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V. Abschnitt:
Der Main-Donau-Stromverband

Die Grundungsgeschichte des Main-Donau-Stromverbandes

1. Das erneute Auftauchen des Rhein-Main-Donau-Projekts

Als im November 1915 durch Generalfeldmarschall von Mackensen die Donau von
dem serbischen Riegel befreit worden war, wurde diese Tat in ganz Deutschland wie
die Befreiung von einem schweren volkswirtschaftlichen Alpdruck empfunden. Mit
einem Schlage erkannte man uberall die Bedeutung der Donau, die diese
GroR3verkehrsstralle unter den Zentralméchten und fur den Guteraustausch mit dem
Balkan und Vorderasien innehatte.

Die lebhafte Diskussion Uber die Donaufrage und deren Zukunft fuhrte den
Abgeordneten Held zu Oberbiurgermeister Bleyer in Regensburg, um eine Aussprache
zu pflegen uber das, was von seitens Regensburgs als Donaustadt nunmehr zu
geschehen habe.

Man kam uberein, fir Regensburg eine besondere Donaukommission zu bilden, die
sich die Propaganda fur die Losung des Donauproblems zur Aufgabe setzen sollte.
Gegen Ende November 1915 trat diese Kommission zum ersten Male im Rathaus
zusammen. Den Vorsitz fuhrte Oberburgermeister Bleyer; als Mitglieder der
Kommission waren aul3er dem Abgeordneten Held erschienen Rechtsrat Ditthorn,
Kommerzienrat Schricker, Landtagsabgeordneter Kommerzienrat Christlieb als
Vorsitzender der Handelskammer, Kommerzienrat Laux als zweiter Vorsitzender
derselben und Syndikus Dr. Clarus.

Nachdem Oberblurgermeister Bleyer kurz den Zweck der Kommission
auseinandergesetzt hatte, erstatte Held ein Referat Uber die nachsten Aufgaben der
Kommission, Uber die Donaufrage selbst und tber die Wege der einzuschlagenden
Propaganda. Held schlug vor, sowohl an die bayerische Staatsregierung wie an den
bayerischen Landtag, wie an die Reichsregierung und den Reichstag heranzutreten,
eine Organisation der Kréfte zur Lésung des Donauproblems zu fordern, eventuell eine
Gesellschaft zur Aufbringung der notwendigen Mittel zu griinden und schliellich
zunachst vertrauliche Fuhlung zu suchen mit dem Magistrat und der Handelskammer
Passau zwecks gemeinsamen Vorgehens unter Ausschluss jeder Eifersiichtelei. Diese
Vorschldge wurden lebhaft diskutiert.



Ein Niederschlag von ihnen erschien spater in der Offentlichkeit und wurde auch als
solche Koénig Ludwig I11. vorgelegt unter dem Titel: "Anschauungen der
Handelskammer Regensburg uber die kiinftige Gestaltung des Donauverkehrs
Der nachste Erfolg dieser Sitzung war, dass man den Abgeordneten Held beauftragte
nach Passau zu reisen, um mit dem Burgermeister Hofrat Muggenthaler, dem
Vorstand des Verkehrsvereins Cerban und dem Vorsitzender der Handelskammer,
Kommerzienrat Wagner, die ganze Frage zu besprechen und, wenn irgendwie tunlich,
eine gemeinsame Konferenz diesen Herren zu erreichen.
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D = Im Druck erschienen bei Gebriider Habbel in Regensburg 1916

Inzwischen hatte der damals in Regensburg garnisonierte Hauptmann Dr. phil.
Richard Escales aus Munchen, ein in wirtschaftspolitischen Dingen sehr erfahrener
Mann, mit Verleger Kommerzienrat Josef Habbel sen. eine Aussprache gehalten uber
die Zweckmaligkeit bzw. Notwendigkeit der Herausgabe einer Zeitschrift fur die
Donauinteressen. Zu dieser Aussprache war Dr. Escales veranlasst worden durch eine
Rede, die der Abgeordnete Held Mitte Oktober 1915 im Finanzausschuss der
bayerischen Abgeordnetenkammer Uber das Donauproblem in der neuen Phase seiner
Entwicklung gehalten hatte. Nach Ricksprache mit Kommerzienrat Habbel und einem
Gedankenaustausch mit einer Reihe von Freunden entschloss sich Abgeordneter Held
eine Donauzeitung herauszugeben, die den ganzen Komplex der Donaufragen in
volkswirtschaftlicher, technischer, militarischer und politischer Beziehung behandeln
sollte.

Mit dem 1. Januar 1916 konnte bereits im Verlage Habbel, dessen Mitbesitzer
Abgeordneter H. Held ist, die Probenummer herausgegeben werden und zwar unter
dem Titel "Die Donau"; sie fand in weitesten Kreisen lebhaften Anklang und sehr bald
eine stattliche Reihe von Mitarbeitern, nicht nur aus dem Inland, sondern auch aus
dem Ausland, besonders aus Osterreich-Ungarn und den Balkanstaaten. Die
redaktionelle Fuhrung der Zeitschrift hatte Heinrich Held selbst tbernommen.

Inzwischen hatte der Abgeordnete Held in Passau mit Blrgermeister Hofrat
Muggenthaller, mit dem stadtischen Verkehrsreferenten, mit dem Vorsitzenden der
Handelskammer und dem Vor- stand des Verkehrsverein Cerban und Dr. von Pichler
eine Zusammenkunft, in der er den ganzen Plan erlauterte und sie einlud, zusammen
mit der Stadt Regensburg gemeinsame Sache zu machen, auf jeden Fall aber einmal
eine gemeinsame Konferenz der Regensburger und Passauer interessierten Kreise zu
veranstalten. Abgeordneter Held zerstreute die Bedenken, die in
verkehrswirtschaftlicher Beziehung vom Standpunkt Passaus als Konkurrentin von
Regensburg vorgebracht wurden und einigte sich mit den Passauer Herren dahin, eine
gemeinsame Sitzung zur Erdrterung der weiteren Tatigkeit auf Anfan Januar
anzuberaumen. Diese Sitzung fand statt am Sonntag, den 9. Januar 1916 im Rathaus
zu Passau. An ihr nahmen teil die Herren der Regensburger Donaukommission, ferner
Burgermeister Muggenthaler, Passau, Gro3handler Cerban, Baurat Flintsc, Pralat Dr.
von Pichlers und die beiden Vorstande des Gemeindekollegiums. In dieser Sitzung
wurde der Agitationsplan genauer erdrtert und festgelegt und es wurde aul3erdem
beschlossen, dass, sobald als méglich, eventuell in Anlehnung an den bayerischen
Kanalverein eine grol3e offentliche Werbeversammlung fur die Grol3schifffahrtsstralle,
in erster Linie fur die Donau, in Nurnberg abgehalten werden solle. Als Referent wurde
auf Vorschlage des Abgeordneten Held Oberburgermeister Bleyer -Regensburg
bestimmt. AuRerdem wurde verab- redet, dass Oberbirgermeister Bleyer mit
Oberburgermeister Geldler -Nurnberg wegen der Abhaltung der Versammlung zu
NuUrnberg tunlichst rasch in Verbindung treten solle und dass auRerdem zu dieser
Versammlung neben den Donau- und Kanalinteressenten des Mains und die
hessischen und rheinischen Stadtevertreter und Handelskammern einzuladen seien.



2. Die erste grol3e Werbeversammlung in Nurnberg und ihre Folgen.

Oberburgermeister Dr. Geldler erklarte sich schriftlich bereit, die Versammlung
vorzubereiten und liel3 sich ermé&chtigen auch mit dem Kanalverein in Verbindung zu
treten. In fihrenden Kreisen des Kanalvereins und in Nurnberger Industriellenkreisen
wurde eine ziemliche Eifersucht durch das Vorgehen des Abgeordneten Held geweckt,
die zur Abhaltung einer Sonderversammlung am Vorabend des angesetzten Termins
der grofRen Werbeversammlung fuhret. Die Werbeversammlung selbst fand statt am
Sonntag, den 13. Februar 1916 im grof3en Saale des Kulturvereins zu Nurnberg.
Mehrere hundert Interessenten aus Bayern und den, durch die vorhandenen
Wasserstralen mit ihm in Verbindung stehenden, anderen deutschen Ladndern hatten
sich zu einer regen Aussprache hier zusammengefunden. Die Versammlung tagte drei
Stunden in 6ffentlicher Sitzung und zwar erst unter dem Vorsitz des Passauer
Burgermeisters Muggenthaler, der diesen spater an den Nirnberger
Oberburgermeister Geldler abtrat.

Die bayerische Staatsregierung und die Kreisregierungen der Oberpfalz,
Niederbayerns, Ober-, Mittel- und Unterfrankens hatten durch ihre Prasidenten der
Versammlung in Zuschriften ihr volles Interesse fur den Gegenstand der Beratungen
bekundet und dieses Interesse auRerdem auch noch durch Entsendung von Vertretern
zum Ausdruck gebracht.

Vom Koniglichen Staatsministerium des Konigl. Hauses und AuReren war als Vertreter
Ministerialrat Dr. von Donle erschienen; das Konigl. Ministerium der Finanzen hatte
Ministerialrat Dr. Krapf gesandt, das Konigl. Ministerium des Inneren war durch
Ministerialrat Faber, das Ministerium fur Verkehrsangelegenheiten durch
Oberregierungsrat Dr. Hausmann von der Eisenbahndirektion Nurnberg und die
Konigl. Generaldirektion der Z6élle und indirekten Steuern war durch Regierungsrat
Ruppert vertreten.

Auch die Kammer der Abgeordneten brachte der Tagung regtest Interesse und
vollstes Verstandnis entgegen. Das zeigte sich vor allem darin, dass eine Reihe von
Volksvertretern erschienen war, namlich die Abgeordneten: Ankenbrand, Giehrl, Dr.
Gunther, Haberlein, Hartmann, Held, Hel3, Hubsch, Kling, Loweneck, Mayer -
Regensburg, Nuffer, Oswald, Dr. von Pichler, Rabel, Saffer, Schefbeck, Stang, Dr.
SuRheim und Zettler. An der Tagung nahmen ferner teil die Vertreter der Stadte an
der bayerischen Donau von Passau bis hinauf nach Ulm, am Ludwigs-Donau-Main-
Kanal und am bayerischen Main. Vertreter von Frankfurt und Mainz, Vertreter der
einzelnen bayerischen Handelskammern, des Bayerischen Lloyd, des Bayerischen
Kanalvereins, des Zentralverbandes der preulischen Binnenschifffahrt, des
Werravereins, des deutsch-6sterreichisch- ungarischen Wirtschaftsverbandes, der
Presse, der Industrien und einer Reihe von Transport- und Speditionsfirmen.

Der Versammlung ging eine gemeinsame Sitzung des Regensburger und Passauer
Komitees mit der Vorstandschaft des Kanalvereins voraus, die Sonntagmorgen in den
Raumen der Handelskammer zu Nurnberg stattfand. Nach einer erregten
Auseinandersetzung, an der namentlich hervorragende Vertreter des Kanalvereins,
wie Geheimrat von Rieppel und Oberburgermeister a.D. Dr. von Schuh teilnahmen
und bei der sich herausstellte, dass die Herren vom Vorgehen der Regensburger und
Passauer gar nicht erbaut waren, einigte man sich doch schliel3lich dahin, gemeinsam
vorzugehen und Dr. von Schuh, den Vorsitzenden des Kanalvereins auch in die
nachmittédgliche Versammlung offiziell abzuordnen.

Diese Versammlung nahm einen imposanten Verlauf. Das Referat des Regensburger
Oberburgermeisters Bleyer behandelte die ganze Frage sehr grindlich und bot eine
Fulle brauchbaren Materials, Oberbirgermeister Bleyer wies eingangs darauf hin, dass
der Krieg und vor allem die Niederwerfung Serbiens die Donau in den Mittelpunkt der
Erdrterungen gebracht hatten.

Nach einer eingehenden Darlegung der Grunde fur die bisher ungentigenden
Schifffahrtsverhaltnisse auf der Donau forderte Bleyer zur Sicherung des
Donauverkehrs die Vornahme technischer Verbesserungen am Strombette und die



Einleitung gunstigerer wirtschaftlicher Verhaltnisse, vor allem aber eine
durchgreifende Anderung der verkehrshemmenden Frachtentarife. Hierauf folgte ein
Ausblick auf die deutsche Volkswirtschaft nach dem Kriege und die Feststellung, dass
die Donaufrage eine deutsche Frage sei, die jetzt unbedingt geldst werden miusse.
"Fur alle Freunde der Donau", so fuhrte Bleyer aus, "fur alle, die an dem Ausbau ihrer
Einrichtungen und der damit zusammenhé&angenden Schifffahrtswege ein Interesse
haben, ist schon jetzt die Stunde des Handelns gekommen!".

Als im Vordergrund dessen stehend, was zur Erreichung des Donauausbaues zu
geschehen habe, betrachtete Bleyer eine intensive Aufkldrungsarbeit; er begrufite in
diesem Zusammenhang die neue Zeitschrift des Herrn Held: "Die Donau", die im
rechten Augenblick erschienen sei und ein ausgezeichnetes Sprachrohr biete.

Als die nachste Aufgabe bezeichnete er es im engsten Zusammenarbeiten mit allen
beteiligten Faktoren, den Schifffahrtsvereinen, den Organisationen von Industrie und
Handel, den Stadtverwaltungen, den Volksvertretungen und vor allem mit den
Staatsregierungen alle Bestrebungen zu fordern, die auf eine Hebung der Schifffahrt
abzielen, sowie den Staatsregierungen geeignete Antrage und Vorschlage zu
unterbreiten. Den Abschluss eines Schifffahrtsvertrages zwischen dem Deutschen
Reich und Osterreich-Ungarn hielt er fuir unbedingt erforderlich, ebenso eine Regelung
des kunftigen Verhaltnisses der Zentralméachte an den ubrigen Donauanliegern im
Friedensvertrag.

Sodann kam Bleyer auf den Ausbau der Donau- und der Rhein-Main-Donau-
Grof3schifffahrtsstralle zu sprechen. Nach einer Abhandlung tber die Donau von
Regensburg bis Passau und von Ulm bis Regensburg ging er auf die Beziehungen
zwischen Eisenbahnen und Wasserwegen néher ein, um schlie3lich noch dem
Ludwigskanal seine Aufmerksamkeit zu schenken. Hier forderte er zunachst, dass der
bestehende Kanal im Rahmen der gegebenen Umstande und mit dem zur Verfugung
stehenden Mitteln zu einer méglichst brauchbaren Verkehrsstrale ausgebaut werde.
Daneben verlangte er die Verfolgung grof3er Reformpléne, vor allem die Erstellung
einer wirklichen GroR3schifffahrtsstraf3e mit allem Nachdruck.

Ein kurzer Hinblick auf die Kanalisierung des Mains, sowie eine Warnung vor
drohender Umgehung Suddeutschlands schlossen die streng sachlichen Darlegungen.

Der wesentliche Inhalt des Referats wurde dann niedergelegt in nachstehender
Resolution, die einstimmige Annahme fand:

"Die Erfahrung des Krieges lehren eindringlich, dass das Schwergewicht der deutschen
Handels- und Verkehrspolitik nicht ausschlie3lich auf die Pflege der Uberseeischen
Beziehungen verlegt werden darf. Die politische Lage nach dem Kriege wird von selbst
darauf drangen, dass die deutschen Interessen im Sudosten Europas und daruber
hinaus nicht weiter vernachlassigt wer- den. Zur militdrischen Sicherung unseres
Vaterlandes gegen kunftige Angriffe, zur Aufrechterhaltung und Neubelebung unserer
auf neue Bezugsquellen und Absatzgebiete angewiesene Volkswirtschaft ist neben der
wirtschaftlichen Anndherung an die verblndeten Oststaaten die Ausgestaltung der
Verkehrswege zwischen West und Ost notwendige Voraussetzung. Besondere
Bertcksichtigung verdienen und verlangen dabei die Wasserstral3en, deren
Unentbehrlichkeit neben den Eisenbahnen eben falls eine wichtige Lehre des Krieges
ist. Die strategischen und wirtschaftlichen Bedirfnisse Deutschlands fordern eine
zeitgemalle, leistungsfahige Grolischifffahrtsstrale vom Rhein Uber den Main zur
Donau und auf der Donau bis zum Schwarzen Meer mit entsprechenden Anschlissen
aller std- und westdeutschen Staaten.

Um die Erreichung dieses Zieles sicherzustellen, ist die Reichsleitung durch
Vermittlung der bundesstaatlichen Regierungen zu bitten, dass sie schon vor der
Neuordnung der européischen Verhaltnisse durch den Friedensvertrag Verhandlungen
mit Osterreich-Ungarn tiber den Abschluss eines Schifffahrtsvertrages ankntipft, der
durch wirksame, die Vertragsstaaten bis ins einzelne verpflichtende Abmachungen,
insbesondere durch Vereinbarungen Uber die Beseitigung aller Schifffahrtshindernisse,
Uber die Errichtung von Unterstands-, Landungs- und Ladeplatzen, tber die
Erweiterung bestehender unzureichender Anlagen, tber die Regelung und Ermaligung
von Gebuhren, Uber die vdllige rechtliche und tatsachliche Gleichstellung der



gegenseitigen Staats- angehdrigen, dann auch tber die Errichtung einer
gemeinschaftlichen Stelle fur die Behandlung von Tariffragen, den Grof3schifffanrtsweg
auf der Donau dauernd gewahrleistet.

Dieser deutsch-6sterreichisch-ungarische Schifffahrtsvertrag wére durch
entsprechende Abmachungen mit den Ubrigen Donauanliegern zu erganzen.

Fur den Friedensvertrag ist zu verlangen, dass er die Freiheit der Schifffahrt auf der
Donau auf eine neue sichere rechtliche und tatsachliche Grundlage stellt.

Schon jetzt sind weiter die beteiligten Bundesstaaten zu bitten, dass sie ihrerseits die
Grof3schifffahrt auf der deutschen Donau in der gleichen Weise wie dies fur die
aulRerdeutschen Stromteile angestrebt wird, nachdrucklichst zu férdern und
auszugestalten.

Hand in Hand mit der Hebung des Donauverkehrs hatten Reich und Staat dem Plan
einer leistungsfahigen Verbindung der Donau mit dem Rhein tUber den Main die grof3te
Aufmerksamkeit zuzuwenden und die damit zusammenh&angende Kanalisierung des
Mains mit allen Mitteln zu beschleunigen.

Solange die neue Verbindung zwischen Donau und Main noch nicht zur Verfiigung
steht, sollte der bestehende Kanal durch umfangreiche Instandsetzungsarbeiten
schleunigst so verbessert werden, dass er dem gesteigerten und sich immer mehr
steigernden Verkehrsbedirfnisse der nachsten Jahre, soweit irgend mdglich und
erreichbar, Rechnung tragt.

Bei diesen Mallnahmen darf auf eine ausgiebige Unterstitzung der Bundesstaaten
durch das Reich umso mehr gerechnet werden, als das ganze Deutschland ein hohes,
wirtschaftliches und militarisches Interesse am Ausbau der Wasserstrafl3e Rhein-Donau
hat.

Das gleiche gilt fur die Donaustrecke Ulm-Regensburg, die bis zur Einrichtung der
Grof3schifffahrt unverzuglich wenigstens so weit instand zu setzen wéare, dass sie der
Kleinschifffahrt nennenswerte Hindernisse nicht mehr entgegensetzt.

Neben der technischen Verbesserung der Schifffahrtsverhéltnisse ist fur alle in
Betracht kommen- den Wasserstral3en von der grof3ten Bedeutung, wie sich die
Frachttarife zu Wasser und im Wechselverkehr mit den Eisenbahnen kinftig gestalten.
Die Regierungen sind zu bitten, zur Hebung des Verkehrs die damit verknupften
wichtigen und schwierigen Fragen mit voller Aufmerksamkeit zu behandeln und
insbesondere dafir zu sorgen, dass die Tarifpolitik der Eisenbahnverwaltungen die
Bestrebungen auf Hebung der Schifffahrt -nicht zuletzt im Interesse der Bahnen
selbst- nach Mdglichkeit und rickhaltlos unterstitzt.

Die zahlreich besuchte heutige Versammlung von Donau-, Main- und
Rheininteressenten beschlief3t einmiutig, im Sinne dieser Leitsdtze tatig zu sein. Um
die gekennzeichneten grol3en Aufgaben madglichst rasch und umfassend zu férdern,
beauftragt die Versammlung damit einen im Anschluss und im Einverstdndnis mit dem
die gleichen Ziele verfolgenden Kanalverein zu bildenden Ausschuss, der sich dem
Kanalverein angliedern wird, sobald dieser seine Organisation entsprechend
abgeéndert hat".

In einer kurzen Diskussion erklarten sich die Redner des Tages mit Referat und
Resolution einverstanden. Es sprachen Regierungsrat Klee aus Ansbach, Syndikus
Brandt vom Deutsch- 6sterreichisch-ungarischen Wirtschaftsverband, Geheimrat Dr.
von Schuh, Oberbirgermeister Wagner aus Ulm, Senator Meyer aus Hameln und
Abgeordneter Held, der hierbei auf die Notwendigkeit verwies, auch mit Osterreich
und Ungarn zwecks eines gemeinsamen Vorgehens. Fihlung zu suchen. Ein Herr aus
Frankfurt a.M. betonte, dass auch die Nichtbayern am Main und Rhein véllig einig mit
der Versammlung und ihrer Resolution gingen. Es wurde ein Arbeitsausschuss gebildet
aus Vertretern der Stadte, der Handelskammern, gewerblicher Organisationen und
aus Abgeordnetenkreisen, der die Sache weiter betreiben sollte. Die Versammlung



fand in der ganzen deutschen und in der dsterreichisch-ungarischen Presse eine
eingehende Wirdigung. In Budapest wurde Dr. Helds Anregung zum gemeinsamen
Vorgehen lebhaft begruf3t. Oberblrgermeister Dr. Barcy sandte eigens einen
Beauftragten nach Regensburg mit der Weisung im Sinne der Held'schen Anregung
tatig zu sein. Daraus entspann sich ein Briefwechsel zwischen dem Oberbiurgermeister
von Regensburg und dem von Budapest, der die Absicht zur Abhaltung einer
gemeinsamen Konferenz verfolgte.

Inzwischen fand, und zwar am 5. Und 6. Juni, in der Tonhalle zu Munchen unter
Anwesenheit des Konigs Ludwig Il1. eine Versammlung des Deutsch-dstereichisch-
ungarischen Wirtschaftsverbandes statt, in welcher die Wasserstral3enfrage,
insbesondere die Donaufrage und das auszubauende Kanalnetz, eine lebhafte
Erdrterung fanden. Auf Einladung sprach Abgeordneter Dr. Held neben Professor
Oelwein, Dr. Gratz, Professor Flamm und Dr. Freimark tber die Donau und ihre
Verbindung zum Main.

In Wien hatte man ebenfalls die Donaufrage aufgegriffen. Schon Anfangs Mai hatten
der Wiener Oberbirgermeister Dr. Weil3kirchner und ein Dr. Rul3 nach einer
Aussprache im Wiener Gemeinderat eine Unterredung mit dem damaligen
Handelsminister Dr. Spitzmuller. Von Budapest aus war, wie mit Regensburg, so auch
mit Wien Fuhlung aufgenommen worden.

Dr. Held war mittlerweile nicht untétig geblieben. Er war eifrig bestrebt, seine
Zeitschrift "Die Donau", die er zur Férderung des Verkehrs, des Handels und der
Industrie auf und an der Donau und den mit ihr zusammenh&ngenden Flissen ins
Legen gerufen hatte, weiter auszubauen, einen wertvollen Mitarbeiterstab zu
gewinnen und durch standige Beeinflussung der Offentlichkeit theoretische und
praktische Arbeit zu leisten an der ldee der Rhein-Main-Donau-Grof3schiffahrtsstralle.
Und seine Bemuhungen sollten von Erfolg gekront sein. Die eingehende Behandlung
der Fragen Flussregulierungen, des Schiffsbaues und des Schiffsverkehrs, sowie aller
mit der Donau irgendwie zusammenh&ngenden wirtschaftlichen, handelspolitischen,
rechtlichen und staatspolitischen Probleme gewannen der Zeitschrift und dem
GroRschifffahrtsgedanken allerorten in Deutschland, Osterreich-Ungarn und den
Balkanstaaten treue Freunde. Die Zeitschrift, deren Haupttitel Ubrigens seit 1. Juli
1916 in den Namen "Die freie Donau" umgeandert worden war, erhielt in der
gesamten Tagespresse Deutschlands ohne Unterschied der Parteieinstellung, sowie in
den Blattern Osterreich-Ungarns und der tibrigen Donaustaaten wegen ihres
reichhaltigen, interessanten Inhalts uneingeschrankte Anerkennung.

Als Mitarbeiter der "Freien Donau" haben sich namentlich in der ersten Zeit ihres
Bestehens der so tragisch ums Leben gekommene Abgeordnete Osel und der
Rechtsrat der Stadt Regensburg Dr. Ditthorn, der Leiter der Osthafen AG in
Regensburg, durch ihre zweckdienlichen Beitrage ein besonderes Verdienst um die
Forderung der Grol3schifffahrtsidee erworben.

3. Die Vorbereitungen der Budapester Konferenz - Propagandaartikel des
Abgeordneten Held in der "Freien Donau'.

Die Verhandlungen der beiden Oberbiurgermeister von Regensburg und Budapest
waren nun zu dem Resultat gediehen, zun&chst im engeren Kreise eine personliche
Aussprache zu pflegen und dann womadglich eine Donaukonferenz in Budapest
vorzubereiten. Die vorbereitende Besprechung fand am 8. Juli im Zentralrathaus zu
Budapest statt. An ihr nahmen teil: Dr. Barcy, Vizebirgermeister Dérie, Exzellents
von Mattlekowizs, Exz. von Lanczy; die Ministerialrdte von Kvassay und Hospotzky,
sdmtlich aus Budapest, ferner aus Wien Oberburgermeister Dr. von Weil3kirchner, die
Magistratsrate Dr. Muller und Steiner, Reichstagsabgeordneter Dr. Friedmann,
Gemeinderat Dr. von Dorn; aus Regensburg hatten sich auf3er dem
Oberburgermeister Bleyer und dem Abgeordneten Held Geheimrat Christlieb,
Kommerzienrat Weinschenk und Kommerzienrat Schricker eingefunden. Die
Versammlung konstituierte sich als Komitee zur Vorbereitung der eigentlichen



Donaukonferenz, die in den ersten Tagen des Septembers abgehalten werden sollte.
Dieses Komitee legte nach einer eingehenden Aussprache und zwar hauptséchlich
nach den Vorschlagen des Abgeordneten Dr. Held das Programm dieser
Donaukonferenz fest und beschloss aul3erdem, dass zu dieser Konferenz o&ffentlich
eingeladen werden sollte und dass vor allem auf die Teilnahme aller Donaustadte,
ferner der Interessenten am Donau-Main-Kanal und am Main und Rhein Wert gelegt
werden miusse. Als Termin fur die groe Donaukonferenz wurde der 4. September
1916 vereinbart.

Unmittelbar vor dieser Konferenz hatte Dr. Held in Nr. 16 der "Freien Donau"” vom 15.
August 1916 die Frage des Neubaus einer Kanalverbindung "Donau-Main-Rhein"
erortert und die Forderung erhoben, diesen Neubau so schnell als méglich
durchzufuhren und mindestens fur einen 1.000 Tonnenverkehr schiffbar zu gestalten.
Dr. Held hatte dabei den Vorschlag zum ersten Mal in der Offentlichkeit gemacht, die
Finanzierung des Kanalbaues in einem gemischtwirtschaftlichen Unternehmens
Bayerns, des Reichs und der Ubrigen Interessenten zu suchen.

Angesichts der Wichtigkeit dieses Aufsatzes und seines Einflusses auf die weitere
Entwicklung der Dinge bringen wir ihn im Folgenden zum Abdruck. Der Artikel, der
Uberschrieben war: "Der Donau-Main-Rheinkanal” lautete:

"Je langer der volkermordende, unselige Krieg dauert, um so klarer stellt sich heraus,
welche Bedeutung der Donau als Wirtschafts- und Verkehrsstral3e unter den
Anliegerstaaten und nach dem Orient und als politisches Binde- und Foérdermittel
unter den mitteleuropéaischen Staaten zu- kommt. Die letzten Monate und Wochen
haben jedem Beobachter eindringlichst die Uberzeugung verschaffen missen, dass
der Groliteil der entstandenen Erndhrungsschwierigkeiten allen englischen
Aushungerungsplanen zum Trotz nicht hatte entstehen kénnen, wenn die Freiheit der
Donau gesichert und die Mdglichkeit eines lebhaften Glteraustausches uiber die Donau
gegeben gewesen ware. Militarisch-strategische, wirtschaftliche, politische und
kulturelle Griinde nétigen dazu, in der nachsten Zukunft schon das im Ausbau und der
Freimachung der Donau nachzuholen, was in der Vergangenheit leider versaumt
worden ist. Die Donau kann uns die bequemste und billigste Gelegenheit bieten, mit
allen Staaten der mittleren und unteren Donau, ja Uber das Schwarze Meer hintber in
ein inniges, fur alle Teile vorteilhaftes Wechselwirtschaftsleben und in einen regen
Austausch der Kulturguter zu gelangen. Enge wirtschaftliche Beziehungen und ein
reger Austausch der Kulturguter bilden erfahrungsgemal die besten Wege fur
politische Verstandigung, fur Staaten- und Vdlkerfreundschaften und Bindnisse. Sie
bilden zugleich den festen Kitt einmal entstandener Freundschaften. Man sieht sich
auf einander angewiesen, lernt sich kennen und schétzen. Leben flutet hin und her.

Voraussetzung fur einen groReren Verkehr, der auch im Frieden nachhalten soll, ist
die Verbindung der Donauverkehrsstralie mit anderen gegebenen Verkehrsstral3en in
dem volkswirtschaftlich hoch entwickelten Ausgangsgebiet der Donau, in Deutschland.
Das ist eine Uberzeugung, die heute in ganz Deutschland und langs der Donau in allen
Staaten fast Gemeingut aller geworden ist.

Die Wasserstral3enfrage gewinnt von Tag zu Tag in der dffentlichen Diskussion an
Bedeutung. Gro3e und weitschichtige Kanalprojekte werden in Deutschland wie in
Osterreich-Ungarn aufs eifrigste verfochten. Der Donau-Oder-, der Donau-Elbe-, der
Donau-Rhein-Kanal treten dabei besonders in den Vordergrund. Ohne irgendeinem
dieser Projekte etwas von seiner Bedeutung absprechen zu wollen, darf ich die
Uberzeugung aussprechen, dass die wirksamste Forderung des Donauverkehrslebens
durch eine Verbindung von Donau und Rhein gegeben wirde. Eine solche Verbindung
kénnte meines Erachtens auch fur alle Anliegerstaaten wirtschaftlich die gré3ten
Vorteile bieten, da durch sie die Ausfuhr- und Einfuhrbedurfnisse dieser Staaten am
zweckmaRigsten befriedigt werden kénnen. Rheinland und Westfalen sind ebenso
eminente Produktionsgebiete fur die Ausfuhr als Konsumgebiete fir die Einfuhr. Und
die Verkehrslinie Atlantisches Meer-Kanal-Rhein-Donau findet ihren kiirzesten Aufriss
in einer direkten Verbindung zwischen Donau und Rhein tGber den Main. Die Donau-
Rhein-Verbindung stellt die grol3e Basis fur den Verkehr von Nordwest nach Sudost



dar. Sie ist das Ruckgrat eines Wasserstral3ennetzes von Mitteleuropa. Eine
Uberzeugung, die wohl in allen maRgebenden Kreisen vorherrscht.

Die heutige Kanalverbindung ist fur die gegebenen Verhéltnisse ungenugend. Sie kann
erst recht keine Rolle spielen, wenn es sich um die Erreichung einer lebensvollen
grol3en Schifffahrt von Nordwest nach Stdost Uber Rhein-Donau und umgekehrt
handelt. Ein Kanalneubau ist notwendig, der es ermdéglicht, mit wenigstens mit einem
1.000-Tonnen-Schiff direkte Fahrten vom Rhein zur Donau bis zum Schwarzen Meer
zu machen. Und zwar muss dieser Kanalneubau sobald als irgend mdglich in Angriff
genommen und durchgefuhrt werden, wenn alle die schénen Bestrebungen auf eine
grol3ziigige Donauschifffahrt nach dem Kriege nicht schéne TrAume bleiben sollen.

Die technischen Schwierigkeiten, die ein solcher Kanalbau bietet, sind beim heutigen
Stande der Baukunst leicht Uberwindbar. Anders freilich verhélt es sich mit den
Schwierigkeiten, die in finanzieller Beziehung mit der Durchfuhrung eines solchen
Projektes verknupft sind.

Die Finanzlage in Bayern, das ja in erster Linie als Kanalbauer in Frage kommt, ist
leider nicht so rosig, dass man sich der Erwartung hingeben darf, sie werde
absehbarer kurzer Zeit die Durchfiihrung des Kanals ermdglichen. Inwieweit das
Reich, das ja wirtschaftlich und politisch im hohen Mafie an einer baldigen
leistungsfahigen Kanalverbindung interessiert ist, beim Friedens- schlul ein gut Teil
der Mittel zur Verfiigung stellen kann, entzieht sich heute noch einer sicheren
Beurteilung. Und darf die Erbauung des Kan als nicht auf die lange Bank geschoben
werden. Es steht zu viel auf dem Spiele fir ganz Deutschland. Es ist Gefahr im Verzug
! Diese Erkenntnis fuhrt von selbst zu der Erwdgung, ob es mdglich wére, einen
anderen Weg der Finanzierung des Kanalbaues zu finden, der zunachst wenigstens
nicht dem Staat Bayern und dem Reiche allein die sofortige Aufbringung der
Baukosten zuweist. Die Stadte, die Industrien, die Verfrachter, die Schiff-
fahrtsgesellschaften, die Handels- und Wirtschaftsorganisationen im Rhein-, Main-,
Kanal- und Donaugebiet haben unseres Erachtens ein so erhebliches Interesse an der
maoglichst schnellen Ausfuhrung des Kanals, dass es sich durchaus rechtfertigen liel3e,
wenn sie gemeinsam mit Bayern und dem Reiche sich an der Kostenaufbringung
beteiligen wirden. Im gemischtwirtschaftlichen Unternehmen ware ein Kanalbau wohl
in kdrzester Frist durchzufiihren. Den Stadten und den anderen Beteiligten ware eine
angemessene Verzinsung und die Amortisation ihrer investierten Kapitalien durch
Bayern und das Reich zu garantieren. Die hierzu bendtigte Summe kénnte durch eine
malige Kanalabgabe wohl u8nschwer aufgebracht werden.

Wir werfen hiermit den Gedanken der Durchfihrung des Kanals im gemeinschaftlichen
Unter- nehmen durch das Reich, Bayern und die nachsten Interessenten offentlich auf
und laden zu einer Diskussion desselben ein. Es ware gut, wenn gelegentlich der
Budapester Donaukonferenz in einer besonderen Versammlung diese Frage von den
deutschen Interessenten und Besuchern der Konferenz behandelt werden kénnte™.

Der Artikel fand den Weg nahezu durch die ganze deutsche und 6sterreichische Presse
und erfreute sich allgemeiner Zustimmung. Nur eine Genstimme wurde laut, die sich
im "Frankischen Kurier" vom 21. August 1916 erhob und, wie sich spater
herausstellte, vom Geschaftsfihrer des Bayerischen Kanalvereins ausgegangen war,
der den von Heinrich Held entwickelten Plan mit einigen abfalligen Bemerkungen
abtun wollte und als génzlich undurchfuhrbar ablehnte und zwar hauptséachlich unter
der Begrundung, dass sich das Privatkapital auf Leistungen nicht einlassen kdnne, die
ihm ein solches Unternehmen auferlege.

Einen anderen Eindruck hatte der Artikel bei den einflussreichen Teilnehmern an der
Budapester Konferenz aus Deutschland gemacht. Schon auf der Fahrt zu Schiff nach
Budapest traten diese an Dr. Held heran mit dem Ersuchen, in Budapest gleich eine
Sonderkonferenz der Interessenten des Rhein-Main-Donau-Kanals aus Deutschland
einzuberufen, ihnen seien Idee eingehend vorzutragen und, wenn maéglich, gleich eine
feste Organisation fur ihre Durchfihrung anzubahnen.



4. Die Budapester Konferenz vom 4. September 1916.

Die grole Donaukonferenz selbst fand am 4. September in Budapest statt. Mehr als
700 Teilnehmer waren auf ihr erschienen. Aus Deutschland war die Teilnahme eine
besonders starke, vor allem aus Bayern, dem Rheinland und die aus Sachsen.

An prominenten Personlichkeiten waren erschienen: Oberblrgermeister Bleyer -
Regensburg; Herr Broilo - Blirgermeister in Pre3burg; Dr. Dinghofer - Birgermeister
in Linz/Donau; Oberbirgermeister Dr. Dallo aus Offenbach a.M.; Oberbirgermeister
Geldler - NUrnberg; Oberburgermeister Dr. Géttelmann - Mainz; Ackerbauminister
Baron Ghillay - Ungarn; der ungarische Handelsminister Baron Hartany; die
Staatssekretare Dr. Leers (Deutschland) und Nemethy (Ungarn); Oberbiurgermeister
Kraft aus Ludwigshafen; Prasident Dr. Pasche vom deutsch-0sterreichischen
Wirtschaftsbund; Landtagsabgeordneter Prélat Dr. von Pichler; Oberburgermeister
Siegrist aus Karlsruhe; Oberbirgermeister Dr. Voigt - Frankfurt a.M.;
Oberburgermeister Dr. Weil3-Kirchner - Wien. Vertreten waren ferner die wichtigsten
Schifffahrts- und Transportgesellschaften, viele Handelskammern, der &sterreichische
Reichsrat und die Einzellandtage, der sachsische Industriellen-Verband, die deutsche
Presse und der deutsche Grol3e Generalstab.

Noch vor Beginn der Konferenz trat 9 Uhr im Akademiegebdude das engere Komitee
Zu einer Sitzung zusammen, um die fur die Konferenz vorgesehenen Beschlussantrage
einer letzen Beratung zu unterziehen. Uberall wurde volle Einstimmigkeit erzielt, nur
in einer Frage ergab sich eine Meinungsverschiedenheit, namlich in der Frage, welche
Stadt zum Sitz der neu zu bildenden Zentrale fir Donauangelegenheiten bestimmt
werden solle, Budapest oder Wien. Schliel3lich aber erklarten sich die Wiener und
Budapester Vertreter mit einem Vorschlag der bayerischen Mitglieder des
vorbereitenden Komitees einverstanden, nachdem die Bestimmung des Sitzes fur die
Donauzentrale der dsterreichischen und der ungarischen Regierung Uberlassen war.
Damit war die engere Komiteesitzung beendet und es konnte um 10%2 Uhr im
Prunksaal der Akademie der Wissenschaften die dffentliche Konferenz beginnen.

Burgermeister Dr. Barczy begrufite die Versammlung im Namen der Stadt Budapest,
Handelsminister Baron Harkanyi tiberbrachte die Griuf3e der ungarischen
Staatsregierung. Der Vorsitz wdhrend der sich daran anschlielenden Beratung
wechselte zwischen den Burgermeistern Barczy - Budapest, Dr. Weil3kirchner - Wien
und Bleyer - Regensburg.

Der erste Teil der Beratungen war dem technisch-nautischen Donauproblem
gewidmet. Zu den hier einschlagigen Fragen sprachen Baurat Wiedenmann -
Deggendorf, Ministerialrat Reich - Wien und Magistratsrat Fock - Budapest. Der
Beschlussantrag, der die sich an die Referate anschliessende Diskussion beendete,
beschéftigte sich vor allem mit Forderungen betreffend den schiff baren Tiefgang der
Donau, sowie eine einheitliche Regelung der Wassertiefe im Einvernehmen der
Uferstaaten und wurde einstimmig angenommen.

Der zweite Teil der Beratungen beschaftigte sich mit den Donaurechtsfragen, die
Burgermeister Bleyer -Regensburg in seinem ausgezeichneten Referat tber: "Die
zwischenstaatlichen Fragen des dffentlichen Donaurechts™ eingehend behandelte. Eine
Diskussion fand infolge der allgemeinen Billigung der gemachten Vorschlage nicht
statt und der dem Referat folgende Beschlussantrag, der vor allem den Grundsatz der
freien Schifffahrt auf der Donau, die zu schlieRenden Staatsvertrage und die aus
Vertretern der Uferstaaten zu bildende Donaukommission betraf, wurde diesmal
einstimmig angenommen.

Dr. Loebl-AuRig referierte sodann noch Uber die Frage der Vereinheitlichung des
Privatrechts der Binnenschifffahrt auf der Donau; auch der von ihm vorgeschlagene
Beschlussantrag fand die einstimmige Billigung der Versammlung.

Damit war die Tagung beendet und der Oberbiirgermeister von Budapest konnte in
seinem Schlusswort mit Recht den glanzenden, von herzlichstem Einvernehmen



getragenen Verlauf der Versammlung und das wertvolle Ergebnis ihrer Arbeiten
ridhmen.

Nach der eigentlichen Donaukonferenz fand im Hotel "Hungaria” eine vom
Abgeordneten Dr. Held einberufene Sonderversammlung deutscher Interessenten
statt. Sie war von etwa 50 Herren besucht, darunter einem Vertreter der Stadt Kolin,
mehreren Vertretern der Stadte Frankfurt am Main, Offenbach und Mainz, von
Mitgliedern der aulRerbayerischen Grol3industrie, von Vertretern bayerischer
Handelskammern und bayerischer Stadte.

In langeren Ausfuhrungen legte Dr. Held dieser Versammlung eingehend den Plan der
durchgehenden Grol3schifffahrtsstralle vom Rhein tUber den Main zur Donau und ihrer
Finanzierung im gemischt-wirtschaftlichen System dar und hatte die Genugtuung,
dass in der sehr lebhaften Aussprache alle Redner den Plan in seinen Grundziigen
durchaus billigten. Es sprachen dazu Oberbiurgermeister Dr. Geldler -Nurnberg,
Oberburgermeister Dr. Voigt -Frankfurt, Oberbirgermeister Dr. Géttelmann - Mainz,
Pralat Dr. von Pichler -Passau, Geh. Kommerzienrat Christlieb - Regensburg, Geh-
Kommerzienrat Dr. von Petri - NUrnberg, Dr. Bamberger als Prasident der
Handelskammer Mainz und Oberblurgermeister Bleyer - Regensburg.

Das Resultat der Besprechung war, dass fur den Plan des Abgeordneten Dr. Held ein
Arbeitsausschuss gewéhlt wurde, bestehend aus Oberbirgermeister Dr. Voigt;
Oberburgermeister Dr. Gel3ler und dem Abgeordneten Dr. Held. Dieser
Arbeitsausschuss sollte die ndtigen Schritte bei den Stadten, bei den
Handelskammern, bei Handel und Industrie in Bayern und im ubrigen Deutschland,
sowie bei den Landes- und Reichsbehdrden tun, um das System im gemischt-
wirtschaftlichen System zur Durchfiihrung zu bringen. Zunéchst aber sollte die
Angelegenheit vertraulich behandelt werden.

5. Die weiteren Vorarbeiten zur Bildung einer Organisation der
Interessenten.

Wahrend der folgenden Zeit legte der Abgeordnete Held in einem regen brieflichen
Gedankenaustausch mit Oberbirgermeister Voigt und Oberburgermeister Dr. Geldler
das weitere Vorgehen im Einzelnen dar; auRerdem hatte Dr. Held in Frankfurt im
Verlaufe des Herbstes 1916 mehrfache persodnliche Unterredungen mit
Oberburgermeister Voigt in der Sache.

Ausgangs September 1916 machte Dr. Held dem bayerischen Verkehrsminister als
dem zustandigen Minister fir den Kanal vertraulich Mitteilung vom Stand der Dinge
und von den Beschlussen, die in Budapest gefasst worden waren. Der Staatsminister
von Seidlein hatte wenige Tage darauf mit dem Abgeordneten Dr. Held in
Regensburg eine sehr grundliche Besprechung uber die Angelegenheit und hielt
hierauf Koénig Ludwig Il1. in Berchtesgaden dartber Vortrag.

Der Konig war sehr befriedigt tiber die Wendung der Dinge und damit sehr
einverstanden, dass der Verkehrsminister, der Uberhaupt den Kanalfragen von
vorneherein grof3te Aufmerksamkeit gewidmet hatte und als besonderer Kenner des
ganzen Projekts galt, seinerseits die Bestrebungen des Abgeordneten Dr. Held
unterstitzen und in reger Weise fordern wollte. Im Ministerium selbst begann
Oberregierungsrat Dasch mit den Vorarbeiten fur eine Projektvorlage an den Landtag,
die, was ihre Finanzierung betrifft, sich im wesentlichen auf die Vorschldge des
Abgeordneten Dr. Held stitzte. Von dieser erfreulichen Tatsache machte Dr. Held
sofort den Oberbirgermeistern Dr. Voigt und Dr. Gel3ler entsprechende Mitteilungen.
Dr. Held blieb von da an auch im regen brieflichen Verkehr mit Verkehrsminister von
Seidlein und seinem Referenten in dieser Sache.

Nach kurzer Frist wurden ihm die ersten Projektvorschlage aus dem
Verkehrsministerium zugefuhrt. Sie dienten mit zur Grundlage von weiteren
Besprechungen im Arbeitsausschuss der Interessenten. Oberbiirgermeister Voigt
bemuhte sich inzwischen mit den Vertretern der Stadte, des Handels und der



Industrie am Rhein und mit einflussreichen Abgeordneten Fihlung zu bekommen und
tat alles, um dem Projekt Freunde zu werben. Dr. Held selbst wandte sich an eine
Reihe Grol3industrieller an Rhein und Ruhr, darunter auch an Krupp, an einflussreiche
Reichstagsabgeordnete, insbesondere Erzberger und Spahn und arbeitete fur diese
Kreise, sowie fur die Mitglieder des engeren Arbeitsausschusses eine ausfuhrliche
Denkschrift aus.

Mit den Vertretern bayerischer Staddte und Handelskammern wurde ebenfalls durch
Dr. Held Fuhlung genommen.

Am Freitag, den 5. Januar 1917 fand in Frankfurt im Rathaus eine Besprechung in der
Angelegenheit statt, an der Oberbirgermeister Dr. Gel3ler, Oberbuirgermeister Bleyer,
Oberregierungsrat Dasch vom Verkehrsministerium, Oberbirgermeister Voigt,
Vertreter der Frankfurter Handelskammer, der stadtische Baurat von Frankfurt Dr.
Ing. Kélle und Dr. Held teilnahmen.

In dieser Sitzung wurde beschlossen im Februar eine Versammlung der
nichtbayerischen Interessenten in Frankfurt abzuhalten und dazu Einladung bis an den
Niederrhein und nach Westfalen ergehen zu lassen. Dr. Held wurde mit der
Referatserstattung betraut. Nach seiner Ruckkehr aus Frankfurt pflog Dr. Held mit
Reichstagsabgeordneten aller Parteien aus Bayern am 8. Januar nachmittags eine
Aussprache im Regensburger Magistratssitzungssaale; er erOrterte mit diesen Herren
den Plan genau, wies auf die kommende Vorlage hin und bat sie auch im Reichstag
ihrerseits das notige zu tun und ihn vor allem zu erméchtigen, mit Staatssekretar Dr.
Helfferich wegen der Beteiligung des Reichs zu verhandeln und diesem zu erklaren,
dass, wenn die Reichsregierung nicht von sich aus an dem gemischt-wirtschaftlichen
Unternehmen sich beteiligen wirde, sie einen dementsprechenden Antrag aus dem
Reichstag zu erwarten habe.

An der Sitzung nahmen teil die Abgeordneten Dr. Mayer -Kaufbeuren (der spatere
deutsche Gesandte in Paris), Dr. Matzinger, Gerstenberger, Dr.Muller - Meinigen, Dr.
Kerschensteiner, Lederer, Franz Schmidt. Die Herren begriif3ten den Plan und sagten
alle ihre Unterstitzung zu. Auch bekam der Abgeordnete Held die Ermé&chtigung, mit
dem Reichsstaatssekretar Verhandlungen in dem von ihm gewinschten Sinne zu
pflegen.

Am 16. Januar hatte dann Oberburgermeister Dr. Gel3ler auf Dr. Helds Bitte hin die
Vertreter der bayerischen interessierten Stadte in das Rathaus zu Nurnberg
eingeladen, damit auch ihnen genaue Kenntnis vom Stand der Dinge gegeben werde
und sie eingeladen werden sollten, sich auch finanziell an der Durchfihrung des
Unternehmens zu beteiligen. Abgeordneter Dr. Held selbst fuhrte das Referat, das
nach der technischen Seite hin in einem Vortrage des Herrn Oberregierungsrates
Dasch seine Erganzung fand. Die Privatinteressenten sollten darnach zu den
Projektierungskosten 1 Million aufbringen und zwar in einer Verteilung, dass ein
Drittel auf die bayerischen Interessenten fallen sollte. An der Versammlung waren alle
Stadte von Aschaffenburg Uber den Main und die Kanalstrecke bis Passau vertreten,
dazu noch Munchen und Augsburg. In ihrem Auftrage fertigte Dr. Held als Unterlage
far die zu fassenden Beschlisse eine neue Denkschrift Giber die ganze Frage. An
demselben Tage, am 16. Januar 1917 lud Dr. Held die Vertreter der Presse aller
Parteien aus Bayern nérdlich der Donau zu einer informatorischen Ausspracheuber
das Projekt am Montag, den 22. Januar, nach Niurnberg ein. Dr. Held wollte so ein
einheitliches Vorgehen zwischen dem Komitee einerseits, der Presse, dem Landtag
und dem Reichstag und der Staatsregierung andererseits erzielen. Leider veranlasste
parteipolitische Voreingenommenheit einen grof3en Teil der Herren, die hierzu in Frage
kamen, an der Sitzung nicht teilzunehmen. Die Fihrung hatte dabei der
Chefredakteur der "Frénkischen Tagespost” und der Chefredakteur Dr. Rathje vom
"Frankischen Kurier". Immerhin waren Herren aus Wirzburg, Bamberg und Nirnberg
erschienen, die die Darlegungen des Abgeordneten Held dankbarst aufnahmen. In
gleicher Weise hat er dann Pressevertreter Stidbayerns nach Munchen zu ein er
Besprechung eingeladen. An dieser nahmen die Vertreter aller Minchner Zeitungen



wie eine Anzahl Vertreter auswartiger Zeitungen teil. Diese Versammlung fand am 23.
Januar 1917 statt.

In den ersten Tagen des Februars 1917 reiste Dr. Held nach Berlin zu Staatssekretar
Dr. Helfferich. Den Reichskanzler selbst konnte er nicht antreffen, da dieser gerade
abwesend war.

Mit Staatssekretér Dr. Helfferich dagegen hatte er eine etwa einstiindige Besprechung
und erreichte von ihm die Zusage, dass die Reichsregierung, wenn von Bayern ein
entsprechender Antrag komme, ihre Beteiligung nicht ablehnen wirde. Bei dieser
Gelegenheit verhandelte der Abgeordnete Dr. Held auch mit der Deutschen Bank
wegen der Beteiligung des Bayerischen Lloyd, wobei ein Betrag von 60.000 Mark als
Beitrag zu den Projektierungskosten in Aussicht gestellt wurde. Unmittelbar vorher
hatte Dr. Held durch Geheimrat Ehrensperger von Krupp die Mitteilung erhalten, dass
Krupp sich mit 50.000 Mark an den Projektierungskosten beteiligen werde.

Am Montag, den 12. Februar, fand unter dem Vorsitz des Oberblrgermeisters Voigt
die Frankfurter Versammlung statt, besucht von tber hundert Herren aus Rheinland,
Westfalen und Hessen.

Auch aus Bayern nahmen einige Herren teil, so Oberbiurgermeister Bleyer aus
Regensburg, Kommerzienrat Zahn aus Niurnberg und als Vertreter des bayerischen
Verkehrsministeriums Oberregierungsrat Dasch aus Minchen.

Der Abgeordnete Dr. Held erstattete ein ausfuhrliches Referat tUber das
Grof3schifffahrtsprojekt nach seiner staatspolitischen, militarischen und
volkswirtschaftlichen Bedeutung. Er ging auch auf die Fragen der Kostendeckung
naher ein und brachte hier wieder seinen Plan eines gemischt-wirtschaftlichen
Unternehmens zur Darstellung. Schliel3lich forderte er alle interessierten Kreise, vor
allem die Stadte und die industriellen Unternehmungen im Einflussgebiet der
Grof3schifffahrtsstralle zur Beteiligung an den Arbeiten und der Kostenaufbringung fur
das Projekt auf.

Nach dem Referat von Dr. Held und einer regen Diskussion wurde einstimmig
beschlossen, die Bestrebungen nicht nur zu unterstiitzen, sondern sich auch finanziell
zu beteiligen und zum Zwecke der Organisation der nichtbayerischen Interessenten
einen eigenen Arbeitsausschuss mit Oberblrgermeister Voigt an der Spitze ins Leben
zu rufen, in den Vertreter der Stadte am Rhein und Main sowie die zustidndigen
Handelskammern und industriellen Unternehmungen gewéahlt wurden. Tags darauf
fand im Rathaus zu Bamberg die beschlussfassende Versammlung der Vertreter der
interessierten bayerischen Stadte statt, an der Abgeordneter Held ebenfalls als
Referent teilnahm. Es wurde beschlossen, dass die Stadte 1 Million Mark zu den
Projektierungskosten garantieren, um so der Staatsregierung die Mdglichkeit zu
bieten ihr Projekt parlamentarisch zu verabschieden und ferner, dass man sich wegen
der Verteilung der Kosten nachtraglich noch mit den tbrigen Interessenten
auseinandersetzen werde. In Frankfurt hatte Dr. Held bereits darauf aufmerksam
gemacht, dass es zweckmaéafig erscheine so viel Kapital anzusammeln, als man
erhalten kénne, um fur den Verband der Interessenten selbst einen weiteren Fond zur
Verfugung zu haben.

Inzwischen hatten die Arbeiten an der Vorlage der bayerischen Staatsregierung, mit
denen man, wie oben erwdhnt, durch das tatkraftige Vorgehen des Abgeordneten
Held veranlasst, begonnen hatte, wesentliche Fortschritte gemacht.

Das Staatsministerium des Innern war darangegangen, nicht nur fur die
Grof3schifffahrtsstralle im Maintale zwischen Aschaffenburg und Bamberg, sondern
auch fur einen allgemeinen Bauplan bayerischer Grol3schifffahrtsstralen die
Vorarbeiten zu erstellen, fir die als Grundlage die ein- gehenden technischen Plane
des Kanalvereins dienten. Die Untersuchungen des Innenministeriums erstreckten
sich vor allem darauf, welche Leistungsfahigkeit man fur die GroR3schifffahrtsstralie
unter Berucksichtigung der neuesten Erfahrungen im Wasserstral3enbau ins Auge
fassen solle und mit welchen Kosten man unter Wirdigung der jetzt etwas
gestiegenen Preise der Grundstucke, Baumaterialien und Arbeitszeit rechnen miusse.



Dem Landtag sollte nach dem Vorhaben des Innenministeriums ein fest umrissenes
allgemeines Bauprogramm unterbreitet und erst nach dessen Beratung an die
Ausarbeitung im Einzelnen herangegangen werden.

6. Die Vorlage des bayerischen Verkehrsministerium - ihre Beratung und
Annahme durch die Kammern.

Auch das Verkehrsministerium, unter der Leitung des schon 6fters erwahnten,
hervorragenden WasserstralRenkenners von Seidlein hatte sich eingehend mit dem
Kanalprojekt beschéaftigt.

Der Verkehrsminister hatte sich schon als junger Assessor fur das Kanalprojekt
lebhaft interessiert, was ein von ihm bereits im Jahre 1892 im Bayerischen
Verkehrsclub gehaltener Vortrag beweist. Am 17. April 1916 erklarte Staatsminister
von Seidlein in dem zweiten Ausschuss in der Reichsratskammer, hinsichtlich des
Ludwig-Donau-Main-Kanals sei die nachste Aufgabe seines Ministeriums die
Bearbeitung eines Projektes, das es ermdégliche die anfallenden Kosten mit Sicherheit
zu Uberblicken. Dieses Projekt fur den Ausbau des Ludwig-Donau-Main-Kanals solle
gleichzeitig mit dem Uber die Kanalisierung des Mains und die Verbesserung der
Wasserverhaltnisse in der Donau dem Landtage vorgelegt werden.

Vor allem das Verkehrsministerium war es, das die Notwendigkeit eines
beschleunigten Vorgehens klar erkannte, und sein Verdienst war es, dass die von ihm
ausgearbeitete Vorlage der bayerischen Staatsregierung Uber das Projekt schon am
31. Januar 1917 an den bayerischen Landtag gelangen konnte.

Dieser Entwurf "Uber die Ausarbeitung eines ausfuhrlichen Entwurfs fur die
Herstellung einer GroR3schifffahrtsstral3e von Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze
unterhalb Passau™ lautete:

"... Artikel 1.

Behufs Ausarbeitung eines ausfuhrlichen Entwurfes fur die Herstellung einer
Grof3schifffahrtsstralle von Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau wird
als erster Teilbetrag die Summe von 1.005.000 Mark aus staatlichen Mitteln
bereitgestellt.

Artikel 2.

Der k. Staatsminister der Finanzen wird ermé&chtigt, den hiernach erforderlichen
Betrag vorlaufig den bereiten Mitteln der Zentralstaatskasse zu entnehmen.

Wegen der endgultigen Deckung dieses Bedarfes wird im Finanzgesetz fur die nachste
Finanzperiode Vorsorge getroffen werden. ..."

Dem Gesetzentwurf war eine bis ins Einzelne gehende Begrindung beigegeben, die
durch eine allgemeine Abhandlung eingeleitet ist. Hierin wird zunachst festgestellt,
dass die Kanalisierung des unteren Mains bis Aschaffenburg in nachster Zeit beendet
sei und dass fur die Fortfihrung der Kanalisierung des Mains von Aschaffenburg bis
Bamberg die Vorarbeiten zur Herstellung eines Bauentwurfes bereits im Gange seien.
Sodann wird von der Absicht der Staatsregierung gesprochen, sofort nach Vollendung
der Mainkanalisierung bis Aschaffenburg an die Fortsetzung der Kanalisierung bis
Bamberg zu gehen, es jedoch dabei nicht bewenden zu lassen, sondern mit Riucksicht
auf die im Kriege gemachten Erfahrungen auch den baldigen Ausbau einer fur die
Grof3schifffahrt geeigneten Verbindung zwischen Main und Donau ins Auge zu fassen.
Die von Aschaffenburg bis Passau bereits bestehende WasserstraRenverbindung
Mitteleuropas reiche fur die Grol3schifffahrt nicht aus und es sei daher von
verschiedenen Kreisen der baldige Ausbau dieser Wasserstral3e zum
Grof3schifffahrtswege in Anregung gebracht worden.

Ein zweiter Abschnitt beschéftigt sich mit der Linienfuhrung. Fur die Linienfihrung
schlagt die Begrindung unter Wirdigung der bestehenden Verkehrsbestimmungen,
der vorhandenen Umschlagsanlagen und Anschlusseinrichtungen, sowie mit Rucksicht



auf die bereits angesiedelten Industrien und gewerblichen Unternehmungen die
Beibehaltung der allgemeinen Richtung der bisherigen WasserstralR3e vor. Nur fur die
Teilstrecke zwischen der Stadt Nirnberg und der Donau soll ein anderer Weg
eingeschlagen werden und zwar vor allem angesichts der Schwierigkeit der
Wasserbeschaffung auf der alten Linie. Wegen Heranziehung von Wasser aus der
Donau oder ihren stdlichen Nebenflissen sei auf einen Anschluss des Kanals an die
Donau bei Stepperg zu denken. Damit legt sich der Entwurf bereits (endgultig) auf die
sogenannte "Stepperger Linie" fest und stellt fur die insgesamt 734 Kilometer lange
Grof3schifffahrtsstralle folgende Linienfihrung fest: von Aschaffenburg mainaufwaérts
bis Bamberg, von hier im gesonderten (= Seitenkanal) Kanal tiber Nurnberg nach
Stepperg, dann im Donautale teilweise in Seitenkanéalen bis Saal oder Regensburg und
weiter auf der Donau bis zur Reichsgrenze bei Passau.

In Unterabteilungen untersucht dann diese Begriindung verschiedene
Abkurzungsmaoéglichkeiten bei der Fuhrung der Linie zwischen dem Maine und
NuUrnberg.

Hinsichtlich der Abkurzungslinie Ochsenfurt-Marktbreit nach Nurnberg wird
nachgewiesen, dass diese Linie dem nordéstlichen Teile Bayerns keine genugende
Verkehrserleichterung bietet, viel mehr wichtige Orte des oberen Main- und
Pegnitztales, darunter die Stadte Kitzingen, Schweinfurt, Bamberg, Forchheim,
Erlangen und Furth umgeht, ohne andere Orte von gleicher Bedeutung anzuschliel3en.
Ferner wird dargetan, dass trotz einer Kurzung des Wegs um 94 Kilometer wegen der
kostspieligen Bauarbeiten eine Kostenersparnis durch diese Linie nicht erreicht wird
und dass das daher die Linie iber Bamberg doch als die bauwurdigere bezeichnet
werden muss.

Es folgt die Betrachtung der Linie von Kreuzwertheim-Bettingen nach Nurnberg. Auch
diese Linie wird abgelehnt, da auch sie zu grofRe Kosten verursachen wirde und
ausgedehnte Gebiete Nordbayerns mit reger Geschafts- und Handelstatigkeit nicht
berthrt.

Auszuscheiden von der weiteren Erwagung hat nach der Denkschrift auch die Linie,
durch die die Mainkrimmung zwischen Aschaffenburg und Lohr abgekuirzt werden
kénnte. Diese Linie wiurde zwar den Wasserweg um 66 Kilometer kirzen. Da sie aber
durch das Hohengebiet des Spessart mit seinen auf3erordentlich ungunstigen
Gelandeverhéltnissen fuhrt, waren die Baukosten um 60 Millionen Mark héher als bei
der Tallinie. Auch wurde die Fahrt Uber die Abklurzungslinie wegen der zu
uberwindenden groRen Hohenunterschiede zeitraubender als bei Beniitzung des
Maintales.

Ablehnend verhalt sich die "Begrundung™ auch gegentber der Abkiirzung der
Mainkrimmung zwischen Kreuzwertheim und Wiurzburg. Diese Linie wirde zwar eine
Abklrzung des Wasserweges um 55 Kilometer bedeuten, aber auch mit dieser
Abklrzung ware, abgesehen von dem unverhaltnismalig hohen Kostenaufwand,
nichts gewonnen, da hier ebenfalls die Fahrt im Maintale in kiirzerer Zeit méoglich
ware, als Uber die Abkurzungslinie mit den groRen H6henunterschieden.

Schliel3lich spricht die "Begrindung" auch noch der Abkirzung der Mainkrimmung
zwischen Karlstadt und Schweinfurt die volkswirtschaftliche Berechtigung ab. Die
Kirzung des Wasserweges wiurde hie 54 Kilometer betragen und die Linie wirde nur
etwa 8 Millionen Mark mehr kosten als die Tallinie. Auch die Fahrtdauer wirde bei
Benltzung dieser Linie kirzer sein als bei Benuitzung des Maintales. Die
Betriebskosten dieser Linie dagegen wirden sehr hohe sein, da vor allem die
Wasserversorgung sehr teuer kdme. AulRerdem hat nach der "Begrindung" diese Linie
noch den besonderen Nachteil, dass sie die wichtigsten und verkehrsreichsten Stadte
des Mittelmains, namlich Wirzburg, Ochsenfurt, Marktbreit und Kitzingen vom
Durchgangsverkehr ausschlieRen wurde.

Am Schlusse dieses Abschnittes kommt daher die "Begriundung"” zu dem Ergebnis,
dass die besprochene Linie weder fur sich allein, noch vereinigt mit anderen
Abkurzungslinien gegenuber einer durchwegs im Maintale verlaufenden Kanallinie



besondere Vorteile biete, die ein Abweichen von der traditionellen Linienfihrung
rechtfertigen wirden.

Im dritten Abschnitt werden Schiffsgréfie und Kanalabmessungen behandelt.

Die Denkschrift erwdhnt hier zunéachst, dass wegen der Vorteile der groRraumigen
Schiffe in Bezug auf Befoérderungsleistung und Betriebskostenaufwand die Entwicklung
der Donau- und Mainschifffahrt eine anhaltende Zunahme der Schiffsgrof3en aufweist.
Nach der Feststellung, dass nach Durchfuhrung der Mainkanalisierung bis
Aschaffenburg die 1500- Tonnen-Rheinschiffe verkehren kénnen und dass in neuester
Zeit auch auf der osterreichischen Donau unterhalb Passau bereits 1000-Tonnen-
Schiffe verkehren, empfiehlt deshalb die "Begriindung”, vor allem mit Rucksicht auf
die zu erwartende Verkehrsmenge bei Massengutern fur die neue Wasserstralle das
1200-Tonnen-Schiff.

Bezlglich der Wassertiefe halt es die "Begrindung" angesichts des langsamen
Fortschreitens der Regulierungen an der dsterreichischen und ungarischen Donau
noch nicht fur erforderlich, die bayerische Donau von vorneherein auf 2,5 Meter Tiefe
auszubauen. Es genugt der Denkschrift vielmehr, wenn auch hier, wie nach den fur
die osterreichische und ungarische Donau geltenden Regulierungsgrundséatzen, eine
Tiefe von 2 Metern unter Niedrigwasser angestrebt wird. Nur flr jene Strecke, die
Wehreinbauten oder Seitenkanale fordern, wie die Strecke Stepperg-Saal und die
Kachletstrecke bei Vilshofen, wird schon von Anfang an eine Wassertiefe gefordert,
die auch bei niedrigstem Wasserstand den Verkehr von 1200-Tonnen-Schiffen
gestattet.

Hinsichtlich des Betriebs enthélt der vierte Abschnitt der "Begrindung” wertvolle
Angaben.

Fur die Beférderung der Massenguter wird auf der Donau und dem Main einer
Beibehaltung der Schleppziige das Wort geredet. Den Transport dieser Guter auf der
Donau und dem Main mittels Schiffen mit eigener Triebkraft halt die Denkschrift mit
Recht deshalb fur weniger wirtschaftlich, weil die teureren maschinellen Einrichtungen
wegen der langen Liegezeit in den Hafen zu wenig ausgenttzt werden kénnen. Das
gleiche gilt fur die Beférderung der Massenguter auf dem neuen Kanal. Doch kommt
hier neben den Schleppern mit Dampfern auch die elektrische Treidelei in Betracht,
die die Begriindung tberhaupt fur die wirtschaftlichste Betriebsart hélt, vor allem auch
mit Rucksicht darauf, dass beim Dampferverkehr durch die Schiffsschrauben oder
Schaufelrader Wasserbewegungen verursacht werden, welche die Sohle und Ufer
angreifen.

Fur die Uberwindung der Gefallstufen der Wasserstrale sieht die Denkschrift
Kammerschleusen mit einem Gefalle von nicht tiber 10 Metern vor, die als
Schleppzugschleusen zu erbauen waren.

Den Wasserbedarf des Kanals, der sich aus den Wasserverlusten zusammensetzt, die
durch Undichtigkeiten der Schleusen, durch Verdunstung und Versickerung und aus
dem Wasserverbrauch bei den Schleusungen entstehen, berechnet die "Begrindung”
auf 11,6 Kubikmeter pro Sekunde (= m3/sec) bei einem Jahresverkehr von 5
Millionen Tonnen. Fur eine Verkehrszunahme von je 1 Million Tonnen wéachst der
Wasserbedarf um 1,6 m3/sec.

Angesichts dieses grofen Wasserbedarfs wéare der "Lech-Zubringer™ mit sehr grof3en
Ausmalden zu erbauen. Auch die Gewinnung elektrischer Energie durch das vom Lech
zuzuleitende Betriebswasser sieht die Denkschrift vor, wenn auch hiertiber noch
nahere Ausfuhrungen fehlen.

Am Schlusse dieses Abschnittes gibt die "Begriindung" noch einen Uberblick tiber die
Guterbeférderungsmaglichkeit auf der Gro3schifffahrtsstralle, berechnet auf ein Jahr.
Dieser Uberblick zeigt uns, dass bei einem nach den Vorschlagen der Denkschrift
betatigten Ausbau in 270 Schiff- fahrtstagen jahrlich 10 - 12 Millionen Guter befdrdert



werden kénnten, wenn auf der Main- und Donaustrecke Tagesbetrieb, auf der
Kanalstrecke dagegen ununterbrochener Tag- und Nachtbetrieb herrschen wirde.

Der funfte Abschnitt beschéftigt sich mit den Baukosten und gibt unter
Bertcksichtigung der nach den fruheren Entwiirfen eingetretenen Preissteigerungen
und des Wehrbeitrages fir die groReren Abmessungen der Bauten, jedoch unter
Ausseransatzlassung der Kosten fir Hafen- und Umschlaganlagen, fur Stichkanéle,
Liegeplatze und Bahnanschlusse folgende Schatzungen:

"a) fur den Main, fur den das gemischte Bausystem (vergl. oben) vorgeschlagen wird,
werden bei einer Ldnge von 282,5 Kilometern rund 171 Millionen Mark Kosten
angenommen.

"b) fur den eigentlichen Main-Donau-Kanal werden bei einer Lange von 167,5
Kilometern rund 330 Millionen Mark angerechnet".

"c) fur die Donau endlich werden bei einer Lange von 284 Kilometern rund 149
Millionen Mark Gesamtkosten, einschlief3lich der Kosten fur die Seitenkanéle Saal-
Stepperg festgestellt”.

Ein sechster Abschnitt macht uns mit den voraussichtlichen Ertragen der
Grof3schifffahrt vertraut.

Als jahrlich erforderlicher Gesamtaufwand werden fir einen Jahresverkehr von 5
Millionen Tonnen 41,24 Millionen Mark und fir einen solchen von 10 Millionen Tonnen
42,35 Millionen Mark angegeben. Darin sind enthalten die Summen fir Verzinsung
und Tilgung der Baukosten, die Kosten des Betriebs und der Unterhaltung der
Wasserstralle, sowie die besonderen Kosten der Treidelei.

Die Einnahmen sind an Hand umfangreicher Tabellen genau detailliert. Sie setzen sich
zusammen aus den Befahrungsgebihren, dem Ertrag der Treidelei und der
Nebennutzungen, hier vor allem der Erlés aus dem Verkauf tiberschiissiger
elektrischer Kraft, wozu spater noch die Leistungen des Rheinstromverbandes fur die
Rheinstromkasse aus der Mainkanalisierung zugehenden Mehreinnahmen gehen soll.
Den Hauptteil der Einnahmen erbringen zweifellos die Befahrungsgebuhren. Die
Einnahmen aus diesen Gebihren betragen nach der Denkschrift

bei einem Verkehr von 5 Millionen Tonnen = 15,06 Millionen Mark

bei einem Verkehr von 10 Millionen Tonnen = 37,91 Millionen Mark

Hierzu k&men noch die Einnahmen aus den Treideleibetrieben, die auf 2,35 Millionen
Mark bzw.

3,21 Millionen Mark geschatzt werden, sodass sich eine jahrliche Gesamteinnahme
von 17,41 bzw.

41,12 Millionen Mark ergeben wirden.

Abschlielend kommt die Denkschrift in diesem Abschnitt zu dem Ergebnis, dass
demnach die oben aufgefuhrten Auslagen nur bei einem Jahresverkehr von 10
Millionen Tonnen gedeckt sind.

Da jedoch fur die Erzielung eines entsprechend grof3en Verkehrs auf der Wasserstralle
und vor allem unter Berucksichtigung der Wettbewerbsfahigkeit der Wasserfracht
gegenuber der Eisenbahnfracht die Satze der Befahrungsgebiihren zu hoch erschien,
halt die Denkschrift eine wesentliche Herabsetzung des zu verzinsenden oder
tilgenden Anlagenkapitals durch verlorene Zuschiusse fur notwendig.

Das siebente Kapitel der "Begrindung™ handelt vom Verkehr auf der
GroRschifffahrtsstraRe. Zunachst ist in einer tabellarischen Ubersicht dargestellt, dass
sich der Guterverkehr auf der bestehenden Wasserstral3e von Aschaffenburg bis
Passau wie folgt gestaltet hat:



Bayerischer Bayerische

Gesamt-Guterverkehr Main LDM-Kanal Donau Gesamt
1912 691.725 to 58.284 to 433.636 to 1.183.645 to
1913 836.555 to 57.802 to 322.252 to 1.216.609 to
1914 732.216 to 54.982 to 342.422 to 1.129.629 to
1915 499.269 to 32.879 to 259.583 to 791.731 to

Sodann wird auf Grund vorlaufiger Untersuchungen fir den EinfluBbereich der
angestrebten Grol3schifffahrtsstrale folgender auf den neuen Wasserweg
Ubergehender Anfangsverkehr angenommen:

rund 2.300.000 Tonnen aus dem Verkehr Nordwestdeutschland - Bayern

rund 5000 Tonnen aus dem Verkehr Holland - Belgien -Bayern

rund 255.000 Tonnen aus dem Verkehr Nordwestdeutschland und Bayern -
Osterreich

rund 55.000 Tonnen aus dem Verkehr Nordwest- u. Mitteldeutschland/Bayern -
Ungarn

rund 100.000 Tonnen aus dem Verkehr Deutschland - Serbien

rund 25.000 Tonnen aus dem Verkehr Deutschland - Bulgarien

rund 280.000 Tonnen aus dem Verkehr Deutschland - Rumanien

rund 200.000 Tonnen aus dem bayerischen Eisenbahn-Binnenverkehr

Der gesamte Anfangsverkehr wird demnach unter Einrechnung des bisherigen Main-
und Donauverkehrs auf rund 5 Millionen Tonnen errechnet.

Dieser Verkehr muss nach der Denkschrift allerdings als aul3erordentlich gering
erscheinen, wenn man den Rhein mit seinem gewaltigen Jahresverkehr von 66
Millionen Tonnen, die Elbe mit einem solchen von 20 Millionen Tonnen. endlich die
Oder mit einem Verkehr von 11 Millionen Tonnen und die Donau ab Passau mit einem
Verkehr von 11 Millionen Tonnen jahrlich in Betracht zieht.

Es muss hier eben beachtet werden, dass es sich bei der Berechnung des Verkehrs
auf der Rhein- Main-Donau-GrofR3schifffahrtsstralle um einen Anfangsverkehr handelt,
der erst im Laufe der Zeit, wenn sich der Kanalverkehr mehr eingebirgert hat, sich
richtig entwickeln kann. Wenn wir das Austauschbedurfnis zwischen dem Westen und
dem Osten in Betracht ziehen, so dirfen wir mit der Denkschrift wohl sagen, dass die
billigere Beférderungsmaglichkeit, die durch die neue Wasserstralie, sowie durch
Verbesserungen der Schiffbarkeit der dsterreichischen und ungarischen Donau
erzielbar ist, eine groRere Menge Guter zum Transport bringen wird, die bisher auf
dem Eisenbahnweg nicht verfrachtet werden konnten.

Einen weiteren Anreiz fur die Entwicklung des Verkehrs erhofft sich die Denkschrift
ferner von der fortschreitenden Wirtschaftsentwicklung der von der
GrofR3schifffahrtsstral3e beruhrten Gebiete, vor allem der unteren Donaulander, sowie
von der als Folgen des Kriegs vermutlich auf mehrere Jahre hinaus bestehenden
aulRerordentlichen Knappheit an Seeschiffsraum, wenn sich auch die "Begrindung”
auch dartber im klaren ist, dass der Verkehr von Seehafen der Levante (= damalige
Bezeichnung fiir Lander unter tirkischer Verwaltung - Anm.) Mit den Hafen des Westens auch
kinftighin der Hauptsache n ach auf dem Seeweg stattfinden wird.

Fur die Auffassung, dass der Verkehr auch auf der Grof3schifffahrtsstralle eine
steigende Tendenz aufweisen werde, fuhrt die Denkschrift schlie3lich noch eine
vergleichende Ubersicht an, aus der hervorgeht, dass sich der Verkehr auf dem Main
von 0,9 Millionen Tonnen im Jahre 1893

auf 1,7 Millionen Tonnen im Jahre 1903 und

auf 4,1 Millionen Tonnen im Jahre 1913 gehoben hat.

Auch der Rheinverkehr ist nach der Denkschrift



von 14,1 Millionen Tonnen im Jahre 1893
auf 36,1 Millionen Tonnen im Jahre 1903 und
auf 66,4 Millionen Tonnen im Jahre 1913 gewachsen, wahrend die Elbe
6,5 Millionen Tonnen im Jahre 1893,

11,9 Millionen Tonnen im Jahre 1903 und

19,5 Millionen Tonnen im Jahre 1913 vermittelte.
Schliel3lich ist auch noch ein Steigen des Oderverkehrs
von 1,4 Millionen Tonnen im Jahre 1893
auf 3,0 Millionen Tonnen im Jahre 1903 und
auf 6,0 Millionen Tonnen im Jahre 1913 aufgefuhrt und daraus der Schluss
gezogen, dass inner- halb eines Zeitraumes von 10 Jahren auf allen Flussgebieten
eine Verdoppelung der beférderten Gutermengen eingetreten ist, was nach der
Denkschrift zu der begrindeten Hoffnung auch eines Steigens des Verkehrs auf der
neuen Grol3schifffahrtstralle berechtigt.

In diesem Zusammenhang verkennt nun die "Begriindung” des Entwurfes allerdings
nicht, dass sich infolge des Ubergangs betrachtlicher Mengen des gegenwartig von der
Eisenbahn aufgenommenen Verkehrs auf den neuen GroR3schifffahrtsweg fur den
bayerischen Staat nicht unerhebliche Ausféalle an Frachteinnahmen der Eisenbahn
ergeben.

Einen Ausgleich fur diese ungunstige Wirkung der Rhein-Main-Donau-
GrofR3schiffahrtsstral3e erblickt die Denkschrift zunachst in den Vorteilen fur die
allgemeine Volkswirtschaft, die sich durch die Verbilligung der Beférderungskosten
ergeben. AulRerdem schliel3t die Denkschrift aus der Erfahrung, die man bei anderen
WasserstralRen gewonnen hat, darauf, dass die anfanglichen Schadigungen der
Eisenbahnen nicht nur durch den zu erwartenden nattrlichen Verkehrszuwachs
allmahlich ausgeglichen werden, sondern dass sogar die durch die
Grof3schifffahrtsstralle bedingte Verkehrssteigerung der Eisen bahn einen n icht
unbedeutenden Nutzen bringen werde.

Den Schluss dieses Abschnitts bildet eine Abhandlung tber die nach Inbetriebnahme
der Grol3schifffahrtsstrafle fur die deutsche Volkswirtschaft bei einem bestimmten
Verkehr sich ergebende Ersparnis an Beférderungskosten. Unter Zugrundelegung der
damaligen Eisenbahntarife und der Schifffahrtskosten vor dem Kriege errechnet die
"Begrundung" infolge der Benutzung des Wasserwegs statt des Bahnweges auf der
freien Strecke Aschaffenburg - Passau eine Gesamtfrachtersparnis von rund 6
Millionen Mark bei einem Jahresverkehr von 5 Millionen Tonnen und von rund 18
Millionen Mark bei einem solchen von 10 Millionen Tonnen.

Ein achter Abschnitt zeigt uns dann noch kurz die militarische Bedeutung der
WasserstralRe, vor allem ihre Wichtigkeit fur die Bedurfnisse der Kriegsindustrie und
der Volkserndhrung.

Zum Schlusse behandelt endlich der neunte Abschnitt die wichtigen, nach den
Held'schen Anregungen geldsten Fragen zur Aufbringung der Kosten, sowie der
Bearbeitung des Entwurfs.

Es heil3t hier:

"Die Bearbeitung eines genaueren Entwurfes fur die Main-Donau-Wasserstral3e wird
maoglicherweise ergeben, dass der nach Abschnitt 5 d .E. Angenommene
Baukostenaufwand sich noch abmindert. Jedenfalls steht aber auch ohne die
Bearbeitung des Entwurfes fest, dass bei dem zurzeit gegebenen Verkehr und zur
Abminderung der Befahrungsgebiihren betrachtliche Zuschusse fur die Verzinsung
und Tilgung der Kosten der WasserstralRe erforderlich sein werden.

Fest steht auch, dass der Staat Bayern allein diese Fehlbetrage nicht auf sich nehmen
kann. Von dem Gesichtspunkte aus, dass der wohl Uberwiegende Vorteil der
Grof3schifffahrtsstralle nicht dem bayerischen Verkehr, sondern dem allgemeinen
Durchgangsverkehr zu gute kommt, ist es gerechtfertigt, dass sich die



aulRerbayerischen Interessenten an den Kosten des Ausbaues der Wasser- stralRe
beteiligen.

Mit Ricksicht auf die aus den Erfahrungen des gegenwartigen Krieges sich ergebende
militarische und wirtschaftliche Bedeutung einer leistungsfahigen, ganz Mitteleuropa
durchziehenden Grof3schifffahrtsstrale Rhein-Main-Donau darf auch mit einer
finanziellen Beteiligung des Reiches an diesem Unternehmen gerechnet werden.

Bei dem Interesse, welches das Reich, die aul3erbayerischen und bayerischen Kreise,
Stadte und Industrien und der bayerische Staat gemeinsam haben, ist der Ausbau im
Wege eines gemischt- wirtschaftlichen Unternehmens nahegelegt. Der fur diesen
Zweck in Aussicht genommene Main-Donau-Stromverband hatte gemeinsam die
Kosten fur die Bearbeitung der Entwirfe und fir den Bau aufzubringen, die
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals zu gewéhrleisten und durch einen
besonderen Strombeirat bei der Aufstellung und der Ausfiihrung der Entwirfe, bei der
Verwaltung der Wasserstralie und besonders bei der Feststellung der
Befahrungsgebihren mitzuwirken.

Zunéchst steht die Bearbeitung der Entwirfe in Frage. Diese kdnnen nach dem
Stande der bereits geleisteten Vorarbeiten in etwa drei Jahren baureif flr die ganze
Strecke von Aschaffenburg bis Passau fertig gestellt werden. In den Bau einzelner
Abschnitte jedoch, wie jener der Donaustrecke und des Mains von Aschaffenburg
aufwarts konnte schon friher eingetreten werden.

Es ist beabsichtigt, fur die Bearbeitung der Entwirfe ein Kanalbauamt beim konigl.
Staatsministerium fur Verkehrsangelegenheiten und diesem Ministerium zu
unterstellende 14 Projektierungsabteilungen im aul3eren Dienst zu errichten. Als Sitze
dieser Abteilungen sind vorerst in Aussicht genommen: Aschaffenburg,
Kreuzwertheim, Wurzburg, Schweinfurt, Bamberg, Nirnberg, Roth, Treuchtlingen,
Neuburg an der Donau, Ingolstadt, Kelheim, Regensburg, Deggendorf und Passau.
Im Durchschnitt trifft auf eine Projektierungsabteilung eine Strecke von 50 Kilometer.

Die Kosten fiur die Herstellung der baureifen Entwirfe werden mit rund 5 Millionen
Mark angenommen. Hiervon wirden nach dem MalR3e des Interesses 3 Millionen Mark
durch das Reich, die beteiligten Kreise, Stadte und industriellen Unternehmungen, der
Rest durch den Staat Bayern in Form von verlorenen Zuschissen zu tibernehmen
sein.

Auf das Jahr wirde hiernach fur die Entwurfsausarbeitung im ganzen ein
Kostenaufwand von etwa 1,7 Millionen Mark treffen; der jahrliche Anteil des
bayerischen Staates hieran wuirde sich auf rund 670.000 Mark berechnen.

Von den fur die Herstellung der baureifen Entwirfe notwendigen drei Jahren treffen
eineinhalb Jahre auf die Fertigung des ausfuhrlichen Vorentwurfes, der eine
Uberschlagige Berechnung der Kosten des ganzen Unternehmens ermdglicht.

Als erste Rate wird der auf den Staat Bayern treffende Betrag fur die Herstellung des
ausfuhrlichen Vorentwurfes angefordert, das sind 1.005.000 Mark.

Die Entnahme dieser Summe aus den Mitteln der Zentralstaatskasse, mit ihrer
Verausgabung, ferner die Anforderung weiterer Mittel fur die Bearbeitung des
Entwurfes ware davon abhangig, dass die Mitbeteiligten dem bayerischen Staate
vorher wenigstens dreiftinftel der fur die Herstellung des Entwurfes notwendige
Gesamtsumme als verlorenen Zuschuss zur Verfugung stellen” .

Dieser Entwurf der bayerischen Regierung erregte, nachdem er in den Landtag
gelangt und damit der Offentlichkeit ilbergeben war, zunachst allgemeines Erstaunen
und dann regtest Interesse in ganz Deutschland. Vor allem aber wunderten sich nord-
und stdwestdeutsche Kreise, die sich ebenfalls mit zum Teil sogar konkurrierenden
Kanalprojekten trugen, tber die Schnelligkeit und Zielstrebigkeit mit der Bayern jetzt
auf einmal den Entwurf herausgebracht hatte. Die Verwunderung, die jedoch mit einer
ehrlichen Anerkennung gepaart war, fand ihren Niederschlag in der gesamten
deutschen Presse. Interessant ist vor allem ein Artikel im "Stiddeutschen



Industrieblatt” ¥, in dem an erster Stelle derer gedacht wird, die als geistige Urheber
des bayerischen Projektes zu gelten haben. Es heil3t in diesem Artikel:

"Vorbildlich fur alle anderen Verbande mit ahnlichen Interessen hat der Bayerische
Kanalverein gearbeitet, unterstutz durch Kénig Ludwig I11., der dem Ausbau der
WasserstralRe stets das grofite Interesse entgegenbrachte. Die Bayern haben es durch
ihre Grof3zugigkeit verstanden, ihr Projekt in den Vordergrund zu bringen. Eine eigene
Zeitschrift "Die Donau", spater "Die freie Donau" war seither und ist auch fernerhin
diesem Zwecke gewidmet. Ihr Herausgeber, der Abgeordnete Held, ist eine treibende
Kraft fur die ganze Entwicklung der bayerischen Schifffahrtsfragen. Nicht zum
mindesten ist es ihm und seiner Zeitschrift zu verdanken, dass die Verwirklichung der
Plane des Bayerischen Kanalvereins greifbare Formen angenommen hat. Das
bayerische Projekt wird das grof3te von ganz Deutschland sein. Von seinem Umfang
kann man sich ungefahr eine Vorstellung machen, wenn man berucksichtigt, dass
allein fur Herstellung der baureifen Entwiirfe eine Summe von 5 Millionen Mark
errechnet worden ist".

Was war nun der eigentliche Grund fur die Uberraschung, die die Vorlage allenthalben
verursachte? Seit langer Zeit war, wie wir oben gesehen haben, die Frage der Rhein-
Main-Donau- GroR3schifffahrtsstralle als Zukunftsproblem der deutschen
Volkswirtschaft Gegenstand lebhafter theoretischer Auseinandersetzungen gewesen.
Noch zu Beginn des Jahres 1916 hatte es geschienen, als ob das Problem ein weiteres
Menschenalter im Studium wissenschaftlicher Untersuchungen und literarischer
Erdrterungen stehen bleiben solle. Viele hatten sich tberdies so tief in die rein
akademische Untersuchung der Frage verbissen und kamen rein theoretisch so wenig
Uber die Schwierigkeiten des Problems hinweg, dass sie den praktischen Versuch
einer Lésung noch ganz aulR3erhalb des Bereichs der Mdglichkeit wahnten.

uUnd siehe da, pldtzlich kam im richtigen und allein méglichen Augenblick, namlich in
der ernsten Kriegszeit, als man damit rechnen konnte, dass die 6ffentliche Meinung
die Notwendigkeit der Schaffung einer grofl3en Wasserstralie als des gesicherten
inneren, ganz Mitteleuropa verbindenden Verkehrswegs erkennen und wirdigen
wurde, die bayerische Regierung auf Veranlassung weitblickender Manner mit inrem
Gesetzentwurf heraus.

Der gewahlte Zeitpunkt der Vorlage, um deren Ausarbeitung sich neben dem
Verkehrsminister Exzellenz von Seidlein auch der jetzige Ministerialdirektor Dr. Dasch,
Staatsrat Dr. Riegel und der verstorbene Staatsrat Dr. Endres besonders verdient
gemacht hatten, erwies sich dann auch als der denkbar glinstigste. Die Vorlage, fur
die Abgeordneter Held als Hauptberichterstatter und der Abgeordnete H&berlein
aufgestellt worden war, wurde vom Finanzausschuss des bayerischen Landtags in drei
Sitzungen am 16., 17. und 20. Februar 1917 vorberaten und einstimmig genehmigt.

Staatsminister von Seidlein leitete die Verhandlungen des Finanzausschusses ein mit
einer Reihe wertvoller mundlicher Erganzungen zu der Vorlage und den Motiven. Die
beiden Berichterstatter unterwarfen die Vorlage nach allen Seiten einer eingehenden
Prufung und traten entschieden fur die Annahme derselben durch den
Finanzausschuss ein.

In der lebhaften Diskussion der Ausschussmitglieder konnte eine volle
Ubereinstimmung in allen wesentlichen Punkten erzielt werden.
Meinungsverschiedenheiten ergaben sich nur in zwei jedoch mehr nebensachlichen
Punkten. Zunachst wurde hinsichtlich der Frage der Linienfihrung wieder- holt
geltend gemacht, dass auch das von dem verstorbenen Ministerialrat Schneider
herrtihrende Projekt, das auch von der Handelskammer Regensburg und der Stadt
Amberg vorgeschlagen wurde, namlich eine Linienfihrung tiber Nirnberg-Amberg-
Schwandorf-Regensburg geprift werden solle. Als Grinde fur die Wahl dieser Linie
wurden vor allem angefuhrt, dass die Linie Nurnberg-Amberg-Schwandorf-
Regensburg um 90 Kilometer kirzer sei als die Linie Nurnberg- Stepperg-Regensburg
und dass sie insbesondere verkehrsstarkere Gebiete, namlich das der Oberpfalzischen



Eisen und Braunkohlen, sowie das der Holzindustrie des Bayerischen Waldes
erschlieRen wurde.

Weiter wurde im Finanzausschuss vorgebracht, dass auch die Stadte Augsburg und
Munchen in die Projektierung der Grof3schifffahrtsstralle einzubeziehen wéaren und
dass man auch die Fortsetzung der Schifffahrt von Regensburg bis Ulm ins Auge
fassen musse.

Da die Staatsregierung versprach, beide Anregungen nach Méglichkeit zu beachten,
wenn sie auch betonte, dass die Kosten fur die Durchfuhrung dieser Sonderwiinsche,
weil eigentlich auRerhalb des Rahmens eines Projekts der GroR3schifffahrtsstralie
liegend, von den beteiligten Interessenten zum grof3ten Teil selbst aufgebracht
werden mussten, endeten die Beratungen des Finanzausschusses zur allgemeinen
Zufriedenheit der Ausschussmitglieder.

Am 22. Februar 1917 kam dann die Vorlage vor die Plenarversammlung des
bayerischen Landtages. Als erster Gegenstand der Sitzung stand auf der
Tagesordnung:

"Mundlicher Bericht des Ausschusses fur Gegenstande der Finanzen und Staatsschuld
zum Entwurf eines Gesetzes betreff die Ausarbeitung eines ausfuhrlichen Entwurfes
far die Herstellung einer GroR3schifffahrtsstral3e von Aschaffenburg bis zur
Reichsgrenze unterhalb Passau™.

Der Landtagsprasident von Fuchs ertffnete die Diskussion Uber den Gesetzentwurf
und erteilte dem Abgeordneten Held das Wort als Berichterstatter.

Dr. Held gab als Berichterstatter des Finanzausschusses zuné&chst einen kurzen
Uberblick Uiber den Vortrag des Verkehrsministers im Ausschuss , tiber das Referat
des Ausschussberichterstatters, sowie Uber die Verhandlungen des
Finanzausschusses. Zum Schluss erklarte er:

"Ich habe im Auftrag des Finanzausschusses dem Hohen Hause vorzuschlagen, der
Vorlage die Genehmigung zu erteilen, die sdmtlichen Antrage, die dazu vorliegen -
(folgt Anfuhrung der Antrdge) - anzunehmen und die Petition fur erledigt zu
erklaren™.

Hierauf nahm der Abgeordnete Held als Vertreter der Zentrumspartei das Wort. Er
betonte, dass die bayerische Abgeordnetenkammer mit der Vorlage Uber das Projekt
eines GrofRschifffahrtsweges von Aschaffenburg bis Passau vor einer Entscheidung von
weitgehender Bedeutung gestellt sei und wies darauf hin, dass die Riesensummen, die
ausgegeben werden sollen, eine ernste ein- gehende Prifung des ganzen Werks
erfordern.

In diesem Sinne untersuchte dann der Redner eingehend, ob das Projekt wirklich gute
wirtschaftliche Aussichten biete und beleuchtet dabei samtliche einschlagigen Fragen.
Auch auf die wertvollen Vorarbeiten des Kanalvereins und auf die fur die schnelle
Inangriffnahme des GrolR3schifffahrtsproblems ausschlaggebenden Versammlungen
vom 13. Februar 1916 zu Nurnberg (Bayerischer Interessententag), vom 6. Juni 1916
in Minchen (Tagung des deutsch-6sterreichischen Wirtschaftsverbandes) und vom 4.
September 1916 zu Budapest (Budapester Donaukonferenz) ging Abgeordneter Held
naher ein. Er bejahte die wirtschaftliche Vertretbarkeit eines Ausbaues der Rhein-
Main-Donau-Grof3schifffahrtsstralle, in dem er die Moglichkeit einer aus- reichenden
Verkehrssteigerung und einer dadurch zu erzielenden einigermal3en ins Gewicht
fallenden Frachtgebihren-ErmaRigung nachwies. Wertvoll war hier vor allem der
scharf herausgearbeitete Gesichtspunkt, in der Verbindung des Rheins mit der Donau
liege ein geradezu idealer Ausgleich fur den Glteraustausch zwischen Produzenten
und Konsumenten, da durch Vermittlung der zu schaffenden Grol3schifffahrtsstralRe
einerseits das hochentwickelte Rheinland und Westfalen mit ihrer machtig
emporgewachsenen Industrie und ihrer Massenerzeugung, andererseits die
wirtschaftlich noch wenig entwickelten aber sehr entwicklungsfahigen Balkanlander
eine groRe Menge ihrer Uberschussprodukte billig auf den Markt werfen kénnten.

Im Rahmen seiner Ausfihrungen Uber die Fragen der Wirtschaftlichkeit der
Grof3schifffahrtsstralle kam der Redner auch auf die Linienfuhrung eingehend zu



sprechen und wiurdigte dabei sdmtliche vorgeschlagenen Linien, um schliel3lich
festzustellen, dass auch hier die Entscheidung daruber, welche Linie tatsachlich
ausgebaut werden soll, ausschliel3lich nach allgemeinen volkswirtschaftlichen
Gesichtspunkten erfolgen musse.

Nach einem interessanten Referat Uber die Baukosten, die Ausgaben und die
Einnahmen, stellte er fest, dass die Gebihren, so wie sie die Staatsregierung vorsah,
zu hoch bemessen seien, namentlich auf der Strecke Aschaffenburg-Saal.
Abgeordneter Held gab hier aber gleichzeitig der Auffassung Ausdruck, dass der durch
die Herabsetzung der Gebuhren herbeigefuhrte Einnahmeverlust dadurch
ausgeglichen werden musse, dass vom Reich ein groéRerer Zuschuss zur Bausum- me
als "verlorener Zuschuss" gewahrt werden musste. Unter der Voraussetzung, dass das
Reich 200 bis 250 Millionen Mark verlorenen Zuschuss gibt, hielt Dr. Held schon bei 6
bis 7 Millionen Tonnen Jahresverkehr und einer bedeutend niedrigeren Gebuhr als in
der Denkschrift der Staatsregierung vorgesehen war, eine volle Verzinsung und
Amortisation des GrolR3schifffahrtsweges fur erreicht.

Hierauf zerstreute Dr. Held die Bedenken, die vor allem vielleicht die Landwirtschaft
wegen eines Konkurrenzkampfes des Balkangetreides mit dem deutschen Getreide auf
dem deutschen Markt haben kénne, ging kurz auf die strategisch-militarische
Bedeutung der Wasserstralle ein und kam am Schlusse seiner Darlegung noch auf das
zu bildende gemischt-wirtschaftliche Unternehmen, auf den Main-Donau-
Stromverband n&her zu sprechen. Mit der Regierungsdenkschrift, die ja im
Wesentlichsten auf seinen Planen fuldte, forderte der Redner die Aufbringung der
Projektierungskosten von 5 Millionen Mark, sowie der Kosten des endgultigen
Ausbaues, die der Abgeordnete Dr. Held mit 650 Millionen Mark angab, durch das
Reich, durch Bayern, aber auch durch die interessierten Rhein-, Main- und
Donaustédte, durch Industrien und Handelsunternehmungen, tberhaupt durch alle
diejenigen, die starke materielle Vorteile am Grol3betrieb der neuen WasserstralRe
hatten. Die Finanzierung dachte sich der Referent so, dass der Stromverband nach
Abgleich der gesamten Summe durch verlorene Zuschusse eine Anleihe aufnimmt, fur
die er insgesamt oder nach Teilen die Zinsgarantie zu Glbernehmen héatte.

Schliel3lich verlangte der Redner noch die Revision der Donauakte und ihre
Angleichung an die Rheinakte, sowie die Bildung einer anderen Donaukommission, die
sich ausschliel3lich aus den wirklichen Interessenten in den anliegenden Staaten
zusammenzusetzen habe. Erst von der befriedigenden Losung dieser wichtigen
Rechtsfrage versprach sich Abgeordneter Held ein Bluhen und Gedeihen der
Grof3schifffahrtsstralle Die mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Darlegungen
schlossen mit den Worten:

"... Das hohe Haus aber bitte ich dringend, die Vorlage im Interesse des ganzen
Deutschen Reiches anzunehmen. Es gilt den ersten Schritt zu einem der grof3ten
volkswirtschaftlichen Werke des gesamten Deutschlands, aber auch vor allem
Bayerns. Es handelt sich um einen Eckpfeiler fur den Ausbau unserer
Zukunftswirtschaft, um eine eminente politische und volkswirtschaftliche Frage, um
ein Denkmal des Friedens und der Arbeitskraft des Deutschen Reiches, die
unerschutterlich ist auch im Kriege. Gerade das soll im Augenblicke bewiesen werden,
dass die deutsche Initiative, die deutsche Tatkraft von keinem Feinde sich lahmlegen
lasst, indem wir mitten im Kriege das gro3te volkswirtschaftliche Werk seit hundert
Jahren beginnen. Wir wollen hoffen, dass es gut durchgefiihrt werde zum Segen des
ganzen Deutschlands, insbesondere des bayerischen Vaterlandes".

Dieselbe lebhafte Zustimmung zu dem Projekt, wie sie Abgeordneter Held gedul3ert
hatte, brachten auch die Redner der anderen Parteien, namlich die Abgeordneten
Haberlein(lib. Vergg.),

Osel (Zentrum), Hartmann (lib. V. Hospitant), Sackler (SPD), Wdrle (Zentrum) Dr.
Gunther (Lib. V.) und Renner (SPD) zum Ausdruck.



Nur vereinzelt brachten manche Abgeordnete Sonderwinsche dar, die sich meist auf
gebiete der Anschlisse an die GroR3schifffahrtsstral’e oder auf dem der Ausnitzung
der Stral3e zur Gewinnung elektrischer Kraft bewegten. Im allgemeinen aber
wurdigten die Redner den Entwurf sachgemal und grof3zuigig in voller Einigkeit in
allen hauptsachlichsten Gesichtspunkten, wie auch der Verkehrsminister von Seidlein
anerkannte, der wahrend der Stellungnahme der einzelnen Parteivertreter zweimal
das Wort nahm. Exz. von Seidlein konnte es sich nicht versagen, den Rednern hierfur,
wie fur die gunstige Aufnahme uUberhaupt, die der Vorschlag der Staatsregierung in
der Kammer gefunden hatte, zu danken und der Verdienste des Kanalvereins, seines
hohen Protektors Konigs Ludwig Il1., sowie der hervorragenden Vorbereitungstatigkeit
des Geheimrats Dr. von Schuh, der Ingenieure und Ministerialrate von Hensel und
Faber mit warmen Worten zu gedenken. Seine ausgezeichneten Ausfiihrungen, in
denen er noch das Interesse des ganzen Reiches an der GroR3schifffahrtsstralie, sowie
ihre Bedeutung fiir Osterreich und Ungarn ins rechte Licht gertickt hatte, schloss er
mit dem Wunsche, dass es dem Zusammenwirken aller gelingen mdge, das Denkmal
deutscher Schaffenskraft zum Segen der Zukunft des Reichs und Bayern und zum
Heile Mitteleuropas in absehbarer Zeit zu vollenden.

In namentlicher Abstimmung wurde der Gesetzentwurf einstimmig mit 111 Stimmen
angenommen.

Entsprechend dem Antrag des Finanzausschusses nahm der Landtag ferner noch den
Antrag der Abgeordneten Wdérle und Dr. Hammerschmidt:

"Es sei die Kdnigl. Staatsregierung zu ersuchen, bei der Ausarbeitung des Entwurfs fir
die Herstellung einer Grof3schifffahrtsstral3e von Aschaffenburg bis Passau auch die
Stadte Munchen und Augsburg einzubeziehen” an und erteilte noch folgenden
Antragen die Zustimmung:

a) dem Antrag des Abgeordneten Bauer aus Amberg:

"Die Konigl. Staatsregierung sei zu ersuchen, zum Zwecke der Ausfuhrung der
Grof3schifffahrtsverbindung vom Rhein zur Donau auch die Linienfihrung tber Amberg
bis Regensburg ins Auge zu fassen und die Projektierungsarbeiten auch auf diese
wirtschaftlich wichtigere und zudem kiirzere Durchgangslinie zu erstrecken”.

b) Dem Antrag der Abgeordneten Giehrl, Nuffer und Genossen:

"Es sei die Kdnigl. Staatsregierung zu ersuchen, auch die Ausarbeitung eines Entwurfs
far eine Grol3schifffahrtsstrae von Stepperg nach Neu-Ulm in die
Projektierungsarbeiten einzubeziehen™.

c¢) Dem Antrage des Abgeordneten Ankenbrand:

"Es sei die Kdnigl. Staatsregierung zu ersuchen, bei Ausarbeitung des Entwurfes einer
Grof3schifffahrtsstralle von Aschaffenburg bis Passau auch die Projektierung von
Umschlagsanlagen an allen Orten mit gro3erem Hinterland, insbesondere an den
Krummungspunkten des Mains einzubeziehen und im Benehmen mit den
Interessenten tunlichst frih einzutreten”.

Der Landtag erklarte schliel3lich noch die Petitionen:

1. der Handelskammer Munchen als Vorort des Bayerischen Handelskammertag um
Ausfiihrung der GroR3schifffahrtsverbindung vom Rhein zur Donau und damit von der
Nordsee zum Schwarzen Meer,

2. des Verbandes katholischer kaufméannischer Vereinigungen Deutschlands (E.V.),
Gau Bayern, Sitz Minchen um Schaffung einer leistungsfahigen Rhein-Main-Donau-
Wasserstralie,

3. Des Bayerischen Industriellenverbandes Munchen (E.V.), um Genehmigung des
Gesetzentwurfes zur Herstellung einer GroR3schifffahrtsstralie,

4. Der Stadtmagistrate, Gemeindekollegien und Handelskammer Munchen und
Augsburg um Einbeziehung von Stdbayern und damit der Stadte Minchen und
Augsburg in das Projekt des Grol3schifffahrtswegs durch Bayern,

5. der Handelskammer Regensburg um Anlage eines Grol3schifffahrtswegs von
NuUrnberg uber Amberg nach Regensburg - mit Nachtrag,

6. des Stadtmagistrats Amberg betreffend die Anschlusserklarung an vorstehende
Petition, nach dem Antrag des Ausschusses durch die Beschlisse zum Gesetzentwurf



und zu den Antrégen fur erledigt und vertagte hierauf die denkwurdige, fur Bayerns
Grof3schifffahrtsstralle so bedeutungsvolle Sitzung.

Nunmehr hatte sich nach dem Vorschriften der Verfassung die Reichsratkammer mit
der Vorlage Uber die Erstellung eines baureifen Projekts der Rhein-Main-Donau-
Grof3schifffahrtswasserstrale zu beschaftigen. In eingehender Beratung behandelte
zunachst ein Ausschuss die Regierungsvorlage und beschloss geméaR einem Antrag
des Referenten, Reichsrat Dr. von Schanz, einhellig, dem Plenum die Annahme der
Vorlage zu empfehlen. Am 26. Méarz 1917 befalite sich dann das Plenum der Kammer
der Reichsrate mit der Vorlage, die der Referent warm der Zustimmung des
Reichsrates empfahl. Auch hier wurde der Vorlage von allen Seiten warmste
Sympathie entgegen- gebracht; lediglich Reichsrat Freiherr von Wirtzburg machte
Bedenken Uber den fur die Vorlage gewéhlten Zeitpunkt geltend. Ihm trat
Verkehrsminister Exz. von Seidlein entgegen und entkraftete die vorgebrachten
Bedenken. Das genannte Reichsratsmitglied beharrte trotzdem bei seiner Auffassung,
sodass schlief3lich die Vorlage mit allen Stimmen gegen die eine des Freiherrn von
Wirtz burg angenommen wurde.

Damit war nun, nachdem an der Sanktionierung der von beiden Kammern gefassten
Beschlisse durch den Kdnig nicht zu zweifeln war, der erste grof3e Schritt zur
Vollendung des gewaltigen Projekts getan.

7. Das bayerische Projekt vor dem preul3ischen Landtag und dem Deutschen
Reichstag.

Inzwischen hatten sich auch das preul3ische Abgeordnetenhaus und der Deutsche
Reichstag mit den bayerischen Grol3schifffahrtsplanen befasst.

Bei der Behandlung des Verkehrsetats im preuf3ischen Abgeordnetenhaus hat der
freisinnige Abgeordnete Lippmann ausdricklich auf die Vorlage der bayerischen
Staatsregierung aufmerksam gemacht. Auch ein konservativer Redner hatte die
weitschauende und energische Wasserstra3enpolitik Konig Ludwigs I11. von Bayern
geruhmt und der preullische Minister fur o6ffentliche Arbeiten hatte dem bayerischen
Plan einer Rhein-Main-Donau-Verbindung seine warmste Sympathie ausgesprochen.

Im Reichstag war ebenfalls bei der allgemeinen Etatsdebatte das bayerische Projekt
zur Sprache gekommen. Vom Fuhrer des Zentrums, Exzellenz von Spahn und auch
vom Abgeordneten Dr. Muller aus Meinigen wurde es energisch der Unterstitzung
durch die Reichsregierung empfohlen. Vor allem aber war es hier der Abgeordnete Dr.
Mayer aus Kaufbeuren, der mit besonderem Nach- druck fir die Kostenbeteiligung des
Reichs an der Kostenaufbringung fur die Projektierungs- arbeiten eintrat.

In einer langeren Rede stellte er, ebenso wie der Vorredner seiner Fraktion, fest, dass
der Etat keine Position betreffend einem Reichszuschuss zu den Kosten der
Projektierung des Rhein-Main-Donau-Kanals enthalte und gab der Hoffnung Ausdruck,
dass diese Position in Willfahrung des bayerischen Antrags in einem Nachtragsetat
ehenstens Aufnahme finde. Er erklarte, dass nicht nur der bayerische Staat, die
bayerischen Stadte und die bayerische Industrie ihre Bereitwilligkeit kund- gegeben
hatten, dem "Stromverband" zur Aufbringung der Projektierungskosten beizutreten,
sondern dass auch die Stadt Frankfurt a.M., die rheinischen Stadte und die rheinisch-
westfalische Industrie ihre anteilmalliige Beteiligung zugesagt hatten. "Wir glauben, es
ist Ehrensache” fuhrte der Redner aus, "dass das Reich hier nicht hinter diesen
Kreisen zurticksteht, wo es sich doch um eine solche eminente Frage der
wirtschaftlichen Zukunft Deutschlands handelt. Ob der Kanal schliel3lich gebaut wird
oder nicht, diese Frage kénnen wir heute noch nicht beantworten, aber es gilt heute -
und das wissen wir - keine Zeit mehr zu verlieren und fir alle Félle einmal mit der
Projektierung dieser wichtigen Kanalverbindung zu beginnen. Und es ist auch nicht an
dem, dass wir durch dieses Projekt etwa andere Projekte irgendwie prajudizieren
wollen. Wir sind vielmehr bereit, gegebenenfalls auch fir Reichszuschusse fur die



Projektierung der Kraftausnutzung und Kanalisierung des Oberrheins oder des Oder-
Elbe-Donau-Kanals oder anderer Teile unseres zukiunftigen Binnenschifffahrtssystems
einzutreten. Aber wir erwarten von der Reichsregierung - und ich spreche hier
namens meiner gesamten Fraktion und nicht nur etwa fur meine Person oder fur
meine bayerischen Freunde -, dass sie in moglichster Balde das nachholt, was jetzt
schon in dem Etat einzusetzen ihr offenbar nicht mehr maglich war".

Im Laufe der Beratungen des Reichshaushaltsausschusses wurde ferner am 6. Marz
1917 ein Antrag des Zentrums und der Sozialdemokraten behandelt, der die
Bewilligung einer ersten Rate von 700.000 Mark als Beitrag zu den Kosten der
Ausarbeitung eines ausfihrlichen Entwurfes fur die Herstellung einer
Grof3schifffahrtsstrale von Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau
forderte. Nach dem Antrag sollte das Reich insgesamt in drei Raten zu dieser von
Bayern beschlossenen Projektierung 2 Millionen Mark beisteuern.

Die Sozialdemokraten, das Zentrum, die fortschrittliche, die national-liberale und die
konservative Partei sprachen dem Projekt ihre Sympathie aus; letztere hatte aber
einige Bedenken mit Rucksicht auf die Konsequenzen hinsichtlich der Baukosten.

Der Antrag selbst aber wurde mit gro3er Mehrheit angenommen.

8. Die eigentliche Vorgeschichte der Griindung des Stromverbandes.

Wahrend all das geschah, war Abgeordneter Held auch diesmal nicht untatig
geblieben. Am 1. Mérz 1917 nachmittags 3% Uhr (= 14.30 Uhr) hielt namlich der
mittelrheinische Fabrikantenverein in dem kleinen Saal des Hotels "Holl&nder Hof" zu
Mainz eine Versammlung ab und beschéaftigte sich hierin mit den neuen Bestrebungen
zum Ausbau der GrofR3schifffahrtsstral3e und dem bayerischen Projekt. Die
Versammlung war von Grof3industriellen aus nah und fern, von Vertretern der Stadte
und Handelskammern und der Rheinschifffahrtsgesellschaften sehr stark besucht.
Unter anderem wohnten ihr auch die hessischen Staatsminister von Ewald und Dr.
Becker, der Gouverneur der Festung Mainz, Generalleutnant von Blicking, der
Regierungsprésident von Wiesbaden Dr. von Meister, sowie die Oberbirgermeister
von Frankfurt, Mainz und Darmstadt bei. Professor Dr. Beck ertffnete die
Versammlung und erteilte dem auf Einladung erschienenen Abgeordneten Dr. Held
das Wort. Dieser sprach in zweistiindiger Ausfuhrung Uber die Bedeutung der
Binnenschifffahrt im Allgemeinen und tber den wirtschaftlichen, politischen und
militarischen Wert einer Grol3schifffahrtsverbindung zwischen der Donau und dem
Rhein tber den Main im Besonderen.

Eingehend erlauterte er die von der bayerischen Abgeordnetenkammer bereits
angenommene Gesetzesvorlage Uber das grof3e Kanalprojekt und streifte dann am
Schlusse seiner instruktiven und mit lebhaftem Beifall aufgenommenen Darlegungen
noch kurz die Frage der Kostenaufbringung durch das gemischtwirtschaftliche
Stromverbandsunternehmen. Nach einer lebhaften Diskussion, in der alle Redner ihr
starkes Interesse an dem Zustandekommen des grol3en Werkes und ihre
Bereitwilligkeit zur materiellen Beihilfe zum Ausdruck brachten, wurde eine vom
Syndikus Mellmann beantragte Resolution einstimmig angenommen. Der Schluss
dieser Resolution lautete:

"Die Versammlung begruft es aufs lebhafteste, dass die bayerische Regierung durch
Einbringung der inzwischen von der Kammer der Abgeordneten angenommenen
Vorlage betreffend die Ausarbeitung eines ausfuhrlichen Entwurfs fir die Herstellung
einer GrofR3schifffahrtsstral’e von Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau
der Ausfuhrung dieser Schifffahrtsstralle feste Ziele gegeben hat und spricht den
Wunsch aus, dass sowohl die Reichsregierung im allgemeinen deutschen Interesse,
wie auch die preullische und hessische Regierung, deren Staatsgebiete an dem
Ausbau wesentlich mitbeteiligt sind, diesem Vorgehen vorbehaltlich der Priufung der
zweckmaRigsten Linienfihrung eine tatkraftige Unterstitzung angedeihen lassen
mochten™.



Abgeordneter Dr. Held war auch weiterhin rastlos bemuht die Belange der
bayerischen Grol3schifffahrtsstral3e energisch zu vertreten und dem Projekt stets neue
Freunde zu gewinnen. Dies war umso ndtiger, als sich mittlerweile, durch das
bayerische Vorgehen aufgerittelt, allmdhlich auch andere Lander auf ihre
Kanalprojekte besannen und deren gleichzeitigen, ja sogar fruh- zeitigeren Ausbau
forderten. Besonders war es hier Wurttemberg, das fur den Ausbau einer Rhein-
Donau-GrofR3schifffahrtsstral3e tiber den Neckar Freunde zu werben versuchte und da
durch Anforderung von Beitragskosten zur Ausarbeitung von Entwirfen beim
Reichstag dem bayerischen Projekte Konkurrenz machte. Daher galt es, den
bayerischen Plan einer Rhein-Main-Donau-GrofR3schifffahrtsstralle mit besonderer
Beschleunigung vorwarts zu bringen und so seine endgultige Durchfuhrung vor
ernsthafter Inangriffnahme anderer Projekte sicher zu stellen.

Diesem Zwecke diente zunéachst ein Vortrag des Geheimrats Dr. Held am 30. Marz auf
Einladung der Miunchner Gesellschaft "Kaufmannskasino”, der im Festsaal des Hotels
"Vier Jahreszeiten" stattfand und sich eines aufRerordentlich starken Besuches
erfreute. Welche grof3e Bedeutung diesem Vortrag des Geheimrats Held beizumessen
ist, beweist am besten die Tatsache, dass Konig Ludwig Ill. von Bayern den Vortrag
besuchte. Erschienen waren auf3erdem noch Kultusminister Dr. von Knilling,
Verkehrsminister von Seidlein, der Prasident der Reichsratkammer First Fugger-Glott,
der frihere Nurnberger Oberbirgermeister Dr. von Schuh, die Spitzen der Minchner
und bayerischen Kaufmannschaft und Industrie, sowie zahlreiche Abordnungen der
bayerischen Handelskammern, welche anlasslich der am nachsten Tage abgehaltenen
Handelskammertagung in Minchen anwesend waren.

Nach einer BegriufRung der Gaste durch den Vorsitzenden des Vereins, Kommerzienrat
Josef Bohm, den Direktor der bayerischen Vereinsbank, nahm der Redner des Abends,
Abgeordneter Dr. Held, das Wort und entwickelte in lAngerer Rede den ganzen
Komplex der deutschen Wasser- strallenfragen, um am Schlusse seiner Ausfihrungen
die Uberlegenheit der Rhein-Main-Donau-WasserstraRe gegeniiber den
Konkurrenzlinien Rhein-Neckar-Donau, Weser-Werra-Main-Donau, Oder-March-Donau
Uberzeugend darzutun.

Die Verdienste, die der Abgeordnete Dr. Held sich von Anfang an um das
Unternehmen erworben hatte, sollten nicht unbelohnt bleiben. Anlasslich dieser
Versammlung tberreichte ihm Koénig Ludwig I11. von Bayern den Titel eines Geheimen
Hofrats und damit wurde der Dank der Krone fur seine wertvollen Bemihungen um
das Zustandekommen des Projekts zum Ausdruck gebracht.

Dem gleichen Zwecke diente neben diesem wieder von reichem Beifall belohnten
Vortrag ein sehr ausfuhrlicher Artikel vom 15. Marz 1917, der in der "Freien Donau”
erschien und der das Thema: "Die Donau-Main-Rhein-Grof3schifffahrtsstralle -
Ruckgrat und Basis des deutsch-0sterreichisch- ungarischen
Binnenwasserstrallensystems” behandelte. Geheimrat Held bemerkte hier eingangs,
dass die breite Offentlichkeit einer groRschiffahrtsmaRigen Verbindung der
mitteleuropdischen Flusssysteme mit der Donau, die eine VerkehrsstralRe von
internationaler Bedeutung darstelle, ihr immer groé3er werdendes Interesse zuwende
und legte dann eingehender noch, als er dies im vorhin behandelten Vortrag getan
hatte, dar, dass es sich um jedes der folgenden Projekte, namlich um die Linien:

. Bodensee - Ulm -Donau,

. Rhein - Neckar -Donau,

. Rhein - Main - Donau

. Weser - Werra - Main - Donau,

. Elbe - Moldau - Donau,

. Elbe - Oder - March -Donau,

. Weichsel, March - Donau,

eine Reihe von Interessenten gruppieren, die naturlich jeweils nur immer ihr Projekt
far das Beste und Vordringlichste halten.
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Nach einer ausfihrlichen Besprechung aller dieser Projekte kam der Artikel zu dem
Ergebnis, dass die Rhein-Main-Donau-Verbindung allein diejenige sei, die allen
ubrigen Kanalverbindungen gegenuber den grof3en Vorzug hat, dass sie einen glatten
Verkehr mit den 1200 Tonnen- bis 1500-Tonnenschiffen ermdglicht und dass die
Wasserbeschaffung fur sie in ausreichendem Mal3e durch den Lechzubringer gesichert
ist.

Uber den Schiffsbetrieb machte Dr. Held die Angabe, dass dieser auf dem Donau-
Main-Kanal sicherer und leichter durchfuhrbar sei als anderswo, da er durchwegs nur
mittels Schleppzug- schleusen bewerkstelligt wird.

Interessante Feststellungen finden wir in dem Artikel Uber die jdhrliche
Leistungsfahigkeit der verschiedenen Projekte. Wahrend z.B. der Neckar-Donau-Kanal
und der Elbe-Donau-Kanal im Hdchstfalle auf die Abmessungen fur das 600-Tonnen-
Schiff zu erstellen sind und einen Jahresverkehr von 3, héchsten 4 Millionen Tonnen
bewaltigen kénnen, stellt der Artikel Gber den Main-Donau-Kanal eine jahrliche
Leistungsfahigkeit von 12 Millionen Tonnen fest.

Geheimrat Held sagte in seinem Aufsatz daher mit Recht, dass die grofite
Leistungsfahigkeit nach der Schiffsgro3e und der Jahrestonnage, die leichteste und
reichste Wasserversorgung und den glattesten und sichersten Betrieb des Rhein-Main-
Donau-Kanals garantiere und dass ihm also mit Recht unter all den vorhandenen
Projekten der Vorrang gebuhre.

Inzwischen war auch schon die Staatsregierung an den Beginn der Arbeiten fur die
Projekterstellung herangegangen. Am 29. April 1917 erschien im "Bayerischen
Staatsanzeiger" eine Konigl. Verordnung tber die Formation der Ministerien,
derzufolge mit Rucksicht auf die bevorstehenden Projektierungsarbeiten der gesamte
staatliche Stral3en-, Briicken- und Wasserbau vom Staatsministerium des Innern auf
das konigl. Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten Ubertragen wurde.
Gleichzeitig wurden 14 Kanalbauinspektionen ins Leben gerufen und zwar je eine in
Aschaffenburg, Kreuzwertheim, Wurzburg, Kitzingen, Bamberg, Nurnberg, Roth,
Treuchtlingen, Neuburg a.D., Ingolstadt, Kelheim, Regensburg, Deggendorf und
Passau.

Diese Inspektionen wurden dem gleichzeitig neu geschaffenen zentralen Amt im
Verkehrsministerium, dem "Kanalbauamt fir das Konigreich Bayern™ unterstellt.

Schon vorher, ndmlich am 16. April 1917, hatte in NUrnberg eine Sitzung des
anlasslich einer Besprechung der Vertreter der vor allem an der Wasserstralle
interessierten unmittelbaren Stadte gebildeten Arbeitsausschusses dieser Stadte
stattgefunden. Von den Mitgliedern des Arbeitsausschusses waren erschienen: Dr.
Geldler, Geheimrat Held und Geheimrat Dr. von Grallmann fur das Konigl.
Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten, Oberblrgermeister Bleyer aus
Regensburg, 1. rechtskundiger Birgermeister Dr. Klippel - Erlangen, Rechtsanwalt
Albrecht aus Deggendorf und Rechtsrat Dr. Steinhauser aus Munchen.

Fur den bayerischen Handelskammertag waren erschienen: Kommerzienrat Zahn und
Syndikus Dr. Clarus.

Auf dieser Sitzung wurde zunéchst der von Dr. von GralBmann im Benehmen mit Dr.
Geldler ausgearbeitete Entwurf eines Konsortialvertrages und sodann der Entwurf
eines zwischen dem zu griindenden Konsortium und dem bayerischen Staat
abzuschlieRenden Arbeitsvertrags tiber Herstellung des Detailprojekts fur die
Grof3schifffahrtsstralle eingehend durchberaten. Geheimrat Dr. von Gralmann
erlauterte die beiden Entwirfe und ging dabei vor allem auf die Struktur des zu
grundenden Konsortiums ein. Er besprach ausfuhrlich die in Aussicht genommenen
Konsorten, als welche der bayerische Staat, das Deutsche Reich, das Grolherzogtum
Baden, bzw. andere deutsche Bundesstaaten und die Vereinigung der Interessenten
von den Entwiurfen genannt wurden.

Er wies namentlich darauf hin, dass als Interessenten drei Gruppen in Frage kamen,
namlich:



1. die Vereinigung der bayerischen Stadte,

2. die im bayerischen Handelstag vereinigten Handelskammern, bzw. Von Gruppen
aus Industrie und Handel,

3. die auRerbayerischen Interessenten.

Uber die Organe der Gesellschaft teilte der Referent mit, dass in Aussicht genommen
sei:

1. ein geschaftsfihrender Ausschuss (Strombeirat)

2. eine Gesellschafterversammliung.

Nach dem Referate von Dr. von GralBmann verhandelte der Ausschuss vor allem uber
die Frage, ob die drei Interessentengruppen selbststéndig fur sich in das Konsortium
eintreten, oder ob sie sich zu einem Unterkonsortium zusammenschliel3en sollten, das
dann Vertreter der drei Gruppen in das Hauptkonsortium abzuordnen hatte. Es wurde
schliel3lich nach lebhafter Debatte schliel3lich eine Einigung auf folgender Grundlage
erzielt:

die Stadte, der Handel und die Industrie, in letztem auch Gesellschaften wie der
Bayerische Lloyd, Rhenania, Kanalverein inbegriffen, bilden unter sich ein Konsortium
(Unterkonsortium), das in die Gesellschaft 1 Million Mark zunéachst fest einbringt und
das eine Abordnung von 10 Mitgliedern in den geschaftsfihrenden Ausschuld des
Hauptkonsortium entsendet.

Fur den neuen von Dr. Gel3ler zu entwerfenden Konsortialvertrag wurde vom
Arbeitsausschuss vorgeschlagen, dass er Bestimmungen enthalten solle:

1. Gber die Ausscheidung der Anteile der einzelnen Mitglieder (bayerische Stadte,
preulBische und hessische Stadte, bayerischer Handel und Industrie, sonstige
Interessenten an der einzubringen - den 1 Million Mark) - als Verteilungsschlussel ftr
die bayerischen Stédte sollte der Durchschnitt des Staatssteuerlasses aus den Jahren
1913, 1914, 1915 dienen.

2. Uber die Verwendung der 1 Million Mark Ubersteigenden Zeichnungen,

3. Uber die Wahl der Vertreter der Interessenten und Zuteilung der Stimmenzahl auf
die drei Untergruppen des Konsortiums.

Aber auch der Reichstag hatte jetzt einen wichtigen Beschluss gefalit. In einem
Nachtrag zum Etat des Reichsamtes des Innern hatte einem ober erwahnten
Beschluss gemalR die Reichsregierung 1,2 Millionen Mark zur Reichsbeteiligung an den
Kanalen gefordert, darunter 700.000 Mark als erste Rate fiir das Projekt der Rhein-
Main-Donau-Verbindung, 100.000 Mark fur den Plan eines Donau-Neckar- und
400.000 Mark fur den Plan eines Elbe-Oder-Donau-Kanals; der Reichstag hatte diese
Forderung am 17. Mai 1917 ohne Debatte genehmigt.

Inzwischen hatte auch das bayerische Verkehrsministerium den Entwurf eines
Gesellschaftsvertrages, sowie eines in Paragraph 3 desselben erwahnten
Arbeitsvertrages ausgearbeitet und dabei die verschiedenen Anderungen und
Winsche bertcksichtigt, die in der Nurnberger Sitzung vom 16. April 1917 und in
einer ebenfalls in NUrnberg am 20. Mai 1917 zwischen dem Frankfurter
Oberburgermeister Dr. Voigt, dem Nurnberger Oberbirgermeister Dr. Geldler, dem
Regensburger 1. Burgermeister Bleyer und dem Abgeordneten Geheimrat Dr. Held
stattgefundenen Aussprache, angeregt worden waren. Was die letzte Aussprache
betrifft, so hatte sich dieselbe vor allem mit der inneren Organisation der in den
Stromverband als Gesellschafter eintretenden Vereinigung der privaten Interessenten
befasst. Diese Entwirfe wurden den Oberblurgermeistern Dr. Geldler, Dr. Voigt und
Bleyer sowie Geheimrat Held zur Verfugung gestellt mit dem Bemerken, dass die
Staatsregierung endgultig zu den Entwirfen erst Stellung nehmen kdnne, wenn sich
die Reichsregierung und die badische Regierung geauliert hatten.

Der Plan einer Rhein-Main-Donau-Grol3schifffahrtsstralle machte also gunstige
Fortschritte. Mittlerweile unternahm der unermudliche Foérderer des ganzen Projekts,
Geheimrat Held, erneut eine Propagandareise, die ihn diesmal vor allem in das
rheinisch-westfalische Industriegebiet fuhrte, wo er eine Reihe von Vortrdgen hielt.



Wir erwédhnen hier nur das Referat Dr. Helds am 1. Juni im Krupp-Saal der Stadthalle
Essen Uber das Thema der "Rhein-Main-Donau-Verbindung", sowie seinen Vortrag am
2. Juni in der Tonhalle zu Dusseldorf, den er in einer von den Oberbirgermeistern von
Dusseldorf und Kdéln, Dr. Oehler und Dr. Wallraff einberufenen Versammlung von
Vertretern niederrheinischer Stadte, Handelskammern und Industrie hielt.

Im Anschluss an den letzten Vortrag wurde ein gehend Uber den rheinisch-mainischen
Arbeitsausschuss verhandelt, der bereits in Frankfurt gewahlt worden war und die
Belange der sich am Stromverband beteiligenden Privatgruppen zu wahren hatte.
Auch wurde ein Beschluss angenommen, demzufolge es die Versammlung fur
wunschenswert erklarte, den Interessenten vom Niederrhein eine der H6he der von
ihnen aufzubringenden Kosten entsprechende Beteiligung bei der ndheren
Ausgestaltung des Projekts einzurdumen und demzufolge der gebildete
Arbeitsausschuss beauftragt wurde, hieriber nahere Vereinbarungen herbeizufuhren.

Die erste Sitzung des Arbeitsausschusses der aul3erbayerischen Interessentengruppe,
die von Oberburgermeister Dr. Voigt geleitet wurde, fand noch am gleichen Tage
statt. Auf ihr wurden, nachdem Oberbirgermeister Dr. Gel3ler Uber die Vorarbeiten
zur Bildung des Stromverbandes, tber den in Vorbereitung befindlichen
Gesellschaftsvertrag, sowie Uber die geplante Untergesellschaft kurz berichte hatte,
wichtige BeschlUsse Uber die Vertretung dieser Interessenten- gruppe im
Stromverband und Beirat, sowie Uber das Projekt und die Kostenaufbringung gefasst.

Eine weitere Forderung des Grolischifffahrtsgedankens brachte schliel3lich noch die
Versammlung der Vertreter der osterreichischen und bayerischen Interessenten eines
Grof3schifffahrtsweges Rhein-Main-Donau, die am 18. Juni 1917 in Linz tagte.

Auf ihr wurde auf Helds Antrag ein dsterreichischer Zweckverband zur Vertretung der
Belange der oberen Donau gebildet und auch eine bayerisch-6sterreichische
Arbeitsgemeinschaft fur die Herstellung eines Grol3schifffahrtsweges Rhein-Main-
Donau ins Leben gerufen.

Unterdessen hatte Dr. Gel3ler ausfuhrliche "Vorbemerkungen zur Grindung einer
Gesellschaft fur die Herstellung eines baureifen Projekts zum Grol3schifffahrtsweg
zwischen Rhein-Main-Donau" ausgearbeitet und auch das Verkehrsministerium hatte
Neuentwirfe eines Gesellschaftsvertrages und des sogenannten Arbeitsvertrages
fertiggestellt. Auf Grund der letzten Entwirfe waren auch schon weitere
Verhandlungen mit dem Reichsamt des Inneren und der badischen Regierung
eingeleitet worden. Der Arbeitsausschuss der bayerischen Stadte tagte daraufhin am
11. November 1917 im Kunstlerhaus zu Nurnberg, nachdem Dr. Gel3ler am 8.
November seinen "Entwurf eines Gesellschaftsvertrages fur die Interessenten an der
Herstellung eines baureifen Entwurfes der Rhein-Main-Donau-Grol3schiffahrtsstrafie”
an die Ausschussmitglieder versandt und sie gleichzeitig von dem Eintreffen der
Entwirfe des Verkehrsministerium verstandigte hatte.

Auf dieser Ausschusssitzung erstattete Dr. von GraBmann ein kurzes Referat tUber die
Entwirfe und konnte feststellen, dass deren neue Fassung nicht beanstandet wurde.
AnschlieRend wurde die Satzung des "Vereins der sonstigen Beteiligten an dem Main-
Donau-Stromverbande™ erdrtert und gebilligt. Schlie3lich wurde beschlossen, die
Angelegenheit so zu férdern, dass im Dezember 1917 die konstituierende
Versammlung dieser Gesellschaftsgruppe stattfinden kénne. Als Voraussetzung dafur
wurde die Sicherung der einzuzahlenden Betrége erklart.

9. Die Grundungsversammlung am 22. Dezember 1917 zu Nurnberg.

Nachdem dann das Reichswirtschaftsamt festgestellt hatte, dass es gegen den
Entwurf des Gesellschaftsvertrages fur den Stromverband keine Erinnerung (=



Einwé&nde) mehr erhebe, und auch die badische Regierung keine Erinnerung mehr
erhoben hatte, berief man die Grindungsversammlung des "Stromverbandes" auf
Samstag, den 22. Dezember 1917, ins Rathaus zu Nurnberg ein. Der
Grundungsversammlung des eigentlichen Stromverbandes (Oberkonsortiums) ging
die Griundungsversammlung fur das Unterkonsortium, d.h. fur die in den
Stromverband als Gesellschafter eintretende Vereinigung der privaten Interessenten,
voraus.

Auf Einladung fanden sich am 22. Dezember 1917 im grof3en Sitzungssaale des
Rathauses zu Nurnberg die Vertreter der Interessentengruppen zusammen, um die
durch den Arbeitsausschuss vorbereitete Grindung des Konsortiums férmlich
vorzunehmen.

Es waren erschienen die Vertreter der Stadte Aschaffenburg, Bamberg, Deggendorf,
Erlangen, Forchheim, Furth, Ingolstadt, Kitzingen, Munchen, Neuburg a.D., Passau,
Regensburg, Schwabach, Schweinfurth, Straubing und Wurzburg, die Vertreter der
Handelskammern fur: Oberbayern, Niederbayern, Oberfranken, Mittelfranken,
Unterfranken und der Oberpfalz.

Die aulR3erbayerische Rhein-Main-Gruppe war vertreten durch Dr. Voigt - Frankfurt,
Stadtrat Dr. Landmann - Frankfurt, Beigeordneter Regierungsrat Klutmann - Kéln und
Burgermeister Gielen aus Neul3 am Rhein. Aul3erdem waren auch als Gaste anwesend:
vom Reichswirtschaftsamt Geh. Oberregierungsrat Scharmer aus Berlin, vom kdnigl.
Staatsministerium fir Verkehrsangelegenheiten Ministerialrat Geh. Rat Dr. Ritter von
Gralimann - Minchen und Oberregierungsrat Dasch, ebenfalls aus Minchen, vom
konigl. bayerischen Staatsministerium des Konigl. Hauses und des AulReren Geh.
Legationsrat Dr. Lindner - Minchen, vom koénigl. Staatsministerium des Innern Ober-
regierungsrat Schneider - Minchen und endlich vom koénigl. bayerischen
Staatsministerium der Finanzen Oberregierungsrat Stepperger.

Den Vorsitz Uber die Griindungsversammlung fuhrte Dr. Geliler. Er berichtete
zunachst uber den Satzungsentwurf und bezeichnete als wichtigste Aufgabe des
Interessentenkollegiums:

1. die Einbringung von 1.000.000 Mark in das zu bildende Oberkonsortium als in
Aussicht gestellten Beitrag fur die Projektierungskosten,

2. die Bestellung der der Interessentengruppe eingerdumten Vertreter zu den
Organen des Oberkonsortiums,

Sodann wies er darauf hin, dass man sich nach Prufung aller Verhaltnisse
entschlossen habe, das Oberkonsortium als einfache Gesellschaft des BGB (=
Burgerliches Gesetz-Buch) zu grinden und dass es daher fur zweckmaRige erachtet worden
ist, fur das Unterkonsortium denselben rechtlichen Aufbau zu wahlen.

Auch auf die neu vorgeschlagene Stimmverteilung fur den Ausschuss wies Dr. Gel3ler
hin.

Anschlie3end an dieses Referat Dr. Gel3klers setzte eine kleine Debatte ein infolge der
Kritik, die Syndikus Dr. Kahn an der rechtlichen Form der Gesellschaft nahm, die
jedoch mit einer allgemeinen Billigung des Entwurfes endigte.

Eine langere Debatte entspann sich auch bei der Zeichnung der einzelnen
Interessenten. Schliel3lich wurde beschlossen, dass die Stadte insgesamt eine halbe
Million Mark als Haftungssumme zum Gesellschaftsvermégen zeichneten, wahrend
sich der Rest des Gesellschaftsvermdgens aus 333.000 Mark Zeichnungen der
aulRerbayerischen Rhein-Main-Gruppe und 778.000 Mark Zeichnungen des
bayerischen Handels und der bayerischen Industrie (Gesamtsumme = 1.611.000
Mark) zusammensetzen sollte. Davon sollten 1.000.000 Mark fur das Oberkonsortium
geleistet werden, wéhrend der Rest im Rahmen des Gesellschaftszweckes zur
Verfugung des geschéaftsfuhrenden Ausschusses stehen bleiben sollte.

Im Ubrigen bestimmten die wichtigsten Paragraphen der auf der
Grundungsversammlung beschlossenen Satzung noch kurz folgendes:

"Organe der Gesellschaft sind:



1. der geschéaftsfuhrende Ausschuss,

2. Die Gesellschafterversammlung”.

"Der geschaftsfihrende Ausschuss besteht aus 60 Mitgliedern,

hiervon haben die bayerischen Mitgliedstddte 18 Stimmen, die Interessenten aus dem
bayerischen Handel und der bayerischen Industrie 20 Stimmen, die aulR3erbayerischen
Interessenten (Rhein-Main-Gruppe) 20 Stimmen, der bayerische Kanalverein 1
Stimme, der Landtagsabgeordnete Geheimrat Dr. Held 1 Stimme".

Die Zuteilung einer eigenen Stimme an Dr. Held war ein Ausdruck der Anerkennung,
die der Arbeit dieses Mannes gezollt wurde.

"Der geschaftsfuhrende Ausschuss besorgt die Angelegenheit der Gesellschaft,
verwaltet im Rahmen des Gesellschaftszwecks die Gesellschaftsmittel und bestellt die
der Gesellschaft zustehenden Abordnungen in die Organe der Obergesellschaft geman
den Vorschlagen der drei Interessentengruppen™.

"In der Gesellschafterversammlung gewahren je 500 Mark eine Stimme. Jeder
Gesellschafter kann in die Gesellschafterversammlung so viele Vertreter entsenden,
als er hiernach Stimmen besitzt".

"Die Gesellschafterversammlung wéhlit die Mitglieder des geschaftsfihrenden
Ausschusses, dessen Vorsitzenden und seine Stellvertreter und nimmt den
Rechenschaftsbericht des geschaftsfihrenden Ausschusses entgegen.”

Nachdem die Satzung durchberaten und mit geringfiigigen Anderungen angenommen
worden war, wéhlte die Gesellschafterversammlung als Vorsitzenden den
Oberburgermeister Dr. Geliler und als 1. stellvertretenden Vorsitzenden den
Oberburgermeister Dr. Voigt. Der 2. stellvertretende Vorsitzende sollte von den
Handelskammern dem Vorsitzenden schriftlich benannt werden und dann auf Grund
dieser Benennung als von der Gesellschafterversammlung gewéhlt gelten.

Nachdem so die "Vereinigung der sonstigen an der Herstellung einer
Grof3schifffahrtsstralle von Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau
Beteiligten” (Unterkonsortium) als Gesellschaft des BGB Im Anschluss an die geplante
Satzung des Main-Donau-Stromverbandes (Oberkonsortium) konstituiert war,
begannen unter dem Vorsitz des Geheimrates Dr. von GraBmann die Verhandlungen
zwecks Grundung dieses Verbandes.

Nach Begrufung der Versammlung referierte Dr. von Gralmann uber die
Entstehungsgeschichte und Uber die Rechtsform der Gesellschaft, sowie tGiber den
wesentlichen Inhalt des Gesellschafts- un des Arbeitsvertrages und erlauterte die
engeren und weiteren Ziele des geplanten Verbandes. Sodann gab er die
Zustimmungserklarungen des Reichs und Badens bekannt und benannte die von
Bayern bestellten Vertreter der beteiligten Staatsministerien (Staatsministerium des
AuBern Geheimer Legationsrat Lindner, Staatsministerium des Innern
Oberregierungsrat Schneider, Staatsministerium der Finanzen Oberregierungsrat
Stepperger, Staatsministerium fur Verkehrsangelegenheiten Geheimrat Dr. von
Gralimann, Oberregierungsrat Dasch), ferner die vom Reich:

(Geheimer Oberregierungsrat Scharmer, Geheimrat Schulze vom Reichsschatzamt),
von Preuf3en: Geheimrat Ottmann (preul3. Ministerium fur 6ffentliche Arbeiten) und
von Baden (Geheimrat Wiener fur die Gesellschafterversammlung, Oberbaurat
Kupferschmid fur den Stromverband) bereits aufgestellten Vertreter.

Die sodann gewdahlte engere Vorstandschaft des Main-Donau-Stromverbandes setzte
sich zusammen aus Staatsrat Dr. von GralBmann -Munchen als 1. Vorsitzenden
(Vertreter Bayerns),

Ministerialdirektor im Reichsverkehrsministerium Berlin Geheimrat Ottmann als 2.
Vorsitzender (Vertreter des Reichs) und aus Oberbirgermeister Dr. Gel3ler - Nurnberg
als 3. Vorsitzender (Vertreter der Interessenten).



Anschlieend nahm Dr. von Gralmann die Erkldrung des Vorsitzenden des
Unterkonsortiums (Oberburgermeister Dr. Gel3ler) entgegen, dass das
Unterkonsortium hiermit dem Main-Donau-Stromverband beitrete, sowie die
Erklarung des Geheimen Rats Scharmer, dass er selbst das Zustimmungstelegramm
des Reichswirtschaftsamtes vom 19. Dezember 1917 entworfen habe, dessen Echtheit
also nicht zu bezweifeln sei, und stellte darauf ohne Widerspruch fest, dass die
Gesellschaft "Main-Donau-Stromverband” nunmehr gegriindet sei.

Hierauf wurde von der konstituierenden Gesellschafterversammlung der von der
bayerischen Staatsregierung ausgearbeitete Gesellschaftsvertrag, sowie der
sogenannte Arbeitsvertrag einstimmig genehmigt.

Was den Gesellschaftsvertrag betrifft, so bestimmten die wichtigsten Paragraphen
zunachst Uber den Zweck der Gesellschaft, der Bayern, das Deutsche Reich, Baden
und die Vereinigung der sonstigen an der Herstellung einer Grol3schifffahrtsstrae von
Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze bei Passau Beteiligten angehoren sollten, dass
Gegenstand des Unternehmens sei:

"1. Die Ausarbeitung eines ausfuhrlichen Vorentwurfes einer Grof3schifffahrtsstralle
von Aschaffenburg tiber Bamberg und Nurnberg nach der Reichsgrenze unterhalb
Passau".

"2. Die Untersuchung der wirtschaftlichen und finanziellen Fragen, die fur die
Ausfihrung der GroR3schifffahrtsstralle von Bedeutung sind".

"3. Die Ausarbeitung eines baureifen Entwurfes™.

"4. Die Vorbereitung der Beschaffung von Mitteln fir den Bau und Betrieb dieser
Schifffahrtsstrale™.

Zur Erreichung dieses Zweckes sollte ein Betrag von 5.010.000 Mark aufgewendet
werden.

An ihr hatten auch nach 8 3 des Gesellschaftsvertrages die Gesellschafter mit
folgenden Beitrdgen teilzunehmen:

Bayern mit . . 2.000.000 Mark
das Deutsche Reich m|t . . 2.000.000 Mark
Baden mit . 10.000 Mark
die Vereinigung der sonstlgen

Beteiligten mit . . 1.000.000 Mark

Die Beteiligung der Staaten sollte vorbehaltlich der Bewilligung der erforderlichen
Mittel durch die gesetzgebenden Kérperschaften erfolgen. Fur das Reich war hier eine
besondere aulRerst wichtige Vorbehaltsklausel enthalten, die besagte, dass das Reich
zunachst nur an den Kosten der Ausarbeitung an den Kosten der Ausarbeitung eines
ausfuhrlichen Entwurfes, sowie der wirtschaftlichen und finanziellen Untersuchungen
und zwar - entsprechend dem Verhaltnis seiner Kapitalbeteiligung zum Gesamtkapital
der Gesellschaft - bis zu ?/5 teilnahm. Auch war bestimmt, dass sich das Reich
ausdrucklich die EntschlieBung tber seine weitere Beteiligung an der Gesellschaft zur
Verwirklichung der Ausarbeitung eines baureifen Entwurfes, sowie zur Vorbereitung
der Beschaffung von Mitteln fur den Bau und Betrieb der Grof3schifffahrtsstralRe
vorbehielt, bis das Ergebnis des ausfuhrlichen Vorentwurfs, sowie der wirtschaftlichen
und der finanziellen Untersuchungen folgen wiirde. Schliel3lich war sogar die
Maglichkeit eines Ausscheidens des Reichs aus der Gesellschaft vorgesehen.

Wenn wir hier kurz zu dieser Vorbehaltsklausel Stellung nehmen durfen, so missen
wir sagen, dass diese Klausel fur das Grof3schifffahrtsprojekt sehr ungtinstig war;
konnte doch leicht der Fall eintreten, dass nach Prifung des von Bayern
fertiggestellten Vorentwurfes das Reich aus der Gesellschaft ausschied, was zur Folge
haben konnte, dass die ganze Durchfiihrung des Projekts mit Ricksicht auf die
schwierige Finanzierung uberhaupt in Frage gestellt wurde.

An sich war der Vorbehalt ja verstandlich. Hatte sich doch das Reich auch an
technischen Untersuchungen von Schifffahrtsstralen im Weser-, Elbe-, Oder- und
Neckar-Gebiet mit Kostenzuschissen beteiligt. Es ist darum auch begreiflich, dass das



Reich einer Entscheidung zu Gunsten des einen oder des anderen Projekts noch nicht
vorgreifen wollte.

Fur die bayerischen Interessenten musste aber diese Klausel ein Ansporn sein, neben
der Behandlung der technischen und wirtschaftlichen Fragen auch alle strategischen
und politischen Griinde fir das Rhein-Main-Donau-Projekt zu sammeln und ins Feld zu
fuhren, um dann zu gegebener Zeit ausschlaggebend auf das Reich zu Gunsten der
Durchfiihrung gerade der Rhein- Main-Donau-Wasserstralie einzuwirken.

Die technische Ausarbeitung des ausfihrlichen Vorentwurfs und des baureifen
Entwurfes, sowie die Durchfuhrung der wirtschaftlichen und finanziellen Untersuchung
sollte auf Kosten der Gesellschaft der bayerische Staat nach Mal3gabe des zwischen
ihm und der Gesellschaft abgeschlossenen, unten behandelten Arbeitsvertrages
vornehmen.

Als Organe der Gesellschaft waren vorgesehen:

1. der geschéaftsfuhrende Ausschuss (Strombeirat),

2. die Gesellschafterversammlung,

Der Vorsitzende des Strombeirates, der die Geschéfte der Gesellschaft zu leiten und
die Gesellschaft nach auf3en hin zu vertreten hat, sollte von der bayerischen
Regierung, sein Stellvertreter von der Reichskanzlei, der zweite Stellvertreter von der
Vereinigung der sonstigen Beteiligten bestimmt werden.

Der geschaftsfihrende Ausschuss sollte aus héchstens 41 Mitgliedern bestehen und
zwar sollte Bayern 10 Stimmen, das Reich 10 Stimmen, Baden eine Stimme und die
Vereinigung der sonstigen Beteiligten 20 Stimmen erhalten.

Der Ausschuss sollte sich selbst eine Geschaftsordnung geben und nach Mal3gabe der
von der Gesellschafterversammlung festgelegten Grundséatze den Arbeitsplan
aufstellen; er war auch befugt Unterausschiusse zur Bearbeitung einzelner Aufgaben
innerhalb des Gesellschaftszweckes zu bilden.

Hinsichtlich der Gesellschafterversammlung war schliel3lich noch vorgesehen, dass in
derselben Bayern und das Deutsche Reich fur je 100.000 Mark, die Vereinigung der
sonstigen Beteiligten fur je 50.000 Mark am Gesellschaftsvermdgen und Baden fir je
10.000 Mark eine Stimme haben sollten.

Der Gesellschafterversammlung sollte vor allem vorbehalten sein, die Bestimmungen
des der Grundséatze fur die Ausfuhrung des Gesellschaftsunternehmens die
Genehmigung des nach 8 4 mit dem bayerischen Staat abzuschliellenden Vertrages,
sowie die Feststellung des Ergebnisses der im Auftrag der Gesellschaft
auszufuhrenden Arbeiten und Untersuchungen.

Was sodann der Arbeitsvertrag (Vereinbarung zwischen dem bayerischen Staat,
vertreten durch das Konigl. Ministerium fur Verkehrsangelegenheiten und dem Main-
Donau-Stromverband Uber die Herstellung eines ausfuhrlichen Entwurfes fur einen
Grof3schifffahrtsweg von Aschaffenburg tiber Bamberg und Nurnberg zur Reichsgrenze
unterhalb Passau) betrifft, so ist folgendes der wichtigste Inhalt der einschlagigen
Bestimmungen:

"Das Verkehrsministerium sollte auf Kosten des Main-Donau-Stromverbandes die
Herstellung des ausfuhrlichen Entwurfes und die Durchfuhrung der wirtschaftlichen
Untersuchungen fur die Wasserstral3e tbernehmen™.

Die Bearbeitung zerfiel in den ausfuhrlichen Vorentwurf und den baureifen Entwurf.

In einem dritten und vierten Abschnitt war dann eingehend die Aufgabe des
Vorentwurfes, sowie der wirtschaftlichen Untersuchungen angefuhrt.

Im sechsten Abschnitt endlich war vorgeschrieben, was der baureife Entwurf zu
umfassen habe.



Nach einer langeren Debatte, in der Dr. von GraBmann noch die zweckmaligste Form
der Arbeitsorganisation und der Arbeitsmethode des geschéaftsfiuhrenden Ausschusses
erorter hatte -er regte u.a. auch die Bildung eines technischen und wirtschaftlichen
Unterausschusses an - wurde beschlossen, die erste Sitzung des Strombeirates
anfangs Februar 1918 stattfinden zu lassen und auf ihr einen Unterausschuss fur
technische und fur wirtschaftliche Fragen einzusetzen. In dieser Sitzung sollte auch
die bayerische Verkehrsverwaltung ihren ersten Bericht Giber den Stand der
Projektierungsarbeiten geben, und der Entwurf des Arbeitsvertrages verabschiedet
werden.

So war denn nach fast zweijahrigen Vorarbeiten die Organisation der Interessenten
der Rhein-Main-Donau-Grol3schifffahrtsstrale zur Vollendung gediehen und konnte
mit ihrer Tatigkeit, die leider in Deutschlands schwerste Zeit, in die Zeit der
Revolution und Inflation fallen sollte, beginnen.

8 9. Die Arbeiten des Main-Donau-Stromverbandes.
1. Die erste Zeit der Tatigkeit des Main-Donau-Stromverbandes.

Wie im vorigen Kapitel bereits zum Teil ausgefuhrt, hatte die technische Ausarbeitung
des ausfuhrlichen Vorentwurfes und des baureifen Entwurfes, sowie die Durchfiihrung
der wirtschaftlichen und finanziellen Untersuchungen auf Kosten der Gesellschaft der
Bayerische Staat, vertreten durch das Verkehrsministerium in Minchen,
ubernommen. Die Leitung der Projektierungsarbeiten, die Bearbeitung der
grundséatzlichen Anordnungen der Regelplédne, ferner die Prifungen der
Entwurfsbearbeitung durch die Kanalbauinspektionen wurden dem hierftr
geschaffenen Kanalbauamt tbertragen. Nach einer, anlasslich der am 28. April 1918
zu Nurnberg tagenden Versammlung des konstituierenden Stromverbandes von der
rheinischen Interessentengruppe gegebenen Anregung, sollte man im Interesse des
Durchgangsverkehrs und der Konkurrenzfdhigkeit des Unternehmens vor allem eine
erhebliche Abkiirzung des projektierten Kanals ausfindig zu machen suchen. Mit den
verkehrswirtschaftlichen Untersuchungen wurde das Tarifamt der bayerischen
Staatseisenbahnen rechts des Rheins beauftragt. Die Oberleitung der technischen und
wirtschaftlichen Arbeiten oblag aber in jedem Fall dem bayerischen
Verkehrsministerium.

Neben diesen vom bayerischen Staate zu erstellenden Arbeiten betéatigte sich im
gleichen Sinn der geschaftsfihrende Ausschuss des Stromverbandes, dem gleichzeitig
auch die rein verwaltende Téatigkeit in allen Gesellschaftsfragen oblag. In der
Hauptsache geschah dies dadurch, dass auf den verschiedenen Tagungen des
Strombeirats die Berichte Uber die jeweils geschehenen Vorarbeiten
entgegengenommen und dazu von seitens des Strombeirats Stellung genommen
wurde.

Die erste Tagung des Strombeirats fand am 27. und 28. Februar 1918 zu Nurnberg
statt. Unter anderem wurde zunachst die Gesellschaftsordnung festgesetzt, die Wahl
des Verwaltungsausschusses, sowie eines technischen und eines wirtschaftlichen
Ausschusses vorgenommen und ein Arbeitsplan fur den Stromverband aufgestellt.
Sodann wurden Bestimmungen uber die Vermdgensverwaltung, tber die Einberufung
der Kapitalanteile der Gesellschafter und tber die Reiseentschadigung der
Ausschussmitglieder. Schliel3lich wurden die Berichte der technischen Referenten des
Verkehrsministeriums tber die bisherigen Vorarbeiten angehort.

Das erste Referat hatte Oberregierungsrat Dasch tber "Allgemeine Mitteilung tber die
Bearbeitung des Entwurfs". Dasch berichtete zunachst tber den Fortgang der Arbeiten
und sprach dann ausfuhrlich Gber die Grundlagen des Entwurfs. Es folgte das Referat



des Oberregierungsrates Wandt tber die Strecke im Maintal, das Referat des
Direktonsrats Beckh tber den Verbindungskanal zwischen der Rhein- und
Donauwasserstralle, sowie Uber allgemeine Untersuchungen und uber
Abkurzungslinien. Daran reihte sich das Referat des Oberregierungsrates Arnold tber
die Donauwasserstral3e zwischen Neuburg an der Donau und der Reichsgrenze
unterhalb Passaus, das sich nach dem Ergebnis der bisherigen Untersuchungen
befasste.

An die Referate schloss sich eine lebhafte Aussprache an, an der sich besonders
Geheimrat Abgeordneter Dr. Held, Geheimrat Dr. von Grallmann, Baurat Dr. Kélle,
Oberregierungsrat Dasch, Geheimer Rat Scharmer und Kommerzienrat Seiler eifrig
beteiligten und die auf den weiteren Verlauf der Vorarbeiten sehr befruchtend
einwirkte.

Wertvolle Arbeit leisteten noch der oben genannte technische, sowie der
wirtschaftliche Ausschuss. Ohne auf die zahlreichen Sitzungen dieser Ausschiisse im
Rahmen unserer Arbeit einzugehen, méchten wir doch darauf hinweisen, dass vor
allem auf der wichtigen Sitzung des technischen Ausschusses, die am 5. und 6. April
in Minchen unter dem Vorsitz von Oberregierungsrat Dasch stattfand, die Grundzlige
far die Ausgestaltung der Rhein-Main-Donau-Wasserstral3e und die Richtlinien fur das
weitere Vorgehen bei der Entwurfsbearbeitung beraten wurden. Man einigte sich
darauf, dass das WasserstralR3enprojekt flir das 1200-Tonnenschiff entworfen werden
solle. Doch sollten die wichtigsten Bauwerke fur die Strecke Aschaffenburg-
Regensburg Abmessungen erhalten, die den Verkehr von 1500-Tonnenschiffen
zulielRen.

Auf dieser Sitzung wurde dann auch noch ein Unterausschuss des technischen
Ausschusses gebildet, da sich im Verlauf der Arbeiten die Notwendigkeit der Bildung
eines solchen Unterausschusses herausgestellt hatte. Dieser Unterausschuss erhielt
den Namen "Linienprufungskommission” und war ebenfalls mit groRem Erfolg tatig.

Was den wirtschaftlichen Ausschuss anbelangt, so fand seine erste Sitzung am 1. Juni
1918 zu Bamberg statt. Auch diese Sitzung war, wie alle tibrigen, fur die Vorarbeiten
far die Entwurfserstellung aul3erordentlich fordernd.

Durch harmonisches Zusammenwirken aller in der Sache tatigen Faktoren, namlich
des Kanalbauamts, des Tarifamts der bayerischen Staatseisenbahnen, des
Stromverbandes und seiner drei Ausschiisse wurden die Arbeiten im Laufe des Jahres
1919 trotz der Revolutionswirren und den Schwierigkeiten der Demobilisierung so
gefordert, dass allmahlich an einen Abschluss der technischen und wirtschaftlichen
Vorarbeiten fur die Beratungen des Main-Donau-Stromverbandes gedacht werden
konnte.

2. Die "Untersuchungen' des Tarifamts der bayerischen Staatseisenbahnen.

Vor allem war es das Tarifamt der bayerischen Staatseisenbahnen, das auf Betreiben
des wirtschaftlichen Ausschusses eine ausfuihrliche Denkschrift, betitelt:
"Untersuchungen tber die verkehrswirtschaftliche Bedeutung eines Main-Donau-
Kanals™, ausgearbeitet und damit die Grundlagen fur die Beratungen des
Stromverbandes geschaffen hatte.

Nach einer kurzen Einleitung, in der sich die Denkschrift vor allem mit der Frage der
Uberlegenheit der fur mindestens 600-Tonnenschiffe gebauten Wasserstrale
gegenuber den Eisenbahnen beschaftigte, wurde im ersten Teil eingehend die
Methode und der Umfang der Untersuchungen behandelt.

Der zweite Teil der Denkschrift brachte eine Abhandlung tber die Grundlagen der
Frachtvergleichung. Hinsichtlich der Bahnfrachten war festgestellt, dass sie den im
Jahre 1912 bzw. 1913 geltenden Tarifen entnommen waren. Bei den Wasserfrachten



waren die sich aus den reinen Streckenkosten, den Liegekosten und den Ladekosten
zusammensetzenden Schifffahrtskosten und die Abgaben genau aufgefuhrt. Auch tGber
die Seefrachten waren nach englischen und deutschen Quellen genaue Angaben
gemacht.

Ein dritter Teil der Denkschrift war einer langeren Betrachtung Uber das Einflu3gebiet
der Wasserstral3e gewidmet.

Der vierte Abschnitt beschéaftigte sich mit den Verkehrsméngeln. In diesem
Zusammenhang wurden die bei einer LinienfUhrung tber Bamberg-Neuburg, tber
Arnstein-Beilngries und Uber Mergentheim-Amberg anfallenden Verkehrsmengen
besprochen und zwar hinsichtlich des nach dem Jahre 1912/13 zu erwartenden
Verkehrs, wie hinsichtlich des durch den Ausbau der Donau und durch Erbauung des
Kanals neu zu gewinnenden Verkehrs, als auch hinsichtlich der naturlichen Steigerung
des Verkehrs bis zur Eroffnung des Schifffahrtsbetriebes auf dem Kanale.

Der funfte Abschnitt der Denkschrift untersuchte sodann die Richtung des Verkehrs,
die Verkehrsbelastung der einzelnen Abschnitte des Grol3schifffahrtsweges, den
Durchgangsverkehr des Kanals und voraussichtlichen Umschlagsverkehr in den
wichtigsten Kanalhafen.

Der sechste Abschnitt gab einen Uberblick tiber den volkswirtschaftlichen Nutzen und
Uber die Wirtschaftlichkeit des GroR3schifffahrtsweges.

Hier war festgestellt, dass die Gesamtfrachtersparnis rechnungsmafig im Jahre 1930
betragen wiirde wie folgt:

1. Frachtersparnis fur den nach dem Stande im Jahre 1912/13 zu erwartenden
Verkehr:

Fracht-Ersparnis Uber Neuburg Uber Beilngries Uber Amberg
Verkehr 1912 18,7 Mio Mark 19,2 Mio Mark 19,6 Mio Mark
Verkehr neu 6,1 Mio Mark 7,1 Mio Mark 6,6 Mio Mark
Verkehr Gesamt 24,8 Mio Mark 26,3 Mio Mark 26,2 Mio Mark

Einnahmen Schiffsabgaben

Verkehr 5 Mio to 9,4 Mio Mark 8,3 Mio Mark 7,2 Mio Mark

Verkehr 10 Mio to 18,0 Mio Mark 15,8 Mio Mark 13,7 Mio Mark

Auf die befoérderte Tonne berechnet wirden sich demnach die Einnahmen belaufen auf
1,70 Mark bei der Linie tber Neuburg und auf rund 1,50 Mark bei den Linien tber
Beilngries und uber Amberg.

Uber den volkswirtschaftlichen Nutzen war gesagt, dass er bei allen drei Linien
ungefahr gleich hoch zu veranschlagen sei.

Die Wirtschaftlichkeit des Kanals war nach den Darlegungen als gesichert zu
betrachten.

Der siebente Abschnitt endlich gab Auskunft Uber weitere Wabhllinien, so tGiber die Linie
Aschaffenburg-Wurzburg-Bamberg-Beilngries-Saal-Passau und tber die Linie
Aschaffenburg-Arnstein-Bamberg-Neuburg a.D.-Regensburg-Passau, sowie Uber die
Linien Uber Arnstein bei Kanalisierung des Mains zwischen Gemunden und Wiurzburg.



In einem Anhang setzte sich dann die Denkschrift mit dem durch den Ausbau anderer
projektierter Wasserstraf3en entstehenden Wettbewerb auseinander.

Hinsichtlich des Wettbewerbs einer Neckarkanalisierung bis Heilbronn war hier die
Denkschrift der Auffassung, dass diese Kanalisierung einen unginstigen Einfluss auf
die Entwicklung des Main- Donau-Kanalverkehrs im Allgemeinen nicht austiben werde.
Dagegen befurchtet die Denkschrift eine wesentlich starkere Einwirkung auf den Main-
Donau-Kanal von der Verbindung des Neckars mit der Donau. Fiur das Jahr 1930 war
der Verlust des Main-Donau-Kanals berechnet:

auf 2.300.000 Tonnen fur die Linie tber Neuburg,

auf 1.200.000 Tonnen fur die Linie Uber Beilngries,

auf 1.000.000 Tonnen fur die Linie Uber Amberg.

Den Wettbewerb eines Grol3schifffahrtsweges von Stral3burg bis zum Bodensee
hinwiederum hielt die Denkschrift fur unbedeutend. Fur das Jahr 1930 schatzte sie
den Verlust auf 60.000 Tonnen bei der Neuburger und Beilngrieser Linie und auf
70.000 Tonnen bei der Linienfihrung tber Mergentheim-Amberg. Auch hinsichtlich
eines Wettbewerbs eines Elbe- und eines Elbe-Donau-Kanals war die Denkschrift
optimistisch. Sie vertrat die Auffassung, dass der Elbe-Donau-Kanal dem Main-Donau-
Kanal nur in den Verkehrsbezirken Magdeburg und Hannover, sowie in einem sehr
kleinen Teil des Verkehrsbezirks Westfalen Frachten streitig machen kdnnte und dass
dies deshalb wenig ins Gewicht fallen wirde, weil auf diesem Gebiet sowieso keine
nennenswerten Mengen als Gewinn fur den Main-Donau-Kanal zu erwarten sind.
Hinsichtlich des Wettbewerbs eines Oder-Donau-Kanals endlich konnte die Denkschrift
feststellen, dass ein Oder-Donau-Kanal noch weniger als ein Elbe-Donau-Kanal einem
Grof3schifffahrtsweg zwischen Main und Donau ernstlichen Wettbewerb bereiten
wirde.

3. Die Denkschrift des Baurats Dr. Kolle.

Inzwischen hatte auch der technische Ausschuss Ende Oktober 1919 einen Bericht
herausgegeben, der betitelt war: "Der Grol3schifffahrtsweg vom Main zur Donau und
seine zweckmaRigste Linienfuhrung”. Verfasser dieser Denkschrift war das Mitglied
der Frankfurter Handelskammer Baurat Ing. Kélle aus Frankfurt a.M. Die Denkschrift
beruhte hauptsachlich auf den vom technischen Ausschuss des Main-Donau-
Stromverbandes in eingehenden Beratungen festgestellten allgemeinen Richtlinien fur
die Entwurfsaufstellung, auf Grund deren das Kanalamt zahlreiche Haupt- und
Wabhllinien bearbeitete. Die Entwirfe und Kostenvoranschlage wurden sodann von der
Linienfihrungskommission nach Besichtigung der Ortlichkeiten und nach Einholung
geologischer Gutachten einer sorgfaltigen Durchsicht und Prifung unterzogen und das
Ergebnis dieser Prufung wurde in dieser Denkschrift festgestellt.

Den ersten Abschnitt der Denkschrift bildete eine kurze Einleitung, in der die Arbeiten
des Kanalbauamts und der Linienfuhrungskommission gebiihrend gewirdigt wurden.
Der zweite Abschnitt brachte eine Neuorientierung Uber die verdnderte politische Lage
und Uber die hieraus sich fur das Unternehmen ergebenden Folgerungen.

Im dritten Abschnitt behandelte Dr. Kélle die Vorarbeiten fur den Neckar-Donau-
Kanal, verglich dieses Projekt mit dem Projekt fur den Main-Donau-Kanal und zog
hieraus vor allem die Folgerung, dass die Mehrlange bei der Stepperger Linie so
Uberwiegend sei, dass sie nicht mehr als konkurrenzfdhig mit irgend einer
wurttembergischen Linie angesehen werden kénne.

Ein vierter Abschnitt beschaftigte sich mit den Stromverhaltnissen in den
Zufahrtsstrecken an der Donau und dem Main, sowie mit der Schiffbarmachung
derselben, wahrend ein flunfter Abschnitt Betrachtungen der verschiedenen
Wahlentwiurfe fur den ndrdlichen Aufstieg des Kanals vom Maintal bis Nirnberg
enthielt. In diesem Abschnitt besprach die Denkschrift zunachst die Abkirzungslinie
von Bamberg durch das Pegnitztal und von Kitzingen uber Iphofen nach Nirnberg,
dann die Linie von Bettingen durch das Aalbachtal tiber RoRbrunn nach Nurnberg,
endlich die Linie von Wertheim durch das Taubertal tiiber Mergentheim nach Niurnberg.



Die Denkschrift stellte hier fest, dass die LinienfUhrungskommission die sdmtlichen
Linien bereist, sich eingehend Uber die einschlagigen ortlichen Verhéltnisse informiert,
die vom Kanalbauamt ausgearbeiteten Wahlentwirfe und Kostenanschldge gepruft
habe und dann zu folgender einmiutiger Auffassung und Entscheidung gekommen sei:
1. Die Linie Kitzingen-Iphofen-Nurnberg habe mit Ricksicht auf die Schwierigkeit des
Aufstiegs vom Main bei Kitzingen auszuscheiden.

2. Auch die Linie von Bettingen durch das Aalbachtal Giiber RoBbrunn nach Niurnberg
sei abzulehnen, vor allem wegen des steilen Aufstiegs und der schlechten
Entwicklungsmoéglichkeit fur die Linienfihrung auf Grund der drtlichen Verhaltnisse in
dem schmalen Aalbachtal.

3. Schwierig durchzufiihren, aber doch immerhin einigermafl3en zu empfehlen sei die
Linie von Wertheim durch das Taubertal tber Mergentheim nach Nirnberg. Diese
Ansicht ist eingehend begriindet und stitzt sich auf umfangreiche geologische
Forschungen. Die Baulange der Linie ist auf 164 Kilometer berechnet. Die Zahl der
Schleusen auf 18, die reinen Baukosten sind auf 266,5 Millionen Mark angegeben.

4. Die beste Linie endlich sei die bereits in der bayerischen Regierungsdenkschrift
vom Januar 1917 enthaltene Linie mit dem Aufstieg aus dem Maintale von Bamberg
bis NUrnberg durch das Pegnitztal (die Verfasser meinen das Regnitztal - Anm.), da hier der
zu Uberwindende Hohenunterschied wesentlich geringer sei als bei allen anderen
Linien. Bei einer Baulange von nur 67 Kilometer sind nur 8 Schleusen vorgesehen und
die reinen Baukosten sind auf nur 83 Millionen Mark berechnet.

Der sechste Abschnitt enthélt dann Betrachtungen uber die verschiedenen
Wahlentwurfe fur die Weiterfiuhrung des Kanals von Nurnberg bis zur Wasserscheide
und dem sudlichen Abstieg zur Donau. Es waren fur die Weiterfuhrung fur die
WasserstralRe von Nirnberg in stdlicher Richtung nach der Donau die Entwurfe von
drei Hauptlinien vorgesehen und zwar:

1. Die Linie Nurnberg-Stepperg-Neuburg a.D. (vorgeschlagen in der Denkschrift der
bayerischen Regierung).

2. Die Linie Nurnberg-Amberg-Regensburg (vorgeschlagen in einer Denkschrift der
Handelskammer Regensburg) ~

3. Die Linie Nurnberg-Beilngries-Kelheim (vorgeschlagen vom Kanalbauamt).

* = Erschienen 1916 bei Gebruder Habbel in Regensburg.

Fur die erste, die Stepperger Linie errechnete die Denkschrift eine Baulange von
102,6 Kilometer bei einer Zahl von 13 Schleusen und 3 Tunnels, sowie die reinen
Baukosten ohne Lechzubringer auf 205,5 Millionen Mark. Bei dieser Linienfuhrung war
die Uberleitung des Kanals tiber die Donau in einem auf dem rechten Donauufer
projektierten Seitenkanal vorgesehen.

Fur die zweite, die Amberger Linie, hinsichtlich der eine Reihe von Wahlentwirfen,
teils solche der Ingenieure Hendrich und Hallinger, teils solche des Kanalbauamts
eingehend besprochen wurden, sah die Denkschrift eine Baulange von 121 Kilometer,
sowie reine Baukosten (ohne Wasserbeschaffung) in Hohe von ungefahr 308 Millionen
Mark vor.

Schwierigkeiten fir diese Linie erblickte die Denkschrift vor allem darin, dass die
Beschaffung des fur den Kanal ndtigen Speisewassers hier nicht durch Zuleitung von
Wasser mit rein nattrlichem Gefalle, sondern kinstlich durch maschinelle Hebung und
zwar aus dem Regen und der Donau bewerkstelligt werden musste.

Sehr interessant endlich waren die Ausfuhrungen der Denkschrift Giber die dritte, die
Beilngrieser Linie. Diese Linie ist nach der Denkschrift aus dem Bestreben heraus
entstanden, eine vermittelnde L6sung zwischen der urspriinglichen Stepperger Linie
mit ihrem groRen Umweg und der zwar kiurzeren ab viel schwierigeren und teuereren
Amberger Linie zu finden. Die Denkschrift erachtete die Beilngrieser Linie als die
beste, verkannte jedoch die eingehend geschilderten Schwierigkeiten der
Wasserversorgung nicht.



Als Baulange der Linie waren bei 19 Schleusen 110 Kilometer Lange angegeben, die
reinen Bau- kosten (ohne Wasserversorgung) waren auf 154 Millionen Mark
errechnet.

Der siebente Abschnitt brachte eine Vergleichung der Entwirfe fur die in Betracht
kommenden Durchgangslinien. Bei diesem Vergleiche blieb die Donaustrecke
Regensburg-Passau, da sie allen Linien gemeinsam ist, auf3er Betracht.

Behandelt war zuerst die Linie Aschaffenburg-Wertheim-Mergentheim-Nurnberg-
Amberg-Regensburg (Reinhausen). Fur die waren im Wesentlichen folgende Vorzige
angefiuhrt:

a) mit einer Baulange von 438 Kilometer (zwischen Mainz und Regensburg sei diese
Linie die weitaus kirzeste von allen bayerischen Entwirfen; auch unterschreite sie die
Langen aller wirttembergischen Linien fir den Neckar-Donau-Kanal).

b) Auch in der Schleusenzahl bleibe sie hinter diesen, sowie hinter allen anderen
Linien des Main-Donau-Kanals erheblich zurtck.

c) Durch die Einfuhrung dieser Linie in die Donau unterhalb Regensburg kdnnten die
far die Durchfuhrung des Grol3schifffahrtsweges durch Regensburg und Stadtamhof
sich ergebenden grof3en Schwierigkeiten und hohen Kosten der anderen Linien
umgangen werden.

d) Die Linie wirde durch ein Gebiet gehen, das von allen in Betracht kommenden
Landstrichen am meisten industriell veranlagt und wirtschaftlich erschlossen ist.
Demgegenuber standen als Hauptnachteile:

a) Die sich aus den aulRerordentlich ungtinstigen ortlichen und geologischen
Verhaltnissen ergebenden Schwierigkeiten.

b) Die Notwendigkeit der Erbauung eines zur Uberschreitung der Wasserscheide nicht
zu umgehenden mindestens 5 Kilometer langen Tunnels.

c) Vor allem aber die erheblichen Mehrkosten bei der Erbauung (ohne die Kosten der
Wasserbeschaffung) dieser Linie. Auch die jahrlichen Betriebskosten (einschliel3lich
der Wasserbeschaffung) wirden um etwa 8,3 Millionen Mark hdher als bei der
Stepperger und um 11,7 Millionen Mark héher als bei der Beilngrieser Linie sein.

Sodann besprach die Denkschrift die Linie Aschaffenburg-Wirzburg-Bamberg-
NuUrnberg-Stepperg-Regensburg (Reinhausen). Als wichtigste Vorziige waren hier
angefiuhrt:

a) der Umstand, dass diese Linie die Zufahrt auf den beiden Hauptflusslaufen Main
und Donau am weitesten flussaufwarts verfolgt und

b) die Maglichkeit der direkten Wasserspeisung des Kanals aus dem Lech mit
naturlichem Gefalle.

Dagegen kamen als Nachteile fur diese Linie vor allem in Frage:

a) die aulRerordentliche Lange, da diese Linie mit 654 Kilometern (zwischen Mainz und
Regensburg) weitaus die gro3te Baulange aller Projekte und auch die héchste
Schleusenzahl (65) habe.

b) Die immerhin noch gegen der Beilngrieser Linie um 10 bis 20 Prozent héheren
Baukosten, die durch die gewaltige Mehrlange des Schiffsweges bedingt sind.

c) Die Schwierigkeiten und Kosten der Uberleitung des Kanals in der Endstrecke von
Stepperg bis unterhalb Neuburg in dem auf dem rechten Donauufer projektierten
Seitenkanal.

An letzter Stelle besprach die Denkschrift die Linie Aschaffenburg-Wernfeld-Arnstein-
Bamberg-Nurnberg-Beilngries-Kelheim-Regensburg.

Als Hauptvorziuge fur diese Linienfihrung erwahnte die Denkschrift:

a) den Umstand, dass diese Linie der nattrliche Mittelweg zwischen den beiden vorhin
besprochenen Linien sei;

b) dass sie durch die Einbeziehung Bambergs eine spatere zweckmaéafige Einfuhrung
des projektierten Main-Weser-Kanals und damit eine immer am Rhein unabhangige
Verbindungslinie mit dem Mittellandkanal, dem rheinisch-westfalischen
Industriegebiet und den deutschen Nordseehafen ermadgliche;



c) die Moglichkeit einer, wenn auch nicht allzu einfach zu erstellenden
Wasserzuleitung durch den Lechzubringer;

d) die Tatsache, dass diese Linie mit 439 Millionen Mark die weitaus niedrigsten
Baukosten und auch die weitaus niedrigsten jahrlichen Gesamtaufwendungen
erfordere;

e) die durch die Linienfihrung mogliche Abkiirzung der eigentlichen Ubergangsstrecke
Uber die Wasserscheide mittels der teureren und beengten Kanalfihrung auf ungefahr
130 Kilometern, was somit eine Abkiirzung um ein Viertel der ganzen Linie bedeute;
f) endlich die Méglichkeit der Bauausfuhrung in verschiedenen Bauabschnitten,
wodurch eine viel langsamere und wirtschaftlichere Verausgabung des Anlagekapitals
und damit eine grol3e Ersparnis an Bauzinsen verbunden sei;

Doch fuhrt die Denkschrift auch fir diese Linie eine Reihe von Mangeln an. Als solche
waren hauptsachlich zu betrachten:

a) die grofRe Schleusenzahl von 60 Anlagen, sowie die Schwierigkeit des etwa 2
Kilometer langen und 20 Meter hohen Tallibergangs Uber das Maintal bei Garstadt (=
gemeint durfte Gaustadt sein);

b) die Schwierigkeit der Durchschneidung des geféahrlichen Opalinustones im Sulz-
und Altmuhltale.

Am Schlusse der Denkschrift war dann im achten Abschnitt die Entscheidung der
Linienfuhrungskommission tber die Auswahl der Linien aufgefihrt. Die Denkschrift
stellt hier fest, die Kommission sei nach langeren Erérterungen zu dem einstimmigen
Beschlusse gelangt, dass die dritte Linie:
Achaffenburg-Wernfeld-Arnstein-Bamberg-Nurnberg-Beilngries-Regensburg-Passau
bei gleich- zeitiger Kanalisierung der Mainstrecke von Wernfeld bis Wirzburg in
technischer und finanzieller Beziehung als beste Linienfuhrung fur den Donau-Main-
Kanal anzusehen ist.

Begrundet war dieser Beschluss vor allem damit, dass:

1. die Linie Gber Stepperg wegen ihrer groen Mehrlange und der erheblichen
Mehrkosten nicht mehr als konkurrenzfadhig in Frage kommen;

2. die Linie durch das Taubertal und Gilber Amberg zwar die kiurzeste sei, aber wegen
der grofR3en ortlichen und geologischen Schwierigkeiten in den Bau- und
Betriebskosten am teuersten zu stehen komme;

3. diese Linie hingegen bei mittlerer Ldnge die kiurzeste Kanalstrecke und die
gunstigste Entwicklung in den beiderseitigen Flusstélern aufweise und eine allmahliche
Bauausfuhrung in verschiedenen stufenartigen Bauabschnitten ermdgliche.

In einem Schlusswort war dann unter anderem noch festgestellt, die Kommission
habe sich wiederholt dartuiber schliissig gemacht, dass teils aus wirtschaftlichen, teils
aus praktischen Erwagungen heraus am 1200-Tonnen-Schiff festzuhalten sei. Endlich
war noch die Auffassung der Kommission Ausdruck verliehen, es sei trotz der
verschiedensten Neukonstruktionen von Hebewerken an der in ihrer Einfachheit und
Zuverlassigkeit seit Jahrhunderten bewahrten Anordnung der Schleusen zur Hebung
der Schiffe festzuhalten.

4. Stellungnahme des Stromverbandes zu den bisherigen Arbeiten in den
Sitzungen des 23., 24. Und 25. Oktober 1919.

Mit dem Erscheinen dieser Denkschrift waren nunmehr die Vorarbeiten fur die
Beratungen des Main-Donau-Stromverbandes abgeschlossen. Der Vorsitzende des
Stromverbandes, Staatsrat Dr. von GraBmann, berief daher den technischen und den
wirtschaftlichen Ausschuss zunéachst zu getrennten Sitzungen auf Donnerstag, den 23.
Oktober 1919, sodann den technischen und wirtschaftlichen Ausschuss zu einer
gemeinsamen Sitzungen auf Freitag, den 24. Oktober 1919, und endlich den



Strombeirat des Main-Donau-Stromverbandes zu einer Vollsitzung auf Samstag, den
25. Oktober 1919, nach Bamberg ein.

Gegenstand der Beratungen war in allen Sitzungen die endgultige Stellungnahme des
Verbandes zu den bisherigen Untersuchungen, sowie die Erdrterung der Frage, ob der
Verband seine Tatigkeit auf die Ausarbeitung eines baureifen Entwurfes, sowie auf die
Vorbereitung zur Beschaffung der Mittel fur den Bau und Betrieb der
GrofR3schifffahrtsstralle ausdehnen und weitere Mittel dafur bereitstellen sollte.

Die wichtigen Verhandlungen, in denen entscheidenden Entschlisse tber die
Grof3schifffahrtsstralle vom Main zur Donau gefasst wurden fanden dann auch
tatséchlich in den Tagen vom 23. mit 25. Oktober 1919 statt.

Der wirtschaftliche Ausschuss tagte zunachst gesondert unter dem Vorsitz des
Ministerialrats Dr. von Gralimann, ebenso der technische Ausschuss unter dem
Vorsitze des Eisenbahnprasidenten Dasch.

Beide Ausschisse beschéftigten sich eingehend mit den vorgelegten Denkschriften.

Sodann fand eine gemeinschaftliche Sitzung der beiden Ausschisse statt, in der
ebenfalls die beiden Denkschriften grindlich durchberaten wurden. Samtliche
Anwesenden stimmten daruber tberein, dass der Bau eines Main-Donau-Kanals vom
volkswirtschaftlichen Standpunkt aus vertret- bar sei und dass er nicht nur far
Bayern, sondern fur das ganze Deutsche Reich einen erheblichen Nutzen bringen
werde.

Nachdem die Vor- und Nachteile der Linienfuhrung tiber Wertheim-Erlangen-
NuUrnberg-Amberg-Regensburg und der Linienfuhrung Aschaffenburg-Wurzburg-
Bamberg-Nurnberg-Neuburg a.D.-Saal- Regensburg umfassend gepruft worden
waren, billigten die beiden Ausschiisse einhellig die Auffassung der Kolle” schen
Denkschrift, wonach die beste Linie die Linie Aschaffenburg-Wernfeld-Arnstein-
Bamberg-Nurnberg-Beilngries-Kelheim-Regensburg sei.

Nach lebhafter Debatte wurde sich sodann die Plenarsitzung der beiden Ausschisse
Uber das weitere Vorgehen des Stromverbandes schliissig. Es wurde beschlossen, in
einer zusammen- fassenden Denkschrift an die Reichsregierung die gewéhlte Linie als
die geeignetste zu begriinden und zu empfehlen und gleichzeitig den Antrag zu
stellen, dass das Reich sich auch weiterhin an den Arbeiten des Stromverbandes
beteiligen und die bereits genehmigte 1 Million Mark zur Weiterfiuhrung und zum
Abschlusse der Vorarbeiten bereitstellen mdge. Daneben sollten mit dem Reiche auch
Verhandlungen tber die praktische Durchfiihrung und die Finanzierung des
endgultigen Ausbaues der GroR3schifffahrtsstralle gefiihrt werden.

Zuletzt nahm dann der Strombeirat selbst zu all diesen Beschlissen Stellung. Der
Vorsitzende, Ministerialdirektor Dr. von Grallmann, begrif3te die Sitzungsteilnehmer,
hiel3 besonders den Vertreter der Reichsregierung, Prasident Scharmer, willkommen
und erstattete hierauf Bericht Gilber die Ergebnisse der Verhandlungen der
Ausschiisse. Sodann entspann sich eine eingehende Debatte, in der sich schliellich
alle Interessentengruppen vom Niederrhein bis Passau, also auch diejenigen Gruppen,
die urspringlich andere LinienfUhrungen vertraten, auf die Linie Aschaffen- burg-
Wernfeld-Arnstein-Bamberg-Nurnberg-Beilngries-Kelheim-Regensburg mit
Kanalisierung der Mainstrecke Wernfeld-Wurzburg einrichteten. An der Debatte nahm
auch Geheimrat Dr. Held wieder lebhaftesten Anteil, nachdem er Uber ein halbes Jahr
seine gesamte Téatigkeit mit Rucksicht auf eine schwere Erkrankung hatte einstellen
mussen. Es wurde einstimmig beschlossen, die Antrage der vereinigten Ausschisse
anzunehmen und weiter zu verfolgen.



5. Die Denkschrift des Stromverbandes Uber die Grof3schifffahrtsstralle
Rhein-Main-Donau.

Auf Grund dieses Beschlusses setzte eine intensive Tatigkeit des Stromverbandes
zwecks Ausarbeitung der neuen Denkschrift ein. Noch bevor diese Arbeiten zum
Abschluss gekommen waren, drohten dem Unternehmen einer Rhein-Main-Donau-
Grofschiffahrtsstralle neue ernste Gefahren. Die wirttembergische, hessische und
badische Regierungen hatten namlich bei der Reichsregierung die Ausfiihrung der
Kanalisierung des Neckars bis Plochingen auf Reichskosten beantragt und das
Reichsverkehrsministerium hatte unter Fiilhrung des Unterstaatssekretars Peters
Beamte nach Stuttgart entsandt, um dort Uber dieses Projekt zu verhandeln.

Es bestand also die Gefahr, dass die bayerische Rhein-Main-Donau-Verbindung zu
Gunsten anderer Kanalpldne in den Hintergrund gedrangt wurde, zumal aul3erdem
noch Verhandlungen wegen Ubernahme des Mittellandkanals auf das Reich eingeleitet
worden waren.

Daher richtete das bayerische Verkehrsministerium im Interesse der Durchfuhrung
der Rhein-Main-Donau-Wasserstrale am 15. Januar 1920 ein Rundschreiben an das
Reichsfinanzministerium und Reichsverkehrsministerium, in dem der Antrag gestellt
wurde, die Frage der Herstellung der GrolR3schifffahrtsstrale von Aschaffenburg Uber
Bamberg-Nurnberg-Kelheim nach Passau auf Kosten des Reichs -woftr der
Stromverband bereits eingehende Entwirfe und Untersuchungen ausgearbeitet hatte
- nicht hinter die Unternehmungen der Neckarkanalisierung und des Mittellandkanals
zuruckzustellen.

Mittlerweile war die Denkschrift des Stromverbandes Uber den Grol3schifffahrtsweg
Rhein-Main-Donau fertig geworden und Ende Januar 1920 im Druck erschienen.

Die Denkschrift behandelte einleitend in ihrem ersten Kapitel kurz die Entstehung des
Rhein-Main-Donau-Wasserstrallengedankens, um im zweiten Kapitel die Grindung
und die bisherigen Arbeiten des Stromverbandes zu skizzieren. Im ausfuhrlichen
dritten Abschnitt, der die Uberschrift "Technischer Teil" trug, waren eingehend alle
einschlagigen technischen Fragen behandelt.

Dieses dritte Kapitel beruhte auf der Hauptsache nach auf dem bereits oben
besprochenen besonderen Bericht des technischen Ausschusses, der im Oktober 1919
unter dem Titel "Der Grol3schifffahrtsweg vom Main zur Donau und seine
zweckmaRigste Linienfuhrung™ herausgekommen war. Wir kbnnen uns daher ein allzu
genaues Eingehen auf den "Technischen Teil" ersparen, wenn wir auch seine
hauptsachlichsten Ausfuhrungen hier kurz behandeln wollen.

Der erste Abschnitt des dritten Kapitels beschéftigte sich mit den Grundlagen fur die
Entwurfsaufstellung. Als solche waren Betrachtungen uber die SchiffsgroéfRe, tber den
Schifffahrtsbetrieb, Uber die Schiffbarmachung von Main und Donau, tber die
Regelquerschnitte, Uber die Schleusen und Neuanlagen, Uber die Wasserversorgung
und Uber die Baukosten angestellt.

Hinsichtlich der Schiffsgré3e gingen die Darlegungen der Denkschrift davon aus, dass
sich auf der Donau unterhalb Regensburg das neu eingefuhrte 1000-Tonnen-Schiff
bewahrt habe und dass die Weiterentwickelung des Donauschiffbaues zu Gunsten
grol3erer Schiffe mit dem Fortschreiten der Stromregulierung zu erwarten sei. Auch
war angefuhrt, dass die bis Aschaffenburg ausgefuhrte Mainkanalisierung es den auf
dem Rhein verkehrenden 1500-Tonnen-Schiffen ermdéglichte bis Aschaffenburg zu
gelangen.

Die Denkschrift forderte nun, dass im Interesse der Freizugigkeit der Betriebsmittel
auf der Verbindungswasserstralle und im Interesse ihrer gegenseitigen
Ausnutzungsmaoglichkeit der Ubergang der beiderseitigen Binnenschifffahrtsflotten
leicht gemacht werden musste. Daher wurde von der Denkschrift als Regelschiff das



als wirtschaftlich erkannte 1200-Tonnen-Schiff mit einer Ld&nge von 72 Metern, einer
Breite von 10 Metern und einem Tiefgang von 2,30 Metern angenommen, gleichzeitig
aber darauf hingewiesen, dass es zweckmalig erscheine, die Abmessungen der
WasserstralRe so zu wahlen, dass sie auch den Verkehr der 85 Meter langen und
10,20 Meter breiten 1500-Tonnen-Schiffe zulasse.

Fur den Schifffahrtsbetrieb unterschied die Denkschrift drei Hauptabschnitte:

a) die kanalisierte Mainstrecke mit Flussschifffahrtsbetrieb,

b) den Verbindungskanal, die kanalisierte Altmuhl und die kanalisierte Donau bis
unterhalb Regensburg mit Kanalschifffahrtsbetrieb,

c) die Donau unterhalb Regensburgs mit Flussschifffahrtsbetrieb.

Auf dem ersten Hauptabschnitt war ein Regelschleppzug von drei 1200-Tonnen-
K&hnen im Anhang eines Schleppdampfers von 300 PS Leistung vorgesehen, auf dem
zweiten ein solcher von zwei 1200-Tonnen-Kahnen im Anhang eines
Schraubendampfers von 210 PS Leistung und im dritten ein solcher von drei
hintereinander geschalteten Kdhnen im Bergverkehr bzw. von 3 bis 4 nebeneinander
geschalteten Kahnen im Talverkehr im Anhang eines Seitenraddampfers von bis zu
1000 PS Leistung.

Hier war auch erwahnt, dass zwar in dem Kanalprojekte alle baulichen Malinahmen
vorgesehen sind, um gelegentlich ohne erhebliche Umbauten die elektrische Treidelei
einrichten zu kdnnen; dass aber mit Rucksicht auf die Verwendungsmoéglichkeit der
vorhandenen Schleppdampferflotten und auf die Unwirtschaftlichkeit des elektrischen
Schiffszuges gegentiber dem Dampfschleppbetriebes bei dem zunachst gegebenen
Verkehrsumfang vorerst an der Beibehaltung des Schleppdampferbetriebes
festzuhalten sei.

Fur die Schiffoarmachung der Rhein-Main-Wasserstral3e sah die Denkschrift eine reine
Kanalisierung des Stromes und die Anlage von Seitenkanélen vor, fur die
Schiffbarmachung der Donau zog sie drei Moglichkeiten in Betracht, namlich die
Seitenkanalfihrung, die Kanalisierung und die Niederwasserregulierung.

Auch die Betrachtungen uber den Regelquerschnitt waren aul3erordentlich lehrreich.
Fur den Regelquerschnitt des Verbindungskanals und der Seitenkanale der Main- und
Donauwasserstralle gab die Denkschrift folgende Mal3e an:

Wasserspiegelbreite: . . . 38,00 m
Wassertiefe der Kanalmitte . . 3,75 m
Nasser Querschnitt des Kanals . 107,00 m2
Verhaltnis zwischen Kanalquerschnitt zum
Eingetauchten Schiffsquerschnitt . 4,75 m2

Hinsichtlich der zu kanalisierenden Mainstrecke und der Donaustrecke oberhalb
Regensburgs sprach sich die Denkschrift fir eine 36 Meter breite und bei niederstem
schiffbaren Wasserstand mindestens 2,5 Meter tiefe Schifffahrtsrinne aus.

Fur die Altmuhlkanalisierungsstrecke war ein Querschnitt von 34 Meter Sohlenbreite
und mindestens 3 Meter Wassertiefe geplant.

Besondere Mal3e waren fur die Donau unterhalb Regensburgs vorgesehen. Hier sprach
die Denkschrift bezlglich der Niederwasserregulierungsstrecke von einer
Fahrwasserbreite von mindestens 80 bis 100 Meter und in der
Kachlettkanalisierungsstrecke von einer solchen von mindestens 110 Metern. Die
Fahrwassertiefe sollte in der Kanalisierungsstrecke mindestens 2,5 Meter betragen, in
der Regulierungsstrecke sollte sie mit dem jeweiligen Wasserstand der Donau
wechseln.

In der Abhandlung Uber die Schleusenanlagen war gesagt, dass man davon
abgesehen habe, mechanische oder hydraulische Hebewerke verwenden zu wollen,
dass man vielmehr an den zur Uberwindung der Hohenunterschiede seit



Jahrhunderten in Bau und Betrieb bewahrten Schleppzugkammerschleusen
festgehalten habe.

Als Lichtweiten der Schleusen waren 12 Meter, fur die Strecke unterhalb Regensburgs
sogar 24 Meter angegeben.

Als nutzbare Lange der Schleusenkammern war in der Mainstrecke und im
kanalisierten Main unterhalb Aschaffenburg eine solche von 300 Meter, in der
Verbindungsstrecke zwischen der Abzweigung vom Main und Regensburg eine solche
von 210 Meter, in der kanalisierten Kachletstrecke endlich eine solche von 230 Meter
festgesetzt.

Als Gefdalle der Schleusen nannte die Denkschrift: am Main 3,5 bis 6,5 Meter, an der
Altmuhl 4,0 bis 5,5 Meter, an der Donau oberhalb Regensburg 1,8 bis 5,3 Meter, an
der Kachletdoppelschleuse 9 Meter Hochstgefélle, beim kleinsten Wasserstand und an
den Kanalschleusen 10 Meter.

In der Frage der Stauanlagen vertrat die Denkschrift den Standpunkt, dass im
kanalisierten Main und in der Donau oberhalb Regensburgs alle Stauanlagen als
Walzenwehre mit Schiffsdurchlass angelegt werden mussten. Fur die zu
kanalisierende Altmuhlstrecke waren Walzenverschlisse zur Abfuhrung der
Hochwassermengen, jedoch kein Schiffsdurchlass vorgesehen. Die Stauanlage im
Donaukachlet oberhalb Passaus endlich sollte als Schitzenwehr mit 25 Meter weiten
geteilten Schitzen ausgebildet werden.

Uber die Wasserversorgung bemerkte die Denkschrift zunachst, dass fiir die
Flusstrecken des Mains und der Donau auch bei hochentwickeltem Verkehr das ftr
den Schleusenbetrieb erforderliche Wasser stets in hinreichender Menge zur
Verfugung stehe, dass dagegen fur den Verbindungskanal Wasser bendtigt werde. Es
wurde sodann dargelegt, dass die Menge des erforderlichen Betriebswassers hier von
der Groél3e des Verkehrs und der dadurch bedingten Schleusungswassermengen,
auflerdem von den unvermeidlichen Verlusten an den Schleusentoren und von der
Versickerungs- und Verdunstungsmenge abhange. Die Denkschrift kam unter
Bertcksichtigung aller dieser Momente zu dem Ergebnis, dass beim hochentwickelten
Verkehr 25 Kubikmeter pro Sekunde Wasser in die Scheitelhaltung beférdert werden
mussen.

Fur die Beférderung dieser Speisewassermenge zog die Denkschrift sowohl die
Zufuhrung in einem Zubringerkanal mit einem naturlichen Gefélle, als auch die
kinstliche Hebung (= aufwarts pumpen) des Wassers vermittels Pumpbetriebes aus einem
tiefer gelegenen Vorfluter in Betracht.

Hinsichtlich der Baukosten endlich stellte die Denkschrift sich auf den Standpunkt,
dass eine fur alle in Frage kommenden Linien gemeinsame Vergleichsgrundlage
geschaffen werden miusse.

Sodann war angegeben, wie die Unterhaltungskosten und die Betriebskosten fur die
spater aufgefuhrten Zahlentafeln berechnet waren.

Der zweite Abschnitt dieses Kapitels war der Darstellung der verschiedenen Linien
gewidmet, es wurde vor allem festgestellt, dass die 40 untersuchten Wahllinien in drei
Gruppen zusammen gefasst worden seien, innerhalb deren folgende Linien als die
vorteilhaftesten anerkannt wurden:

a) die Neuburger Linie: Aschaffenburg-Wurzburg-Bamberg-Nurnberg-Stepperg-
Neuburg-Saal-Regensburg-Passau-Reichsgrenze,

b) die Amberger Linie: Aschaffenburg-Wertheim-Mergentheim-Nurnberg-Amberg-
Regensburg-Passau-Reichsgrenze,



c) die Beilngrieser Linie: Aschaffenburg-Wernfeld-Arnstein-Bamberg-Nurnberg-
Beilngries-Kelheim-Regensburg-Passau-Reichsgrenze.

Sodann wurde die Linienfuhrung und Wasserversorgung dieser drei Linie und
Wasserversorgung dieser drei Linien besprochen und eine Zusammenstellung ihrer
Hauptmerkmale gegeben .
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Nach einem eingehenden Vergleich der drei Linien, den wir aus der Besprechung des
Berichts des technischen Ausschusses schon kennen, betonte die Denkschrift, dass
der Main-Donau-Stromverband unter eingehender Wirdigung aller Vorziige und
Mangel und in Ubereinstimmung mit den Beschliissen des technischen Ausschusses
die Beilngrieser Linie mit Fortsetzung der Mainkanalisierung Wernfeld-Wurzburg als
die in technischer, finanzieller und verkehrswirtschaftlicher Hinsicht als am
geeignetsten zur Fuhrung der Grol3schifffahrtstralle anerkannt habe.

Der dritte Abschnitt befasste sich sodann zu nachst mit einer eingehenden
Beschreibung der gewahlten Linie.

Die GrofR3schifffahrtsstralle benltzt von Aschaffenburg bis Wernfeld, sowie in der
anschlieflenden Strecke bis Wirzburg das Mainbett und schneidet die Mainschleife
zwischen Gemunden und Schweinfurt durch eine Kanalstrecke ab. Diese Kanalstrecke
die den Schifffahrtsweg um 75 Kilometer gegenuber der Fuhrung durch das
Maindreieck abkurzt, steigt bei Wernfeld Gber Arnstein aus dem Maintal in das Werntal
empor, Uberschreitet ndrdlich von Waigolshausen die Wasserscheide zwischen Main
und Wern, fuhrt dann auf einer 20 Meter hohen Briucke mit anschlieBenden Damm
Uber den Main bei Garstadt und erreicht nach Durchschneidung der Ausléaufer des
Steigerwaldes wieder den Main bei Untereuerheim.

Die Weiterfuhrung geschieht mittels Seitenkanals, an dem sich eine
Kanalisierungsstrecke bis Bischberg unterhalb Bamberg anschliel3t. Bei der
Regnitzmindung unmittelbar oberhalb Bischbergs beginnt dann der eigentliche
Verbindungskanal. In einem grol3en Bogen umgeht der Kanal die Stadt Bamberg und
fahrt auf der Ostseite des breiten Regnitztales bis in die Gegend von Forchheim, wo er
auf einer Kanalbriicke die Regnitz kreuzt. Die sich 6stlich der Regnitz ausdehnenden
Besiedlungen von Forchheim, Erlangen, Furth und Nudrnberg bereiten der Fortfihrung
des Kanals hier ziemliche Schwierigkeiten. Von Forchheim ab halt sich der Kanal bis
stdlich von Nurnberg auf der westlichen Talseite, um etwa 11 Kilometer sudlich von
NuUrnberg wieder den Flusslauf zu kreuzen, der nunmehr den Namen Rednitz fuhrt.
Dann zieht die Linie Uber Roth nach Studosten und strebt der Wasserscheide zwischen
Main- und Donaugebiet zu. Diese Wasserscheide wird bei Hilpoltstein auf einer
Scheitelhaltung mit einer Lange von 14 Kilometer tberschritten.

Die Linie Uberquert sodann das Tal der Schwarzach, zieht sich ins Tal der Sulz und
erreicht bei Beilngries das Altmuhltal, um in ihm bis Téging als Seitenkanal weiter zu
laufen. Hierauf mindet die Linie in die fur den bestehenden Ludwigs-Kanal schon
kanalisierte Altmuhl und folgt ihr bis zur Einmindung in die Donau unterhalb Kelheim.
Von hier bis zur Grenze benutzt die Linie das FluRBbett der Donau. Die kanalisierte
Flussstrecke ist nur zweimal durch kurze Seitenkanéle unterbrochen. Das erste Mal ist
dies unterhalb Poikam der Fall, da die dort am tiefen Donauufer gelegenen
Ortschaften und Oberndorf eine Anstauung des Stromes nicht zulassen. Ein weiterer
kurzer Seitenkanal Uber den sog. Protzenweiher fuhrt die Wasserstral3e bei
Regensburg an dem Schifffahrtshindernis der alten Steinernen Bricke voriber, bis sie
sich mit dem Unterlauf des Regenflusses vereinigt und diesen benutzend wieder in die
Donau mundet.

Die Kanalisierung der Donau geschieht von Regensburg bis Hofkirchen, sowie von der
Innmindung bei Passau bis zur Reichsgrenze durch Niederwasserregulierung,
wéhrend das Donaukachlet zwischen Hofkirchen und Passau durch Einbau einer Stau-
und Schleusenanlage tberwunden wird, die bei Steinbach oberhalb Passau zu
errichten ist.



AnschlieRend wurden in diesem Abschnitt die geologischen Verhaltnisse kurz
beleuchtet.

Die Wasserscheide durchschneidet Buntsandstein-, Muschelkalk-, Lettenkohle-,
Keuper-, schwarze und weil3e Jura-, moorige diluvial-, Opalinuston-, Eisensandstein-,
Ornaton-, allzuviele Schotter-, endlich Granit- und Gneis-Formationen.

Als bemerkenswerte Bauwerke wurden besprochen: der Maintalibergang bei Garstadt
und die Kanalbriicke Uber die Regnitz bei Forchheim.

Als Leistungsfahigkeit der WasserstralRe wurde festgestellt bei einer Annahme von 270
jahrlichen Schiffstagen: 5.500.000 Tonnen bei Tagesbetrieb, 10.000.000 Tonnen bei
Tag- und Nachtbetrieb.

Als Wasserbedarf des Verbindungskanals sowie der Mainseitenkanale wurde
errechnet: eine Mengevon 14 Kubikmeter/Sekunde bei 5.000.000 Tonnen jahrlichem
Verkehr und eine Menge von 20 Kubikmeter/Sekunde bei 2.000.000 Tonnen
jahrlichem Verkehr.

Die Anlage von Wasserspareinrichtungen hielt die Denkschrift bis zu einem jahrlichen
Verkehr von 12 Millionen Tonnen nicht fur notwendig. AulR3er der fur einen 12.000.000
Tonnenverkehr bendtigte Wassermenge von 20 Kubikmeter je Sekunde rechnete die
Denkschrift noch mit einem Wasserbedarf von 5 m3/sek. fir Bewasserungszwecke.
Fur die Wasserbeschaffung war die Zufuhrung der bendtigten Menge durch den 89
Kilometer langen Lechzubringer mit naturlichem Gefélle vorgesehen. Auf der
Scheitelhaltung war die Aufspeicherung eines grélieren Wasservorrates geplant, der
im Falle einer Stérung der Speisewasserzufuhrung die Aufrechterhaltung eines
mittleren Verkehrs 6 bis 8 Tage lang sichern sollte.



Interessant war auch die Zusammenstellung der Unterhaltungs- und Betriebskosten,

die wir hier folgen lassen:

Grol3schifffahrtsstrafle: Aschaffenburg-Wernfeld-Arnstein-Bamberg-

Nurnberg-Beilngries-Kelheim-Regensburg-Passau-Grenze.

Zusammenstellung der Unterhaltungs- und Betriebskosten.

Kosten

Kosten

Kosten

Abschnitt km Unterhalt Betrieb Personal Gesamt
1 - Aschaffenburg-Wernfeld 126,725 257.188 51.800 13.200 322.188
2 - Wernfeld - Wirzburg 34,520 109.639 18.400 4.730 132.769
3 - Wernfeld Unterteuerheim 53,000 511.283 56.170 44.380 611.833
4 - Unterteuerheim-HaRfurt 13,704 31.715 1.886 90 33.691
5 - HaRfurt-Bamberg 27,843 97.397 15.600 5.060 118.057
6 - Bamberg - Nirnberg 66,650 436.583 60.800 52.980 550.363
7 - Nurnberg-Beilngries-Kelheim-Saal 110,820 917.805 140.000 125.490 1.183.295
8 - Saal - Regensburg 25,694 77.440 11.000 6.820 95.260
9 - Regensburg-Betriebshafen 5,800 27.745 7.700 1.700 37.145
9a - Zubringer Lech-Forchheim 0,000 218.128 15.900 1.770 235.798
10 - Hafen Regensburg -Vilshofen 129,533 49.548 8.400 0 57.948
11- Vilshofen Passau 24,137 149.530 7.200 6.380 163.110
12 - Passau-Grenze 20,005 11.466 0] 0] 11.466
Summe 638,431 2.895.467 394.856 262.600 3.552.923

Uber die Baukosten gibt die im Anhang befindliche Tabelle Aufschluss.

Demnach ergaben sich als Gesamtbaukosten der Beilngrieser Linie einschliel3lich der
Kosten fur die Wasserbeschaffung, jedoch ohne Einrechnung der Bau- (= Kredit-)-
Zinsen 532,9 Millionen Mark und als jdhrliche Kosten fir Betrieb und Unterhaltung 3,5

Millionen Mark.

Wichtig in diesem Abschnitt waren vor allem auch die Darlegungen uber die

Ausnutzung der Wasserkrafte an der geplanten Schifffahrtsstralle.

Der Gedanke einer Ausnitzung der Wasserkrafte war schon in friheren

Untersuchungen manch- mal flichtig aufgetaucht. Konkrete Formen hatte dieser

Gedanke aber erst in den von Oberregierungsrat Kreuzer des Kanalbauamtes im Jahre
1918 ausgearbeiteten Vorschlagen angenommen, die eine
GrolRwasserkraftausnutzung am Main und am Lechzubringer ins Auge fassten.
Im April 1919 hatte jedoch die Linienfihrungskommission des Main-Donau-
Stromverbandes beschlossen, von einer Wasserkraftausniitzung im Werntal

abzusehen, dagegen an der Kanalstrecke Scheitelhaltung - Bamberg die Gber den
Schleusenbetrieb hinaus verfigbare Wassermenge ohne eine VergroRerung des
Lechzubringers ausniitzen V.

Die Kohlennot der Nachkriegszeit hatte zu einer besonders hohen Einsch&atzung des
Wertes der Wasserkraftanlagen gefuhrt und so stellte sich auch die Denkschrift



hinsichtlich der Frage der Wasserkrafte auf den Standpunkt, dass man alle
Gelegenheiten zur Kohleneinsparung auf das bestmoglichste Erfassung musse und
dass die Interessen der Schifffahrt -wie die Untersuchungen ergaben- sehr wohl mit
der Wasserkraftausnitzung in Einklang gebracht werden kénnten.

Es waren daher in der Denkschrift zur Wasserkraftausnutzung vorgesehen:

FluRgebiet Wasserkrafte
in PS

1. Main:

a) Aschaffenburg - Wurzburg 40.000

b) Hal¥furt - Bamberg 5.000

2. Altmunhil: 2.900

3. Donau:

a) oberhalb Regensburg 9.900

b) unterhalb Regensburg 42.000
Summe: 99.800

a) am Main die Staustufen von Aschaffenburg bis Wirzburg und von Knetzgau bis
Bamberg,

b) an der Altmuhl vier Staustufen zwischen Beilngries und Kelheim,

c) an der Donau zwei Staustufen oberhalb Regensburg und die zur Kanalisierung des
Kachlets angelegte Staustufe bei Stenbach oberhalb von Passau.

Uber die Wasserkraftnutzung im Zuge der Beilngrieser Linie gab obige
Zusammenstellung Auskunft.

Es war auch bereits an die Méglichkeit gedacht, die reine Kanalstrecke zur wenn auch
nur im geringen Umfang moéglichen Kraftausnutzung heranzuziehen und zwar war hier
die Erzielung einer Wasserkraft von 10 bis 30.000 PS unter BenlUtzung des zu
Schleusungszwecken nicht bendtigten Betriebswassers vorgesehen 2.

2 = In einer spateren Erganzung der Denkschrift wurde das Projekt der Nutzung "Wasserkrafte der
Kanalstrecke" mit VergroRerung des Lechzubringers auf 75 m3/sek. behandelt.

Der vierte Teil der Denkschrift ging auf die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der
GrofR3schifffahrtsstral3e ndher ein.

Nach einer kurzen Ubersicht tiber die verkehrsgeographische Lage der WasserstraRe
behandelte die Denkschrift die Frage der Wettbewerbsfahigkeit des Kanals mit der
Eisenbahn und Seeschifffahrt und kam hier unter Anfuhrung eingehender Vergleiche
der Berechnungen zu einem fir die WasserstralRe sehr giinstigen Ergebnis.



Es folgte sodann eine Skizze des Einflussgebietes der WasserstraRe und ein Uberblick
Uber die Verkehrsmengen, welche die Rhein-Main-Donau-GrofR3schiffahrtsstralle
voraussichtlich an sich ziehen wirde. Nach den auf Grund der Verkehrsziffern des
Jahres 1912/13 angestellten Berechnungen sollten 3,3 Millionen Tonnen fur den Kanal
gewonnen werden kénnen und zwar aus dem Verkehr:

Nordwestdeutschland - Bayern . . . . 1.718.000 Tonnen
Holland/Belgien -Bayern . . . . 31.000 Tonnen
Holland und Belgien - Osterreich . . . 51.600 Tonnen
Suddeutschland mit Bayern - Osterreich . . 31.500 Tonnen
Nord- und Westdeutschland - Ostereich . . 154.800 Tonnen
Suddeutschland - Ungarn . . 52.800 Tonnen
Nord- und Westdeutschalnd - Ungarn . . 33.000 Tonnen
Schweiz - Ungarn . 8.300 Tonnen
Serbien, Bulgarien und Rumanlen - Deutschland 104.400 Tonnen
Mainverkehr mit Nordwestdeutschland . . 220.000 Tonnen
Binnenverkehr . . . 419.000 Tonnen
Donauverkehr (ohne Blnnenverkehr) . . 395.000 Tonnen
Mainverkehr zwischen Wirzburg und Gemiinden 80.000 Tonnen
Summa: 3.299.400 Tonnen

Daneben rechnete man noch mit einem grol3en neuen Verkehr, der sich erst infolge
der neugeschaffenen vorzuglichen Verkehrsverbindung entwickeln wiirde und der
ebenfalls zu einem erheblichen Teile der Wasserstral3e zu gute kommen wurde.
Diesen neu entstehenden, der Wasserstraf3e zufallenden Verkehr schatzte die
Denkschrift auf 1.200.000 Tonnen und stellte somit einen Jahresgesamtverkehr von
4.530.000 Tonnen fest.

Mit der Errechnung dieser Verkehrsmenge gab sich die Denkschrift jedoch noch
keineswegs zufrieden. Sie erwartete vielmehr eine naturliche Steigerung des
allgemeinen Guterverkehrs im

Laufe der Zeit und zwar jahrlich um 5 Prozent gegenuber der fur 1912/13 errechneten
Verkehrsmenge von 1930 ab, in welchem Jahr der Kanal voraussichtlich in Dienst
genommen werden kénnte.

Naturlich gab man sich keinen lllusionen hin, dass der oben errechnete Verkehr von
3,3 Millionen Tonnen nicht der Anfangsverkehr der Grol3schifffahrtsstralle sein kénnte.
Der Anfangsverkehr wurde vielmehr als sehr gering angenommen und seine
Steigerung im Laufe der Zeit auf die Er6ffnung des Kanals wie folgt geschatzt:

1930 = . . 1.300.000 Tonnen
1931 =. . . 1.730.000 Tonnen
1932 =. . . 2.750.000 Tonnen
1933 =. . . 3.800.000 Tonnen

Die Entwicklung des Anfangsverkehrs hielt die Denkschrift im Jahre 1933 fur
abgeschlossen und rechnete von diesem Zeitpunkt ab damit, dass die regelméagige
Verkehrssteigerung voll zur Wirksamkeit kommen wirde.

Schéatzungsweise sollte demnach der Verkehr betragen:

im Jahre 1935 . . . . 4.200.000 Tonnen
im Jahre 1940 . . . . 5.400.000 Tonnen
im Jahre 1950 . . . . 8.700.000 Tonnen
im Jahre 1955 . . . rund 10.000.000 Tonnen

Nach Darlegungen Uber die Richtung des Verkehrs, Uber die Verkehrsbelastung der
einzelnen Abschnitte der GroR3schifffahrtsstral3e und tber den Durchgangsverkehr des
Kanals suchte die Denkschrift den volkswirtschaftlichen Nutzen des
Grof3schifffahrtsweges festzustellen.



An erster Stelle war hier an die durch die Wasserstralle zu erzielende Frachtersparnis
gedacht.

Als solche war nach dem Ergebnis der Untersuchungen fur den Verkehr in den Jahren
1912/13 unter Einrechnung eines Risikofaktors von 20 Prozent festgestellt:

bei einem Verkehr von 3,3 Millionen Tonnen = 11.000.000 Mark
bei einem Verkehr von 5,4 Millionen Tonnen = 18.000.000 Mark
bei einem Verkehr von 10,8 Millionen Tonnen = 36.000.000 Mark

In zweiter Linie stellte die Denkschrift hier die Einnahme aus Schifffahrtsabgaben in
Rechnung, die betragen sollten:

5.000.000 Mark
8.000.000 Mark
16.000.000 Mark

bei einem Verkehr von 3,3 Millionen Tonnen
bei einem Verkehr von 5,4 Millionen Tonnen =
bei einem Verkehr von 10,8 Millionen Tonnen =
Somit kam man zur Annahme eines rechnungsmafig feststellbaren
volkswirtschaftlichen Mindestnutzens aus den erzielbaren Frachtkostenersparnissen
und den Schifffahrtsabgaben:

von 26.000.000 Mark bei einem Verkehr von 5 Millionen Tonnen und von 52.000.000
Mark bei einem Verkehr von 10 Millionen Tonnen.

Neben diesem rechnungsmaiig zu ermittelnden volkswirtschaftlichen Nutzen rechnete
man mit einem wesentlich héheren wirklichen volkswirtschaftlichen um nicht zu sagen
weltwirtschaftlichen Nutzen, der sich daraus ergeben musste, dass die neue
WasserstralRe auf die unter ihrem Einfluss stehenden Gebiete wirtschaftlich
aulRerordentlich befruchtend wirken und dadurch die Volkswirtschaft und Steuerkraft
ganzer Lander heben wirde.

Am Schlusse dieses Abschnittes endlich besprach die Denkschrift den Wettbewerb der
anderen Wasserstral3en.

Hier kam sie zu dem Ergebnis, dass das Einflussgebiet durch die Kanalisierung des
Neckars bis Heilbronn oder durch einen Grof3schifffahrtsweg von Stral3burg bis zum
Bodensee nur unbedeutend eingeengt werden wurde.

Aber auch hinsichtlich des Elbe-Oder-Kanals oder des Oder-Donau-Kanals gab sie der
bestimmten Hoffnung Ausdruck, dass diese Kanale der Grof3schifffahrtsstral3e keine
nennenswerten Verkehrs- mengen entziehen kdnnten.

Ebenso nahm die Denkschrift an, dass die Main-Donau-Verbindung auch dem
Wettbewerb eines Neckar-Donau-Kanals Stand halten kénnte, dass im Falle des
Ausbaues dieses Kanals hdchstens mit einem jahrlichen Gesamtverkehrsverlust von
720.000 Tonnen zu rechnen ware, wahrend andererseits der Rhein-Main-Donau-Kanal
den GrolR3schifffahrtsweg durch Wurttemberg von der Bedienung des
Durchgangsverkehrs vollstdndig ausschlie3en wuirde.

Zum Abschluss behandelte die Denkschrift dann noch kurz in einem funften Teil die
Wirtschaftlichkeit des GroR3schifffahrtswegs und kam hier zu folgendem Ergebnis:
1. Ausgaben (in Millionen)

Baukosten (ohne Bauzinsen) . . . . 533,0

Bauzinsen (12%) . . . . . 64,0

597,0

Verzinsung und Tilgung (5% %) . . . 31,3
Betrieb und Unterhaltung . . 3,5
Jahrliche Gesamtausgaben 34,8

2. Der rechnungsmaliige volkswirtschaftliche Nutzen (in Millionen Mark)

Beim 5 Millionen Beim 10 Millionen
Tonnenverkehr Tonnenverkehr



Frachtersparnis . . 18 Millionen MKk. 36 Millionen MKk.
Schifffahrtsabgaben .. 8 Millionen MKk. 16 Millionen MKk.
Verkauf von elektrischer Kraft 5,4 Millionen Mk. 5,4 Millionen MKk.

Mit diesem Ergebnis war aber bereits fur einen Verkehr von 6 Millionen Tonnen - mit
dem bestimmt gerechnet werden konnte - ein Ausgleich zwischen den Ausgaben und
dem rechnungsmafig ermittelten zwischen den Ausgaben und dem rechnungsmagig
ermittelten Nutzen des Kanals festgestellt und es war somit vor allem vor allem mit
Rucksicht auf den zu erwartenden steigenden Verkehr die Wirtschaftlichkeit des
gewaltigen Unternehmens, das in Europa seinesgleichen nicht kennen sollte,
nachgewiesen.

6. Die Folgen des Erscheinens dieser Denkschrift: Beratungen und Beschlisse
des Arbeitsausschusses des Stromverbandes, der bayerischen
Staatsregierung und des bayerischen Landtags. - Bereitstellung eines 75
Millionen Kredits fur die Fortfiuhrung der Kanalisierungsarbeiten.

Nachdem diese Denkschrift Ende Januar 1920 veréffentlicht worden war, tagte am 31.
Januar 1920 unter dem Vorsitz des Ministerialdirektors Dr. von GralBmann im
Bamberger Rathaussaal der Arbeitsausschuss des Rhein-Main-Donau-
Stromverbandes in einer zweitdgigen Sitzung, zu der unter anderem Geheimrat und
Abgeordneter Dr. Held, der Prasident Dasch von der Eisenbahndirektion Wirzburg,
Prasident Zahn des statistischen Landesamtes in Miinchen, sowie der Vorkampfer der
bayerischen Wasserkrafte Ingenieur Hallinger aus Minchen erschienen waren.

Der Ausschuss nahm zur Denkschrift eingehend Stellung und billigte sie vollinhaltlich.
Was die in der Denkschrift zum ersten Male fur einen grol3ziigigen Ausbau
vorgesehene Wasserkraftausniitzung anbetraf, so stellte sich der Ausschuss hier
angesichts der inzwischen weiter fortschreiten- den Inflation, die damals immer noch
als Teuerung, als Preissteigerung angesehen wurde, auf den Standpunkt, dass die
Ausnutzung der Wasserkrafte die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens sichern wirde.
Einstimmig wurde auch die Auffassung vertreten, dass mit Rucksicht auf die be-
stehende Kohlennot, auf die ungeheure Preissteigerung der Kohle, sowie auf die
Notwendigkeit einer Kohlenausfuhr zur Hebung unserer zerriutteten Valutaverhéltnisse
(= Finanz- u. Staatshaushalte) eine mdéglichst rasche Inangriffnahme des
Unternehmens angeregt werden miusse.

Eine am 1. Februar 1920 ebenfalls in Bamberg (unter dem Vorsitz des Regensburger
Oberburgermeister Bleyer) tagende Vorstandssitzung des Interessentenverbandes
billigte einstimmig die Beschllsse des Arbeitsausschusses und begab sich sodann zu
Verhandlungen zwecks Herbeifuhrung der Inangriffnahme des Werks zur
Reichsregierung nach Berlin.

Mittlerweile hatte sich auch die bayerische Staatsregierung mit der Denkschrift
beschéftigt und am 21. Februar 1020 dem Landtag den "Entwurf eines Gesetzes
betreffend die Fortfuhrung der Mainkanalsierung von Aschaffenburg bis Wirzburg und
den Ausbau der Donauwasserstral3e von Regensburg bis Passau einschliellich
Wasserkraftausnitzung” unterbreitet, in dem fur die Fortfuhrung dieser
Kanalisierungs- und Bauarbeiten die Summen von 75 Millionen Papiermark (PMK ™)
angefordert wurde.

"= Infolge der damals immer starker einsetzenden Inflation fithren wir nunmehr die Mark-Betrage als
Papiermark — PMK - auf.

Im Hinblick auf diese Regierungsvorlage berief Geheimrat Dr. Held als Vorsitzender
des Finanzausschusses des bayerischen Landtages auf Sonntag, den 22. Februar
1920, vormittags 10 Uhr die Mitglieder des Finanz- und des Wirtschaftsausschusses in
den Sitzungssaal des Landtags zu einer informatorischen Besprechung der Denkschrift
und der zu erwartenden Regierungsvorlage ein. Auf Grund des Wunsches des



Landtages und der Regierung lud Dr. Held au3erdem noch Vertreter des
Stromverbandes sowie weitere interessierte Kreise, vor allem fihrende Manner der
Industrie, zu dieser Sitzung ein.

Abgeordneter Geheimrat Dr. Held erdffnete die Sitzung und wies in langeren
Ausfiihrungen, in der er auch auf die geschichtliche Entwicklung des Rhein-Main-
Donau-Projekts, auf die Arbeiten des Stromverbandes, auf die neu aufgetauchten
Plane der Wasserkraftausnutzung und auf die Kdmpfe fir das Projekt mit Berlin
einging, vor allem darauf hin, dass der Hauptzweck der Aussprache die Propaganda
far das grofRe Rhein-Donau-Projekt sei.

Die Redner Dr. Dasch, Dr. von GralBmann und Zeitler setzten sich an Hand
eingehender Referate tatkraftig fur die Ausfihrung des Unternehmens ein.

In der weiteren Aussprache ergaben sich dann noch vielfach Widerstande gegen das
Projekt hin- sichtlich der gewahlten Linienfuhrung. Schlie3lich wurde aber von der
Versammlung bei zwei Stimmenthaltungen gegen eine Stimme angenommen:

"Die heute im bayerischen Landtage versammelten Mitglieder des Landtages und
Vertreter des Main-Donau-Stromverbandes, bayerischer Stddte und Handelskammern
sowie anderer Interessenten haben nach eingehender Beratung der Denkschrift des
Rhein-Main-Donau-Stromverbandes Uber den Gro3schifffahrtsweg Rhein-Main-Donau
folgende Entschlielfung gefasst:

I. Den Grundlagen des Entwurfs und der in der Denkschrift empfohlenen
Linienfuhrung des Grol3-Schifffahrtsweges Aschaffenburg-Wernfeld-Bamberg-
NuUrnberg-Beilnries-Kelheim-Regensburg- Passau-Grenze mit Fortfuhrung der
Mainkanalisierg Wernfeld-Wurzburg wird zugestimmt unter der Bedingung, dass durch
Ausbau des Lechzubringers oder von Kelheim aus durch Ausbau der Wasserkraft und
Kanalstrecke Kelheim-Ingolstadt-Neuburg fur das 1200 Tonnen-Schiff die Kreise (=
Bezirke) Schwaben und Oberbayern und damit insbesondere die Staddte Augsburg und
Munchen jetzt schon genugend bei Feststellung des Projekts bericksichtigt werden.
I1. Die Kanalverbindung wird als die zweckmaRigste und den Interessen der ganzen
Volkswirtschaft des Deutschen Reichs dienliche Main-Donau-Verbindung anerkannt.
I11. Die Versammlung erwartet die sofortige Inangriffnahme und Durchfihrung der
Bauarbeiten.

V1. Sie fordert, dass beim Ubergang der WasserstraRen auf das Reich # dieses dem
Ausbau der suddeutschen Wasserstral3en die gleiche férderliche Behandlungen
angedeihen lasst, wie den norddeutschen Wasserstraf3en™.

4 = Artikel 97 in Verbindung mit Artikel 171 der Reichsverfassung

Am 23. Februar 1920 nahm der Finanzausschuss des bayerischen Landtags zu der von
der Staatsregierung eingebrachten, oben erwahnten Kreditvorlage Stellung und
beschéftigte sich im Zusammenhang damit eingehend mit der Denkschrift des
Stromverbandes.

Der Berichterstatter Abgeordneter Dr. Held flihrte zunachst aus, dass die
Regierungsvorlage und die Denkschrift des Stromverbandes voneinander ganz
unabhéangig seien und dass die in der Denkschrift angenommene Linienfuhrung noch
keine Festlegung fur die Staatsregierung bedeute. Auf jeden Fall aber dirfe man die
ganze Angelegenheit mit Riucksicht auf die Konkurrenzprojekte nicht mehr zum
Stillstand kommen lassen.

Nachdem der Mitberichterstatter Abgeordneter Dr. Dirr konstatiert hatte, dass die
Denkschrift noch einer eingehenden Prifung durch einen madglichst weiten
Interessenkreis bedurfe, teilte der Berichterstatter Geheimrat Dr. Held einen Antrag
des Oberblrgermeister Wachter aus Bamberg mit, wonach in das Projekt der
Kanalisierung nicht nur bis Wurzburg, sondern auch bis Bamberg, einschlie3lich der
Abzweigung Wernfeld-Wurzburg, aufgenommen werden solle.



Nach einer lebhaften Debatte, vor allem Uber diesen Antrag sowie auch tber die
Stromverbandsdenkschrift, in der unter anderem auch der Verkehrsminister von
Frauendorfer und Geheimrat Dr. von GralBmann das Wort ergriffen hatten, bewilligte
der Ausschul} schliel3lich die Regierungsvorlage und stimmte dem Projekt des
Stromverbandes Uber die Linienfihrung des GroR3schifffanrtsweges Rhein-Main-Donau
Zu.

Am 24. Februar 1920 beschloss auch der Landtag in seiner Vollsitzung der
Regierungsvorlage zuzustimmen und stellte so die vorlaufige Inangriffnahme des
Ausbaues der GroRschifffahrtsstraRe sicher .

) = Die Verkiindung dieses vom Landtag als dringend im Sinne des § 77 Abs. | der Verfassung
bezeichneten Gesetzes erfolgte am 16. April. Gesetz- und Verordnungsblatt Jahrgang 1920, Nr. 25, Seite
151.

7. Kampfe mit der Reichsregierung um die Durchfuhrung des Projekts. -
Bereitstellung von Reichsmitteln fur den Ausbau der Grof3schifffahrtsstralle.

Unterdessen war der Stromverband eifrig bestrebt sich fir sein Projekt auch die Hilfe
des Reiches zu sichern. Dies war umso nétiger, als es Wirttemberg gelungen war die
maligebenden Reichsstellen bereits lebhaft fir sein Rhein-Neckar-Donau-Projekt zu
interessieren.

Der Arbeitsausschuss des Stromverbandes -vor allem vertreten durch Geheimrat Dr.
Held, Eisenbahnprésident Dasch, Ministerialdirektor Dr. von Gralimann,
Oberburgermeister Wachter und Ingenieur Hallinger- verhandelte in der Zeit vom 9.
bis 12. Méarz 1920 eingehend mit dem Reichsprésidenten, dem Reichskanzler und dem
Reichsverkehrsminister und kiindigte der Reichsregierung die Einbringung einer
ausfuhrlichen Vorlage Uber das Rhein-Main-Donau-Projekt an.

Im April setzte sich dann auch die bayerische Regierung, veranlasst durch das von
den Berliner Stellen dem wiuirttembergischen Projekt bewiesene Entgegenkommen, fur
das Projekt des Stromverbands ein und beauftragte den bayerischen Gesandten in
Berlin, von der Reichsregierung bei der Einbringung der Neckar-Vorlage in der
Nationalversammlung eine bestimmte Erklarung daruber zu verlangen, dass die
unerwartete Vorlage des Neckar-Projekts die Durchfihrung der bayerischen
Grof3schifffahrtsstralle nicht beeintrachtigen wirde und dass die Reichsregierung
letztere ebenso finanziell férdern und beschleunigen wirde wie die
Neckarkanalisierung, sobald Bayern die gleichen Voraussetzungen fir die Ausfuhrung
seiner Plane nachweise.

Zugleich wurde vom bayerischen Gesandten die Einbringung einer bayerischen
Vorlage fur die nadchsten Tage in Aussicht gestelit.

Bereits am 17. April gab der Reichsverkehrsminister in der Sitzung des
Haushaltsausschusses der Nationalversammlung bei Beratung des
Neckarkanalisierungsprojektes an den bayerischen Gesandten Dr. von Pregger eine
dem bayerischen Ersuchen entsprechende Erklarung ab.

Nachdem dann tatsé&chlich fur die Herstellung der Neckarkanalisierung von Mannheim
bis Plochingen in dem vorlaufigen Reichshaushalt fur das Jahr 1920 bereits ausgiebige
Mittel in Hohe von 10 Millionen Mark zur sofortigen Inangriffnahme des Werks
eingestellt worden waren ®, richtete am 19. April die bayerische Regierung an den
Reichskanzler folgenden bereits angekiindigten Antrag:

"l. Das Reich wolle die Mittel bereit stellen zur Erbauung einer GroR3schifffahrtsstralle
von Aschaffenburg tiber Wernfeld-Arnstein und Bamberg bis nach Nurnberg unter
gleichzeitiger Fortsetzung der Mainkanalisierung von Wernfeld bis Wirzburg und fur
den Ausbau der Donau von Kelheim bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau.

Ein ausreichend grol3 bemessener Teilbetrag hierfir soll noch in den Reichshaushalt
far 1920/21gestellt werden.



2. DemgemalR soll der von dem bayerischen Landtag mit BeschluR vom 24. Februar
des Jahres fur  die Fortfihrung der Mainkanalisierung von Aschaffenburg bis
Wirzburg und den Ausbau der Donauwasserstral3e von Regensburg bis Passau
einschliefBlich der Wasserkraftausnutzung bereitgestellte Teilbetrag von 75 Millionen
Mark @ auf das Reich ibernommen werden und zwar einschlieBlich derjenigen
Betrage, die aus diesem Kredit fur die Wasserstrale im Rahmen des
Ausbauentwurfes bis zum Zeitpunkt der Ubernahme schon verwendet seien”.

"3. Mit den in Ziffer 1. genannten Arbeiten soll sofort begonnen werden; die
Ausfuhrung soll nach MalRgabe der technischen Grundlagen geschehen, die je in dem
beigegebenen Entwurf des Verkehrsministeriums vom Februar 1920 enthalten sind".

® = Gesetz vom 8. Mai 1920; Reichsgesetzblatt, Seite 917
63 = Vergl. auch Seite 149

Dieser Antrag war mit einer ausfuhrlichen Begriindung versehen, in der vor allem
verlangt wurde, die bayerischen Wasserstral3en in gleicher Weise wie die
wirttembergischen Projekte zu férdern und in der Uberlegenheit der Rhein-Main-
Donau-GrofR3schiffahrtsstralle gegenuber anderen Projekten dargetan war. Auf die der
Reichsregierung und den Mitgliedern der Nationalversammlung zu- gegangene
Denkschrift des Stromverbandes wurde dabei Bezug genommen.

Inzwischen hatte die bayerische Regierung dem Landtag einen neuen Gesetzentwurf
in Vorlage gebracht, in dem die Ausdehnung des Kredites von 75 Millionen PMk - der
mit Gesetz vom 16. April 1920 fur die Fortfihrung der Mainkanalisierung von
Aschaffenburg bis Wirzburg und den Ausbau der Donauwasserstral3e von Regensburg
bis Passau einschliel3lich Wasserkraftausniitzung zur Verfigung gestellt worden war-
auch auf die Vorarbeiten fur die Ausfihrung einer GroR3schifffahrtsstrale von Wernfeld
Uber Bamberg bis Nurnberg und dem Ausbau der Donau von Kelheim bis Regensburg
und von Passau bis zur Reichsgrenze einschliel3lich Wasserkraftausniitzung
vorgesehen war.

Diesem Gesetzentwurf erteilte der Landtag am 2. Juni 1920 in Erganzung seines
Beschlusses vom 24. Februar dieses Jahres seine Zustimmung und ermachtigte die
Staatsregierung zugleich, von dem fur die Durchfihrung von Teilstrecken der
Grof3schifffahrtsstralle Main-Donau genehmigten Betrag von 75 Millionen Pmk. bis zu
3 Millionen PMk. fir Propagandazwecke zu verwenden .

) = Das Gesetz, das vom Landtag wiederum als dringend bezeichnet worden war, wurde am 26. Juni 1920
verkiindet. - Gesetz- und Verordnungsblatt Jahrgang 1920; Nr. 40, Seite 349

Wahrend so die bayerische Volksvertretung ihrerseits bemuht war alles zu tun, um die
Durchfiihrung der Grof3schifffahrtsstralle zu sichern, hatte der Arbeitsausschuss des
Main-Donau-Stromverbandes mit den Vertretern des Reichsverkehrsministeriums und
des Reichsfinanzministeriums (Ministerialdirektor Dr. Sympher, Geh.
Oberregierungsrat Dr. Schultze, Geh. Oberbaurat Ottmann und Geh. Regierungsrat
ReulR) eine weitere fur Bayern sehr erfolgreiche Besprechung gehabt.
Die Reichsregierung hatte sich namlich in Beantwortung des oben erwahnten - im
April gestellten - bayerischen Antrags zu folgender Zusage entschlossen:
"Die Reichsregierung wird im ersten Erganzungsnachtrag ® zu dem zur Zeit dem
Reichsrat vorliegenden Notetat fir Juli-September 1920 folgende Forderung
einbringen, Uber die, wie Uber den Notetat, noch vor Auseinandergehen des
Reichstags (10.Juli) im Reichstag und im Reichsrat entschieden werden soll:

Haushalt des Reichsverkehrsministeriums fur Wasserstralien:

Im auferordentlichen Haushalt:

Fur den Bau einer Grof3schifffahrtsstrale von Aschaffenburg bis Bamberg ,

dem Ausbau der Donau bis zur Reichsgrenze bei Passau einschlie3lich der

Verwertung der an dieser Wasserstral3e zu gewinnenden Wasserkréafte:

Erster Teilbetrag . . . 10 Millionen MKk™.



Diese Zusage der Reichsregierung wurde dadurch erfullt, dass die fragliche Vorlage im
Reichstag eingebracht und im Rahmen des "Gesetzes betreffend die weitere vorlaufige
Regelung des Reichshaushalts fur das Rechnungsjahr 1920" (Nothaushaltsgesetz)
genehmigt wurde 2.

8 = Siehe Erlauterungen zur Reichstagsdrucksache Nr. 190, betreffend "Weiter Erganzungen zum Entwurf
eines Gesetzes betreffend die weitere vorlaufige Regelung des Reichshaushalts fur das Rechnungsjahr
1920". XI. Reichsverkehrsministerium, auBerordentlicher Haushalt, Seite 14.

9 = Gesetz vom 8. Mai 1920; RGBI, S. 917

Diese 10 Millionen stellten den ersten Teilbetrag der Position von 50 Millionen dar, die
far den Aus- bau der Grol3schifffahrtsstrale Aschaffenburg-Bamberg und Kelheim-
Passau-Reichsgrenze im Reichshaushalt von 1920 eingesetzt und bewilligt waren .

10 = Haushaltsgesetz fir 1920 vom 2. April 1921; RGBI. S. 375; vergl. auch die "Erlauterungen zum
Reichshaushalt 1920" Reichstagsdrucksache Nr. 190

Auf Drédngen Bayerns, das sich durch das rege Interesse des Reichs an der
Neckarkanalisierung benachteiligt fuhlte, sah sich das Reich veranlasst die
FortfUhrung der Main-Donau-Kanalisierungsarbeiten zunachst auf seine Kosten zu
ubernenmen und weiterzufiihren und traf hieriber auch mit Bayern entsprechende
Vereinbarungen . Doch suchte das Reich angesichts seiner eigenen an- gespannten
Finanzlage die Bildung eines gemischtwirtschaftlichen Unternehmens -entsprechend
den friher vom Stromverband gemachten Vorschldgen- in die Wege zu leiten, das die
Kanalbauten unter Beteiligung des Reichs und der in Betracht kommenden Lander
weiter fordern und aus- fuhren solle. Da sich die auf Grindung dieses
gemischtwirtschaftlichen Unternehmens abzielenden Verhandlungen sehr in die Lange
zogen, der Stand der Bauarbeiten aber ein ganzliches oder auch nur teilweises
Einstellen der bereits begonnenen Arbeiten nicht erlaubte und aul3erdem die grol3e
Zahl der Erwerbslosen gebieterisch die Schaffung von Arbeitsgelegenheiten
erforderte, so sollte diese 50 Millionen-Position im Notetat der Weiterfuhrung der
bereits von Bayern begonnenen Kanalisaierungsarbeiten an der Donau und am Main
dienen und so auch eine Entlastung des Arbeitsmarktes herbeifiihren *2.

) = In diesen Vereinbarungen mit dem Reich hatte sich auch Bayern bereit erklart, die ihm zur Verfiigung

wertvolle Gefallstufe des Donaukachlets bei Steinbach zum Zwecke der Finanzierung der bayerischen, vom
Reich ibernommenen Wasserstralenbauten auf das Reich zu Ubertragen.

2 = Nennenswerte Arbeiten wurden jedoch noch nicht in Angriff genommen. Von den 50 Millionen Pmk.
hat das bayerische Innenministerium, dem die Summe zur Vefriigung gestellt wurde - wie aus einer gegen
Schluss unserer Arbeit veréffentlichten Ubersicht hervorgeht - nur 13.317.533,13 PMKk., verwendet.

8. Annahme eines Reichsgesetzes Uber die Zwangsenteignung des
Baugeldndes an der GrolRschifffahrtsstralle.

Am 2. August hatte die Reichsregierung auch einen "Gesetzentwurf tber die
Enteignung von Grundeigentum und Uber die Beitragsleistung bei der Kanalisation des
Neckar von Mannheim bis Plochingen und des Mains von Aschaffenburg bis Bamberg,
sowie zum Ausbau der Donau von Passau bis Kelheim™ im Reichstag eingebracht.
Dieses Gesetz sollte dem Reich zwecks beschleunigter Beschaffung des fur die
Bauausfuhrung der genannten Wasserstral3en erforderlichen Gelandes das
Zwangsenteignungsrecht sichern. Insbesondere bestimmte der § 2, dass dem Reiche
das Recht zur Entziehung und Beschrénkung des Eigentums auch hinsichtlich der
Grundstiucke oder Rechte an Grundstiicken zustehen solle, die zur Erreichung der mit
dem Unternehmen in Verbindung stehenden, auf das 6ffentliche Wohl gerichteten
Zwecke, insbesondere auch zur Beschaffung von Siedlungsgeldnde zu beiden Seiten
der Wasserstral3e, der Seitenkanéle und der Hafen benétigt wirden.

Die Ausubung dieses Rechts war, sofern es sich um die Férderung anderer Zwecke als
der Verkehrsentwicklung handelte, an die Zustimmung des Landes gebunden. Soweit
das Reich das Enteignungsrecht nicht fur sich in Anspruch nehmen wirde, sollte auf
Verlangen des Landes zugunsten desselben oder zugunsten von Kommunalverbanden,



Gemeinden oder gemeinnitziger Vereinigungen davon Gebrauch gemacht werden *®.
Nach 8 5 sollten zur Deckung der dem Reiche entstehenden Kosten auch die
Eigentumer und Benutzer von Grundstiucken herangezogen werden, denen aus der
Erstellung oder Verbesserung von WasserstraRen durch das Reich andere als
verkehrswirtschaftliche Vorteile erwachsen wirden. Die Heranziehung der Beteiligten
sollte durch ein besonderes Reichsgesetz geregelt werden *¥.

) = Die Rechte aus § 2 wurden spéater im "Main-Donau-Vertrag" vom 13.Juni 1921 (Ziffer 11) an die
Rhein-Main-Donau AG ubertragen.
) = Ein solches Gesetz ist jedoch nie ergangen.

Bevor der "Gesetzentwurf Giber die Enteignung von Grundeigentum und Uber die
Beitragsleistung bei Kanalisierung des Neckars und des Mains und des Ausbaues der
Donau" den Reichsrat beschaftigte, hatte Ministerialdirektor Dr. von Gral3mann noch
besondere Instruktionen ausgearbeitet, auf Grund deren der Entwurf noch eine Reihe
wichtiger Anderungen erfuhr.

Das Gesetz selbst wurde am 3. August 1920 vom Reichstag in dritter Lesung
angenommen und unterm gleichen Tag im Reichsgesetzblatt *® verkiindet.

%) = RGBI. Jahrgang 1920, Nr. 181

9. Kampfe um die Linienfiuhrung und um die vermehrte Erzeugung von
elektrischer Kraft an den Staustufen.

Wahrend so die bayerische Regierung, die Reichsregierung und der Stromverband
eifrig bestrebt waren, das grol3e Projekt zu fordern, war in Bayern der Kampf gegen
die vom Stromverband geplante Kanalfiihrung auf der ganzen Linie entbrannt. Vor
allem war es hier der Kanalverein, bzw. sein Geschaftsfuhrer K.G. Steller, der zwar
noch im Méarz 1920 in den "Mitteilungen des Bayerischen Kanalvereins” das Rhein-
Main-Donau-Projekt eifrig gegen die wirttembergischen Kanalplane verteidigt hatte,
nun aber die Linienfuhrung tGber Beilngries scharf bekdmpfte und so ernst zu
nehmende Meinungsverschiedenheiten fir das Gesamtunternehmen heraufbeschwor.
Dieser Kampf zog sich bis in das Jahr 1921 hinuber. Es sei hier nur an die 29.
Hauptversammlung des Kanalvereins vom 15. Februar 1921 zu Ingolstadt erinnert,
auf der energisch eine Entscheidung zu Gunsten der Stepperger Linie gefordert
wurde.

Dass dieser Kampf flr Bayerns Interessen sehr schadigend war und eine Forderung
des fertigen wirttembergischen Projekts bedeutete, bedarf wohl keiner Erdrterung.

Dadurch nadmlich, dass sich der Bayerische Kanalverein den Anschein gab, als stehe
hinter ihm die dffentliche Meinung und missbillige somit das Projekt des Main-Donau-
Stromverbandes, wurde nicht nur in Bayern, sondern auch im Rheingebiet und im
Gebiete des Untermains eine fur das Projekt schadliche Verwirrung angerichtet, ganz
zu schweigen von dem ublen Eindruck, den die Unstimmigkeiten innerhalb der
bayerischen Interessenten in Berlin machten.

Aber noch ein weiteres Moment macht sich in dem Kampf Bayerns um sein Projekt
und um seine eigensten Interessen hemmend bemerkbar.

Im Herbst 1920 hatte der bekannte Ingenieur Hallinger eine von ihm verfasste
Denkschrift Giber die "Grolwasserkréfte an der Main-Donau-Wasserstral3e in Bayern
800 000 PS" im Druck heraus- gegeben *®. In sehr ausfiihrlichen technischen
Darlegungen hatte er Uber das Projekt des Stromverbandes weit hinausgehend einen
grol3 angelegten Ausbau der Rhein-Main-Donau-Verbindung zur Kraftwasserstralle
gefordert, um die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens unbedingt sicher zu stellen.
Trotz der Zugehdorigkeit Hallingers zum technischen Ausschuss und zum
Arbeitsausschuss des Main-Donau-Stromverbandes war nun wegen der Herausgabe
dieser Denkschrift zwischen Hallinger und dem Stromverband ein heftiger Streit
entbrannt, der ebenfalls dem Gesamtprojekt und seiner endlichen Durchfuhrung sehr
abtraglich war. Noch vor Verdffentlichung der Hallinger'schen Denkschrift hatte in



einer Sitzung des Arbeitsausschusses des Main-Donau-Stromverbandes in Minchen
am 27. September 1920 Dr. von Grallmann den Verfasser ersucht, die Denkschrift
vorerst zurtickzustellen, da es dem Projekt nicht wenig schaden wirde, wenn von
einer dem Main-Donau-Stromverband so nahestehenden Seite die Unwirtschaftlichkeit
des vom Main-Donau- Stromverbandes betriebenen Planes in einer Druckschrift
offentlich behauptet wirde.

Doch war die Bitte Dr. Gralmanns vergebens geblieben. Die Kampfe mit Hallinger
zwangen Bayern zunachst einmal zu versuchen, die Angelegenheit selbst in Ordnung
zu bringen, bevor man sich beim Reich wieder fur den Ausbau der
Grof3schifffahrtsstralle und die Beschaffung der hierzu nétigen Mittel verwandte. Die
Folge des VorstoRRes des Ingenieurs Hallinger waren denn auch, dass am 1. Marz 1921
der Staatshaushaltsausschuss des bayerischen Landtags den Beschluss fasste, eine
erneute Prifung der Linienfihrung zu empfehlen. Auch das mit dem
Projektierungsarbeiten betraute Kanalbauamt in Minchen hatte sich inzwischen mit
einer neuerlichen Uberprifung des GroRschifffahrtsplanes, vor allem hinsichtlich der
Wasserkraftgewinnung, beschaftigt.

16) = Bereits am 17.0ktober 1919 hatte Ingenieur J. Hallinger den Plan einer GroRwasserkraftausnutzung
an der Rhein- Main-Donau-Wasserstraf3e in Nr. 421 der "Munchener Neuesten Nachrichten" entwickelt.
Dieser Plan stutzte sich hauptsachlich auf die folgenden Grundgedanken:

1. Der wirtschaftliche Wert des Kanals und seine Bedeutung soll durch Miteinbeziehung der Wasserkraft
wesentlich gesteigert und die Schifffahrt durch Ubernahme eines Teils der Baulasten auf die Wasserkraft
entlastet und gefdrdert werden.

2. Die zur Uberfiihrung bestimmten Gewésser sollen nicht wie bisher gedacht und vorgesehen war, auf das
im Suden vorhandene kleine Gefalle von etwa 80 m, sondern auf das im tiefgelegenen Main hinab
erreichbare Gefélle von 320 bis 330 m, also mit einem Geféllsgewinn von 230 bis 240 m ausgenutzt
werden.

3. Unter Ausschaltung der beschrankten elektrischen Fernubertragung soll mit dem Kanalsystem des Main-
Donau-Kanals die bedeutsame Wasserkraft von 500.000 PS weit nach Norden und nach Hessen
vorgeschoben und dort fur die Eisenbahndirektionsbezirke Mainz, Frankfurt, Kassel, Darmstadt, Wirzburg
und NuUrnberg, sowie fur die dortigen Stadte und deren Umgebungen nutzbar gemacht werden.

In seinen Einzelheiten hat Hallinger diesen Plan - wie er dem Verfasser des Buches mitteilte - erstmalig
anlasslich der Sitzungen des Stromverbandes in Bamberg vom 23. Bis 25. Oktober 1919 vorgetragen.

Damit waren jedoch die Kampfe noch nicht abgeschlossen, sondern tobten unentwegt
weiter.

In einer Sitzung am 2. April 1921 beschéftigte sich der Arbeitsausschuss des
Stromverbandes eingehend mit der Stellungnahme des Bayerischen Kanalvereins. Der
Vorsitzende Dr. von Grallmann verlas den Text einer Eingabe des Bayerischen
Kanalvereins an das Staatsministerium des Innern, in der behauptet wurde, der
Kanalverein habe die Idee der Ausnutzung der Wasserkréafte im Zuge des Main-
Donau-Kanals aufgebracht, und legte dar, dass das Nebeneinanderarbeiten der beiden
Verbande nur zur Verwirrungen in der 6ffentlichen Meinung fuhre.

Dr. GraBmann stellte fest, dass es nicht Aufgabe des Stromverbandes sei, sich mit
dem Kanalverein gleichsam wie mit einem Kontrollorgan auseinanderzusetzen.

Dr. von Grallmann vertrat dann den Standpunkt, dass die Stepperger Linie fur den
Stromverband abgetan sei und dass man keine Veranlassung habe nochmals darauf
zurickzukommen.

In einem ahnlichen Sinne &uflerte sich auch Geheimrat Dr. Held zu diesem Widerstreit
Kanalverein-Stromverband. Er betonte vor allem, dass der Main-Donau-Stromverband
vom Landtag und von der Regierung zum Tréger des Rhein-Main-Donau-Gedankens
bestellt worden sei, wdhrend vom Kanalverein Uberhaupt nicht die Rede war. Auch
seien es einzig und allein die Ausschiisse des Stromverbandes gewesen, denen man
die Auswahl unter den drei Wahllinien Ubertragen habe. Der Kanalverein habe sich an
den Arbeiten des Stromverbandes weder durch materielle noch durch geistige Beihilfe
beteiligt, er halte nur jedes Jahr eine grof3e Gesellschaftstagung ab, ohne fur die
Sache selbst viel Ersprieliliches zu leisten.

Noch ein zweites Mal, ndmlich in der Sitzung vom 2. Juli 1921, musste sich der
Stromverband mit dem Verhaltnis des Kanalvereins zum Stromverband beschéaftigen.
Nach einer lebhaften Debatte, in der vor allem Dr. Luppe fur den Kanalverein eintrat,
konnte jedoch hier bereits an den Versuch zur Beilegung dieses unfruchtbaren



Streites gedacht werden. Infolge einer gewissen verséhnlichen Haltung der Vertreter
des Kanalvereins beschloss man einen kleinen Ausschuss, bestehend aus dem
Abgeordneten Geheimrat Dr. Held, Oberbirgermeister Wild und Eisenbahnprasidenten
Dasch zu bilden, der mit dem Kanalverein Uber die Einstellung des Kampfes
verhandeln sollte.

Auch mit den Polemiken Hallingers musste sich der Arbeitsausschuss noch 6fters
befassen und so wertvolle Zeit unfruchtbaren Streite um Theorien opfern.

In der gleichen Sitzung vom 2. Juli 1921 traten vor allem der Generaldirektor des
Bayerischen Lloyds (= Schiffsreederei) Dr. von Donle und Wertfbesitzer Ruthof gegen
das Projekt Hallingers auf und erhoben im Namen der Donauschifffahrt Einspruch
gegen die Einschrdnkung der Schiffbarkeit auf der Donau durch derartige Plane.
Hallinger versuchte zwar sein Projekt nach Méglichkeit zu verteidigen, fand aber
hierbei nicht die Unterstutzung der Versammlung. Schliel3lich beantragte Geheimrat
Dr. Held, um eine Mittellésung zu finden, folgende Entschliel3ung:

"Der Strombeirat stellt sich auf den Standpunkt, dass anstatt der von Hallinger
geplanten 150 Kubikmeter mit einer solchen von 75 Kubikmetern zu rechnen ist".
Dieser Antrag fand widerspruchslose Annahme und brachte damit die Kontroverse
Hallinger - Stromverband zu einem beide Teile zufriedenstellenden Abschluss.

Aus dem Bestreben der Welt nicht langer das traurige Schauspiel einer unschonen
Polemik im eigenen Lager zu bieten und mit Ricksicht auf die -unten noch naher
erorterten- Verhandlungen mit dem Reich wegen der Ubernahme der Wasserstraen
und der Weiterfuhrung des Ausbaues Rhein-Main-Donau-GrolR3schiffahrtsstral3e suchte
man sich dann auch mit dem Kanalverein zu einigen. Der durch Beschluf3 vom 2. Juli
eingesetzte engere Ausschuss, der durch eine Besprechung die Beilegung der
Meinungsverschiedenheiten zwischen dem Bayerischen Kanalverein und dem Main-
Donau-Stromverband herbeifuihren sollte, beraumte auf den 4. Juli eine gemeinsame
Besprechung zwischen den Vertretern des Stromverbandes und Kanalvereins ins
Verkehrsministerium an. In dieser Besprechung waren vom Stromverband die bereits
oben genannten Mitglieder des Ausschusses Geheimrat Dr. Held, Oberbirgermeister
Wild und Eisenbahnpréasident Dasch anwesend.

Der Kanalverein hatte als Vertreter: 1. Blrgermeister Dr. Luppe, Rechtsrat Conrad
und Baurat Sametscheck entsandt.

Nach einer eingehenden Beratung der schwebenden Differenzen erklarten sich die
Vertreter des Main-Donau-Stromverbandes bereit, folgende Vorschlage dem Verbande
zur Annahme zu empfehlen:

1. Das vom technischen Ausschuss des Bayerischen Kanalvereins gesammelte neue
Material Uber die Linienfiuhrung auf den zwei strittigen Strecken wird von dem
technischen Ausschuss des Stromverbandes, zu dessen Mitglied Herr Baurat
Sametscheck inzwischen gewahlt ist, einer nochmaligen Prufung unterzogen.

2. Ergibt die Prufung, dass an der Linienfuhrung Werntal-Beilngries festzuhalten ist,
so wird der Stromverband die Herstellung eines Stichkanals von Wirzburg bis
Kitzingen fur das 675-Tonnenschiff in seine Projektierung einbeziehen und ferner in
eine eingehende technische und wirtschaftliche Untersuchung eintreten, ob der
Lechzubringer als Grol3schifffahrtsweg ausgebaut werden kann.

3. Herr Baurat Sametscheck wird in den Arbeitsausschuss des Stromverbandes
gewahlt.

Unter der Voraussetzung, dass diese Vorschlage vom Stromverband angenommen
wurden, erklarte sich der Kanalverein fur sich und seine Ortsgruppen bereit, auf jede
weitere Erérterung der Meinungsverschiedenheiten Uber die Linienfuhrung zu
verzichten und sich ebenso wie der Stromverband aller gegenseitigen Angriffe und
Befehdungen zu enthalten; auch an die Presse wurde eine die Beilegung der
Meinungsverschiedenheiten betreffende Mitteilung gegeben und damit der fur das
Rhein-Main-Donau-Projekt so abtragliche Streit insbesondere Uber die Linienfuhrung
zugunsten der vom Stromverband vorgeschlagenen Beilngrieser Linie zunachst
beendet.



10. Die Erfolge des Main-Donau-Stromverbandes.

Trotz der grof3en Schwierigkeiten, die diese Streitigkeiten gebracht hatten, war die
Tatigkeit des Stromverbandes nicht erfolglos geblieben. Insbesondere wurde durch
die Denkschrift des Stromverbandes uber die Grof3schifffahrtsstralle Rhein-Main-
Donau das Interesse der breiten Offentlichkeit und nicht zuletzt der maRgebenden
Stellen erneut auf das Projekt gelenkt und die Grundlagen fur die Verhandlungen mit
dem Reich geschaffen.

In jahrelanger anstrengender Arbeit hatte der Stromverband, der
Finanzierungsausschuss desselben und vor allem sein zielbewusster 1. Vorsitzender,
Ministerialrat Dr. von Grallmann, unterstitzt durch eine Reihe von Mitarbeitern, dafur
gesorgt, dass man fur die notwendigen Berechnungen, die Bauabschnitte und die
Finanzierung des Gesamtunternehmens -hier spielte besonders die Finanzierung durch
die Kraftwerke eine Rolle- eine sichere Grundlage hatte und dass man auf dieser
Grundlage die erforderlichen Verhandlungen fihren konnte. Die Verhandlungen mit
dem Reich drohten mehr als einmal ins Stocken zu geraten, allein dank der Umsicht
der leitenden Manner des Stromverbandes gelang es immer wieder die Verhandlungen
erfolgreich fortzusetzen.

Im ersten Halbjahr 1921 fanden neben den aufreibenden Kampfen im eigenen Lager
um die Linienfuhrung und die Verwertung der elektrischen Kraft mit dem Reich
langwierige Verhandlungen anlasslich des Ubergangs der WasserstralRen auf das Reich
statt, auf die wir im nachsten Abschnitt noch ausfuhrlich zu sprechen kommen.

Auf Antrag des technischen und wirtschaftlichen Ausschusses setzte der
Stromverband mit Rucksicht auf diese Verhandlungen zur weiteren Vorbereitung der
Finanzierung des Projekts und zur Prufung der Unterlagen einen Finanzausschuss ein,
in dem Geheimrat Dr. Held, Oberbiurgermeister Dr. Landmann, Oberburgermeister
Waéchter, Dr. Eindrucks, Ministerialdirektor Dr. von Gral3- mann, Reedereibesitzer
Stenz aus Mainz, Ministerialdirektor Dr. Gleichmann, Ministerialrat Wandt und Bankier
Gutleben gewahlt wurden.

Die Verhandlungen betreffend Griindung eines gemischtwirtschaftlichen
Unternehmens machten auch im Anfang des Jahres 1921 noch keineswegs die
gewunschten Fortschritte. Insbesondere bereitete die Finanzierung desselben grol3e
Schwierigkeiten, weil bei den damaligen Verhéltnissen des Kapitalmarktes nicht
beurteilt werden konnte, ob das Privatkapital durch Ausgabe von fest- verzinslichen
Obligationen in gréoRerem Umfang zur Aufbringung der erforderlichen grof3en Mittel
herangezogen werden konnte.

Man rechnete bereits damals mit der Moéglichkeit, dass sich die Griindung des
gemischtwirtschaftlichen Unternehmens -und damit auch die Losung des
Finanzierungsproblems durch dieses- noch bis Ende des Rechnungsjahres 1921
verzogern wirde, so dass es, wie des Zusammenhangs halber gleich hier erwahnt sei,
ndtig war, im Reichshaushaltsgesetz fur 1921 nochmals einen Betrag von 120
Millionen Mark fiir die Weiterfihrung der Arbeiten zu genehmigen *” und so die
Finanzierung der Kanalisierung wenigstens bis zur Grindung des Unternehmens
sicherzustellen.

1) = Diese im Haushalt des Reichsverkehrsministeriums fuir 1921 vorgesehenen 120
Millionen PMk. waren damals fir die Beteiligung des Reichs an der Aktiengesellschaft
bestimmt. In der Erlauterung heil3t es: Bei der Bemessung des Betrags ist von der
Annahme ausgegangen, dass innerhalb des Rechnungsjahres die Bildung einer
gemischtwirtschaftlichen Gesellschaft gelungen sein wird. Sollten die eingeleiteten
Verhandlungen nicht zum Ziele fuhren, so wird eine Fortsetzung der Arbeiten nur im
Rahmen der notwendigen Erwerbslosenfiursorge in Aussicht genommen werden
koénnen.



Kurze Zeit hatte es sogar den Anschein, als ob man von einem
gemischtwirtschaftlichen Unternehmen absehen und nach dem Ubergang der
WasserstralRen auf das Reich den Bau durch das Reich auszufiuihren beabsichtige.
Schlie3lich war man aber doch dabei geblieben, ein gemischt- wirtschaftliches
Unternehmen zu bilden, da man sich der Erkenntnis nicht verschlieen konnte, dass
bei der finanziellen Lage des Reichs und der Einzelstaaten die Durchfihrung des
Projekts durch Reich und Einzelstaaten allein unmdoglich geworden ware.

Ernste Differenzen ergaben sich auch schon damals in der Frage, wer denn der
eigentliche Bauherr des Unternehmens sein solle, die geplante Rhein-Main-Donau-
Aktiengesellschaft oder eine Reichsbehérde. Doch lieRen sich dank des
Entgegenkommens vor allem des damaligen Reichsverkehrsministers Groner diese
Schwierigkeiten spater damit 16sen, dass man sich darauf einigte, die zu grindende
Aktiengesellschaft habe selbst als Bauherr zu fungieren, wahrend das
Reichsverkehrsministerium lediglich eine bestimmte technische Kontrolle tber die
Arbeiten der Aktiengesellschaft auszutiben héatte.

Uber all diese Verhandlungen selbst wollen wir erst im nachsten Abschnitt ausfiihrlich
berichten, da der Abschluss dieser Verhandlungen, an denen der Main-Donau-
Stromverband auch weiterhin einen hervorragenden Anteil nahm, wohl als der erste
eigentliche Schritt zur Griindung der im folgenden behandelten Rhein-Main-Donau-
Aktiengesellschaft, kurz RMD-AG zu betrachten ist.



