Anbindungsbemiihungen des Rhein-Maas-Gebiets an die Nord-
see mittels der Fliisse Rhein, Maas und Schelde — Anndherung
an ein Dissertationsthema

Von Lina Schroder

Die Idee, zwischen Rhein, Maas und Schelde einen Wasserweg in ost-westlicher
Richtung zu schaffen und somit den Niederrhein an das grofe Kanalnetz und den
Seeverkehr anzubinden, reicht gedanklich, so ist es in der Forschungsliteratur
nachzulesen, bis in die Antike zuriick — auch spiter versuchten sich Spanier,
Franzosen, Niederldnder, Belgier und Deutsche vergeblich daran. Eng damit
verbunden sind Aufschwung und Zerfall der heute so wichtigen Hifen Antwerpen,
Rotterdam und Amsterdam. Die Tatsache, dass in den Archiven Diskussions- und
Entwurfsmaterial zu finden ist, das nicht élter als 40 Jahre ist, ldsst die Wichtigkeit
dieses Projektes erahnen. Um das Ausmal} und die Diskussionen zu verstehen
erscheint es notwendig, sich mit der gesamten Kanalbaugeschichte dieser Region zu
befassen. Somit behandelt das erste Kapitel die Kanalbauprojekte bis zur Griindung
des Kaiserreichs 1870. Der zweite Teil fasst die entstanden Kanalbaupline ab 1870
zusammen, wihrend das dritte Schlusskapitel die Ergebnisse rekapituliert und ein
kurzes Resiimee zieht.

Kanalbauprojekte bis zur Griindung des Kaiserreichs 1870

Bereits in Tacitus Annalen ist nachzulesen, dass der unter Kaiser Claudius am Rhein
herrschende Oberfeldherr und Statthalter Cnaeus Domitius Corbulo die Fossa Cor-
bulonis (47 n. Chr.) anlegen lieB, wahrscheinlich der erste Versuch, eine Verbindung
zwischen Rhein und Maas herzustellen:'

»(...) ut tamen miles otium exueret, inter Mosam Rhenumgque trium et viginti milium
. . . .. 2
spatio fossam perduxit, qua incerta Oceani vitarentur.”

Aus der Textstelle wird deutlich, dass der Kanal eine Linge von 23 Meilen hatte.
Weiterhin gibt sie dariiber Aufschluss, dass mit dieser BaumaB3nahme die dort
stationierten Militartruppen beschiftigt werden sollten und auflerdem ein Alterna-
tivweg zwischen Rhein und Maas zur gefihrlichen Meeresiiberquerung angestrebt

' Bottger, Wilhelm: Fiinfzig Jahre Krefelder Rheinhafen (1905-1955); Festschrift zur Jubiliumsfeier.
Krefeld-Uerdingen 1955, S. 68ff.

Zeyss, Richard: Die Entstehung der Handelskammern und die Industrie am Niederrhein wihrend der
franzosischen Herrschaft. Ein Beitrag zur Wirtschattspolitik Napoleons L., Leipzig 1907, S. 164.

2 Tacitus, P. Cornelius: Annalen. (Liber XI 20), Hrsg.: Heller, Erich, Miinchen 2002, 5. Auflage 2005, S. 470.
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wurde. Wo genau die Linienfithrung verlief, ist hieraus nicht ersichtlich: Einige
Forscher siedeln den Kanal zwischen Leiden und Sluys an,’ andere verlegen diesen
mehr die Flusslidufe aufwirts.*

ein-Maas-Verlauf 58-50 v. Chr.” Abb. 2: Rhein-Maas-Verlauf 1 Jh. V. Chr .bis
4. Jh. n. Chr.’

Aus Tacitus Formulierung ,,...qua incerta Oceani vitarentur.“ und den Abb. 1 und 2
ist auf jeden Fall eines ersichtlich: Nimmt man die damalige und heutige Geographie
sowie Tacitus Beschreibung zusammen, kommt nur ein nord-siidlicher Verlauf der
Fossa Corbulonis in Frage, denn sonst entstiinde keine Parallelverbindung, um die
Fahrt auf dem Meer zu vermeiden. Diese Vermutung stellt auch Walther Fo6hl in
seinem Aufsatz an.” Damit ist festzuhalten, dass dieser Kanalentwurf noch keinen
Versuch darstellte, Niederrhein und Nordseekiiste miteinander zu verbinden, wie
dies bei spiteren Bauunternehmen der Fall war.

Zu den wichtigen Ereignissen des 13. Jh. zihlt die Geburtsstunde des Amsterdamer
Hafens. Schnell entwickelte sich dieser zu einem wichtigen Handelsplatz, wo u.a.
Bier, Getreide, Holz, Hering und Salz geladen und geloscht wurden.®

Zu Beginn des 14. Jh. richtete der Graf von Kleve bei Griethausen, nordostlich von
Kleve gelegen, eine Zoll- und Féhrstation ein — ermdglicht durch die Rheinverlage-

? Liegt siidlich von Utrecht.

4 Zeyss, Richard, S. 164.

5 Wittke, Anne-Maria/Olshausen, Eckart/Szydlak, Richard (Hrsg.): Historischer Atlas der antiken Welt.
Stuttgart 2007, S. 165.

® Wittke, Anne-Maria/Olshausen, Eckart/Szydlak, Richard (Hrsg.), S. 167.

7 Fohl, Walther: Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal. Eine geschichtliche Uebersicht. In: Zeitschrift fiir Ver-
kehrswissenschaft 27, Diisseldorf 1956, S. 244.

8 http://www.portofamsterdam.nl/Ned/Feiten-Cijfers/Historie.html (12.03.2012).
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rung im 13. Jh., durch welche Griethausen zum direkten Rheinanleger wurde. Zudem
erhielt die Stadt Kleve die Erlaubnis, vom Altrhein aus bis zum Rheinstrom hin
einen Kanal abzuzweigen. Das genaue Erbauungsjahr dieses Klever-Kanals, wie ich
ihn nennen mochte, ist nicht bekannt, aus Urkunden geht jedoch hervor, dass er
bereits 1428 in Betrieb genommen worden war.’

Unter Karl V. (1500-1558) stieg im 16. Jh. erstmals der Antwerpener Hafen empor.
Bedingt durch den Achtzigjahrigen Krieg wurde dessen Bliitezeit jedoch buchstib-
lich niedergekdmpft was wiederum seinen beispiellosen Verfall fiir die nichsten 150
Jahre einleitete. Parallel hierzu erfuhr der Amsterdamer Hafen, spéter besonders im
17. Jh. im Golden Zeitalter der Niederlande, einen enormen Aufschwung: Er ent-
wickelte sich zum wichtigsten Hafen und Handelsort der Welt. Produkte wie Getrei-
de, Gewiirze, Porzellan, Zucker, Tabak und Kakao wurden hier verladen, gehandelt
und weiterverschifft.

Wihrend der Regierungszeit des Urenkels von Karl V., Philipp IV., unternahmen die
Spanier 1626 inmitten des Achtzigjdhrigen Kriegs den Bau eines Kanals, der Rhein
und Maas miteinander verbinden sollte. Geplant wurde die Fossa-Eugeniana von der
Tochter Phillips II. und Enkelin Kars V., Isabella Clara Eugenia, spanische Regentin
der katholischen Niederlande von 1596—1621,10 welche somit als Namensgeberin
fungiert. Die Fossa sollte in Rheinberg'' beginnen, durch kolnisches Gebiet an
Kloster Camp, Horstgen, Frohenbroich und Issum vorbeifithren und weiterhin
das Oberquartier des Herzogtums Geldern sowie Castell Langendonk passieren. Die
Fortfiihrung wurde nordlich an Geldern vorbei durch die Gelderhaide Richtung
Walbeck nach Venlo zur Maas geplant.'” Die Linge des Stiicks zwischen Rhein und
Maas betrug 47,232 km." Die Speisung des Kanals sollte iiberwiegend iiber die
Niers bzw. iiber den Rhein bei Rheinberg erfolgen, dafiir waren insgesamt neun
Schleusen vorgesehen.'* Damit gedachte man eine Verbindung zwischen Rhein und

° Nellessen, Dieter, S. 190.

!0 Isabella Clara Eugenia. In: Allgemeine Deutsche Biographie (ADB). Band 14, Leipzig 1881, S. 610 f.

' Rheinberg damals noch in unmittelbarer Nihe des Rheins: Real, Jean: Die Fossa Eugeniana. In: Die
Veroffentlichungen des Historischen Vereins fiir Geldern und Umgebung. Band 1, Geldern 1974, S. 273.
12 Real, Jean: Die Fossa Eugeniana. S. 273.

13 Scheller, Hans: Der Nordkanal zwischen Neuss und Venlo. Neuss 1980, S. 6.

14 Real, Jean: Der Nordkanal, die unvollendet geblicbene Rhein-Maas-Verbindung aus dem Anfange des
19. Jahrhunderts, In: Die Veroffentlichungen des Historischen Vereins fiir Geldern und Umgebung. 3.
Band, Geldern 1974, S. 1061.

Real, Jean: Der Nordkanal. Vortrag, In: Die Veroffentlichungen des Historischen Vereins fiir Geldern und
Umgebung. 1. Band, Geldern 1974, S. 339.
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Maas zu schaffen das Ziel verfolgend, einerseits die sieben nordlichen, aufstidndi-
schen Provinzen mit ihrem Amsterdamer Hafen vom Handel abzuschneiden und
andererseits gleichzeitig eine Verteidigungslinie entlang der Grenze Brabants gegen
diese Provinzen zu errichten."” AnschlieBend sollte sogar ein Wasserweg zur Schelde
nach Antwerpen, und somit zur Nordsee, konstruiert werden. Hierfiir wollte man die
Demer benutzen, welche bei Tongern (Belgisch-Limburg) entspringt, bei Diest
schiffbar wird und durch die Dyle an Mecheln vorbei in die Schelde flieft.'® Dies
konnte als der erste konkrete Konstruktionsplan eines Rhein-Maas-Schelde-Kanals
angesehen werden, als der erste Versuch, Niederrhein und Nordsee in Form einer
Ost-West-Verbindung durch einen Wasserweg miteinander gezielt zu verkniipfen.
Mehrere Male wurde der Bau durch niederldndische Angriffe aufgehalten und
unterbrochen. Dennoch schafften die Spanier es, Teile des Kanals fiir die Schifffahrt
freizugeben: Somit konnte er bereits 1628 zwischen Geldern und Rheinberg, sowie
teilweise auch zwischen Geldern und Venlo, befahren werden. Durch den endgiilti-
gen Sieg der sieben nordlichen Provinzen iiber Spanien, der zur Unabhéngigkeit der
heutigen Niederlande im Jahre 1648 (Haager Frieden) fiihrte, und der weiteren
politischen Umgestaltung Europas, blieb der Bau jedoch unvollendet.'’

Die kriegerischen Auseinandersetzungen zwischen Spaniern und Niederldndern
hatten eine fast komplette Zerstorung des Klever Kanals zur Folge — daher lie3 Prinz
Johann Moritz von Nassau-Siegen (1604-1679) den Kanal bis zum Jahr 1688
renovieren, u.a. auch deshalb, weil er es bevorzugte, auf direktem Wege mit seiner
»oportjacht von seiner Residenzstadt Kleve aus in die Niederlande zu segeln.
Hierbei wurde der alte Kanal, jetzt Spoy-Kanal genannt, um 1,5 km bis zur Miindung
der Waal verlangert. Der neue Klever Hafen galt im 18. Jh. als einer der besten und
sichersten am Rhein. Erneut wurde er 1840 fiir 300-t-Schiffe ausgebaut, zu Beginn
des 20. Jh. erfolgte sogar die Zulassung fiir 600-1000 t-Schiffe. Wihrend des
Zweiten Weltkriegs erlitten Hafen und Kanal erneut grole Schiaden, von denen sie
sich erst zwei Jahre spiter erholen konnten. Durch die jdhrliche FuBbettsohlenvertie-
fung des Rheins um drei Zentimeter erschwerte sich jedoch die Zufahrt in den Kanal
zunehmend, ab Mitte der 50er Jahre sogar so sehr, dass erneut ein Schleusenumbau
notwendig geworden wire. Fiir diesen verweigerten jedoch die zustindigen Gremien

' Real, Jean: Die Fossa Eugeniana. S. 272.

' Ebd, S. 272.

"7 Ebd, S. 275.

Fohl, Walther, S. 245f.
http://www.r-steger.de/Nordkanal.htm (08.10.2011).
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bis heute die Forderung.'"® Nach Aussagen der Schleusenaufsicht nutzte besonders
die Firma Clever Stolz den Spoy-Kanal in den letzten Jahren u.a. fiir den Transport

von Fetten und Olen, das
Unternehmen Winkels griff
auf diesen fiir die Verfrach-
tung von Kesseln zuriick.
Nun bleibt sidmtlichen
Konzern der Zugang zum
:“-““-“.,,..' e 3 - Klever Hafen durch den
'giiﬂiﬂ‘ﬁ"y‘ : G i schlechten Zustand der

' : Verbindungsschleuse zwi-
schen Rhein und Spoy-
Kanal versperrt. Im No-
vember 2010 lief das
letzte Frachtschiff diesen
Hafen an - Berufsschiff-

e

Ab. 3: Spoykanal und die "Herzogbriicke" (um 193

0 )19 =
fahrt findet seither nicht mehr statt.

Den nichsten Anlauf zum Bau einer Rhein-Maas-Verbindung unternahm Friedrich
der GroBle, indem er 1764 ein Projekt von Karl Leopold Andrea von Bilistein
aufgriff: Dieser wollte einen Kanal, beginnend bei Arcen an der Maas, iiber Wal-
beck, Geldern, Kapellen, Sonsbeck, Beek bis Xanten (Rhein) erbauen. Weiteren
Vorstellungen nach war eine Weiterfithrung iiber die Lippe und Ems zur Nordsee
geplant, das einzige Vorhaben, welches eine direkte Verbindung mit Antwerpen
ablehnte. Die Benutzung der Fossa Eugeniana war aus territorialen Griinden nicht
moglich: Venlo als Ausgangspunkt an der Maas war zu vermeiden, da es sich seit
1715 in der Hand der niederléindischen Generalstaaten befand, Rheinberg als
Endpunkt (Beginn der Fossa Eugeniana) gehorte zum Kurfiirstentum Koéln und die
direkte Ndhe zu Wesel war zudem auf Grund der geplanten Nutzung der Lippe
unbedingt erforderlich.”® Die Ziele waren eindeutig: Vermehrung der Schifffahrt und
des Handels, Unabhéngigkeit von den Niederlanden (Amsterdam), sowie Gewinne

'® Nellessen, Dieter, S. 190 f.

19 Abb. aus: http://www.heimat-kleve.de/impressionen_I/impressionen_I/klever_hafen/ klever_hafen.htm
(24.01.2012).

» Zeyss, Richard, S. 166 ff.
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fiir die preullische Marine. An den beiden Miindungspunkten des Kanals sollten zwei
grof3e Stiddte, benannt nach dem Konig, entstehen: GroB-Friedrichs-Burg (Maas) und
GroB-Friedrichs-Stadt (Rhein). Die Planungen Bilisteins fanden jedoch ein abruptes
Ende: Die auf Nachfrage Friedrichs II. veranschlagten Baukosten und die vorauszu-
sehende, nicht vorhandene finanzielle Rentabilitit des geplanten Vorhabens,
ermittelt durch den Ingenieurhauptmann Scholer sowie der Regierung zu Kleve, ga-
ben dem Projekt den ,,Todessto“.”! Lediglich der Nierskanal zur Entwisserung der
Niers wurde 1770 auf Landeskosten angelegt. Er beginnt bei Geldern und flie3t bei
Haus Hamert in die Maas, hat jedoch nichts mit den Anbindungsversuchen und der
Berufsschifffahrt zu tun.

Unter der Herrschaft Napoleons erfuhren der Amsterdamer Hafen durch die Bevor-
zugung Antwerpens einen zwischenzeitlichen Niedergang, dafiir aber sowohl der
Antwerpener Hafen, als auch die Kanalbaupldne, einen erneuten Aufschwung.
Bereits im Jahre 1797 wurde der Bau eines Verbindungskanals zwischen Rhein,
Maas und Schelde vom Directoir angeregt, 1803 griff Napoleon mittels eines
Konsulardekrets die Idee der Fossa Eugeniana mit dem Ziel, die Rheinschifffahrt
weg von den Niederlanden in einen inldndischen, d.h. franzdsischen Seehafen umzu-
leiten, ernsthaft auf.”* Fiir den Grand Canal du Nord” gab es mehrere Entwiirfe.
Zuerst lag die Uberlegung auf der Hand, die Reste der Fossa Eugeniana zu benutzen;
zu diesem Zweck besichtigte Napoleon im Herbst 1804 die baulichen Uberreste
dieser. Allerdings hatte Rheinberg als Ausgangspunkt durch die franzdsische Beset-
zung Wesels fiir Napoleon keine Bedeutung mehr und somit wurde darauf verzich-
tet.” Ferner gingen die Franzosen davon aus, dass die Speisung der Fossa durch die
geringen Wasserldufe, die fiir die Zufithrung des Kanals vorhanden waren, nicht
ganzjihrig sichergestellt werden konnte.” Drei weitere Trassen, die alle bei Grim-
linghausen beginnen sollten, standen nun zur Debatte: Erstens die Strecke durch das
Kur- und Schwalmtal, zweitens die Linienfithrung iiber Burg Linn, Geldern und die

*'Ebd. S. 169 ff.

22 Real, Jean: Der Nordkanal, die unvollendet gebliebene Rhein-Maas-Verbindung aus dem Anfange des
19. Jahrhunderts. S. 1060.

Scheller, Hans, S. 3.

2 Grand Canal du Nord: Ins Deutsche iibersetzt mit Nordkanal, ins Niederlindische mit Noordervaart.
Ich bezeichne mit Noordervaart das fertig gestellte Teilstiick in den Niederlanden und Belgien, mit
Nordkanal hingegen das auf deutschem Boden fertig gebaute Kanalstiick.

2 Real, Jean: Der Nordkanal, die unvollendet gebliebene Rhein-Maas-Verbindung aus dem Anfange des
19. Jahrhunderts. S. 1061.

% Scheller, Hans, S. 6.
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Fossa Eugeniana und drittens die Trasse durchs Krur, Niers- und Nettetal sowie iiber
Herongen. Die Erste scheiterte an zu kostspieligen Einschnitten in der Tiefe. Die
zweite Linienfiihrung hitte eine Kanallinge von 82,835 km umfasst und zudem eine
groBe Hochwassergefahr fiir das Rheintal bedeutet und wurde somit ebenfalls
verworfen. Die letzte Trasse, die schlielich auch zum Bau kam und von daher hier
ndher erldutert werden soll, war von Grimlinghausen aus mit einem Verlauf
zwischen Kaarst und Holzbiittgen hindurch, siidlich von Schiefbahn und Neersen bis
zum Nierstal, nach nordlichem Schwenk Ostlich an Viersen und Siichteln sowie
westlich an Grefrath und Vinkrath vorbei, geplant. Am Schwiershof sollte sie eine
weitere Kurve nach Westen ins Nettetal vollziehen bis hin zu den Krickenbecker
Seen. Von dort aus hitte der Kanal bei Herschel nach Norden abbiegen, westlich an
Herongen vorbei und abschliefend in einer grofen Linkskurve nach Venlo in die
Maas gefiihrt werden miissen. Der Grand Canal du Nord sollte in Antwerpen enden.
So lauteten die Stationen ab Venlo: Meijel, Nederweert, Weert, Loozen, Neerpelt,
Herenthals, Wommelghem und schlielich Antwerpen. Dies entspricht ungefihr von
Antwerpen aus gesehen dem Verlauf des heutigen Campine-Kanals bis Loozen, der
Weiterfiihrung durch die Zuid-Willemsvaart und anschlieBend der Noordervaart, die
freilich nicht bis Venlo durchgeht.”® Die geplante Gesamtlinge von Antwerpen bis
Neuss betrug 200 km. Drei Hédfen waren als Stiitzpunkte vorgesehen: Logischerweise
die beiden Miindungspunkte, sowie ein weiterer gegeniiber der Siichtelner
Burg.” Fiir die Kanalspeisung sah man hauptsichlich den Rhein, die Erft und die
Niers vor. Im Jahre 1808 begannen die Ausfiihrungen des Planes. Der Kanal war
hauptséchlich fiir Rheinschiffe zweiter Klasse mit einer Ladefliche von 200 Tonnen
bestimmt. Wie Zeyss darstellt, sollen sogar bereits zwischen 1809 und 1811 Uberle-
gungen zur Anbindung Aachens an den Grand Canal du Nord angestellt worden sein
und zwar iiber Jiilich nach Neersen.”® Diese Pline und der Gesamtbau wurden jedoch
durch das Abdanken des niederlindischen Konigs Louis Bonaparte im Jahr 1810,
erzwungen von seinem Bruder Napoleon, komplett verworfen, denn Napoleon
gliederte das niederlédndische Territorium in das franzosische Kaiserreich ein. Durch

% Real, Jean: Die Fossa Eugeniana. S. 276.

Real, Jean: Der Nordkanal, die unvollendet gebliebene Rhein-Maas-Verbindung aus dem Anfange des 19.
Jahrhunderts. S. 1062.

Scheller, Hans, S. 6f.

Zeyss, Richard, S. 173.

%7 Real, Jean: Der Nordkanal. Vortrag. S. 340.

Scheller, Hans, S. 13f.

#Zeyss, Richard, S. 187f.
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den uneingeschrinkten Zugang zu den niederldndischen Seehifen, besonders
Amsterdam, erwies sich der Grand Canal du Nord nun als iiberfliissig und die
Bauarbeiten wurden daraufhin zum Jahresende 1811 eingestellt.”

Grimlinghaveen

1 1 1 1 N ]

10 20 JOkm

I
=
o

Abb. 4: Die verschiedenen angedachten Lienenfiihrungen des Nordkanals mitsamt der Fossa
Eugeniana. Dem Zeichner dieser Karte unterlief ein Fehler, den Hans Scheller offensichtlich
auch nicht bemerkt hat: Im Siiden handelt es sich nicht um Gladbeck, sondern um Gladbach,

einen Teil des heutigen M(')'nchengladbachs.‘m

Lediglich zwei Teilstiicke gediehen zur Vollendung: Neuss-Neersen (Nordkanal)
und Nederweert-Beringe/Helden (heutige Noordervaart). Nach Beendigung des
Wiener Kongresses Anfang Juni 1815 verschoben sich die Territorialgrenzen, der

¥ http://www.r-steger.de/Nordkanal.htm (08.10.2011).
http://www.grabung-ev.de/ausfluege/Beschreibungen/Wasserstrassen.pdf (08.10.2012)
% Scheller, Hans, S. 6.
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begonnene Grand Canal du Nord erstreckte sich nun auf zwei Staaten (Niederlande
und Preuflen), beide Seiten lehnten zundchst eine Fertigstellung ab: Die Niederlan-
de, weil sie eine Einschrinkung ihres gerade wieder emporstrebenden Seeverkehrs
befiirchteten — der Kanal sollte schlieBlich in Antwerpen enden — und Preuf3en, da es
kein Interesse daran verspiirte, durch vorhandene Landesgrenzen vermehrte Zolle zu
zahlen.

Zwischen den Jahren 1816 und 1820 wurden jedoch in Preulen Stimmen laut, den
angefangenen Kanal zumindest auf preuBischer Seite fertig zu stellen. Hierfiir gab es
zwei Entwiirfe: Der erste Entwurf von Johann Wilhelm Thomas aus dem Jahr 1816
sah einen Verlauf vom Rhein bei Neuss bis Vinkrath vor. Ein weiterer Entwurf von
Dietrich Preyer und H.J. Metzges sollte den bereits angelegten Hafen in Siichteln mit
Neuss verbinden. Beide Pline wurden von der Diisseldorfer Regierung aufgrund zu
hoher Baukosten und zu geringer Rentabilitit abgelehnt. Erneut legte 1820 Thomas
einen Entwurf vor, der nur noch einen Ausbau bis Neersen, ca. 16 km, vorsah. Dieser
wurde schlussendlich genehmigt, allerdings nicht auf Kosten der preuflischen
Regierung. Das fiir den Kanal veranschlagte Grundstiick wurde an Thomas fiir 25
Jahre verpachtet.”’ Die Bauarbeiten begannen im Jahr 1823. Da die Diisseldorfer
Regierung die Konstruktion einer Schleuse am Ubergang vom Rhein zum Kanal
untersagte, blieb der Nordkanal eine Wasserstral3e ohne Verbindung zum Rhein, was
den Verkehr demnach stark beeintrichtigte. Ebenso gab es Probleme bei der Bau-
ausfiihrung, welche 1836 als beendet angesehen werden kann. Auch wenn der Kanal
noch nicht iiber die im Vertrag festgelegte Tiefe verfiigte, konnte der Schiffsverkehr
recht bald aufgenommen werden. Besonders fiir den Kohletransport spielte der
Nordkanal nun eine wichtige Rolle, trotz des umstindlichen Umladens bei Neuss.
Dennoch wurde ein weiterer Ausbau bis Grefrath nach wie vor aufgrund von Un-
rentabilitit abgelehnt. 1846 lief der Pachtvertrag mit Thomas, der bereits lange seine
Rechte iibertragen hatte, aus. Nach und nach wurde der Schiffsverkehr eingestellt
und der Kanal verduflert — die Eisenbahn als neues Transportmittel machte den Kanal
noch unrentabler.*

Wihrend man sich in Preuf3en mit dem Aus- und Weiterbau des Nordkanals befasste,
entstand 1823 unter der Herrschaft Wilhelms I. in den Niederlanden und dem
heutigen Belgien die Zuid-Willemsvaart (vollendet 1826), ein Kanal, der auf heute

3 Der Vertrag ist bei Hans Scheller, S. 74 f. nachzulesen.
32 Scheller schreibt, dass ein genaues Datum aufgrund mangelnder Quellenauswertung noch nicht ermittelt
wurde: Scheller, Hans, S. 108.
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niederldndischem Gebiet Maastricht und ’s-Hertogenbosch miteinander verbindet, in
Belgien heute ein Teilstiick der Verkniipfung von Maas und Schelde darstellt.”

Durch den Beginn der Unabhingigkeitsrevolution der zu diesem Zeitpunkt unter
niederldandischer Herrschaft stehenden, heute belgischen, Provinzen im Jahr 1830, er-
fuhr der Antwerpener Hafen durch die Blockade der Niederlidnder erneut einen Nie-
dergang, von dem er sich erst ab 1863 durch den Wegfall der letzten Scheldezolle
und dem Zahlen einer hohen Ablésungssumme an das ehemalige ,,Vaterland* erho-
len konnte.* Seither verzeichnete der belgische Hafen einen stetigen Zuwachs, der
Amsterdamer Hafen war bis zu diesem Zeitpunkt der grofite Konkurrent Antwer-
pens.

1844 begann man im seit 1830 gegriindeten belgischen Staat mit dem Bau des
Dessel-Turnhout-Schoten-Kanals, welcher die drei Stiadte Dessel, Turnhout und
Schoten miteinander verbindet. Das Teilstiick Dessel-Turnhout wurde im Jahr 1846
vollendet. Die Strecke zwischen Turnhout und Schoten nahm man ab 1854 in
Angriff, so dass der Kanal 1875 in Betrieb genommen werden konnte. Er vollendete
somit die erste abgekiirzte Verbindung zwischen Maas und Schelde: Maas, Noorder-
vaart, Zuid-Willemsvaart, Dessel-Turnhout-Schoten-Kanal, Antwerpen. Er verfiigt
iber eine Gesamtlidnge von 64 km und zehn Schleusen. Da dieser Kanal durch das
belgische ,,Kempener Land* verlduft, franzosisch ,,Campine, findet man diesen in
der Forschungsliteratur eher unter dem Namen ,,Campine-Kcmal“.35

Auf preuBlischer Seite wurde 1862 von Kreisbaumeister Franz Lange das Rhein-
Niers-Canal-Projekt vorgestellt: Geplant war ein Kanalverlauf von Uerdingen nach
Krefeld, iiber Neersen, Broichmiihle, Gladbach bis Rheydt, parallel dazu sollte der
Nordkanal als Verbindung zur Maas von Broichmiihle iiber Viersen bis Siichteln
schiffbar gemacht werden. Die Kanalspeisung war mittels der Niers vorgesehen;
insgesamt beabsichtigte man den Bau dreier Hifen: Rheydt, Gladbach, Krefeld — das
Projekt scheiterte erneut an der Konkurrenz der Eisenbahn.*®

33 http://sv.ort.be/content. php?hmID=6&smID=6&ssmID=30 (11.01.2012).
http://www.rijkswaterstaat.nl/water/feiten_en_cijfers/vaarwegenoverzicht/zuid_willemsvaart/index.aspx
(11.01.2012).

* Warsch, Wilhelm: Antwerpen, Rotterdam und ein Rhein-Maas-Schelde-Kanal. Duisburg 1920, S.13.
3 http://www.provant.be/binaries/H_lesbundel_basisschool_leerjaar6_2011_tg_tcm7-126891.pdf
(24.01.2012).

http://www.water-ways.net/d/info/belgien/kanaal_dessel-turnhout_schoten.php (24.01.2012).

% Nellessen, Dieter, S. 198 f.

Fohl, Walther, S. 244.
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In den Niederlanden war man sich wihrenddessen iiber die iiberaus giinstige Lage
Rotterdams in Bezug auf den Seehandel bewusst geworden — dies fiihrte im Jahre
1863 zum Baubeginn des Rotterdamers Hafens.*®

Das Kaiserreich und die Zeit danach: Zahlreiche Entwiirfe als Spiegel
der Diskussion

Im Jahr 1873 gab es erneut Bestrebungen zur Herstellung der Rhein-Maas-Schelde-
Kanalverbindung. Es griindete sich das Rhein-Maas-Kanalkomitee, eine Initiative
aus Krefeldern und Venloern, mit der Absicht, eine Rhein-Maas-Schelde-Verbin-
dung durchzusetzen. Der Kanal sollte nach einem Entwurf des Delfter Wasserbauin-
genieurs Professor Henket am Rhein bei Uerdingen bzw. Hohenbudberg beginnen,

37 Kartengrundlage: http://www.binnenvaart.be/nl/waterwegen/kaart_benelux.html (05.01. 2012).
* Warsch, Wilhelm, S. 14.
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tiber (Krefeld-) Hiils, Kempen, Schloss Krickenbeck bei (Nettetal-) Herschel,
Herongen bis Niederdorf, dann parallel zur Maas bis Fort Ginkel (bei Venlo)
verlaufen. Antwerpen gedachte man schlieBlich iiber den Campine-Kanal zu
erreichen. Parallel dazu wurde in den ,,niederen Landen im Jahr 1876, erneut durch
Wilhelm 1., der Noordhollandsch-Kanaal angelegt, der Amsterdams Hafen mit der
Nordsee verbindet. Er verhalf damit Amsterdam durch die nun bessere Seeanbindung
zu einem Aufschwung, der durch den weiteren Hafenausbau im 19. Jh. unterstiitzt
wurde.

1879 scheiterte Henkets Projekt bei der Abstimmung in der zweiten niederlandischen
Kammer durch eine fehlende Stimme — die Angst, den eigenen Seeverkehr zu
schidigen, vor allen Dingen, wo man nun in Amsterdams Hafen so viel investierte
und mit Rotterdam einen zweiten groflen Seehafen errichtete, war stérker, als alle
vorauszusehenden wirtschaftlichen Vorteile.™ Die von Henket ausgearbeitete
Trasse wurde 1882 dennoch Grundlage eines Staatsvertrags iiber die Herstellung
einer Kanalverbindung zwischen Preuflen und den Niederlanden, der Bau wurde je-
doch nicht vollzogen; der Widerstand der niederlédndischen Seehidfen war nach wie
vor zu groB.*

Von nun an ging es Schlag auf Schlag und alle paar Jahre entstanden neue Entwiirfe,
die sich darum bemiihten, den aktuellen Diskussionsstand zu beriicksichtigen: Im
Jahr 1893 lag eine neue Planung von Christian Havestadt und Max Contag vor: Der
Rhein-Niers-Kanal mit Beginn ab Uerdingen. Die Fortfithrung sollte siidlich mit
Hilfe eines Stichkanals auf Krefeld und Neersen nach Viersen erfolgen, von dort aus
wiren Monchengladbach, Rheydt, Odenkirchen, Wickrath, Heinsberg und der Sittard
die nichsten Stationen gewesen, bis der Kanal auf die Maas getroffen wire — auch
dieser Entwurf scheiterte an der Zustimmung der Niederlinder.*!

Zeitgleich schritten die Arbeiten am Rotterdamer Hafen voran: Hierzu gehorte
einerseits das Anlegen des Nieuwe Waterweg, eines Kanals, der den neuen Hafen
mit der Nordsee verbinden sollte, sowie andererseits die Fertigstellung riesiger Ha-
fenanlagen. 1896 waren die Arbeiten fertig gestellt und eine beispiellose Aufholjagd

% Hentrich, Hubert: Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal von Crefeld nach Antwerpen. Entwurfstudie. —
Crefeld: Worms & Liithgen, 1912, S.7ff.

Bottger, Wilhelm (Hrsg.): Fiinfzig Jahre Krefelder Rheinhafen (1905-1955). S. 69.

Bottger, Wilhelm: Um den Maas (Archen)-Niederrhein-Kanal. Krefeld 1957., S. 3.

> Gaspers, Hans, S. 8.

4! Nellessen, Dieter, S. 200.
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begann.* Heute ist Rotterdam der groBte Seehafen Europas und hat Amsterdam und
selbst Antwerpen iiberholt. Da sich die Umgebung des neuen Hafens nicht zum Bau
von Eisenbahnen fiir den Transport ins Hinterland eignet (Marschboden), ist
Rotterdam jedoch insbesondere auf den Binnenschiffsverkehr angewiesen — im
Gegensatz zum Antwerpener Hafen, welcher im Verlaufe der Jahre das dichteste
Eisenbahnnetz der Welt entwickeln sollte als Ausgleich zur fehlenden Rhein- und
Flussverbindung ins Hinterland. "

1899 legte der Krefelder Oberbaurat Hupert Hentrich, spéterer Bauleiter des
Krefelder Hafens, welcher am 06. Juli 1906 eroffnet wurde, seinen Entwurf fiir eine
Rhein-Maas-Schelde-Verbindung vor. Es handelte sich hierbei um den ersten seiner
insgesamt drei Entwiirfe mit dem Ziel, den Niederrhein bzw. Aachener Raum besser
an den Schiffsverkehr anzubinden. Mit 172 km war sein Entwurf die kiirzeste aller
bisherigen Trassenfithrungen. Als Endpunkt aus preufischer Sicht wihlte er, wie
seine Vorgédnger auch, Antwerpen, das von der Maas aus unter Nutzung der Noor-
dervaart, Zuid-Willemsvaart und des Campine-Kanals erreicht werden sollte. Den
weiteren Verlauf nach Osten von der Maas weg stellte er sich an Steyl vorbei entlang
der niederldandisch-preuflischen-Grenze vor, welche bei Leuth (Nettetal) tiberschrit-
ten werden sollte, weiter verlaufend vorbei an St. Hubert bis Krefeld-Hiils und
schlieflich Richtung Uerdingen zum noch nicht bestehenden Krefelder Westhafen.
Aber nicht nur in Krefeld war die ,,Kanaleuphorie® grofl, sondern auch in Aachen
und Moénchengladbach erhoffte man sich durch einen solchen grofie wirtschaftliche
Vorteile besonders in Verbindung mit dem Kohlerevier. So legte der Aachener
Architekt Schneiders 1911 und 1917 jeweils zwei Entwiirfe eines Rhein-Maas-
Schelde-Kanals vor, mit dem Ziel, den Kanal fiir die Industrien in Aachen, Eschwei-
ler, Stolberg und Diiren zu nutzen. Insbesondere wiirde somit der Steinkohlebergbau
durch die Wasserstrale eine Transportverbindung erhalten. Letzterer Entwurf sah
daher den Beginn bei Godorf (K&ln) vor, der Kanal sollte iiber Jiilich, Geilenkirchen,
Nuth und Limburg fortgefiihrt werden und bei Elsloo mit der Maas zusammentref-
fen. Die Weiterfiihrung plante er iiber Beeringen und Herenthals nach Antwerpen.
Auch Monchengladbach beteiligte sich ab 1912 aktiv an der Diskussion, indem
Valentin eine ,,Monchengladbachertrasse™ veroffentlichte. Wie Napoleons Grand
Canal du Nord sollte er bei Grimlinghausen (Neuss) beginnen, im Weiteren iiber
Monchengladbach, Geilenkirchen, Aachen und Maastricht nach Herenthals gefiihrt

42 Warsch, Wilhelm, S. 15.
“ Ebd. S. 34.
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und schlieBlich mittels Nutzung des Nord- und Campine-Kanals bis Antwerpen
fortgefiihrt werden.** Im gleichen Jahr erschien auch Hentrichs zweiter Entwurf. Im
Wesentlichen hatte sich der Verlauf seiner 1899 propagierten Trasse nicht gedndert,
nur in Bezug auf die Rheinmiindung gab es eine Abwandlung: Neben Krefeld pri-
sentierte er nun drei weitere mogliche Miindungsziele — das Erste gegeniiber dem
Ruhrorter Hafen bei Essberg, die zweite Moglichkeit sah er nordlich von Uerdingen
im alten Rheinarm bei Budberg vor, die Dritte war der Erftkanal bei Neuss. Hiermit
trug er der aktuellen Diskussion um die verschiedenen Vorteile und wirtschaftlichen
Anbindungsméglichkeiten Rechnung. In einem anschlieBenden Vergleich, bei wel-
chem er auch Aachen und Neuss nach den Entwiirfen seiner Kollegen beriicksichtig-
te, kam Hentrich jedoch zu der Feststellung, dass Krefeld oder Budberg die strate-
gisch giinstigsten Losungen seien.*” Bei allen moglichen Trassen stand jedoch stets
auch immer das Problem der Linienfithrung durch die Niederlande mit obenan, denn
es war abzusehen, dass die Seenation ihre Meinung in Bezug auf die Schidlichkeit
des Kanals fiir den eigenen Seehandel nicht dndern wiirde. Bedingt durch den Ersten
Weltkrieg verstummte die weitere Diskussion in den darauf folgenden Jahren
voriibergehend, von Scheiders zweiten Entwurf 1917 abgesehen. Erst zwei Jahre
nach Beendigung des Kriegs prisentierte Valentin einen neuen, iiberarbeiteten
Entwurf (1920), der, im Gegensatz zu seinem ersten Plan 1912, eine verdnderte
Linienfiihrung vorsah: Startpunkt war diesmal Oberkassel (Diisseldorf) — von dort
aus sollte es weiter nach Monchengladbach, Briigge und Maasbracht gehen, bei
Elsloo hitte der Kanal auf die Maas treffen und der urspriinglichen Linie von Hasselt
bis Antwerpen folgen sollen.

Wihrend im mittlerweile Deutschen Reich die Diskussionen iiber die richtige Trasse
fortgefithrt wurden, erbauten die Niederldnder ihrerseits in der Provinz Limburg
zwischen Limmel bei Maastricht und Maasbracht parallel zur Maas zwischen 1925
und 1935 den Julianakanal, welcher dazu dienen sollte, den nicht schiffbaren,
parallel verlaufenden Teil der Maas zu ersetzen. Er ermdglicht einen Schiffsverkehr
von bis zu 2000 Tonnen.

Fast gleichzeitig hierzu, ndmlich im Jahr 1936 begann in Belgien der Bau des Albert-
Kanals (Eroffnung Juli 1939), entworfen vom belgischen Oberst Fontaine. Dieser
verbindet Liittich (Maas) und Antwerpen miteinander, verlduft sehr geradlinig von

4 Gaspers, Hans, S. 10f.
Nellessen, Dieter, S. 199 f.
* Hentrich, Hubert, S. 12f.
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West nach Ost und hat eine Linge von 129,5 km. Damit trug man dem Wunsch, den
Anliegern an der Maas einen Zugang zur Nordsee zu ermoglichen, ohne dabei durch
die Niederlande fahren zu miissen, Rechnung. Fiir die Stadt Liittich bedeutete dies
gleichzeitig eine wirtschaftliche Aufwertung, denn sie entfaltete sich in den folgen-
den Jahren zum drittgroften Binnenhafen der Welt. Intensiver Verkehr entwickelte
sich jedoch erst nach dem Zweiten Weltkrieg ab 1946. Der Albert-Kanal ist ebenso
fiir die Trinkwasserversorgung der Region Antwerpen sehr wichtig, da diese von
dem Maaswasser, das iiber den Kanal zugefiihrt wird, abhingig ist.*° Diese neuen
Entwicklungen jenseits der deutschen Grenze hatten selbstverstindlich auch Einfluss
auf die deutschen Kanalbaupldne: 1940 legte Hentrich einen neuen Entwurf mit
verdnderter Linienfithrung vor: Von Antwerpen aus zur Erreichung der Maas sollte
nun der eben erst fertig gestellte Albert-Kanal bis Herenthals benutzt werden, bei
Kreuzung der Zuid-Willemsvaart die Niers liberschreiten und an Hiils und Schwaf-
heim vorbei bei Essenberg (Duisburg) in den Rhein flieen.

Im Jahr 1950 griindete sich das ,,Westland-Kanal-Komitee* mit dem Ziel der
Ausarbeitung einer neuen Kanallinienfithrung fiir eine Rhein-Maas-Verbindung. U.a.
entstand der Entwurf des Visé-Neuss-Kanals, der, von einem gewissen Bonnet
entworfen, im Endeffekt eine Fortsetzung des Albertkanals darstellte und von
Belgien und dem Aachener Raum her nun bevorzugt angestrebt wurde. Der Kanal
sollte 102 km lang sein.*’ Komiteemitglieder waren die Stidte Aachen, Diisseldorf,
Monchengladbach, Neuss und Rheydt, die Landkreise Aachen, Erkelenz, Geilenkir-
chen, Heinsberg, Grevenbroich und Jiilich, die Industrie- und Handelskammern der
entsprechenden Bezirke und der Verein der Steinkohlenwerke des Aachener Be-
zirks. Parallel hierzu fand offensichtlich ein Umdenken innerhalb der niederléndi-
schen Kreise statt. Einerseits schien man nun erkannt zu haben, dass eine Rhein-
Maas-Verbindung den niederldndischen Héfen wirtschaftlich nicht schaden wiirde,
da Antwerpen, ausgerichtet als Stiickguthafen und Amsterdam sowie Rotterdam mit
Schwerpunktlegung zum Massenguthafen (Erze, Kohlen, Mineral6l und Getreide),
aufgrund der verschiedenen Hafenausrichtungen kaum in Konkurrenz zueinander

46 http://schiffundtechnik.com/lexikon/albertkanal-albertkanaal.html (10.01.2012)
http://www.maritimes.modellskipper.de/maritime_Begriffe_Deutsch_Abschnitt_A/Albertkanal htm
(10.01.2012)

Siehe Uberblickskarte iiber die Zuid—Willemsvaart, den Campine-, Juliana- und Albertkanal siche Abb. 5.
47 DIE ZEIT: Kanal iiber Berge. 04.01.1951, Nr. 01, In: http://www.zeit.de/1951/01/ kanal-ueber-
berge/komplettansicht (17.01.2012).
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standen.*® Andererseits sah man offenbar die Notwendigkeit ein, das niederlindische
Hinterland mit seinen Kohlevorkommen stdrker an den wirtschaftlichen Verkehr
anzubinden. Thre Bemiihungen galten besonders der von ihnen angestrebten Trasse
Venlo-Ruhrort, welche jedoch von deutscher Seite her mit der Begriindung, dass der
linke Niederrhein wohl kaum von dieser Verbindung profitieren wiirde, sehr kritisch
aufgenommen wurde. Die Niederldnder lehnten ihrerseits die Verbindung Visé-
Aachen-Neuss ab, logischerweise — da dieser Entwurf ihre Kohlegebiete kaum
berucksichtigte.49 Ebenfalls zur Debatte stand die Trasse Born-Geilenkirchen-Neuss,
eine Fortfiihrung des Julianakanals.™

Bis hierhin reichen die Darstellungen in der Forschungsliteratur, von daher wiirde
eine ndhere Ausfiihrung der einzelnen Trassen der drei zuletzt genannten Linien hier
zu weit fiihren, da hierfiir eine intensive Archivarbeit notig wire. Das Thema
Kanalbau war Mitte der 50er Jahre noch ldngst nicht abgeschlossen — dies beweist
Bottgers Denkschrift zum Maas (Arcen)-Niederrhein-Kanal aus dem Jahr 1957. Ob
es zu dieser Thematik jedoch jemals eine abschlieBende Bewertung gegeben hat,
miisste durch Besuche verschiedener Archive geklédrt werden. Das die Binnenschiff-
fahrt im Rhein-Maas-Gebiet jedenfalls noch heute von hochster Bedeutung ist, zeigt
ein Zeitungsartikel, erschienen am 27.12.2011 in der Westdeutschen Zeitung, in
welchem der Krefelder Oberbiirgermeister Gregor Kathstede die Wichtigkeit des
Ausbaus des Krefelder Hafens betont und fiir diesen als giinstigen Wirtschaftsstand-
punkt wirbt.

Drei Lander, viele Plane und ... kein Kanal

Aus obiger Darstellung wird deutlich, dass erstens, die Entwicklungsgeschichte des
Rhein-Maas-Schelde-Kanals nach einem kurzen Vorspiel einen Zeitraum von
knappen 400 Jahren umfasst, zweitens, sich im Verlaufe der Geschichte eine
Kontinuitidt und Permanenz des teilweise gewollten und ungewollten niederldndi-
schen Einflusses in Bezug auf den Verlauf des Bauvorhabens als Gesamtes nachwei-
sen ldsst, der Kanalbau drittens, eng mit der Entwicklungsgeschichte der drei Hifen
Amsterdam, Rotterdam und Antwerpen verkniipft ist, es viertens zahllose, unter-
schiedliche Ideen, Plidne und Auffassungen in Bezug auf Verlauf und Wirtschaftlich-
keit eines Kanals gab, welche sich fiinftens in den verschiedenen Entwiirfen wieder-

4 Bottger, Wilhelm: Um den Maas (Arcen)-Niederrhein-Kanal. S. 30.
4 Bottger, Wilhelm: Fiinfzig Jahre Krefelder Rheinhafen (1905 — 1955). S. 77f.
S0 Ebd. S. 80f.
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spiegeln. Allen entworfenen Konzepten gemein ist die Idee, Rhein und Maas
miteinander zu verbinden und weiterhin, von einem einzigen Plan abgesehen, eine
Fortfiihrung zur Schelde mit dem Ziel Antwerpen zu konstruieren. Durch den Bau
der Zuid-Willemsvaart, des Campine- und Albert-Kanals wurde tatsdchlich im
Verlaufe der Jahrhunderte eine schiffbare Verbindung Maas-Schelde geschaffen, das
Anschlussstiick Rhein-Maas ldsst bis heute auf sich warten. Die Problematik ist
leicht erkennbar: Wihrend fiir die Umsetzung der Verbindung Maas-Schelde die
Institutionen nur eines Landes erforderlich waren, mussten sich bei der Fortfiihr-
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1 Abb. 7 ist eine einfache Eigenproduktion, die lediglich zur Orientierung dienen soll.
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Niederlande/Belgien eine wirtschaftliche Anbindung an den Welthandel gelungen,
die Uneinigkeit der verschiedenen Kreise wirkte sich jedoch offensichtlich auch hier
ungiinstig aus. Die Tatsache, dass heute keine Rhein-Maas-Verbindung existiert 14sst
deutlich werden, dass es nicht gliickte, diese unterschiedlichen Interessen sinnvoll
miteinander zu verkniipfen, insbesondere die Entwicklung der Eisenbahn nahm
hierbei enormen Einfluss auf die Diskussion, was sicherlich ein gesonderter Beitrag
Wert wire. Es versteht sich von selbst, dass bei aller Diskussion stets die wirtschaft-
lichen Interessen im Vordergrund standen, die in diesem Beitrag jedoch nicht im
Einzelnen und explizit erlautert wurden. Das hitte den Rahmen gesprengt und ist
ebenso wie die Eisenbahn auf einen weiteren Beitrag zu vertagen.

Der in Bezug auf den Rhein-Maas-Schelde-Kanal in der deutschen Forschungs-
literatur behandelte Diskussionsstand scheint nicht tiber die Planungen und Diskussi-
onen der 50er Jahre hinauszugehen, was dessen Erforschung nun erst recht eine
gewisse Spannung verleiht.
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