhr und den Weserhäfen nebst Umgegend ergeben '\vürde. 
eine Verzinsung von 9.6 % 5) erre:ichen. mithin weniger als der 
ganze Hansakanal ab Bra,msche. Der Ostteil des Hansakanals 
(Weser-EIbe). gleichzeitig mit oder nach der einfachen Weser­
kanaliserung durchgeführt. bliebe für sich allein mit 2,5 % ä) 

Verzinsung recht ungünstig. Zusammen mit der einfachen Weser­
kanalisierung verrechnet würden durch Kraftgewinn und Erträge 
durch den damit möglichen Verkehr zwischen der Ruhr und den 
Seehäfen 6 % 5) Verzinsung erzielt werden. Der Hansakanal ab 
Bramsche wäre dem gegenüber also um 4.5 % überlegen. Günstiger 
würde es für diesen \\leg über Minden nur, wenn man einmal die 
Annahme macht, die einfache Weserkanalisierung sei aus anderen 
Gründen geschaffen, für den Ruhr-Seehäfen-Verkehr in voller 
Höhe WIe beim .,Hans"akanal über MindenCi sei neben dem GstteH 
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des Hansakanals nur der weitere Ausbau der Weser nötig und alle 
Erträge des genannten Verkehrs brauchten lediglich den neuen 
Anlagen gutgebracht werden, In diesem Falle würde sich eine 
Verzinsung der Zusatzkosten hierfür von 11%5) ergeben, Aber 
diese Annahme kann nicht in Betracht kommen, wenn es sich um 
Wirtschaftlichkeitsvergleiche neuer Wege handelt, Abgesehen 
davon, daß man die Weserkanalis.ierung ebensowenig als vollendete 
Tatsache betrachten kann wie den Hansakanal, müßte doch wenig­
stens die Verzinsung und Tilgung, ~oW'ie die Unterhaltung und der 
Betrieb der Weseranlagen soweit dem neuen Verkehr zur Last 
gelegt werden, wie die Anlagen durch diesen in Anspruch ge­
nommen werden, Dann käme aber eine wesentlich niedrigere 
Verzinsung für diesen \Veg oder - wenn man diesen Grundsatz 
allgemein fallen lassen wollte - eine weit höhere Verzinsung des 
IIansakanals ab Bramsche heraus. Dieser hat im übrigen den Vor­
zug größeren Verkehrs, größerer Zukunftsmöglichkeiten, glatterer 
Fahrt, da der doppelte ebergang vom Kanal auf den Fluß und 
umgekehrt vermieden wird, keiner Unterbrechung durch Hoch­
wasser, einheitlichen Schleppverkehrs, geringerer Schleusenzahl mit 
ihren Gefahrmomenten, Erweiterung des Wasserstraßennetzes, Er­
schließung weiter Landstrecken und vor allem besserer Erfolgs­
möglichkeiten für die Verbilligung des Verkehrs und die Förderung 
der \Virtschaft im Ruhrgebiet und an der Küste. 

Fig. s. Gesamtüberschuß in MUl. M. 

Die wirtschaftliche Bedeutung der betrachteten Kanallinien 
ergibt s,ich aus einem Vergleich mit den Ertragsberechnungen 
über den Ausbau des 1'\ eckars und den Mittellandkanal (Mittel­
linie mit dem Staßfurter Kan:ll). Diese sind nach den Preisen 
von 1913 durchgeführt, berücksichtigten nicht den etwa den Eisen­
bahnen entgangenen Gewinn und entsprechen daher den Ergeb­
nissen der Übe:-sicht 6 und Fig. S. 

l Mittelland- Neckar Hansakanal 
kanal ab Bramsehe 

Gesamtverkehr in Mill. t 
I-

10,0 4,5 11,9 
Einnahmeüberschuß einschließlich 

Frachtersparnis in Mill. M .. 27,8 7,1 10,29 
Anlagekosten (mit Bauzinseg) in 

Mill. M .. 288 168 187,3 
Gesamtverzinsung nach Abzug "on 

0,5 % Tilgung 14,7 °,'0 9.2 (l/o 10.5 % 

Di,ese Zahlen zeigen, daß der Hansakanal ab Bramsche in 
seiner wirtschaftlichen Bedeutung hinter den anderen als wirt­
schaftlich anerkannten und im Bau begriffenen Wasserstraßen nicht 
zurücksteht, (Für die geplante Main-Donau-Wasserstraße lassen 
sich auf gleicher Grundlage derartig hohe Zahlen nicht nach­
weisen.) Dahei darf nicht unenvähnt bleiben, daß der künftige 
Verkehr des 1-Ettellandkanals bisher zum größten Teil den Eisen­
bahnweg benutzte und mithin durch ihn ein ganz erheblich 
gröBerer Einnahmeausfall der Eisenbahn erwartet werden muß als 
durch den Hansakanal ab Bramsche, d,ess·en Verkehr fast zur Hälfte 
dem Mittellandkanal abgenommen wer,den soll, der aber daneben 
heträchtlichen neuen deutschen Binnenverkehr schafft. 

Zum Schluß sei noch einmal darauf hingewiesen, daß die 
Ertragsberechnung über den Hansakanal ab Bramsche so durehr 
geführt wurde, daß ihr Ergebnis eher zu ungünstig als zu günstig 
erscheinen kann. So dürfte z. B. anzunehmen sein, daß bei den 
zum Teil erheblichen Frachtersparnissen gegenüber der Bahn oder 
gegenüber den Frachten von England d,er Kanal weit mehr als 
80 % des Jahresverkehrs an sich ziehen wird; denn andere Wasser­
wege, z. B. der Rhein, zeigen, daß in vielen Verkehrsbeziehungen, 
sogar bei zweimaligem Umschlag zu Bahn und Schiff, weniger 
als 20 % dem direkten Eisenbahnweg verbleiben. Ferner dürften 
die zu erwartenden Rückladungen, d. h. der Verkehr von den 
Seehäfen nach Rheinland-Westfalen die hier eingesetzten Güter­
mengen übersteigen. Auch die Einnahmen sind sehr knapp be­
rechnet worden; denn es werd,en durch die infolge des Seehafen­
verkehrs vermehrte Inanspruchnahme des Mittellandkanals für 

5) Ohne Berücksichtigullg des der Bahn entgangenen Gewinns, also ent­
sprechend übersicht 6. 

diesen kaum 20 % der erhobenen Abgaben zum Betrieb und zur 
Unterhaltung aufzuwenden sein. 

Von besonderer Wichtigkeit für die wirtschaftliche Gestal­
tung des Kanalunternehmens wird die Tarifpolitik sein. Bei Be­
messung der Schiffahrtabgaben muß man darauf bedacht sein, 
einerseits einlen möglichst großen Verkehr auf den Kanal zu 
lenken, und andererseits die zur Deckung der Jahreskosten nötigen 
Einnahmen zu erzielen; je besser die Verzinsung der einzelnen 
Linien ist, desto mehr können die Abgaben ermäßigt und dadurch 
die VIerkehrsmenge der betreffenden Wege über die errechneten 
Summen hinaus gesteigert werden; noch mehr ausschlaggebend 
für den Ertrag der Kanäle wird die Höhe der Eisenbahntarife 
sein. Werden sie zu den Wasserfrachten in dem Ver.hältnis 
stehen wie vor dem Kriege, so dürfte die hier nach d'en Frachten 
von J913 durchgeführte Ertragsberechnung zutreffen; werden sie, 
was anzunehmen ist, niedriger sein, so würde für den H auptver­
kehr des Gebietes der unteren EIbe der Weg über Magdeburg 
ausscheiden, und es würde mithin nicht nur der in folge des Baues 
des Hansakanals ab Bramsche verursachte Einnahmeausfall des 
~1ittella,ndkanals erheblich geringer werden, die Frachtersparnisse 
des Hansakanals würden auch größer sein als hier ermittelt, so­
lange nicht die Eisenbahnfracht absolut niedriger werden würde 
als der Wasserweg über JYIagdeburg. Eine noch weitere Er­
mäßigung der Eisenbahntarife gegenüber den Wasserfrachten ist 
jedoch kaum zu erwarten. Si,e \vürde dann nicht nur fast die ganze 
Binnenschiffahrt zugrunde richten, sondern auch angesichts der 
Selbstkosten der Eisenbahn nicht gerechtfertigt sein. Ob eine 
besonders zu erbauende Massengüterbahn zwischen Ruhrgebiet 
und Seehäfen so niedrige Frachten wie der Hansakanal ab 
Bramsche ermöglichen würde, ist hier nicht. untersucht worden, 
erscheint jedoch unwahrscheinlich, besonders in Anbetracht dessen, 
daß der Wasserweg zwischen Ruhr und Seehäfen zum Teil schon 
hesteht, eine Masse'ngüterbahn jedoch für die ganze Strecke zu 
hohen Kosten neu geschaffen werden müßte, 

Der Schaden, den die Eisenbahn durch den Hansakanal ab 
Bramsche zu erwarten hat, kann mithin nur gering sein, denn 
entweder handelt es sich überwiegend um Verkehr, den auch der 
Mittellandkanal ihr bereits entziehen würde, oder aber um V,er­
kehr in solchen Verkehrsbeziehungen, in denen sehr geringe 
(Staffel-) Tarife gelten, die der Bahn an sich sehr wenig Gewinn 
bringen würden, Eine Ablenkung eines Teils des Seeverkehrs 
von Emden auf Bremen ryder Hamburg ist bei 'den Berechnun.g,en 
nicht angenommen worden. Die nicht der Verkehrsstatistik ent­
nommene erhöhte Rückladung von der Küste zum Ruhrgebiet 
betrug nur etwa I Million Tonnen; di'ese werden zum Teil auf 
neue Verkehrsbeziehungen entfallen, die sich infolge des in den 
Seehäfen zur Verfügu.~g stehenden Kahnraums anknüpfen wer­
den, zum Teil auf Gütermengen, die bisher ü.ber die Rheinsee­
häfen zum Ruhrgebiet gingen. Diese veranschlagten Mengen 
sind so gering, daß sie auch als Verlust der Rheinschiffahrt gegen­
über deren Gesamtverkehr kaum ins Gewicht fallen würd,en, und 
zwar um so weniger, ,als der Verkehr von RoUerdam rhein auf· 
wärts und besonders auch der nach der Ruhr erheblich gröBer 
war als der Talverkehr, sodaß eine geringe Verminderung der 
Einfuhr über Emmerich zugunsten der deutschen Seehäfen die 
günstige Ausnutzung des Rheinschiffraums nicht beeinträchtigen 

Übersicht 7. 

Die Bedeutung der Kanalpläne für den Verkehr der Seehäfen 
(obne erhöhte Rückfrachten, nach den Frachten von 1913). 

Ge s a. m t g ü t e r ver k ehr in Millionen Tonnen. 

Iw.ese .. r häfenl EIbehäfen I Lübeck 
von I zum 

~==========~~~TR=u=h=r~ge=b=ie 
I von: zum J von! zum 

zus. tj zus. Ru~rgebiet zus. Ruhrgebiet 

Vorhand. oder beschlossene 
\"I\lasserstraßen (Mitlel~ 
landkanal) . . . . . 

Küstenkanal • 
Hansakanal ab Bramsche 
Hansakanal über Minden 
Nord-Süd.Kanal. . . . 

--

2,29 0,28 
2,47 0,45 
3,05 0.47 
2,40 0,45 
2,33 0,27 

Gesamtbinnenschiflsverkehr ab 
dieser Häfen im Jahre 
1913 • . . . . . . . 0,89 0,55 

Zuwachs durch den I 
Hansakanal ab Bramsehe 
um • . . . . . . % 343 85 

2,57 
2,92 
3,52 
2,85 
2,60 

zus. 

1,44 

245 

I,70 1 0,17! 1,87 0,49 0,03 0,52 
5,'7 I 0,36 I 5,53 0,6l 0,04 0,65 
6,18 0,37 6,55 0,63 0,04 0,67 
5,72 0,36 6,08 0,63 0,°4 0,67 
341 0,17 3,58 0,58 0,°3 0,61 

an ab zus. an ab ~us. 

6,14 6,92 I 13,ot 0.45 0,35 0,80 

100 5150 14° Il 84 



- 13 -

würde. Eine Schädigung der Rheinschiffahrt sowie des Emdener 
Hafens, d·er auch den Vorzug billigerer Frachten vor d·eD Weser­
und Elhehäfen voraus hat, ist daher kaum durch den Hansakanal 
ab Bramsche zu erwarten. 

Die deutsche Volkswirtschaft kann mithin insgesamt aus dem 
Bau des Hans,akanals ab Bramsehe einen erheblichen Aufschwung 
erw:arten. Wie stark an dem bedeutenden Verkehr des Hansa­
kanals ab Bramsehe die deutschen Seehäfen beteiligt sind (teils 
durch Eisenbahnumschlag, zumeist durch Orts- und Seeverkehr) 
zeigt auch übersicht 7. Der Binnenschiffsverkehr des Jahres 1913 
würde sich in den Weserhäfen mehr als verdreifachen, der an 
sich schon gewaltige Verkehr Ham.burgs würde insgesamt um 
50 % zunehmen und auch Lübecks Binnenschiffahrt würde einen 
erheblichen Aufschwung nehmen. Was der Ver.kehrszuwachs 
durch d,en Hansakanal ab Bramsche für die ,gesamte deutsche 
Binnenschiffahrt bedeutet, läßt sich ·daraus ersehen, daß die ge­
samte Güterbeförderung auf deutschen Wasserstraßen im Ja.hre 
1913 rund IOI Mmionen Tonnen und 21,5 Milliarden tkm betrug, 

Anlage. 
Berechnung der Was.serfrachten. 

Es sollen die Werte für die Vorkriegszeit (1913) festgesetzt 
werden1), 

I. Sc h i f f s k 0 s t e n. Die folgende Berechnung der 
Schiffskosten wir durchgeführt für ein Schiff von 600 t und für 
ein Schiff von 1000 t Tragfähigkeit, und zwar für die Fälle, daß 
im Durchschnitt entweder 200, 300 oder 500 t Ladun.g je Tag 
geladen oder gelöscht werden, Für die Untersuchung wurden fol­
gende Annahmen zugrunde gelegt: 

Es sind 290 Schiffahrtstage im Jahr, die Schiffe s·ind auf der 
Hinfahrt, soweit das Fahrwasser es zuläßt, ganz, ·auf der Rück­
fahrt zu 1/" ihrer Tragfähigke1it beladen. Zu den Lade- und Lösch­
z.elten tritt auf jeder Reise ein Li,cgeta,g für Warten auf Ladung. 
Die tägliche Fahrtleistung wird zu 60 km je Tag angenommen, 
dabei wird der Aufenthalt, den eine Schleuse erfordert, einer 
Fahrts.trecke von 4 km gleichgesetzt, Die tä.glichen Schiffskosten 
ergeben sh:h wie folgt: 

Für das Jahr 1913 
Schiffstyp 

600-'·Schiff I looo·,-Schiff 

Lan~e .... , , , , , . , , . 01.. . 65 m I 
Breite. . . . . . • . . . . . ~ m [ 
Tiefgang . . . , , ,. .. I,75 m I 
Tragfahlgkelt . . • . , . . . . , . , • .. 650 t 
Gesamte Baukosten . . . . . . . . . . .• 47000 M 
Je t TragHihigkeit , . . • . . • . ... 72,3 Mit 
Jahreskosten fur Abschreibung, Unterhaltung, Ver- I 

waltung, Versicherung des Schiffs = 15 0/0. 7050 M 
Jahreskosten fdr die Bemannung.., 3700 M 
Gesamte Jahreskosten je t Tr..tgfahigkeit. .. ' I6,6 Mit 
Kosten je Schiffahrtstag ..•.... , . I. 5,7 Pflt 

80 m 
9,2 m 
2,0 m 

1030 , 
68 000 NI 

65,7 M/ t 

10200 M 
3700 NI 

13,5 Mit 
4,7 PI/' 

Unter den obengenannt,en Annahmen erg,eben sich ~o~g:end,e 

Formeln zur Berechnung der mittleren Schiffskosten in Pf/tkm, 
wobei n die auf einer Fahrt zurückgelegte Entfernu.ng in km be­
deutet. 

200 t Ladung 

300 t Ladung 

500' Ladung 

600·,-Schift 

5:+ 0 .16 

38 -;,-+0,16 

3! +0,16 

I looo-t·Schiff 

Hiernach betragen z. B, für folgende Entfernungen die mitt­
leren Schiffskosten in Mark je Totm·e Ladung: 

I) Verfasser hat außerdem die Werte fdr die erste Hälfte 192 I errecbn~t. 
Hier sind sie als weniger wichtig fortgelassen. 

und der Verkehr über den Hansakanal ab Bramsche demgegen­
über eine Steigerung von I2 % der Verkehrsmengen und über 20 % 
der Verkehrsleistungen behagen würde. 

Zu 5 a m me n f ass un g. 

Die vorstehende Untersuchung führt vor Augen, daß die Aus­
führung einer neuen Was.serstraße zwischen dem Ruhrgebief und 
den deutschen Seehäfen notwendig ist für den Wiederaufbau des 
deutschen Wirtschaftslebens, insbesondere für die Entwicklung 
de9 Ruhrgebiets und das Gedeihen der deutschen Seeschiffahrt. 
Zugleich wird auf Grund e1ngehend durchgeführter Berechnung 
nachgewiesen, daß ein solcher Kanal auch ein wirtschaftliches 
Unternehmen darstellen wird, und daß unter den verschiedenen 
vVasserstraßen, die zur Verbindung des Ruhrgebicts mit den See­
häfen geplant sind, der sogen. Hansakanal, der bei Bramsehe vom 
Ems-Weser-Kanal ·aus.geht, fast in gerader Linie über die \\Teser 
nach Hamburg führt und die \Vescrhäfen, EIbehäfen und Lübeck 
sehr günstig anschließt, der vorteilhafteste ist, 

300 
f 200 t. 

km d~:: 
f 200 t. 

km l ~~:: 
{ 

200 t. 
km 300 t. 

500 t. 
500 

1,00 
0,86 
0,81 
I,16 
1,02 
0,97 
1,32 
1,18 
1,13 

0,98 
0,82 
0,70 

I,II 
0,95 
o,M3 
1)24 
1,08 
0,<;6 

Die vorstehenden Schiffskosten gelten für alle Wasser­
straßen, auf denen die Schiffe mit vollem Tiefgang fahren können, 
Für die EIbe zwischen 1Iagdeburg und Hamburg, sowie für die 
V\r escr zwischen Minden und Bremen (sofern hier nicht eine 
Kanalisierung vorgesehen ist) soll angenommen werden, daß die 
Schiffe im Durchschnitt des Jahres nur auf 1,5 m Tiefgang beladen 
\verden können. Die Schiffskosten werden dann im einzelnen 
Falle so gerechnet werden, als ob die vom Ruhrgebiet nach 
Bremen fahrenden Schiffe voll bis Minden fahren und dort auf 
den geringeren Tiefgang geleichtert werden, Entsprechend wird 
für die Schiffe, die vom Ruhrgebiet nach Hamburg fahren, eine 
Leichterung in Magdeburg angenommen, Die durch dies Leichtern 
entstehenden Aufenthalte werden bei den Schiffskosten berück­
sichtigt. Bei den Schiffen, die auf die "'leser übergehen, ist be­
rücksichtgit worden, daß dort ein ~Iann Bemannung mehr er­
forder1ich ist. 

2. Sc h 1 e p p k ost e n. Die .Schleppkos'en auf dem Mitte1-
landkanal, dem Dortmund-Em::i-Kanal und den neu zu erbauenden 
Kanälen \verdcn auf Grun.d der vor dem Kriege auf dem Ems­
Weser-Kanal geltenden Schlepplohnta'rife ermittelt. Es soll 
danach mit folgenden Schlepplöhnen gerechnet werden: Für 
Güter der Kl. I: 0,25, II: 0,24. III: 0,23, IV: 0,21 V: 0,20 Pf/tkm. 
Für das Schleppen auf dem Niederrhein sollen 0,25 zu Berg und 
0,15 zu Tal, auf der u.nteren Vi,l eser 0,20 Pfjtkm gerechnet ",,;erden. 
Für die Weser Z\vischen Minden und Bremen werden zu Berg 0,6, 
zu Tal 0,2, nach Durchführung der Kanal,isierung zu Berg 0,40, 
zu Tal 0,24 Pfjtkm eingesetzt. Dabei ist berücksichtigt. daß in 
dem Weserverkehr mit dem Ruhrgebiet infolge überwiegens 
des Ta.lverkchre·s ein Teil der Schiffe leer zu Berg geschleppt 
werden muß Als Schiffskosten auf der EIbe zwischen ~-Iagdeburg 
und Hamburg wurden 0,30 zu Berg und 0,12 Pf/tkm zu Tal an­
genommen. 

3. 5 chi f f a h r tab gab e 11. Die für den Weser-Ems-
Kanal geltenden Abgabensätze, die für Güter der Kl. J: 1,0, II: 
0,875, III: 0,75, IV: 0,625 und V: 0,5 Pf/tlan berechneten., werden 
auf die neu zu erbauenden Kanalstrecken übcrnommcn. Auf dem 
Dortmund-Ems-Kanal werden diese Sätze bei Bau des Küsten­
kanals für den Verkehr mit diesem in gleicher Höhe eingesetzt, 
während für den Verkehr mit Emden in jedem Fall auf dem Oo·rt-
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mund .. Ems·Kanal die vor dem K1"iege geltenden niedrigeren Ab­
gabensätze berechnet werden sollen. Die höheren Abgaben für 
den Verkehr mit dem Küstenkanal sind sowohl durch die Kosten 
für den Umbau der Strecke Bevergern~Döpen gerechtfertigt, als 
auch da.durch, das die niedrigen Sätze bereits früher lediglich 
für den Dortmund-Ems-Kanal selbst beibehalten wurden, während 
der auf den MÜtellandkanal übergehende Verkehr die höheren 
entrichten muß. Auf der Oberweser und der EIbe zwischen 
Magdeburg und Hamburg, wo unabhängig von den hier betrach­
teten Kanalplänen mit ,einer Verbesserung .des Fahrwassers gt­
rechnet werden soll, wird die Einführung von Schiffahrtsabgaben 
in der Höhe von 0,1, 0,08, 0,06, 0,04, 0,02 Pf/tkm für die Güter­
klassen I bis V, entsprechend d'em Schiffa'hrtabgabengesetz, an­
genommen. Mit den gleichen Abgaben 5011 auf der Strecke der 
Hunte von 01denburg bis zur Mündung bei Au.sführung des 
Küstenkanals gerechnet werden. Bei KanaMsierung der Weser 
zwischen Mindcn und Bremen soll ein Abgabensatz von 0,1 bis 
0,05 pfltkm, d. h. gleich dem 10. Teil der Abgaben auf den 
Kanälen angenommen werden, soweit es sich nicht um Verkehr 
handelt, der sich lediglich zwischen Wes,erorten abspielt und da­
her von der Kanalisierung der Weser auf dieser Strecke nur ge­
ringen Vorteil haben wird. Die Abgaben auf der kanalisierten 
Strecke werden so gering angenommen, da die Kosten des Aus­
baus zum größten Teil durch die Gewinnung der Wasserkräfte 
gedeckt werden können. 

4. S 011 S t i g e K 0 s t e n. Es sind hier die bei einer Be­
förderung über Binnenwasserstraßen auftretenden Unkosten zu 
berücksichtigen, die bei einem d1rekten Versand zu Bahn nicht 

auftreten und mithin bei einem Vergleich mit dem Bahnwege zu 
den Wasserfrachten zuzuschlagen sind. Es sind dies die H a f e n -
ab gab e n, die nach der Güterart im Durchschnitt im Abgangs­
und Empfangshafen zusammen mit 0,1 bis 0,3 Mit atJzunehmen 
sind. Ferner die T r ans p 0 r t ver 5 ich er u n g J die je nach 
Güterart auf 0,01 bis 0,03 Pf/tkm zu veranschlagen ist. Dazu 
tritt bei einem Verkehr mit dem Ruhrgebiet die AnschluBfracht 
auf den Privat(Zcchen)-Bahnen zum Hafen, für die 0,3 Mit mehr 
gerchnet werden soll als bei einem direkten Bahnversand. Die 
\V e r t m i n der u n g, die beim Verladen von Kohlen zu IWasser 
eintritt, soll mit 0,5 Mit berücksichtigt werden. 

Die Ums chI a g s k 0 s tc n werden bei Kohlen für Kippen 
ins Schiff zu 0,1, für Umschlag von Schiff zu Bahn auf 0,4 MIt an­
genommen. Bei anderen Gütern wird je nach ihrer Beschaffenheit 
für den Umschlag 0,3 bis 1,2 Mit angesetzt. (In dem Verkehr 
großer Städte werden die dortigen Umschlagskosten nur zur Hälfte 
eingesetzt in der Annahme, daß nur etwa die Hälfte der Güter 
noch eines Umschlags bedarf, für die andere Hälfte jedoch für 
Löschen und Laden nicht mehr Unkosten erwachsen als bei 
direkter Bahnbeförderung.) In den Seehäfen wird mit Umschlags­
kosten nicht gerechnet; wenn auch hei Empfang oder Versand 
der Seehäfen selbst zum Teil bei Benutzung des Binnenschiffs 
mehr Kosten durch die Ab- und Zufuhr erwachsen als bei Be­
nutzung der Eisenbahn, so ist andererseits in dem Seehäfenver­
kehr auch der Durchgangsverkehr, d. h. der Umschlag von und 
zum Seeschiff erheblich. In diesem Verkehr sind aber in den 
meisten Fällen bei Benutzung des Binnenschiffes weniger Kosten 
aufzuwenden als bei Benutzung der Eisenbahn. 
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