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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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2. Anschluff der Industriegebiete im Raum Hannover, Braun-
schweig und am Nordharz an die Seehdfen Hamburg und
Liibeck, sowie ErschlieBung des an Verkehrswegen armen
ostlichen Teiles von Niedersachsen.

3, Verbindung der Seehdfen Hamburg und Libeck mit dem
rheinisch-westfdlischen Industriegebiet und Herstellung einer
Verbindung zwischen der Ostsee und dem westdeutschen
WasserstraBennetz.”

Die Trasse des Nordsiid-Kanals wird nur 120 km lang
sein, Thre Linienfiithrung, die ausschlieBlich im Bereich
des Regierungsbezirks Liineburg verlduft und somit
nur Verhandlungen mit einem Lande erforderlich
macht, beginnt an der Elbe zwischen Avendorf und
Artlenburg oberhalb der begonnenen Elbstaustufe
Geesthacht, Von dort fithrt sie nach Liineburg, wo an
-der Liiner Rennbahn Hafeneinrichtungen fiir die Stadt
mit Ubergang zur Ilmenau geschaffen ‘werden kénnen,
und nach Ulzen, wo sich bei dem dicht benachbarten
Oldenstadt wieder die Moglichkeit zu Umschlagsein-
richtungen und EisenbahnanschluB} bietet. Die Einmiin-
dung des Nordsiid-Kanals in den Mittelland-Kanal er-
folgt in die vorhandene und vorldufig geniigend
leistungsfdhige Schleuse Siilfeld in der N&he von
Fallersleben.

Die Baukosten fiir den Nordsiid-Kanal in der genann-
ten Linienfiihrung werden auf der Preisbasis von 1954
ohne Bauzinsen bei der Wahl eines Muldenprofils mit
einer Landinanspruchnahme von rd. 928 ha etwa
380 Mill. DM betragen, bei der Wahl eines Rechtedk-
trapezprofils mit einer Landinanspruchnahme von
rd. 740 ha etwa 445 Mill. DM. In diesen Kosten sind
die zusdtzlichen Aufwendungen fiir landeskulturelle
BewdsserungsmaBnahmen nicht beriicksichtigt.

Danach wird also ein Kilometer fertiger Kanal im
Durchschnitt bei der Wahl des Muldenprofils etwa
3,17 Mill. DM, bei der Wahl eines Rechtecktrapezpro-
fils ‘etwa 3,71 Mill. DM kosten. Dieser Betrag ent-
spricht in seiner Wertrelation etwa den Baukosten des
Mittelland-Kanals und anderer vergleichbarer deut-
scher Schiffahrtskandle.

Bei einer vorgesehenen Bauzeit von sechs Jahren und
einer entsprechenden Verteilung des Kapitalbedaris
werden fiir Bauzinsen bei einem ZinsfuB von 5%
etwa 55 Mill. DM veranschlagt. Damit erhthen sich
die Gesamtkosten fiir das Muldenprofil auf rd. 443
Mill. DM. Nach Fertigstellung des Kanals wiirden Til-
gung und Verzinsung (/2 %o plus 5°%b0) der Baukosten
bei einer gleichbleibenden Annuitdt und einer Til-

gungsdauer von 50 Jahren einen Jahresaufwand von
24,36 Mill. DM erfordern.

Die Jahreskosten je Kilometer des Nordsiid-Kanals
werden mit 250 000 DM berechnet. Demnach miifite bei
einer geschétzten Verkehrsdichte von rd. 10 Mill. t
jahrlich der Abgabensatz durchschnittlich 2,5 Dpf je
Ladungstonne und Kilometer betragen. Nach einer an-
gestellten Frachtkalkulation fiir den Transport von
Massengiitern, bei der die auf den westdeutschen
Kandlen iiblichen Kanalabgaben plus Schleppléhne
eingesetzt wurden, ergaben sich beispielsweise fol-
gende Frachtkosten je Ladungstonne iiber den Nord-
siid-Kanal: Kohle von Gelsenkirchen nach Hamburg
11,45 DM (Bahnfracht 17,40 DM), Kali von Hannover
nach Hamburg 6,16 DM (Bahnfracht 13,20 DM), Ge-
treide von Hamburg nach Braunschweig 750 DM
(Bahnfracht 17,80 DM) und Zucker von Halle nach
Hamburg 12,07 DM (auf dem Weg tiiber die Elbe
16,45 DM). :

In Verbindung mit der Frage nach der Wirtschaftlich-
keit des Nordsiid-Kanals, die iibrigens von dem Gut-
achten in jeder Hinsicht bejaht wird, ist man auf
Grund der Statistiken von 1936 bzw. 1937, ferner der
Uberlegungen iiber die positiven und negativen Wir-
kungen, die der Kanal aui die Gesamtheit des Ver-
kehrs ausiibt, und schlieflich der Strukturwandlung,
die durch den Kanal in der von ihm beeinfluften Wirt-
schaft vollzogen wird, in dem Gutachten zu folgender
Schitzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens
gelangt. '

Mindestverkehrsaufkommen des Nordsiid-Kanals

{in 1000 t)
Verkehrsraum - Talfahrt Bergfahrt
Mittel- und Ostdeutschland 1 500 2 500
Ruhrgebiet 3 500 500
Hannover/Braunschweig 450 250
Nordstidkanal-Gebiet 100 5¢
Zusammen 5550 3300

Das ergibt ein Veri{ehrsaufkommen von insgesamt
rd. 9 Mill. t. Da der Nordsiid-Kanal fast ausschlieBlich

"Durchgangsverkehr ausfithren wird, glaubt der Gut-

achter, dieses geschiitzte Verkehrsaufkommen der Ver-
kehrsdichte gleichsetzen zu kénnen. Unter Beriicksich-
tigung der durchschnittlichen Erhéhung des Verkehrs-
volumens auf den anderen BinnenwasserstraBen ab
1936 erscheint es den Erstattern des Gutachtens ge-
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rechtfertigt, den Rentabilitdtsberechnungen ein Min-
destverkehrsaufkommen von 10 Mill, t (maximal
11 Mill. t) zugrundelegen zu koénnen. Nach den Zah-
len von 1953 verzeichnen nur der Rhein-Herne-Kanal
(nebst Fortsetzung bis Datteln) mit 10,4 Mill. t und
der Dortmund-Ems-Kanal zwischen Datteln und Ber-
geshévede mit 12,6 Mill. t hohere Durchschnittsvolu-
men je km, In der Verkehrsdichte folgen dem Nord-
siid-Kanal der Dortmund-Ems-Kanal von Bergeshévede
bis Herbrum mit 7,8 Mill., der Mittelland-Kanal von
Bergeshévede bis Minden mit 6,8 Mill, der Lippe-

Kanal von Datteln bis Wesel mit 6,1 Mill. und der

Dortmund-Ems-Kanal von Herbrum bis Emden mit
51 Mill, t je km. Leicht unter 5 Mill. t je km liegen
nur noch der Mittelland-Kanal von Minden bis Braun-
schweig, der Dortmund-Ems-Kanal von Dortmund bis
Datteln sowie der kanalisierte Main unterhalb
Aschaffenburg. Alle anderen Kanile erreichen nicht
die Grenze von 3 Mill. t je km. :

Zu der Frage nach dem Rang des Nordsiid-Kanal-Pro-
jektes unter den deutschen Investitionsvorhaben und
damit zugleich nach seiner Stellung in der zeitlichen
Rangfolge kommt das Gutachten zu dem SchluB, daB
der Nordsiid-Kanal an Bauwiirdigkeit und Dringlich-
keit nur den schon begonnenen WasserstraBenbauten
nachsteht,

Bei seinen zahlreichen Untersuchungen zur Ermittlung

der giinstigsten Linienfiithrung des Nordsiid-Kanals so- -

wohl in baulicher als auch in kostenméaBiger Hinsicht
ist der technische AusschuB des Nordsiid-Kanals zu
der Empfehlung der bereits erwihnten Kanaltrasse ge-
langt, die an der Elbe zwischen Avendorf und Artlen-
burg beginnt und iiber Liineburg und Ulzen nach der
Schleuse Silfeld des Mittelland-Kanals bei Fallers-
leben fiihrt. Diese Trasse ist nur 120 km lang gegen-
iiber einer Gesamtbauldnge des urspriinglichen Vor-
schlages aus dem Jahre 1950 von 143 km und benétigt
nur 3 Haltungen gegeniiber 4 Haltungen des &lteren
Vorsdalages. Die untere Elbehaltung wird rd. 17 km,
die mittlere rd. 46 km und die obere Anschlufhaltung
57 km lang. Bei der Einmiindung des Nordsiid-Kanals
in die Elbe wird eine Schleuse entstehen. Ustlich von
Liineburg schneidet der Kanal tief in die Geest ein
und kann an einem dort vorhandenen Geldndehang

-mit Hilfe eines 36,4 m hohen Schiffshebewerkes auf

seine mittlere Haltung aufsteigen. Diese erstreckt sich
vom Schiffshebewerk Liineburg bis zum Hebewerk
Ulzen bei der Ortschaft Bollensen. Uber eine Hubhdhe
dieses Werkes von 23 m gelangt der Kanal auf seine
obere Haltung. Die bereits genannte Schleuse Siilfeld
im Mittelland-Kanal ist auch fiir den Ostverkehr aus-
reichend. Sofern spiter fiir den Ostverkehr eine wei-
tere Schleuse erforderlich werden sollte, kénnte die
bei Osloss vorgesehene Schleuse etwa nach dem Vor-
bild von Siilfeld gebaut werden.

Das Muldenprofil erhélt eine Wasserspiegelbreite von

45 m, das Rechtecktrapezprofil von nur 33 m, das Mul-
denprofil eine gréBte Wassertiefe von 3,65 m, das
Rechtecktrapezprofil von 4 m. Da beide Profile ihre
Vor- und Nachteile im Hinblick auf die Kosten einer-
seits und Geldndeersparnis andererseits haben, wird
mit einer kombinierten Verwendung beider Profile ge-
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rechnet, wobei man dem Rechtedktrapezprofil bei
Hafenanlagen, Briickenbauten, wertvollen Béden u. a.
den Vorzug geben diirfte, Querschnittsgré8e und -form
des Muldenprofils wie des Rechtedktrapezprofils gestat-
ten die Begegnung und Uberholung von Fahrzeugen.

Besondere Aufmerksamkeit widmet das Gutachten der
Wasserwirtschaft, da diese nicht nur fiir die Durch-
fithrbarkeit des Projekts von entscheidender Wichtig-
keit ist, sondern auch fiir die von dem Kanal beriihrte
Landschaft. Hierbei sind mit Erfolg Uberlegungen dar-
iber angestellt worden, wie der unvermeidliche Land-
verlust durch sinnvolle Intensivierung benachbarter
Flachen durch Zufithrung zusétzlichen Wassers ausge-
glichen werden kann. Andererseits ist auch eine
Losung dafiir gefunden worden, wie man die land-
wirtschaftliche Ertragslage in den  Talniederungen
durch wasserwirtschaftliche MaBnahmen gegen Hoch-
wasserschdden sichern koénnte. Die wasserwirtschaft-
lichen Untersuchungen haben zu dem Ergebnis gefiihrt,
daB der Nordsiid-Kanal iiberhaupt nicht auf fremde
‘Wasserquellen angewiesen ist, sondern sogar eine
véllig in sich geschlossene, von niemand abhingige
oder niemand wesentlich stérende Wasserwirtschaft
betreiben kann. Er kann nédmlich das bendstigte Wasser
in praktisch beliebigem AusmaB aus der Elbe nehmen,
und zwar im Stau von Geesthacht, an den sich das
Tidegebiet unmittelbar anschlieft und wo die Wasser-
stinde der Elbe also nicht mehr allein von der Gréfie
des Zuflusses von oben her abhingen. Auf demselben
Wege kann umgekehrt auch das {berschiissige, nicht
verwertbare Hochwasser nach der Elbe abgeleitet
werden. !

Das landwirtschaftliche Gutachten befaBt sich zunachst

mit den Fragen, wie die Landwirtschaft von dem

Kanalbau nachteilig betroffen werden kénnte. Die zu

erwartenden Schdden entstehen zu einem erheblichen

Teil durch den Landverlust. Sie ergeben sich aber
auBerdem aus den moglichen Verdnderungen des

Grundwasserspiegels und deren Auswirkungen auf

die Ertragsgestaltung landwirtschaftlicher Kulturpflan-

zen sowie aus den Einwirkungen auf die Struktur des

Einzelbetriebs. Das Gutachten befaBt sich zum ande-

ren mit den Fragen, wie der Kanal dem von ihm be-

rithrten Raum Entwicklungsméglichkeiten bieten kann.

Neben den bereits erwdhnten giinstigen Mébglichkei-

ten fiir die Wasserwirtschaft sieht das Gutadhiten in

der kiinstlichen Beregnung ein besonderes Mittel fiir

einen fruchtbaren Auftrieb der Landwirtschaft des,
Raumes, Nach den Untershchungen liegen etwa

28 000 — 30 000 ha beregnungsbediirftiger Flache vor.

Das Gutachten sieht in der Beregnung ein besonders

erfolgversprechendes Mittel zur Ertrags- und allge-
meinen Leistungssteigerung in der Landwirtschaft. Es

wird damit gerechnet, daB die Beregnung und die an-
deren Vorteile, die die Wasserwirtschaft zu schaffen

vermag, die zu erwartenden Landverluste wieder aus-

gleichen kénnen.

Bei der Erstellung dieses Kanalgutachtens hat sich ge-
zeigt, mit welchem volkswirtschaftlichen - Erfolg die
betroffene Landwirtschaft als Forschungspartner her-
angezogen werden konnte,
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