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derung und im besonderen mit dem Passagierverkehr
zusammenhéngen, sind heute weitgehend geldst oder
auf dem besten Wege, einer baldigen Lésung zuge-
fiihrt zu werden. Die Luftverkehrsgesellschaften ha-
ben daher heute weit mehr freie Hand als noch vor
einigen Jahren, sich stdrker auf die Entwicklung des
Luftirachtverkehrs zu konzentrieren und ihre diesbe-
zliglichen Dienste zu verbessern, was sich aller Vor-
aussicht nach in einer weiteren Ausdehnung des Luft-
frachtanteils auswirken wird. Wesentlich hierbei ist die
kiinftige Entwicklung des Ratensystems. Daf mit der
Indienststellung noch leistungsfdhigerer Flugzeuge
eine weitere Senkung der Tarife zu erwarten steht,
wird von leitenden Persénlichkeiten der IATA als
sicher unterstellt. Notwendig ist jedoch eine weitere

Vereinfachung des gesamten Ratensystems, mit der,

~ wie bereits ausgefithrt wurde, in der Nordatlantik-

Relation bereits ein verhéiﬁungsvoller Anfang gemacht
worden ist. Man ist sich in Kreisen der internationalen
Luftverkehrsgesellschaften durchaus der Schwierigkei-
ten bewubBt, die darin liegen, eine Ratenstruktur zu ent-
wickeln, die neue Absatzmoglichkeiten schafft, ohne

~ die unliebsame Begleiterscheinung einer Gefihrdung

des bisherigen Einnahmenniveaus heraufzubeschworen.

Was die Ausweitung des Luftfrachtaufkommens anbe- .

langt, so scheint das Bestreben der Luftverkehrs-
triger heute nicht so sehr dahin zu gehen, neue
Warengattungen fiir den Flugtransport zu gewinnen,
als vielmehr das Aufkommen an den bisher bereits
auf dem Luftwege befdrderten Giitern zu vergréBern.

Eine umstrittene Wasserstrafle

Wirtschaftliche und politische Probleme des Nordstid-Kanals
Dr. Kurt, Preifl, Hamburg

Die Diskussion um den Nordsiid-Kanal ist noch
jung. Sie konnte sich erst entwickeln, nachdem
die drei vom Kanalverein veranla8ten Gutachten der
UOffentlichkeit vorgelegt worden waren. Das ist vor
einem halben Jahr geschehen, wobei das technische
und das landwirtschaftliche- Gutachten in einer Kurz-
fassung veroffentlicht wurden, das Gutachten iiber die
wirtschaftliche Bedeutung des Nordsiid-Kanals hinge-
gen bis auf seine Anlagen im Wortlaut. Ein Versuch,
die Ergebnisse und Argumente der Gutachten einer
griindlichen und kritischen Priifung zu unterziehen, ist
noch nicht bekannt und kann wohl in so kurzer Zeit
auch noch nicht erwartet werden. Wohl aber sind in
der Tages- und Fachpresse Bedenken laut geworden,
mit denen die Befiirworter des Kanals sich auseinan-
dersetzen miissen. ' :

Die erste Schwierigkeit, der die Idee des Nordsiid-
Kanals begegnete, war vorwiegend psychologischer
Natur. Als der Kanalverein seinen Vorschlag bekannt-
gab, wurde dieser von der Uffentlichkeit vielfach als
ein ,neues” Projekt empfunden, dem man angesichts
“der allgemeinen ,Kanalmiidigkeit” zunichst mit MiB-
trauen begegnete. In Wirklichkeit aber ist die Idee
eines solchen Kanals schon fast 50 Jahre alt und nur
in den letzten Jahrzehnten gegeniiber anderen Pro-
jekten etwas in den Hintergrund getreten. Natiirlich
ist die Zielsetzung heute eine andere als frither und
ebenso die Trassierung im einzelnen, aber neu ist
_dieses Projekt schon deshalb nicht, weil es sich bei
ihm lediglich um die folgerichtige Zusammenfassung
jahrzehntelanger Bemiithungen der Elbemiindungs-
hdfen handelt, einen vollschiffigen Anschluf an das
deutsche WasserstraSennetz zu erhalten.

Dieses Anliegen der Elbemiindungshéfen ist seit lan-
gem anerkannt und zuletzt vom Bundesverkehrsmini-
ster anldBlich des ersten Spatenstiches -zur Staustufe
‘Geesthacht ausdriicklich bestatigt worden. Man hat im
Laufe der letzten Jahrzehnte auf mehreren Wegen ver-
sucht, zu diesem Ziele zu kommen: erstens durch die

334

Regulierung des Elbestroms, die jedoch nach dem letz-
ten Weltkriege endgiiltig als unzureichend erkannt
worden ist und nun durch den Vorschlag einer Kanali-
sierung der Elbe ersetzt worden ist; zweitens durch
die Vorarbeiten fiir einen Hansa-Kanal, dessen Bau
zundchst durch -die Weltwirtschaftskrise und dann
durch den Ausbruch des zweiten Weltkrieges erneut
verhindert worden ist.

Diese Enttduschungen wurden in den Elbemiindungs-
héfen um so schmerzlicher empfunden, als der Ausbau
des deutschen Wasserstraennetzes an allen anderen
Stellen immer weiter voranschritt — fast immer zu
Lasten des hamburgischen EinfluBbereichs. Sie zwan-
gen zu einer griindlichen Uberpriifung aller bisherigen
Planungen und fiihrten schlieBlich dazu, den Plan
eines Nordsiid-Kanals wieder aufzugreifen. In seiner
neuen Trassierung kann er nach Auffassung der Gut-
achter als die verkehrswirtschaftlich zwedkmaBigste,
die billigste und die technisch einfachste Loésung zur
Verwirklichung der - alten Forderung der Elbemiin-

~ dungshéfen gelten. Je nachdem, welche der beiden

Aufgaben des Nordsiid-Kanals man fiir wichtiger halt,
konnte man ihn ebenso gut als Elbe-Seitenkanal oder
als eine neue Trasse des Ostfliigels des Hansa-Kanals
bezeichnen. DaB er dariiber hinaus noch eine dritte
Aufgabe iibernehmen kann, ndmlich den AnschluB des
niederséchsischen Industriegebietes im Raume Han-
nover und Braunschweig an die Elbemiindungshéfen,
zeigt seine verkehrswirtschaftliche Uberlegenheit ge-
geniiber den bisherigen Planungen besonders auffallig.
Gelegentlich wurden in der Diskussion Gegenargu-
mente laut, die von den heutigen Verhé&ltnissen im
Elberaum, d. h. von einem geteilten Deutschland aus-
gehen und von dieser Ausgangsstellung aus die Er-
gebnisse des verkehrswirtschaftlichen Gutachtens zum
Nordsiid-Kanal in Zweifel ziehen. Eine solche Aus-
gangsstellung aber haben alle Gutachter bewuSt

- und eindeutig abgelehnt; insbesondere das verkehrs-

wirtschaftliche Gutachten, das immer den Zeitpunkt
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nach einer moglichen Fertigstellung des' Kanals im
Auge hat, d. h. einen Zeitpunkt. in etwa Sechs bis acht
Jahren, geht bei allen seinen Untersuchungen und
auch bei seiner Berechnung des Verkehrsaufkommens
von einem wiedervereinigten Deutschland aus. Wenn
nun Kritiker das im Gutachten errechnete Verkehrs-
aufkommen um den Verkehr mit dem Elberaum kiir-
zen und dann natiirlich auch in der Wirtschaftlichkeits-
rechnung zu anderen Ergebnissen kommen, so ist das
keine sachliche Widerlegung, sondern nur der Aus-
druck einer anderen Beurteilung der politischen Ent-
widklung. : o
- Auch der kritische Hinweis, daB die Ostzone und die
Tschechoslowakei vermutlich nicht gewillt sein wiir-
den, die fiir sie Devisen kostenden Kanalgebiihren zu
bezahlen, und daB eine solche Belastung sie vielleicht -
sogar zu einer Abwanderung von Hamburg veran-
lassen konnte, setzt voraus, daB Deutschland auch
nach Fertigstellung des Kanals noch geteilt ist. Aber °
selbst wenn dieser Ausgangspunkt akzeptiert wiirde,
wire der Hinweis irrefithrend, weil er iibersieht, da8
weder die Ostzone noch die Tschechoslowakei gezwun-
gen sind, sich des Nordsiid-Kanals zu bedienen. Der
Elbeweg nach Hamburg bliebe ja nach wie vor offen
und wiirde der Schiffahrt bei ‘vollschiffigem Wasser
" den Vorteil einer schleusenfreien Wasserstrafie bieten.
Allerdings kann nach dem Durchschnitt der letzten
fiinf Jahre nur an rd. 30% der Tage mit einer aus-
reichenden Wasserfilhrung gerechnet werden. Bei
Niedrigwasser auf der Elbe aber ergabe sich fir die
Schiffahrt die Uberlegung, ob sie nicht die stets voll-
schiffige WasserstraBe des Nordsiid-Kanals in An-
spruch nehmen sollte, weil die Kosten einer Minder-
auslastung der Binnenschiffe (erzwungen durch die ge-
ringen Tauchtiefen auf der Elbe) erheblich héher sein
werden als die Gebiihren auf dem Nordsiid-Kanal.

Der Nordsiid-Kanal bietet Vorteile, ohne die heutigen
Moglichkeiten . zu beschréanken. Er ist deshalb kein

Projekt ,zur Umgehung der Ostzone” oder ,gegen die

Ostzone”, sondern kommt dem ganzen Mittel- und
Oberelberaum ebenso zugute wie den Elbemiindungs-
héfen und dem niedersdchsischen Raum. DaB der Nord-
stid-Kanal somit eine Verkehrsintegration zwischen
West- und Mitteldeutschland fordert, stempelt ihn
aber noch nicht zu einem ,politischen’ Kanal. Eher
kénnte man sagen, daB die Begriindung fir einen
Kanal noch nie bewuBt so sehr auf rein wirtschaftliche
Argumente und errechenbare Tatbestdnde beschrankt
worden ist wie in diesem Fall. Er kann auch nicht als
Begriindung fiir den von der Ostzone geplanten Elbe-
Ostsee-Kanal dienen, der in seiner Zielsetzung gegen
den Elbeweg gerichtet ist und einer bewuBten Autar- -
kiepolitik entspringt. Viele dieser MiBverstiandnisse
und manches Gegeneinander koénnten vermieden wer-
den, wenn die Probleme des Elbeweges und seine Ver-

" besserungsmdglichkeiten zwischen den Anliegern offen

besprochen werden kénnten. :

Von den Gegnern eines Baus weiterer Binnenwasser-
straBen ist — wie zuletzt auch in der Diskussion der

. Moselkanalisierung — immer wieder betont worden,

da8 eine volkswirtschaftliche Rechifertigung solcher
Investitionen nur dann gegeben sei, wenn der Ver-
kehr bei einer Belastung mit den gesamten Baukosten
sowie den Kosten des Betriebes und der Unterhaltung
immer noch zu wettbewerbsfdhigen Frachten durchge-
fiihrt werden kénne. Nun besteht der Kern des ver-
kehrswirtschaftlichen Gutachtens von Professor Pre-
dohl gerade in dem Nachweis, daB beim Nordsiid- .
Kanal eine solche echte Rentabilitit gegeben sein
wiirde. Alle indirekten Vorteile des Kanals, insbeson-
dere die sich ergebenden Standortverbesserungen der

~ Anliegergebiete, sind in dieser Rechnung véllig auBer -

Ansatz geblieben, obwohl sie recht bedeutend sind.

Dieser Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit des Nord-
siid-Kanals ist in der Diskussion bisher nicht so ge-
wiirdigt worden, wie es hitte erwartet werden kon-
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nen. Wenn er gelegentlich erwahnt wurde, dann ge-
schah es oft mit dem Hinweis, daB mit einer Gebiih-
renpolitik auf dem Kanal, wie sie sich aus.diesen
Wirtschaftlichkeitsberechnungen ergibt, aus den ver-
schiedensten Griinden doch nicht gerechnet werden
konne. Letzteres mag vielleicht zutreffen, &ndert aber
nichts an der Tatsache, daB wolkswirtschaftlich ge-
sehen eine echte Rentabilitdt gegeben ist. Die spétere
Gestaltung der Kanalgebiihren in der Praxis ist ein
verkehrspolitisches Problem, bei dessen Losung in
- Deutschland bisher durchaus nicht immer nach Kosten-
gesichtspunkten entschieden wurde. Manches spricht
dafiir, daB dem Prinzip der Zurechnung der vollen
Wegekosten in Zukunft stirker Rechnung getragen
wird. Sofern eine solche Handhabung nicht nur auf
neue Wasserwege angewendet wird, kann man aus
volkswirtschaftlicher Sicht keine Bedenken dagegen

anmelden. Um so schwerer wiegt aber der Nachweis

der Rentabilitdt des Nordsiid-Kanals, der bei anderen
Planungen sehr viel schwieriger sein diirfte.

In einzelnen AuBerungen wurde die Auffassung ver-
treten, daB der Nordsiid-Kanal keinen neuen Verkehr
schaffe, sondern nur bereits vorhandenen Verkehr ab-
lenke. Es wiirden also auf anderen Wegen und bei
anderen Verkehrsmitteln Ausfdlle eintreten, die in
einer volkswirtschaftlichen Gésamtrechnung auf die
Minusseite gesetzt werden miiiten. Zuséatzlicher Ver-
kehr wird sich auf jedem neuen Verkehrsweg erst im
Laufe der Jahre entwickeln kénnen, wenn die Wirt-
schaft die damit geschaffenen Chancen erkennt und
ausgenufzt hat. Solche Auswirkungen kénnen wohl
geschédtzt werden, sind aber nur selten vorauszube-
rechnen. Auch das Gutachten zum Nordsiid-Kanal

kann sie deshalb nur andeuten, 188t aber kelnen Zwei-
fel, daB sie sehr groB sein werden.

Das Argument, daB der Verkehr lediglich anderen
Verkehr ablenken wiirde, ist in diesem Fall — auch
wenn es zutrdfe — nicht stichhaltig. Der Nordsiid-
Kanal wiirde die gegenwdrtigen Verkehrsverbindun-
gen zwischen den Elbemiindungshéfen und ihrem Hin-
terland erheblich verkiirzen, von der Notwendigkeit
eines mehrfachen Umschlags befreien oder von den
Kleinwasserzuschlagen auf der Elbe entlasten. Diese
Verbesserungen sind so groB, daB sie, wie das Gut-
achten nachweist, auch bei Anlastung der vollen Bau-
kosten wettbewerbsfdhige Frachtsidtze erméglichen
wiirden. Sie stellen somit einen echten wirtschaft-
lichen Fortschritt dar, gegen den der Hinweis auf Ab-
lenkung des Verkehrs oder auf Reservekapazitdten an
anderer Stelle nicht durchschlégt.

Das gleiche gilt grundsatzlich auch gegeniiber der
Bundesbahn, von der sicherlich auch gewisse, voraus-

sichtlich aber nicht allzu groBe Mengen auf den neuen

Weg abwandern werden. Auch hier bleibt entschei-
dend, daB der neue Weg trotz Anrechnung aller seiner
Kosten billiger ist als die Bundesbahn und damit die
Produktivitidt der Wirtschaft erhoht. ) .

Die vorstehenden Ausfithrungen zeigen, daB die Dis-
kussion um den Nordsiid-Kanal noch nicht gleichge-
wichtig ist. Woh! sind Zweifel und Bedenken gegen
die einzelnen Ergebnisse der Gutachten vorgetragen
worden, aber sie sind nicht in entsprechender Weise
unterbaut worden. Noch fehlen vor allem ebenso
griindliche Untersuchungen iliber den konkurrierenden

Vorschlag der Elbekanalisierung und des Hansa-Kanals,

die einen Vergleich erméglichen.

Wirtschaftliche und technische Daten des Nordsiid-Kanals
Dr. Georg Lauritzen, Hamburg

nfang Februar dieses Jahres hat der Nordsiid-

kanal-Verein e. V., Liineburg, sein Gutachten iiber
die wirtschaftliche Bedeutung und technische Ausge-
staltung des Nordsiid-Kanals der Uffentlichkeit iiber-
geben. Dieses in mehrjéhriger Forschungsarbeit ent-
standene Gutachten besteht aus drei selbstindigen
Teilen. Der erste Teil iiber die wirtschaftliche Bedeu-
tung des Nordsiid-Kanals wurde von Prof, Dr. Andreas
Predohl, Miinster, unter Mitwirkung von Dr, Giinther
Liith erstattet. Der zweite Teil, von Prof. Dr. Friedrich
Zimmermann, Braunschweig, behandelt die technische
Durchfiihrbarkeit des Nordstid-Kanals und die Haupt-
gesichtspunkte und Daten seiner Ausgestaltung. Der
dritte Teil, von der Landwirtschaftskammer Hannover,
besteht aus einem landwirtschaftlichen Gutachten zu
diesem Projekt.
Der erste Entwurf zur Schaffung eines Nordsiid-Kanals
wurde bereits im Jahre 1911 ausgearbeitet, als die
Sorge um eine ausreichende Verbindung zwischen den

Elbemiindungshédfen, Hamburg und Liibeck und dem

mitteleuropdischen WasserstraBensystem, die durch
den damals im Bau befindlichen vollschiffigen (d. h.
flir das 1000-t-Schiff stdndig befahrbaren) Mittelland-
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Kanal heraufbeschworen wurde, immer gréfer wurde.
Die Ende der dreiBiger Jahre begonnene Kanalisie-

_rung der Mittelweser wird etwa 1960 beendet sein.

Wenn die verkehrspolitische Lage der Elbemiindungs-
hédfen schon durch die Fertigstellung des Mittelland-
Kanals als einer vollschiffigen Verbindung zwischen
dem westdeutschen und dem mitteldeutschen Wasser-
straBennetz vollig gedndert wurde, so werden die
Elbemiindungshédfen nach der Vollendung der Mittel-
weser-Kanalisierung noch weitere empfindliche Ver-
kehrsverluste erleiden, die sich ebenfalls unmittelbar
auf ihren Seeverkehr auswirken werden. Nachdem
diese neue Lage mit ihren Folgen fiir die Zukunft er-
kannt worden war, wurde von den interessierten Krei-
sen der Gedanke des Nordsiid-Kanals wieder aufge-
griffen, und Ende 1951 wurde der Nordsiidkanal-
Verein e. V. in Liineburg gegriindet. Als Zweck ver-
folgt er
BinnenwasserstraBe, die fiir das 1000-t-Schiff befahr-
bar ist, zu fordern, die folgende Aufgaben erfiillt:

1. AnschluB des niederelbischen Raumes mit den Seehdfen

Hamburg und Liibeck an die Industnegeblete und Wirt- |

schaftstéume an der Mittel- und Oberelbe sowie an das ost-
deutsche Binnenwasserstrafennetz.
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