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nen. W enn er gelegentlich erw ähnt wurde, dann ge­
schah es oft m it dem Hinweis, daß mit einer Gebüh­
renpolitik auf dem Kanal, wie sie sich aus diesen 
W irtsdiaftlidikeitsberedinungen ergibt, aus den. ver­
schiedensten Gründen doch nicht gerechnet w erden 
könne. Letzteres mag vielleicht zutreffen, ändert aber 
nichts an der Tatsache, daß volkswirtschaftlich ge­
sehen eine echte Rentabilität gegeben ist. Die spätere 
Gestaltung der Kanalgebühren in der Praxis ist ein 
verkehrspolitisches Problem, bei dessen Lösung in 
Deutschland bisher durchaus nicht immer nach Kosten­
gesichtspunkten entschieden wurde. Manches spricht 
dafür, daß dem Prinzip der Zurechnung der vollen 
W egekosten in Zukunft stärker Rechnung getragen 
wird. Sofern eine solche Handhabung nicht nur auf 
neue W asserwege angewendet wird, kann man aus 
volkswirtschaftlicher Sicht keine Bedenken dagegen 
anmelden. Um so schwerer w iegt aber der Nachweis 
der Rentabilität des Nordsüd-Kanals, der bei anderen 
Planungen sehr viel schwieriger sein dürfte.
In einzelnen Äußerungen w urde die Auffassung ver­
treten, daß der Nordsüd-Kanal keinen neuen V erkehr 
schaffe, sondern nur bereits vorhandenen V erkehr ab­
lenke. Es würden also auf anderen W egen und bei 
anderen V erkehrsm itteln Ausfälle eintreten, die in 
einer volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung auf die 
M inusseite gesetzt w erden müßten. Zusätzlicher V er­
kehr wird sich auf jedem  neuen V erkehrsw eg erst im 
Laufe der Jah re  entwickeln können, wenn die W irt­
schaft die dam it geschaffenen Chancen erkennt und 
ausgenutzt hat. Solche Auswirkungen können wohl 
geschätzt werden, sind aber nur selten vorauszube­
rechnen. Auch das Gutachten zum Nordsüd-Kanal

kann sie deshalb nur andeuten, läßt aber keinen Zwei­
fel, daß sie sehr groß sein werden.
Das Argument, daß der V erkehr lediglich anderen 
V erkehr ablenken würde, ist in diesem Fall — auch 
wenn es zuträfe — nicht stichhaltig. Der Nordsüd- 
Kanal w ürde die gegenwärtigen Verkehrsverbindun- 
gen zwischen den Elbemündungshäfen und ihrem Hin­
terland erheblich verkürzen, von der Notwendigkeit 
eines mehrfachen Umschlags befreien oder von den 
Kleinwasserzuschlägen auf der Elbe entlasten. Diese 
V erbesserungen sind so groß, daß sie, w ie das Gut­
achten nachweist, auch bei Anlastung der vollen Bau­
kosten w ettbewerbsfähige Frachtsätze ermöglichen 
würden. Sie stellen somit einen echten wirtschaft­
lichen Fortschritt dar, gegen den der Hinweis auf Ab­
lenkung des V erkehrs oder auf Reservekapazitäten an 
anderer Stelle nicht durchschlägt.
Das gleiche g ilt grundsätzlich auch gegenüber der 
Bundesbahn, von der sicherlich auch gewisse, voraus­
sichtlich aber nicht allzu große M engen auf den neuen 
W eg abw andern werden. Auch hier b leibt entschei­
dend, daß der neue W eg trotz Anrechnung aller seiner 
Kosteri billiger ist als die Bundesbahn und dam it die 
Produktivität der W irtschaft erhöht.
Die vorstehenden Ausführungen zeigen, daß die Dis­
kussion um den Nordsüd-Kanal noch nicht gleichge­
wichtig ist. W ohl sind Zweifel und Bedenken gegen 
die einzelnen Ergebnisse der Gutachten vorgetragen 
worden, aber sie sind nicht in entsprechender W eise 
unterbaut worden. Noch fehlen vor allem ebenso 
gründliche Untersuchungen über den konkurrierenden 
Vorschlag der E lbekanalisierung und des Hansa-Kanals, 
die einen Vergleich ermöglichen.

Wirtsdiaftlidie und tedinisdie Daten des Nordsüd-Kanals 
Dr. Georg Lauritzen, Hamburg

A nfang Februar dieses Jahres hat der Nordsüd- 
kanal-V erein e. V., Lüneburg, sein Gutachten über 

die wirtschaftliche Bedeutung und technische Ausge­
staltung des Nordsüd-Kanals der Öffentlichkeit über­
geben. Dieses in m ehrjähriger Forschungsarbeit en t­
standene Gutachten besteht aus drei selbständigen 
Teilen. Der erste Teil über die wirtschaftliche Bedeu­
tung des Nordsüd-Kanals wurde von Prof. Dr. Andreas 
Predöhl, Münster, un ter M itwirkung von Dr. Günther 
Lüth erstattet. Der zweite Teil, von Prof. Dr. Friedrich 
Zimmermann, Braunschweig, behandelt die technische 
Durchführbarkeit des Nordsüd-Kanals und die H aupt­
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 Nordsüd-Kanals 
wurde bereits im Jahre lÖ ll ausgearbeitet, als die 
Sorge um eine ausreichende Verbindung zwischen den 
Elbemündungshäfen, Hamburg und Lübeck und dem 
mitteleuropäischen W asserstraßensystem , die durch 
den damals im Bau befindlichen vollschiffigen (d. h. 
für das 1000-t-Schiff ständig befahrbaren) M ittelland-

Kanal heraufbeschworen wurde, immer größer wurde. 
Die Ende der dreißiger Jah re  begonnene Kanalisie­
rung der M ittelweser w ird etw a 1960 beendet sein. 
W enn die verkehrspölitische Lage der Elbemündungs­
häfen schon durch die Fertigstellung des M ittelland- 
Kanals als einer vollschiffigen Verbindung zwischen 
dem westdeutschen und dem mitteldeutschen W asser­
straßennetz völlig geändert wurde, so w erden die 
Elbemündungshäfen nach der Vollendung der M ittel­
weser-Kanalisierung noch w eitere empfindliche Ver­
kehrsverluste erleiden, die sich ebenfalls unm ittelbar 
auf ihren Seeverkehr auswirken werden. Nachdem 
diese neue Lage m it ihren Folgen für die Zukunft er­
kannt worden war, w urde von den interessierten Krei­
sen der Gedanke des Nordsüd-Kanals wieder aufge­
griffen, und Ende 1951 w urde der Nordsüdkanal- 
Verein e .V . in Lüneburg gegründet. Als Zweck ver­
folgt er „die möglichst baldige H erstellung einer 
Binnenwasserstraße, die für das 1000-t-Schiff befahr­
bar ist, zu fordern, die folgende A ufgaben erfüllt:
1. A nschluß des n iedere lb ischen  R aum es m it d en  Seehäfen  
H am burg  u n d  Lübeck an  d ie In d u str ieg eb ie te  u n d  W lrt- 
sd ia fts räu m e  an  d er M itte l- u n d  O b ere lb e  sow ie a n  das ost- 
deutscäie B innenw asserstra flennetz .
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2. Anschluß der Industrieg eb ie te  im  Raum  H annover, B raun- 
sdiweig und am  N ordharz  an  d ie  S eehäfen  H am burg  u n d  
Lübedc, sow ie Erschließung des an  V erk eh rsw eg en  a rm en  
östlidien Teiles v o n  N iedersachsen.
3. Verbindung d er Seehäfen  H am burg  u n d  Lübeck m it dem  
rheinisch-w estfälisdien In d u str ieg eb ie t und  H ers te llu n g  e in e r  
Verbindung zwischen d er O stsee  u n d  dem  w estdeu tschen  
W asserstraßennetz. “
Die Trasse des Nordsüd-Kanals wird nur 120 km lang 
sein. Ihre Linienführung, die ausschließlich im Bereich 
des Regierungsbezirks Lüneburg verläuft und somit 
nur Verhandlungen m it einem Lande erforderlich 
macht, beginnt an der Elbe zwisdien Avendorf und 
Artlenburg oberhalb der begonnenen Elbstaustufe 
Geesthacht. Von dort führt sie nach Lüneburg, wo an 
der Lüner Rennbahn Hafeneinriciitungen für die Stadt 
mit Übergang zur Ilmenau geschaffen werden können, 
und nach ülzen, wo sich bei dem dicht benachbarten 
Oldenstadt wieder die Möglichkeit zu Umschlagsein­
richtungen und Eisenbahnanschluß bietet. Die Einmün­
dung des Nordsüd-Kanals in den M ittelland-Kanal er­
folgt in die vorhandene und vorläufig genügend 
leistungsfähige Schleuse Sülfeld in der N ähe von 
Fallersleben.
Die Baukosten für den Nordsüd-Kanal in  der genann­
ten Linienführung w erden auf der Preisbasis von 1954 
ohne Bauzinsen bei der W ahl eines Muldenprofils mit 
einer Landinanspruchnahme von rd. 928 ha etw a 
380 Mill. DM betragen, bei der W ahl eines Rechteck- 
trapezprofils mit einer Landinanspruchnahme von 
rd. 740 ha etwa 445 Mill. DM. In diesen Kosten sind 
die zusätzlichen Aufwendungen für landeskulturelle 
Bewässerungsmaßnahmen nicht berücksichtigt.
Danadi wird also ein Kilometer fertiger Kanal im 
Durchschnitt bei der W ahl des Muldenprofils etwa 
3,17 Mill, DM, bei der W ahl eines Rechtecktrapezpro- 
fils etwa 3,71 Mill. DM kosten. Dieser Betrag ent­
spricht in seiner W ertrelation etwa den Baukosten des 
Mittelland-Kanals und anderer vergleichbarer deut­
scher Schiffahrtskanäle.
Bei einer vorgesehenen Bauzeit von sechs Jah ren  und 
einer entsprechenden V erteilung des Kapitalbedarfs 
werden für Bauzinsen bei einem Zinsfuß von 5 “/o 
etwa 55 Mill. DM veranschlagt. Damit erhöhen sich 
die Gesamtkosten für das Muldenprofil auf rd. 443 
Mill. DM. Nach Fertigstellung des Kanals w ürden Til­
gung und Verzinsung (V2 ”/o plus 5 ”/o) der Baukosten 
bei einer gleichbleibenden A nnuität und einer Til­

gungsdauer von 50 Jahren  einen Jahresaufw and von 
24,36 Mill. DM erfordern.
Die Jahreskosten je  Kilometer des Nordsüd-Kanals 
werden mit 250 000 DM berechnet. Demnach müßte bei 
einer geschätzten Verkehrsdichte von rd. 10 Mill. t  
jährlich der Abgabensatz durchschnittlich 2,5 Dpi je  
Ladungstonne und Kilometer betragen. Nach einer an- 
gestellten Frachtkalkulation für den Transport von 
M assengütern, bei der die auf den westdeutschen 
Kanälen üblichen Kanalabgaben plus Schlepplöhne 
eingesetzt wurden, ergaben sich beispielsweise fol­
gende Frachtkosten je  Ladungstonne über den N ord­
süd-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 7,50 DM 
(Bahnfracht 17,80 DM) und Zucker von Halle nach 
Hamburg 12,07 DM (auf dem W eg über die Elbe
16.45 DM).
In Verbindung mit der Frage nach der Wirtschaftlich­
keit des Nordsüd-Kanals, die übrigens von dem Gut­
achten in  jeder Hinsicht bejah t wird, ist man auf 
Grund der Statistiken von 1936 bzw. 1937, ferner der 
Überlegungen über die positiven und negativen W ir­
kungen, die der Kanal auf die Gesamtheit des V er­
kehrs ausübt, und schließlich der Strukturwandlung, 
die durch den Kanal in der von ihm beeinflußten W irt- 
sdiaft vollzogen wird, in  dem Gutachten zu folgender 
Schätzung des zu erw artenden Verkehrsaufkommens 
gelangt.

Mindestverkehrsaufkommen des Nordsttd-Kanals
(ln 1000 t)

Verkehrsraum Talfahrt Bergfahrt

Mittel- und Ostdeutschland 1 500 2 500
Ruhrgebiet 3 500 500
Hannover/Braunschweig 450 230
Nordsüdkanal-Gebiet 100 50 .

Zusammen 5 550 3 300

Das ergibt ein  Verkehrsaufkomm en von insgesam t 
rd. 9 Mill. t. Da der Nordsüd-Kanal fast ausschließlich 
Durchgangsverkehr ausführen wird, glaubt der Gut­
achter, dieses geschätzte V erkehrsaufkomm en der V er­
kehrsdichte gleichsetzen zu können. Unter Berücksich­
tigung der durchschnittlichen Erhöhung des V erkehrs­
volumens auf den anderen Binnenwasserstraßen ab 
1936 erscheint es den E rstattem  des Gutachtens ge­
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rechtfertigt, den Rentabilitätsberechnungen ein Min­
destverkehrsaufkom m en von • 10 Mill. t (maximal 
11 Mill. t) zugrundelegen zu können. Nach den Zah­
len von 1953 verzeichnen nur der Rhein-Heme-Kanal 
(nebst Fortsetzung bis Datteln) mit 10,4 Mill. t  und 
der Dortmund-Ems-Kanal zwischen Datteln und Ber­
geshövede mit 12,6 Mill. t höhere Durchschnittsvolu­
men je  km. ln  der Verkehrsdichte folgen dem Nord- 
süd-Kanal der Dortmund-Ems-Kanal von Bergeshövede 
bis Herbrum mit 7,8 Mill., der M ittelland-Kanal von 
Bergeshövede bis Minden mit 6,8 Mill., der Lippe- 
Kanal von Datteln bis W esel mit 6,1 Mill. und der 
Dortmund-Ems-Kanal von Herbrum bis Emden mit
5,1 Mill. t  je  km. Leicht unter 5 Mill. t je  km liegen 
nur noch der M ittelland-Kanal von M inden bis Braun­
schweig, der Dortmund-Ems-Kanal von Dortmund bis 
Datteln sowie der kanalisierte M ain unterhalb 
Aschaffenburg. Alle anderen Kanäle erreichen nicht 
die Grenze von 3 Mill. t  je  km.
Zu der Frage nach dem Rang des Nordsüd-Kanal-Pro- 
jektes unter den deutschen Investitionsvorhaben und 
damit zugleich nach seiner Stellung in der zeitlichen 
Rangfolge kommt das Gutachten zu dem Sdiluß, daß 
der Nordsüd-Kanal an Bauwürdigkeit und Dringlich­
keit nur den schon begonnenen W asserstraßenbauten 
nachsteht.
Bei seinen zahlreichen Untersuchungen zur Ermittlung 
der günstigsten Linienführung des Nordsüd-Kanals so­
wohl in baulicher als auch in kostenm äßiger Hinsicht 
ist der technische Ausschuß des Nordsüd-Kanals zu 
der Empfehlung der bereits erw ähnten Kanaltrasse ge­
langt, die an der Elbe zwischen Avendorf und A rtlen­
burg beginnt und über Lüneburg und ülzen nach der 
Schleuse Sülfeld des M ittelland-Kanals bei Fallers­
leben führt. Diese Trasse ist nur 120 km lang gegen­
über einer Gesamtbaulänge des ursprünglichen Vor­
schlages aus dem Jah re  1950 von 143 km und benötigt 
nur 3 Haltungen gegenüber 4 Haltungen des älteren 
Vorschlages. Die untere Elbehaltung w ird rd. 17 km, 
die m ittlere rd. 46 km und die obere Anschlußhaltung 
57 km lang. Bei der Einmündung des Nordsüd-Kanals 
in die Elbe w ird eine Schleuse entstehen, östlich  von 
Lüneburg sdineidet der Kanal tief in die Geest ein 
und kann an einem dort vorhandenen Geländehang 
m it Hilfe eines 36,4 m hohen Schiffshebewerkes auf 
seine m ittlere Haltung aufsteigen. Diese erstreckt sich 
vom Schiffshebewerk Lüneburg bis zum Hebewerk 
ü lzen  bei der Ortschaft Bollensen. Uber eine Hubhöhe 
dieses W erkes von 23 m gelangt der Kanal auf seine 
obere Haltung. Die bereits genannte Schleuse Sülfeld 
im M ittelland-Kanal ist auch für den O stverkehr aus­
reichend. Sofern später für den O stverkehr eine w ei­
te re  Schleuse erforderlich werden sollte, könnte die 
bei Osloss vorgesehene Schleuse etwa nach dem Vor­
bild von Sülfeld gebaut werden.
Das Muldenprofil erhält eine W asserspiegelbreite von 
45 m, das Rechtecktrapezprofil von nur 33 m, das Mul­
denprofil eine größte W assertiefe von 3,65 m, das 
Rechtecktrapezprofil von 4 m. Da beide Profile ihre 
Vor- und Nachteile im Hinblick auf die Kosten einer­
seits und Geländeersparnis andererseits haben, wird 
mit einer kom binierten Verwendung beider Profile ge­

rechnet, wobei man dem Rechtecktrapezprofil bei 
Hafenanlagen, Brücfcenbauten, wertvollen Böden u. a. 
den Vorzug geben dürfte. Querschnittsgröße und -form 
des M uldenprofils wie des Rechtecktrapezprofils gestat­
ten die Begegnung und Überholung von Fahrzeugen.

Besondere Aufm erksam keit widmet das Gutachten der 
W asserwirtschaft, da diese nicht nur für die Durch­
führbarkeit des Projekts von entscheidender Wichtig­
keit ist, sondern auch für die von dem Kanal berührte 
Landschaft. H ierbei sind mit Erfolg Überlegungen dar­
über angestellt worden, wie der unvermeidliche Land­
verlust durdi sinnvolle Intensivierung benachbarter 
Flächen durch Zuführung zusätzlichen W assers ausge­
glichen werden kann. A ndererseits ist auch eine 
Lösung dafür gefunden worden, wie man die land- 
wirtsdiaftliche Ertragslage in den Talniederungen 
durch wasserwirtschaftliche Maßnahmen gegen Hoch­
wasserschäden sichern könnte. Die wasserwirtschaft­
lichen Untersuchungen haben zu dem Ergebnis geführt, 
daß der Nordsüd-Kanal überhaupt nicht auf fremde 
W asserquellen angewiesen ist, sondern sogar eine 
völlig in sich geschlossene, von niemand abhängige 
oder niemand wesentlich störende Wasserwirtschaft 
betreiben kann. Er kann nämlich das benötigte Wasser 
in praktisch beliebigem  Ausmaß aus der Elbe nehmen, 
und zwar im Stau von Geesthacht, an den sich das 
Tidegebiet unm ittelbar anschließt und wo die Wasser­
stände der Elbe also nicht m ehr allein von der Größe 
des Zuflusses von oben her abhängen. Auf demselben 
W ege kann um gekehrt auch das überschüssige, nicht 
verw ertbare Hochwasser nach der Elbe abgeleitet 
werden.

Das landwirtschaftliche Gutachten befaßt sich zunächst 
mit den Fragen, w ie die Landwirtschaft von dem 
Kanalbau nachteilig betroffen w erden könnte. Die zu 
erw artenden Schäden entstehen zu einem erheblichen 
Teil durch den Landverlust. Sie ergeben sich aber 
außerdem aus den möglichen Veränderungen des 
Grundwasserspiegels und deren Auswirkungen auf 
die Ertragsgestaltung landwirtschaftlicher Kulturpflan­
zen sowie aus den Einwirkungen auf die Struktur des 
Einzelbetriebs. Das Gutachten befaßt sich zum ande­
ren  mit den Fragen, wie der Kanal dem von ihm be­
rührten Raum Entwicklungsmöglichkeiten bieten kann. 
Neben den bereits erw ähnten günstigen Möglichkei­
ten für die W asserwirtschaft sieht das Gutachten in 
der künstlichen Beregnung ein besonderes Mittel für 
einen fruchtbaren Auftrieb der Landwirtschaft d e s , 
Raumes. Nach den Untersuchungen liegen etwa 
28 000 — 30 000 ha beregnungsbedürftiger Fläche vor. 
Das Gutachten sieht in der Beregnung ein besonders 
erfolgversprechendes M ittel zur Ertrags- und allge­
meinen Leistungssteigerung in der Landwirtschaft. Es 
wird damit gerechnet, daß die Beregnung und die an­
deren Vorteile, die die W asserwirtschaft zu schaffen 
vermag, die zu erw artenden Landverluste wieder aus- 
gleichen können.

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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