Die West-Ost-Magistrale ,Rhein-Maas-Schelde*: Infrastruktur-
historische Uberlegungen zu 320 Jahren Diskussion

von Lina Schréder

Einige Aspekte des Wasserwegs als Teil der technischen Infrastruktur

Die historische Aufarbeitung und Erforschung von Kanalprojekten, die iiber
Jahrhunderte hinweg Gegenstand zahlreicher Planungen waren, hat zum einen unter
stetiger Beriicksichtigung des technologischen Wandels innerhalb des Verkehrssys-
tems zu erfolgen.' Vorrangig spielen hier die Konkurrenz durch den Schienenweg ab
dem 19. Jahrhundert sowie durch einen immer leistungsfihigeren StraBentransport
im 20. Jahrhundert eine entscheidende Rolle. Die ebenso dazugehérende Entwick-
lung des Luft- und Raumfahrtsverkehrs im beginnenden 20. Jahrhundert findet in
diesem Zusammenhang, zumindest bei der Mehrheit der WasserstraBenprojekte,
mehr oder weniger nur indirekt Eingang in die Analysen. Zum anderen muss sich der
Betrachter iiber die Bedeutung der Sechifen als besonders wichtige Dreh- und
Angelpunkte im Warentransport bewusst sein, wickelt sich doch iiber diese ein
GroBteil des internationalen Warenhandels ab. Fliissen und Kanlen als direkte
Verbindung von Hafen und Hinterland erfiillen auch und gerade in diesem Zusam-
menhang wichtige Funktionen, denn Umschlagplatz und Umland profitieren von
diesen gleichermaBen.” Unter ,Hinterland* ist dabei zunichst jene Region zu
verstehen, welche die iiber den Hafen importierten Giiter aufnimmt und verteilt bzw.
die Exportwaren zur Ausfuhr bereitstellt. Die Grenzen des Hinterlands sind dort zu
suchen, wo die Aus- und Einfuhr von Giitern iiber einen anderen Umschlagplatz
billiger erfolgt,? Infrastrukturell hat dies zur Konsequenz, dass das Hinterland e.ines
Hafens durch Schaffung effizienter und kostengiinstiger Transportmdglichkeiten,
unter Umstinden mit Hilfe staatlicher Subvention, vergroBert werden kann — ein
wichtiger Aspekt beziiglich der Annahme, dass Infrastrukturen Machtspeicher
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it gleichermaBen
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u-u _ M : . .
18\4 ktur ge'schlchthcher Perspektive ist somit das gleichzeitige Begreifen der Rhein-
aas-Region als Hafenhinterland der drei ARA-Héfen.

Die Kanalhistorie im Uberblick

Die i i ostli
o Bemithungen um eine west-6stliche Rhein-Maas-Schelde-Verbindung lassen
zusammenfassend in drei historische Perioden gliedem.7

1' ” . g
g’:ge obrigkeitliche Planungen und deren partielle Realisierung 1626-

?1‘6‘12';;‘1‘:3:‘« l;:iase f::",ef] zuniichst die als Stiickwerk verbliebene Fossa Eugeniana

Bonapartes Dpie ]‘:TS hilipp IV. sowie der Grand Canal du Nord (1808) Napoleon

die schri ftli.che U‘;ml(? noch erha.ltenen t')aulichen Uberreste erginzen eindrucksvoll

das Sistieren dur Uer ieferung. Einschneidende geopolitische Verdnderungen hatten
nternehmungen zur Folge.
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Abb. 2: Die Fossa Eugeniana als Fortifikation.?
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Fliss erL I.:lna: Anbindungsbemithungen des Rhein-Maas-Gebiets an die Nordsee mittels der
e Rhein, Maas und Schelde — Anniherung an ein Dissertationsthema. In: Niederrhein-
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i ensatz zu den
Dass diese Projekte iiberhaupt zur Ausfiihrung gelangl?“d— I\:vnels:fnicht iiber die
Kanalkonstruktionen der unten dargestellten zwelte.n Pel’l? e,schrzinkte Verfiigungs-
Planungsphase hinaus kamen - ist zweifellos a?f die lfnemgewelche iber Binwande
ewalt der jeweils anordnenden Obrigkeit zuruckzuﬁ:hrten, konomie und des
‘g licher Art erhaben war. Neben einer Starkung der elgenfﬂ des Nachbarn
ggndels bei gleichzeitiger gezielter wirtschaftlicher Schwachurtlrgaﬁo‘:1 und -erhalt
waren diese Unternehmungen zweifellos ebenso auf Ma-chtdemonsreurs ausgerichiet.
des absolutistischen Landesherrn bzw. des machthungljlgen Empe te Nutzung der
Im Falle der Fossa Eugeniana erfolgte zugleich dle"rmlltanscni(ﬂjer]m‘dis‘:hen
WasserstraBe als spanische Demarkationslinie gegenubel: der o Kaika fir dic
Republik. Die symbolische Bedeutung der Inﬁ-astruktur,. die Mal‘ll9 Jahrhunderts,
geschichtliche Periode der ,Moderne®, somit ab der Mitte d&?sh -T s fiir alle
beschrieben hat,” lasst sich, auch im Hinblick auf die ,,Machtspe.lc er dem Machter-
historischen Epochen postulieren: (Verkehrs-)Infrastrukturen du?ne]il wie indirekte
halt innerhalb des Staates wie auch nach auBen, wobei sowohl direkte s und der
Wirkungen zu beriicksichtigen sind. Unter den Kriterien des Machtan;P cines Maas-
territorialen Ausweitung ist auch die nicht zur Ausfithrung gelangte I eed.e eplante
Rhein-Ems-Kanals (1764) Friedrichs des GroBen zu beurteilen. D-l-mhd rlEil ereur
Errichtung zweier groBer, nach dem Herrscher benannter Stidte, hatte. i rundet.
seine Prasenz sowohl militirisch und &konomisch als auch symbolisc o ale
Zudem hitte die Bevorzugung Emdens als Kanalmiindung PreuBents) tzn
Ausweitung gefestigt und den Niederlanden skonomisch Konkurrenz geboten.

in diese
Einen fiir die historische Analyse interessanten Sonderfall stellt das ebenfall: ldni:l:us
Periode fallende Unternehmen Nordkanal ( 1836) von Thomas dar: Durc - chen
rein Skonomischen Interessen geleitete Verwertung der Reste des.n.apoleonBOden
Grand Canal dy Nord wurde auf nunmehr preuBisch regiertem, rheinischem lisiert
ein friihindustrielles Kanalprojekt zur Forderung der regionalen Wirtschaft rea
welches dann jedoch durch

. hnische
die eingangs erwihnte konkurrierende tec
Entwicklung der Eisenbahn a

werden
Is neue InfrastrukturmaBnahme aufgegeben
musste.

® htp: Do (e 10.09.2014, 12:31
http.//WWW.kunstgeograﬁe.nl/kanalen/foto/fossakrtcplgpg (eingesehen am

Uhr).
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36



2. Versuche einer mehrstaatlichen Kooperation 1839-1938

Mit der nachfolgenden territorialen Neugestaltung Europas nach dem Ende der
napoleonischen Ara znderten sich vor allem die politischen Voraussetzungen fiir die
Erstellung einer kiinstlichen Wasserstrae zwischen dem Rhein und der Schelde
maBgeblich. Zukiinftig sollte das fiir den Kanalbau erforderliche Terrain nicht mehr
im Machtbereich eines einzelnen Potentaten liegen, fiir eine durchgehende West-Ost-
Verbindung wurden zwischenstaatliche Vertrdge von nun an eine unabdingbare
Voraussetzung. Mit einher erfolgte, so scheint es auf den ersten Blick, die Ablosung
der urspriinglich vornehmlich obrigkeitlich gepridgten Absichten beziiglich des
Kanalbaus im Zuge der Industrialisierung zu Gunsten privat- und regionalwirtschaft-
licher Interessen an leistungsfahige Verkehrsverbindungen.

Der Zeitraum von 1839 bis zu den 1930er Jahren lisst sich geradezu als eine Periode
der »Verschriftlichung des Anliegens” bezeichnen. Die schriftliche Fixierung des
Kanalprojektes begann mit dem niederlindisch-belgischen Staatsvertrag von 1839
und fand seine Entsprechung im vorl4ufigen niederlidndisch-preuBischen Staatsver-
trag aus dem Jahr 1882. Eine politische Besonderheit stellt die Festschreibung des
Kanalprojekts im Versailler Vertrag (1919) dar. Wiederum eingebracht wurde das
Anliegen in den Vertrag iiber die Maasregulierung zwischen den Niederlanden und
Belgien (1925).° Auf der Basis der oben angesprochenen niederldndisch-belgischen
und niederlindisch-preuBischen Staatsvertrige entstanden im 19. und 20. Jahrhun-
dert auch und gerade auf preuBischer Seite eine Fiille von Entwiirfen, ohne dass ei.ne
landeriibergreifende Realisierung stattgefunden hitte. Darunter fallen das Rhefn-
Niers-Canal-Projekt (1862) von Lange, der Henket-Plan (1879) sowie der Rhein-
Niers-Kanal (1839) von Havestadt/Contag. Ab 1863 kam es zudem zu einem
verstarkten Ausbau des Rotterdamer Hafens, was die Diskussionen um den Rhein-
Maas-Schelde-Kanal im Weiteren massiv beeinflussen sollte."

Nach dem Abschluss des preuBisch-niederlindischen Staatsvertrags von 1882 stieg
die Zahl der vorgelegten Entwiirfe auf deutscher Seite noch einmal signifikant an.
Drei Entwiirfe vom Krefelder Oberbaurat Hentrich (1899, 1912, 1940), zwei

' Fohl, Walther: Der Rhein-Maas-Schelde-Kanal. Eine geschichtliche Uebersicht. In:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft 27. Dilsseldorf 1956, S. 266f. , ,
Schréder, Lina: Anbindungsbemiihungen des Rhein-Maas-Gebiets an die Nordsee mittels

der Fliisse Rhein Maas und Schelde. S. 29. . L.
Herbig, Kurt: Die Entwicklung der Hifen von Amsterdam und Rotterdam seit 1914. Leipzig

1928,8.11.
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6 enieur Valentin (1914, 1920), der Trassej,n-
e o M(:lnc:ingAIf:i:’::tannSihneiders (1911), d.er I*L:ntwurf s:t:lse ::3;‘;6
vorschlag des.Aac elr(l nals (1914) von Rosenmeyer soW1e' die Tras iche Abb
West—GroBschlfth;so:tels (1926) fallen somit weiterhin in dl.ese Phasenur i
e (192(?) y lr) bei zielten die einzelnen Projekte kemeswe.gs o e
Um?clTlagSelted 4).Trz:{sse:nﬁihrung in technischer Hinsicht ab. Mit vkompt der
pptmnf"rung B i" icklung verschirfte sich mehr und mehr der Kopklfrrl; e die
md}“f“‘*"“ Sr‘l'c::e und Regionen um die Kanalmiindung, belsp:e  wch Duis.
Wt 'ta tion zwischen Neuss, Krefeld-Uerdingen und Spat"ijurg bereits
Weubewerbssnu:ﬁhnt werden. Zwischen 1828 und 1832 fiihrte D;; o and ein
burs-ll;u::l: :I;fenbau- und HafenerweiterungsmaBnahrflen durch: 1840 bis
;eésrcn ;freiter Kanal zwischen Duisburg und dem Rhein, in .den J a;rheinkanal iz,
1’844 kam eine Kanalverbindung zwischen der Ruhr und diesem

. . . von Duisblll‘g'
Diese Verbindungen legten den Gmndsteh; fir die Entwicklung
1
Ruhrort zum gréBten Binnenhafen der Welt.

3. 1939 bis heute: Die Rhein-Maas-Verbindung bleibt Vision

Belgien eine
Das Jahr 1939 markiert mit der Fertigstellung des Albert—Ka;n:ls S‘i'f&aas -gs helde.
Zisur in der neueren ,,Kanalemwicklung“ Rhein-.Maas-Schew e;t-Magistrale, warde
Verbindung, streckenmiBig somit der groBte Teil der Ost- d:h in gestellt bleiben.
erstmals durch einen einzigen Kanal realisiert. Es muss bert-Kanals binnenldf-
inwieweit bei der mit Verve durchgefiihrten Erstellung des Al ert weit Belgien hier
dische Erfordernisse im Vordergrund standen oder.ob und leefest echriebenen
den Anspruch auf die Realisation des im Versailler Verll'ag lg{eichs conte
Gesamtprojekts mit Nachdruck bekunden wollte. Seitens des Dritten

; hr
ey : 3 h nlch[ me!
eine Erfiillung dieses Vertrags gegen Ende der DreiBiger Jahre sxcherll)l: o statfin-
erwartet werden. Hinzy kamen die wahrscheinlich seit Jahrhundertbeg

al,
in- helde-Ka{l
denden Verhandlungen der beiden Nachbarlinder um den Rhel{l i;(:h ealisiert
einer Nord-Siid-Magistrale, die 1975 nach zdhen Debatten tatsic

. e in der Lage,
em Zweiten Weltkrieg war Deutschland zunzchst nicht in

jten am
.. - die Arbeiten
technische GroBprojekte zu finanzieren. So konnten beispielsweise die

hmann, Walter
12 LanglGundula/Euskirchen, Claudia: Der Duisburger Innenhafen. In: Busc
(Hg.): Zwischen Rhein-Ruhr ung M

. tatt der
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Mainausbau, beginnend mit der GroBschleuse in Wiirzburg, erst ab 1952 fortgesetzt
werden. Vor dem Hintergrund einer zunehmenden wirtschaftlichen Konsolidierung
der Bundesrepublik lebten auch die Diskussionen um einen Rhein-Maas-Kanal in
diesem Zeitraum erneut auf.

['lberlegungen zu den Forschungszielen

Die historische Entwicklung um das Projekt einer Rhein-Maas-Schelde-Wasserstra3e
von West nach Ost demonstriert vor allem die enge Verwobenheit des techni.schen
Vorhabens mit der politischen, der konomischen und der sozialen Situation in der
jeweiligen Epoche. Aus infrastruktur-historischer Perspektive lassen sich it'lsbeson-
dere, um nur einige Beispiele zu benennen, etwa folgende Themaﬁsmu'?gen
untersuchen, welche auf den zuriickliegenden Seiten z. T. bereits angeS&.:lfﬂme“
wurden: Die Wertung des Kanalprojekts durch die unterschiedlichen pohtlsc‘:_hen
Systeme vom Absolutismus bis zur demokratischen Gesellschaft der zweiter'l Halfte
des Zwanzigsten Jahrhunderts. Die nationalstaatliche Konkurrenzsituation im
voreuropiischen Zeitalter. Der rasante Anstieg von Transportbedarf im .Z“g? der
Industrialisierung. Die nachfolgende Entwicklung von Wettbewerbsituationen
zwischen Wirtschaftsstandorten und Industrieunternehmen auf nationaler Eb(?l'ie- Der
Zusammenhang zwischen der Qualitit der Infrastruktur und der Prosperlti?t von
Industrieregionen sowie der Entwicklung und Ausprigung von Stadttypen. Bei allen
erwihnten Thematisierungen spielt u.a. die Funktion von Infr.astruk'turen als
»Machtspeicher eine zentrale Rolle. Besonders die Nach]qiegsdxskussxor.len um
diese WasserstraBe verweisen aus infrastruktur-geschichtlicher Persl,)ekfwe al.]f
zahlreiche weitere interessante Aspekte, welche die Forschungsarbeit iiber d.le
Rekonstruktion der Debatte hinaus, die ja nicht der alleinige Zweck der ISG sein
kann, spannend gestalten.
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