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Dem Andenken an die Gründet des

,,Veteins für Hebung der Fluß- und Kanalsclifiahrt in Bayem"

gewidmet:

Geh.-Rat Dr. Dr. Georg Ritter von Sdruh

1. Vorsitzender vom 6.17.1892 bis 2- 9' 7917

Ehrenvorsitzender vom 2. g. LgL7 bis 2' 7.1978

Oberbürgermeister von Nürnberg

Hofrat Dr. K. von Steidle

Oberbürgermeister von Würzburg

Leg.'Rat Prof, Dr. Dr. GottfriedZoepfl
Geschaftsftihrer des Väreins vom Mai 1893 bis 15.9.7902

Gründung des Vereins 6. November 1892 in Nürnberg



Vorwort

Seit längerer Zeit arbeitete im Rahmen des Vereins ftir Gesdrichte der
Stadt Nürnberg eine Expertengruppe an einer Darstellung der Verkehrs-
gesdridrte der Stadt im 19. und 20. Jahrhundert. Unser Geschäftsführendes
Vorstandsmitglied hatte es übernommen, in seinem Beitrag den Bau der Groß-
sdrifiahrtsstraße Rhein'Main-Donau darzustellen, in dem sich die Geschiöte
unseres Vereins sehr wesentlidr widerspiegelt. Dem Gesclichtsverein ist es zu
danken, daß diese sonderveröffentlidrung für unsere Mitglieder und Freunde
entstehen konnte.

Zu ihrer Herausgabe haben wir uns entschlossen, weil seit über 40 Jahren
keine Gesamtdarstellung des Baues der Wasserstraße zwisihen dem Rhein und
der Donau mehr ersdrienen war. Angesidrts der Bauerfolge der letzten Jahr-
zehnte, die allen sidrtbar vor Augen stehen, gerät leidrt in Vergessenheit die
Arbeitsleistung, der Idealismus und der Opferwille des Vereins als Beitrag
zum Bau der Wasserstraße.

Das Jubiläum unseres Vereins und der Ansdrluß des Hafens Nürnberg an
die Rhein-Sdrifiahrr sollte Anlaß geben, uns dieser Zusammenhänge wieder zu
erinnern.

Dr. Andreas Ursc}ledrter
1. Vorsitzender



Glückwünsche



Der Bundesminister für Verkehr
Dr. Lauritz Lauritzen

Die Rhein-Main-Donau,Verbindung bis Nürnberg ist fertig. Die verbin-
dung des Rheinstromes mit der Donau ist ietzt in greifbare Nähe gerückt.

Mit Stolz und Genugtuung können alle, die an der Verwirklichung dieser

europäischen Wasserstraßenveibindung mifwirken, auf den Erfolg ihrer Arbeit
zurückblicken. Dies gilt vor allem für die Vertragspartner der Main-Donau-
Staatsverträge von IgZt/ZZ, mit ileneir der Grundstein für den Bau dieser

Wasserstraße gelegt wurde.

Mit besonderer Genugtuung kann aber audr der Deutsd-re Kanal- und
Schiffahrtsverein Rhein'Main-Donau, der vor nunmehr 80 Iahren von dem

damaligen Ersten recJrtskundigen Bürgermeister Dr. Georg von Sdluh von
NürnbJrg unter tatkräftiger Mitwirkung hervorrageniler Männer des öffent-
lichen Lebens und der Wiitsdraft als ,,Verein für Hebung der Fluß' und Kanal'
schiffahrt in Bayern" in Nürnberg ins Leben gerufen wurde, atrf seine Arbeit
zurüd<blid<en. Dieser bayerisdre 'Kanalverein hatte sidr den ,,Ausbau der
Main- sowie der Main-Donau-Wasserstraße für zeitgemäße Sdriffahrt" zum
Ziele gesetzt lhm gebührt das große Verdienst, durch umfangreiche Öffent-
liclkeitsarbeit für die Verwirklidrung dieser Wasserstraßenverbindung gewor-
ben und durdr eigene technisdre Vereinsämter widrtige Vorarbeiten für die
Planung und Bauausführung geleistet zu haben.

Als Planung und Bau der Wasserstraße durdt ilen Staatsvertrag von 1921
von der Rhein-Main-Donau AG übernommen wurden, wurde es Aufgabe des

Kanal- und Sdriffahrtsvereins, den Gedanken einer Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung, deren Bau durdr ungünsnge Zeiwerhältnisse mehrmals unterbrodren
wurde, lebendig zu halten. Eine Aufgabe, die auch heute nodr zu erfüllen ist.
Und wenn die Rhein-Main-Donau-Verbindung in der ersten Hälfte des kom-
menden Jahrzehnts vollendet sein wird, gilt es, den Güteraustausdr zwisdren
dem Rheinstromgebiet und dem Südosten Europas über diese transkontinentale
Wasserstraße zu fördern.

Mein Gruß und Dank gilt allen im Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-
Main-Donau vereinten Freunden und Förderern des Rhein-Main-Donau-
Gedankens.
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Der Bayerische Ministerpräsiilent
Dr.h.c.Alfons Goppel

Mit der Eröffnung des Nürnberger Staatshafens ist die Vollendung eines

Werkes in greifbare Nahe gerüd(t, das vor 80 lahren von einer Gruppe weit-
u.hur"nd.t ?ersönlichkeit"ri b.gotttt"tt wurde. Aus der Idee einer durchgehen-

den Schiffahrtsstraße von der Nordsee bis zum Sdrwarzen Meer entsprang -
damals unter anderem Namen - der Deutsdle Kanal- und Sdriffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V., der in der Folge mit Beharrlidrkeit und Umsidrt an

a.r Santrung jener Institutionen und O-rgane mitarbeitete, die heute mit be-

reclrtigtem Sioiz auf 544km ausgebaute Wasserstraßen verweisen können.

Der Anschluß des neuen Nürnberger Hafens an den Europa-Kanal ist vor-
läufiger Höhepunkt in der Entwicklung dieses- längsten- europäischen Kanals,

J.t-""u& seinei Fertigstellung zu Begini der adttziger Jahre dem Güterverkehr
und damit cler wirischaft In Deuisdrland und Mitteleuropa neue Impulse

geben wird.

Mein herzlichster Glüdcwunsch gilt anläßlich der feierlichen Eröffnu-ng-des

Nürnberger Hafens ganz besonders-audr dem Vorstand und den Mitgtriedern

des Deuädren Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V., deren

Tatkraft und Beharrlidrkeit erheblidr dazu beigetragen haben, daß wir heute

nicht nur die Fertigstellung einer großen Hafenanlage feiern, sondern der Voll-
endung der gesamlen Wasserstraße mit Optimismus entgegensehen können.



Der Bayeriscle Staatsninister für \{irtsdraft unil Verketrrr

Anton Iaunann

Vor go Jahren wurde der Verein zur Hebung der Fluß' und Kanalscliff'
fahrt in Bayern als Vorläufer des heute bestehenden Deutsdren Kanal- und
Sdriffahrtsvereins in Nürnberg gegründet, vor 50 Jahren begannen die Bau-
arbeiten an der Rhein-Main-Donau-Großsdriffahrtsstraße und in diesem Jahr,
1972, wird der Hafen Nürnberg eröffnet. In weiteren 1o lahren wird die
Großschiffahrtsstraße Ansdrluß an die Donau gefunden haben und damit den
durchgehenden Sdriffsverkehr zwischen dem Rheinstromgebiet und der Donau
vermitteln.

Am Beginn dieser Ereigniskette, nodr 3o Iahre vor dem ersten praktischen
Sdrritt in Richtung auf eine Realisierung der Rhein-Main-Donau-Schiffahrts-
verbindung, steht die Gründung einer Organisation, die es sich zur Aufgabe
setzte, nicht nur den Gedanken eines solchen Schiffahrtsweges in der Öffent-
lichkeit wirksam zu fördern, sondern audr Vorschläge für die teönische und
organisatorisdre Verwirklidrung des Projektes auszuarbeiten und den zutändi-
gen Organen des Staates zu unterbreiten. Der Verein hat auf diese Weise in
der langen und schwierigen Phase der geistigen und planerisd-ren Vorbereitung
des Unternehmens einen entscheidenden Beitrag geleistet.

In der Folgezeitund bis in die Gegenwart hat sich der Verein durdr zahl-
reidre publizistische und informatorische Veranstaltungen um das Festhalten
am Schiffahrtsgedanken und an dem gesteckten Ziel verdient gemadrt. Ange-
sidrts der langen Bauzeit, mit der man für die Rhein-Main-Donau-Verbindung
rechnen mußte, war es nicht verwunderlidr, daß es immer wieder notwendig
wurde, sidr mit Kritikern sachlich auseinanderzusetzen und das Unternehmen
gegen Angriffe zu verteidigen.

Nidrt zuletzt dank dieser Tätigkeit des Vereins dürfen wir heute davon
ausgehen, daß die fristgemäße Fertigstellung der Großsdriffahrtsstraße nun-
mehr gesidrert ist. Damit aber ist die Aufgabe, die sidr der Verein gesetzthat,
keineswegs erfüllt; sie nimmt nur im Sinne der ursprünglidren Zielsetzung
einen anderen Inhalt an, nämlidr dazu beizutragen, daß die Wasserstraße die
ihr zugedachte Rolle als Verkehrsweg und Faktor der Wirtsdraftsförderung
optimal erfüllen kann.

Ich wünsche dem Deutsdren Kanal- und Sdriffahrtsverein hierfür eben-
soldren Erfolg, wie er und seine Vorgänger ihn bei der Erreiihung ihrer bis'
herigen Ziele hatten.



Der Präsiden t des zenttalvereins für deutsdre Binnenschiffahrt

Dr.Wilhelm Geile

Der Zentral-Verein für deutsche Binnenschiffahrt e. v. in Bonn-Beuel rich-

t"t uu, Anlaß des 8Ojährigen Iubiläums ein herzliches Grußwort an den

befreundeten Deutschen Kanäl- und Söiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V'

"" Nüt"U"tg. Es isr fürwahr eine gltidcliche_Fügung,-daß das.Jubiläum des

V.riff i" iur gleidre Jahr fällt, in-dem ein heiß ersehntes Ziel, nämlidr die

Eröffnung des Nürnberger Hafens, erreicht is1.

So wie det Zenttal-Verein sich in seiner über 1oo Jahre alten Geschichte

zur Aufgabe gemacht hat, den Ausbau eines lejstungsfähigen Wasserstraßen-

netzes iä deriundesrepublik Deutschland zu fördem, so haben sich die Be-

mühungen des jubilierenden Vereins von Anfang_an a'tf die Schaffung einer

Wasseritraßenvärbindung zwisdren dem hoch industrialisierten Rheinbecken
und dem entwid<lungsfaLigen Donauraum konzentriert. Wenn in diesem Jahr
der für das EuropaJdriff äusgerichtete Rhein-Main-Donau'Kanal trotz aller
teclrnischen und wirtschaftlichen Schwierigkeiten, trotz aller unqualifizierten
Anfeindungen Nürnberg erreidrt, so ist dies nid:t zuletzt auf die unermüdlidre

und aufschiußreiche Ta'tlgkeit des Vorstandes, des Verwaltungsrates und der

Geschäftsftihrung, ferner äer tatkräftigen Förderung aller im Deutsdren Kanal-
und Sdriffahrtsvärein Rhein-Main-Donau Yertretenen Kreise der Verwaltung,
der Wirtscha ft, der Schiffahrt und der Wissenschaft zurückzuführcn. Zu diesem

Erfolg übermittelt der Zentral-Yerein dem Jubilar in freundschaftlicher Ver-
bundenheit herzliche Glüd<wünsche.

Er wird es sich angelegen sein lassen, die Anstrengungen um die-endgültige
Fertigstellung des Euiopa-Kanals, dieser Verbindung zweiet Wirtschaftsräume
von Jäktrlarer Bedeutung, wie'bisher tatkräftig zu untetstiützen.



Der Vorsitzende des Vereins zur'Wahrung der Rheinsdriffahrtsinteressen e. V.
Dr. Heinz Huber

,,lns Land der Franken fahren" - ein Ruf an alle, die die Bedeutung ge'
sdridrtlidrer Ereignisse zu würdigen wissen und ihre Freude über eine Großtat
im deutschen Wasserstraßenbau zum Ausdruck bringen wollen.

Der Deutsdre Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau hat die
seltene Gelegenheit, in seinem Iubiläumsjahr auf einen Markstein in seiner
Gesdridrte verweisen zu können. Die alte Reichsstadt Nürnberg hat nun den
unmittelbaren Ansdrluß an das Rheinstromgebiet durdr eine moderne Groß-
sclriffahrtsstraße und einen neuzeitlich angelegten Hafen erhalten. Mehr als
5o lahre Wasserstraßenbaupolitik spiegeln sich in der Vollendung des Teil-
absclrnittes des Main-Donau-Kanals bis Nürnberg wider und berechtigen zu der
Hoffnung, daß auch die Vollendung der Reststredce des Kanals bis Kehlheim
in etwa einemlahrzehnt trotz aller Sdrwierigkeiten technisdrer und finanzieller
Art gelingt.

Mit der Erreidrung Nürnbergs hat sich die Idee der Wasserstraßenverbin-
dung Rhein-Main-Donau durchgesetzt. überzeugende Fakten wie z. B. die
völkerverbindende Aufgabe der Wasserstraßen und der auf ihnen verkehren-
den Binnenschiffahrt, die ertragreiche Ausnutzung der Wasserkraft, die wasser-
wirtschaftliche Bedeutung sowie der immer widrtiger geworilene Freizeit- und
Erholungsaspekt des Kanals unterstreichen die Berechtigung seines Ausbaues
und bestätigen mit der Eröffnung jeden neuen Hafens dieser Verbindungslinie
die Riclrtigkeit der Projektierung. Das in vielen Stürmen bewährte Nürnberg
und der diese Stadt umgebende mittelfränkische Raum werden in einem öko-
nomisch interessanten Magnetfeld zwischen Rhein- und Donauverkehr stehen.

Zu diesem Ereignis und Erfolg historischen Ausmaßes hat der Deutsöe
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau in seiner 8ojährigen Vereins-
geschidrte einen wesentliclen Beitrag geleistet. Der Verein zur Wahrung der
Rheinschiffahrtsinteressen e. V. spridrt dem Jubilar zu diesem bedeutungs-
vollen Erinnerungstag und gleidrzeitig zu weiterem positiven Wirken im
Ringen um die baldige Vollendung des großen Werkes die besten Glü&-
wünsdre aus.

Mit dem alten Schiffersprudr der Rheinsdriffahrt und zugleidr dem Wahl-
sprudr unseres Hauses: ,,In Gottes Namen."
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Der Vorsitzende des Oberrhein. Wasserstraßen- unil Schiffahrtsverbaniles e' V'

IVilli K o.c h

lm Zuge der Entwicklung und Förderung des Wasserstraßenverkehrs sind

in den värgangenen Jahrzehnten bedeuterde Antrengun-gen--unternommen
*otJ.". Vieie Anregungen hierfür sind insbesondere lton dän Wasserstraßen-

u"a Säifl"ttrtrverbf"dä oder den entsprechenden Vereinen, die sich in regio-

""t"" n.r.iaen und auf Bundesebene iür die Belange des Wasserstraßenver'

kehrs einges etzt h*en, ausgegangen

Wenn nun anläßlich der Eröffnung des Nürnberger Staatshafe-ns am 2f .

S.pt.-t-.i lizi a.t Deutsche Kanai- und Schiffahrtsverein R'hein-Main-
b,i""" " V. als Nachfolger des ,,Vereins zur Hebuls der- Fluß- und Kanal-

raiff"h" in Bayern" seiri solahriges Gründungs-Jubiläum feiert, so wird hier-

l"i riÄtbut, dab dieser Verein eiien wesentlidren Anteil für den Ausbau der

W"rr.rrtt"ß"nverbindung Rhein-Main-Donau als Frudlt seiner jahrzehnte-

t""g"".ri"tgt.i.h..t Täügkeit für sich in An-snr*ch nehmen.kann. Es gibt im
bini"rrdeuträren Wassersäaßennetz nicht viele Ereignisse, die auf nationalem

unJ irrternationalem Gebiet von solcher Tragweite sind wie die eur,opäisdre

V.tUl"au"g des Wasserstraßenverkehrs von der Nordsee bis zum Schwarzen

M".r. Ftit'diese Idee haben sidr vor allem die veranfwortlidren Herren des

Deutschen Kanal- und S&iffahrtsvereins Rhein-Main'Donau eingesetzt' was

bei diesem Iubiläum dankbar anerkannt werden soll.

Die gemeins amen ziele auf dem Gebiet des Ausbaus des wasserstraßen

una-i.t-iO.i.rutrg d.s Wasserstraßenverkehrs werilen in freundschaftlicher

2ut"...ttutbeit zivischen den Vereinen und Verbänden verfolgt' Der Ober-
rheinisdre Wasserstraßen- und Sdriffahrtsverband, für den ich die Ehre habe

zu sprechen, möchte als Gratulant bei dem 8Ojährigen lubilaum nidrt fehlen

"ia *r ai.r.* entuß dem Jubilar die herzli*rsten Glüd<wünsdre und Ver-

ü""atgttig; üI.tbrit g"tt. Idr verbinde hiermit den Wunsch, daß der Deutscle

it"""i: r"a Sdriffah"rtsverein Rhein-Main-Donau sein erfolgreidres Wirken
;; W"hü aet Saiffantttreibenden und zum Segen ftir Volk und Land nodr

viele weitere lahre fortführen möge.

/A&-4
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Der Präsident der Union Rheinisdrer Handelskamrnern
Komm.Rat Walter R h o m b e r g

Im Namen der Union Rheinischer Handelskammern, der heute 84 Indu-
strie- und Handelskammern der z Rhein-Anliegerstaaten angehören, darf ich
dem Deutsdren Kanal- und Sdriffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. zum
8 o. Bestandsjubiläum die allerherzlichsten Glü&wünsche entbieten.

Die Rheinkammerunion hat nach ihren Statuten die Zielsetzung, die wirt,
schaftliche Entwicklung der Gebiete, die im Einzugsbereidr des Rheines, seiner
Nebenflüsse und der damit zusammenhängenden natürlidren und künstlichen
W-asserstraßen liegen, im weitesten Sinne zu fördern. Seit ihrer Gründung im
Jahre 1949 tritt die Union mir allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln ftiiden
Bau des Rhein'Main-Donau-Kanals und damit für die Verbindung der großen
Was-ser-."trsßsnsysteme des Westens und Ostens ein. Eine eigene Arbeitsgruppe
besclräftigt sich schon seit vielen Jahren mit allen Fragen, äie sich im Zusäm-
menhang mit der verwirklichung dieses Großprojektei stellen und hat immer
wieder bedeutsame Initiativen enrwid<elt. Die Rheinkammerunion darf des-
halb ohne Unbesdreidenheit feststellen, daß sie sidr in der Frage der Schaffung
einer Wasserstraßenverbindung zwisdren dem Rhein, dem Main und der Donau
den gleichen Zie\en versdrrieben hat, wie der Deutscl-re Kanal, und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e. V. Unsere gemeinsame Hoffnung ist deshalb dar-
auf gerichtet, daß der Europakanal termingerecht seiner Bestirimung übergeben
werden kann. In diesem Sinne darf ich dem Kanal' und Schiffahrti'ereiriauch
ftir die weitere Zukunft viel Glück und Erfolg wünschen.

l@ry
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Der Vorsitzende der Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau
der Union Rheinischer Handelskammern
HerbertPattberg

Als Vorsitzender der Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau der Union Rhei-
nisdrer Handelskammern ist "t mir ein aufridrtiges Anliegen, dem Deutsdren
Kanal' und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. Nürnberg zur 80. Wie-
derkehr seines Gründungsjahres die besten Glückwünsche zrtm Ausdruck zu
bringen.

Es darf als symbolhaft angesehen werden, daß dieses lubiläum mit der
Eröffnung des Hafens Nürnberg zusammenfällt, mit einem Ereignis, das ein
wichtiger Meilenstein beim Bau des Europakanals Rhein'Main-Donau ist.

Die Union Rheinischer Handelskammern hat sidr seit ihrer Gründung in
den unmittelbaren Nachkriegsjahren die Forcierung eines gesamt-europäisdren
Wasserstraßensystems als eine Hauptaufgabe vorgenommen. Im Rahmen der
Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau, der Vertreter aller Anliegerstaaten der
ktinftigän Transversale von den Niederlanden bis Österreicl angehören unil
die sich audr um Kontakte mit den südosteuropäisdren Partnem an der Donau
bemüht, weiß man besonders zu s&tätzen, welche Verdienste sich der Deutsche
Kanal- und Schlffahrtsverein um den bisherigen Ausbau der Wasserstraße,
sowie audr um die bereits in Angriff genommene Realisierung der Südtrasse
von Nürnberg nach Regensburg erworben hat. Es ist zu erwarten, daß durch
den Anschluß eines so bedeutsamen Industriezentrums wie Nümberg die wirt-
sclraftlidre Ausstrahlungskraft des Schiffahrtsweges nodr stärker zttm Tragen
kommt als bisher und hierdurdr die Fortführung der Bauarbeiten weitere Im-
pulse erfährt.

In ihren Zielsetzungen und ihren Bestrebungen sind dem Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsverein und der Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau der Union
viele Gemeinsamkeiten eigen. Diese Gesinnungs- und Aktionsgemeinsdraft
gibt daher allen Anlaß dazu, dem Deutsc}en Kanal- und Sdriffahrtsverein
Rhein-Main-Donau auch für die Zukunft eine erfolgreiche Wirksamkeit zu
wünschen. Möge sein Gründungsfest und zugleich audr die Hafeneröffnung
Nürnberg hierftir ein glüd<verheißender Auftakt seinl
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Der Vorsfand der Rhein-Main'Donau Aktiengesells&aft

Das sojährige Jubiläum des Deutsclen Kanal- und sdriffahrtsvereins Rhein-
Main-Donäu 

".V. 
h.gt in zeitlicher Nachbarschaft sowohl zum 50. Gründungs-

tag der Rhein-Main-öon"u AG als audt zur Fertigstellung des-Europakanals
Rüein-Main-Donau bis Nürnberg und des Nürnberger Staatsh_afens. Alle drei
Daten stehen aber auch in eineri engen sad{idten Zusammenhang: Basierend

auf Vorarbeiten des am 6.11.7892 in Nümberg gegründeten ,Vereins zur
Hebung der Fluß- und Kanalschiflahrt in Bayern", des heutigen ,,Deutsdren
Kanal--und Schiffahrtsvereins Rhein-Maln Donau e.Y'", und des am 22-72'
7917 ebenfalls in Ntirnberg konstituierten,,Main-Donau-Strom-Verbandes"
wurde am 3o.I2.192I dielh"in-Muitt-Donau AG begründet. Sie erhielt die

Aufgabe, die Rhein-Main-Donau-Wasserstraße herzustellen.

Die Inflation von 1923, die Wirtschaftskrise nadt 1929, der :. Weltkrieg
und der Zusammenbrudt tS+S waren jedoch Ereignisse, die den Bau der

Wasserstraße hemmten und das Unternehmen zurüd<warfen, ja es 1944145

sogar gefährdeten. Erst nadr dem Z. Weltkrieg waren raschere Fortschritte zu

"tii"lJn, 
nidtt zuletzt dank des forcierten Ausbaues der Wasserkräfte und der

damit erreichten entscheidenden Besserung der Finanzkraft der Rhein-Main-
Donau AG. tSS+ wurden der Main-Abschnitt Würzburg-Ochsenfurt, 1959
die Streike Kitzingen-Bergrheinfeld, 7s62 sdließlidr mit der Eröffnung des

Staatshafens Bamberg der Mainausbau abgesdrlossen.

Fast auf den Tag genau 10 Jahre nadr der Feier zum Abschluß der Main-
Kanalisierung und äei Erc;ffnung des staatshafens Bamberg wird-am 23.9.
L972 der Eulopakanal bis Nürnberg zusammen mit dem neuen Staatshafen

Nürnberg feierlich eröffnet. Die Bedeutung dieses Ereignisses.ljegt nicht nur
darin, daß ein weiterer Wasserstraßenabschnitt vollendet und Nürnberg jüng-

ste Hafenstadt der Bundesrepublik wird; ebenso bemerkenswert ist, daß mit
Nürnberg das bedeutendste Wirtschaftszentrum zwischen Main und Donau er-
reicht wird, bevor Anfang der Soer lahre mit der Vollendung des Europa-
kanals die große, Europa durchquerende Wasserstraße entsteht.

Im Rüd<blick auf ihre eigene 5ojährige Gesdrichte würdigt die Rhein-
Main-Donau AG die sojährige Tätigkeit des Deutschen Kanal- und Sdriff'
fahrtsvereins e. V. dankbar. Der Verein hat die Idee einer modernen Rhein-
Main-Donau-Verbindung frühzeitig aufgegiffen und ihr zum Durdrbrudr ver-
holfen. Er hat die das Projekt verwirklichende Gesellschaft als Werber und
Mahner in der Öffentlichkeit begleitet und mitgeholfen, immer wieder auf-
tretende Sdrwierigkeiten zlt überwinden. Möge er auch das große Werk bis
zu seiner Vollendung weiter fördern und dazu beitragen, daß der Europakanal
zu dem wird, was ihm zum ZieI gesetzt ist: Ein lebendiges Band des Wohl-
standes und der Völkerverständigung.

(,,."r- /L*-- €trr* ,fu*ry*
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Der Präsident des österreichischen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Bundesminister a. D. Dr. Vinzenz K o tzin a

Das wohl sdrönste und charakteristisdre Jubiläumsges&enk für den Deut-
sdren Kanal- und Sdriffahrwerein Rhein-Main-Donau, zu dem er selbst
wesentlich beigetragen hat, ist die Eröffnung des Hafens Nümberg und darnit
die Erreichung einer überaus bedeutsamen Zwisdrenstation in der Verwirk-
lic}ung der Wasserstraßenverbindung.

Ebenso wie seinerzeit an der Gründung der Rhein-Main-Donau AG im
lahre 1,921 und am Beginn der Bauarbeiten hat auch an deren Wiederauf-
nahme und Fortführung nadr dem Zweiten Weltkrieg der Deutsdre Kanal-
und Sdriffahrtsverein mit seinen Aktivitäten maßgeblidren Anteil gehabt. In
überzeugender Weise und mit unermüdlidrer Beharrlichkeit hat er die zustän-
digen Instanzen von Regierung und Gesetzgebung bei Bund und Freistaat
Bayern auf die DringlicJrkeit der Schiffahrtsstraße hingewiesen und das Seine
dazu getan, daß ftir deren Fertigstellung audr vertraglidre Termine fixiert
wurden. Durch die Initiative zu wissensc.haftlidren Untersudrungen und die
Aufnahme internationaler Kontakte hat sidt der Verein zugleidr bemüht, vor-
bereitend audr die europäische Funktion des Rhein-Main-Donau-Kanales zu
fördern.

Im Zel&ten der freundschaftlichen Verbundenheit und der durch Zwed<-
widmung sowie gemeinsöaftliches Bemühen gegebenen Weggemeinsdraft, die
za der österreichisdren SclTwestervereinigung seit jeher wirksam sind, ist es mir
ein aufrichtiges Anliegen, dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein, an der
Spitze seinem Präsidenten, Oberbürgermeister Dr. Andreas Urschledrter, die
herzlichsten Glückwünsdre zu seinem Jubilaum zu übermitteln und ihm zu
seinen bisherigen Erfolgen zu gratulieren. Diesen Erfolgen ist es mit zu ve?
danken, daß die Vollendung der europäischen Transversale in naher Zukuntt
erwartet werden kann, - ein Ziel, dem man audr seitens des Donaulandes
Österreidr tätig und mit großen Hoffnungen zustrebt.

frwu
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Der Vorsitzende der Kammer für Handel und Gewerbe für Rotterdam

Dr. W. H. Fockema Andreae

In Rotterilu- versteht man sehr gut, daß in Nürnberg unil im RMD-Verein
festliche Stimmung herrscht. Der VJrein kann die Tatsache, daß er 80 Jahre
lang für die RMDlVerbindung eingetreren ist, feiern zu einer Zeit, da wieder
einäal ein bedeutender Abschnitt äes großen Werkes zu Ende geftihrt worilen
ist. Und Nürnberg, das krafWolle Wirtichaftszentrum im Süilosten der Bundes-

republik, ist im Begriff, sicl mit einem ausgedetrlrten und modernen Hafen
an das westeurop äische Wass erstra ß ennetz anzus chließ en'

Aber auch Rotterdam, wo dieses Wässerstraßennetz sidr an den tlbersee-
verkehr ansdrließt, hat allen Grund, sich über die günstige Entwiddung im
Bereich der Rhein-Main-Donau-Verbindung zu freuen. Rotterdam heißt Nürn-
berg und seinen Hafen herzlich willkommen im Kreise der Rheinwirtscl-raft.

Diese Rheinwirtsdtaft ist ein verwickeltes Ganzes, das sich aus wirtsdraft-
lichen, tedrnologisdren und verkehrspolitischen Elementen zuammensetzt' Seine

Grundlage bildät die Akte von Minnheim, das Statut, das schon länger als

ein Jahrhundert dieses Ganze und sein Zusammenspiel beherrscht hat, was

sidr nicht zuletzt audr zum Wohle der weiter entfernt gelegenen Rheingebiete
auswirkte.

In dem Maße, in dem wir uns dauernd klar sind über den unsqhätzbaren
Wert, der den Grundsätzen der Akte von Mannheim für Westeuropas Wirt-
sdraftspotential zukommt, in dem Maße dürften die in dem großartigen-Werk
der Rhein-Main-Donau-Verbindung investierten Kapitalien sich sozial-wirt-
schaftlich optimal rcntieren.

Dieser optimale Nutzen wird aber mit durch das Maß bedingt, in dem es

sich als mOglidr erweist, die Verkehrssysteme und die Beförderungsregelungen
der Donau und des Rheins einander anzugleichen, so daß sidr ein wirksamer
Kompromiß ergibt.

Es ist ein Gesprädr über dieses Thema zu eröffnen; am Rhein wird man
siclr aber darüber klar sein müssen, daß die Voraussetzung dafür geweinsawe
europäiscJre Ansichten bllden; Einheit des Systems und Einheit der Deutung
sollen jetzt in Westeuropa ordentlidr vorbereitet werden.

Wir wollen Nürnberg und den RMD-Verein nidrt nur beglüd<wünsdren,
sondem haben auch das Bedürfnis, der RMD-AG. zu huldigen und ihr unsere
Bewunderung für ihre Leistungen und ihr Beharrungsvermögen auszusprechen.

Der IJnterzeichnete freut sidr mit vielen Rotterdamern darauf, am 22. wd
23. September d. J. Ihre ntredtt empfundene Festfreude zu teilen.
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Der Ehrenpräsident der Sdrweizerischen Sdriffahrtsvereinigung
Der Präsident der Sdrweizerisdren Rheinsdriffahrtskonventionen
Nicolas Ja'que t

Die im deutsdren Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau zusam-
mengeschlossenen Vorkämpfer und Freunde einer wahrhaft europäischen Bin-
nenwasserstraße gedenken in diesen Wodren der vor 8o Jahren erfolgten
Gründung ihrer Vereinigung. Um die letzte Iahrhundertwencle waren aller-
orts am Rhein, am Main und an der Donau "Männer vom Gedanken erfaßt
worden, bestehende Sdriffahrtswege auszubauen und r,eue 

^) schaffen. Diese
waren nic-ht vorwiegend Träger wirtschaftlichen Schaffens. Aus weiten Kreisen
der Bevölherung fanden sidr mutige Mensclen zusammen, um sich zum Nutzen
eines der Allgemeinheit dienenden Zieles einzusetzen. Unter Akten aus der
Frühzeit der 7904 ins Leben gerufenen Schweizerischen Schiffahrtsvereinigung
in Basel findet sicl gleichsam als Leitgedanke ein Textblatt ,,Auszug aus der
Rede des Prinzen Ludwig von Bayern an der Jahresversammlung des Vereins
für Hebung der Fluß- und Kanalsdriffahrt in Bayern, Erlangen Mai 1905".
Wir vernehmen die Worte: ,,Im Verhältnis zu früheren Zeiten und zum Be-
ginn des Vereins, wo seine Bestrebungen von einer größeren Anzahl, und auch
von ganz gebildeten Mensdren als etwas Utopisches, wollen wir sagen, als
etwas Unmögliches, von einzelnen als etwas Komisches, etwas Kindisihes uncl
Lädrerlidres betrachtet wurden, sind wir jetzt zu einem allgemein anerkann-
ten Verein geworden und seine Bestrebungen werilen durdraus niclt mehr
lächerlidr befunden, ja, ich kann sagen, wir haben heuer mehr als in all den
vielen Kampfesjahren erreicht."

Zu a71en Zeiten haben Zauderer Werke und Vorhaben, denen sie geistig
nicht gewachsen waren, als Wunsch- und Traumgebilde zu stören versucht. Es
braudrte den nie erlahmenden Idealismus und den Auftrleb des Vereins zur
Hebung der Fluß- und Kanalsc}iffahrt, um durdr alle Fährnisse der Zeit den
Gedanken der völkerverbindenden Sdriffahrtsstraße vom Rhein zur Donau der
Verwirklichung entgegenzuführen. Es fand sich auch als Partner die Rhein-
Main-Donau AG, die mit bewundemswerter Stoßkraft Stufe um Stufe des
Mains eroberfe, um nunmehr Nürnberg an das große europäisdre Wasser-
str aß ennetz anzus chließ en.

Künftighin ist Nürnberg von Basel aus dem Rheinsd-riff ersdrlossen. Zwei
alte Handelsstädte, die sich sdron 1,376 gegenseifig Zollfreiheit im Waren,
austausdr in einer Art kontinentaler Wirtsdraftsgemeinschaft zugesichert
hatten, rücl<en wieder näher zu einander. Nürnbeig wird zum wästlichen
Pfeiler, auf dem die übersdrreifung der Wassersdreidö zar Donau ruht.
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Dem deutschen Kanal- und Sdriffahrtsverein Rhein-Main-Donau sei als

Gruß seiner Schweizer Freunde das Wort von Johann Fisdrart von Straßburg
in geiner Lobpreisung einer eidgenössischen Schiffahrtstat aus dem Jahte 7576
entboten:

,,han wir den rauchsten Weg erwunden,
der weytest würd audr wol gefunden."

aft*+on regS

Le Pr6sident de la Sociöt6 d'Etudes Mer du Nord - Mediterranöe

Ancien Ministre Pierre S u dr e au

L'Association pour la promotion des Voies Navigables de BaviÖre möne
depuis 1892 son action pour une liaison entre I'Est et I'Ouest de l'Europe.
L'Association Mer du Nord - M6diterranäe est bien plus r€cente puisque

n6e en 1,962. Mais elle milite pour une liaison Nord-Sud qui n'est point con-
currente mais compi6mentaire ä la pröc6dente, ainsi qu'en t6moigne I'accord
pass6 en 197o avec l'Associafion Rhin-Main-Danube.

Aussi c'est de tout coeur que Mer du Nord - M6diterrannöe salue ce 80ö

anniversaire et admire sans r6serve le travail accompli. La preuve öcTatant de
la röussite de l'entreprise est foumie par f inaugurafion de ce magnifique port
de Nuremberg qui marque le franchissement d'une 6tape importante dans la
r6alisation de f idöe d6fendue par l'Association dont nous fötons en möme
temps l'anniversaire, ä savoir la liaison Rhin-Main-Danube.

Nous formulons aujourd'hui deux souhaits qui vont dans le möme sens:
que nos deux entreprises röussissent totalement et en möme temps, et qu'aux
premiöres ann€es de la döcennie prodraine, Rhin-Main-Danube et Mer du
Nord - M6diterran6e soient devenues r6alit6s. Nous avons en France de bons
espoirs pour ce qui nous concerne.

La perspective est exaltante de voir un jour prochain l'Europe progresser
vers on unit6 politique gräce ä ces deux grands axes de transport, permettant
d'abord une meilleure unit6 öconomique par la libre circulation des hommes
et des biens ä travers les frontiöres.
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Die Verbindung des Rheins mit der Donau
dur& eine Wasserstraße über Nürnberg

Von Johann Sebastian Geer
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I. Der Ludwigs-Donau-Main-Kanal

Die nicht äbermäßig hohen Erhebunge! der Fränkis&en Alb, südlidl und öst-

[a "" Nürnberg 
-vorüberziehend, iild"tt die Wassersdreide zwisc]ren dem

iti"*l".L"r-d"r -Rh"in", 
und dem Strombedcen der Donau. Sdrifibare Flüsse

;i;;;; ;;i; den Frtihzeiren der Menschheit als natürlidre Fernstraßen. Die

Fernstraßen Rhein und Donau ersihlossen von Nordwesten nadr dem Südosten

ganz Europa.
Im römischen Reich erlebten die Rhein- und Donauländer ihre erste zivili-

r"t*irÄ" Blüte- und Handelszeit. Da ist es ilann wohl kein Zufall, daß der

römische Limes in seinem Verlauf von der Donau zum Rhein, die niedrigste

ir;ä; e;r-W;ssersdreide, die Stelle, an der die beiden Stromsysteme sidr am

naclesten kommen - utt'a"t auch Karl der Große 793 sich ,,unterstunde die

Donaw und den Rein zusammenzugraben" (Fries: Fränkisdre chronik) - in
das Reidrsgebiet einschloß.

Aber so recht tritt die Bindungseigensdraft dieser Wassersdreide elst im
*ittut"tt"ttiAen Handei der Reichistaät Nürnberg in Erschein-ung. Die Han-

ä"ir- ""4 Zolfreiheiüi, die Ntirnberg in den Stadten und Handelsplätzen

iä"g, ä;;dil;;;JRi.i;;r-o"a d.tbonau besaß, lassen auf einen so leb-

ir;ä;" Nüü.ig"t Wui";uerkehr auf diesen Strömen schließen, ilaß man Bam-

t ig "ia zu;;;"rL"tg "tr "Votnaf"n Nürnbergs" (Ammann) bezeichnet hat.

Äuch der Merkantilismus führte im 17. Jahrhundert' qls -die 
Wunden des

ao;afttrg""-fti;;;; h"lb;ä, !.h"tlr *uren, zu einer merklidren Wiederbele-

UräJ ä." nftein-bonau-H",id.li tib.t Nürnberg' Di.eseZeit 9.t: 
Sf3"ft*htsdraf-

;äs"t;i;il; ai" f.ttitori"n.rä, ir Handäl nidrt nur fiskalisdre Vorteile

iö;i"ip ;"a WuruoÄil.)1i t"n"". Der Aufsdrwu.ng des in {.T Ansbadrer

bä"iis""g; ga"g*"";-ittift.i unü.deutenden Main-umsdrlagplatzes Markt-

rt.t. iri die Ärkänteste Erscheinung dieser Entwid<lung'

Damals taucl.rten auch die ersten Vorschläge auf, den Rhein mit- der Donau

dr;d,-;i;; J"rag"nl"a" Wassersrraße ,u v..-tbind.n. Es-gibt von Westen her

"ä.ü.r, 
.rdarre?er Linie Main-Tauber-Wömitz-Donau kaum einen Fluß oder

:i,;-i-tröÄ;; üü "", Naab im Osren, dessen Bett nidrt als ausbaufähige Ver'
bi;d""g zwischen dem Main unil iler Donau angepriesen worden wäre.

Doch erst als 18OO der bayerische Ingenieur Hazzi auf. Betreiben der fran-
zösischen Besatzungsarmee - vielleicht 

-rnit 
Wissen oder sogar auf Anregung

N-;;;l;;;r - äut ft""gtia. Gebiet bereiste und ein erstes technisches Gutadrten

tiil,j. "L" Kanalu.tüi"dung zwischen Main und Donau erstattete, blieb das

Thema auf der Tagesorilnung.
Daß erst die napoleonische Ara solcl tedrrische tlberlggungen veranlaßte,

hängt mit der Beseitigung der Gebietszersplitterung -in Franken zusammen.

Z|,f ;;;" U"1 lonit.n" tiber ein zusammenhängendes, einheitlidres Staats-

;"üil'üi;;;;-;;l[;-;;;creifenden Pläne vä-rfolgt werden. und endlidr

it""a"t ift"ti kein" ,,ur"lt .r*ärb"tt.tt" Rechte mehr, entgegen'-die resp-ektiert

;;rd; mußren. U"i .trt recht erhielten die Kanalpläne nach-dem Wiener

r""gi"r Äuftti.b, als es galt, das Gebiet des Deutsdren Bundes zu einem

Zolli er ein zus ammenzu s drließ en.
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Die ldee der Kanalverbindung von Rhein und Donau gewann also konkrete
Gestait, als es darum ging, die neubayerischen Teile nördlich der Donau mit
den.südlichen altbayerischen Teilen politisdr und die südliöen Staaten des
Deutschen Bundes mit den nördlidren Bundesstaaten wirtschaftlidt zu ver-
schmelzen. Vom Ursprung her waren es also gar keine Verkehrsprobleme, die
zu den Kanalplänen führten, sondern ldeen, die im engsten Zusammenhang
mit politischen Zielsetzungen des frühen 1s. Jahrhunderts diskutiert wurden
und nach Verwirklichung drängten. Die gleiclen oder fast ähnlidren Tenden-
zen l,agen ja audr der Forderung auf Herstellung eines einheitlichen und
bald zu sclaffenden deutschen Eisenbahnnetzes - man denke nur an Friedridr
List - zugrunde. Die Entsdreidung darüber, ob man die Verbindung durch das
ältere Mittel des Kanals oder das moderne der Eisenbahn herstellen sollte, die
in heftigen Streitschriften zwisdren den ,,Kanalomanen" und ,,Eisenbahnlern'
gesucht wurde, konnte allerdings nicht allein eine politisdre Entsclreidung
bleiben; sie mußte zugleidt eine sachgerechte Entsdreidung sein, sachgeredrt
freilich aus dem Einsichtsvermögen der damals Handelnden, was nidrt ein-
schließt, daß diese Einsicht mit unserer späteren Erfahrung sich ded<en muß.

Bayern betrat mit dem Kanalprojekt sowohl als auch mit dem Eisenbahn-
projekt tedrnisdres Neuland. Technisdre Erfahrungen lagen in Bayern weder
für den Kanalbau, nodr für den Eisenbahnbau vor.

Unter den Eisenbahnbefürwortern des damaligen Bayern gab es solche, die
sich aus Prinzip als ,,Ferromanen" betätigten und solche, die an dieser Diskus-
sion unbeteiligt, sich anschid<ten, den Bahnbau in die Tat umzusetzen.

Zu den ersteren gehörte der kgl. bayeriscle Oberbergrat Josef von Baader.
Er progagierte, statt des Kanals eine ,,eiserne Kunststraße", eine Sdtienen-
bahn eigener Konstruktion, vom Main zur Donau zu beßeiben, die allerdings
keiner Eisenbahn glic}. Er schlug vor, einen von Pferden gezogenen Wagen
zLr bauen, der vermöge zweiet unterschiedlicher Radsätze auf Gleitsdrienen
oder ohne Gleitsdrienen auf gewöhnlichen Chausseen fahren konnte. Es war
also eine Kreuzung zwisd-ren der Technik des alten ,,Bergwerkshunds" und
des Fuhrmannswagens. Ob dieser Wagen sich bei den Steigungen zwisdren
Kitzingen über Nürnbetg zur Donau bewährt hätte, ist die eine Frage und
ob die Zeitersparnis durch Anwendung von Gleitschienen - die Zugkräfte
sparen und höhere Wagenlasten leichter bewegen lassen - nidht durdr die
zweimalige Warenumladung an den Wasserumsdiagplätzen wieder verloren
gegangen wäre, die andere Frage. Eine Alternative zum Schifistransport boten
Baaders Pläne jedenfalls nicht.

Dagegen verfolgten Gg. Zadtarias Platner und Johannes Sdrarrer fort-
schrittlichere und praktisdrere Ziele. Ihr Aktienverein wollte zwischen Nürn-
berg und Fürth eine dampfbetriebene Eisenbahn nadr englischen Vorbildern
bauen. Diese Bahn wurde als eine ,,reine Personenbeförderungsbahn" geplant
und gebaut und lehnte es am Anfang sogar ab, Gütertransporte zu überneh-
men. Sie war also völlig auf die lokalen Verkehrsprobleme der beiden Städte
abgestellt.

Dagegen hatte Ludwig I. aussdrließlidr im Sinne, den Güterverkehr inner-
halb seines eigenen Landes und den Güterverkehr mit den angrenzenden Län-
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d.ern zu beleben, wenn er sidr eifrig für den Verbindungskanal aussprach-und

iini"t"t".In den zwanzis Jahren ion 1315-1835, in der die Entscheidung

heianreifte,.findet man ke"ine tedrnisdre Alternative, die für den Güterverkehr
geeigneter gewesen wäre a1s ein Kanal. Es dauerte noch einlge lahrzehnte -
6ir ä ai. eäer und Toer lahre - ehe auf den Eisenbahnen der Güterverkehr
a"" F"rro"."verkehr übeitraf und schließlidr zum wirtsdraftlidren Gerüst des

Eisenbahnverkehrs werden sollte.
Ludwig hatte den späteren Erbauer des Kanals, Heinrich Freiherrn von Pech-

tn"nrr, rJhon LSZS böauftragt, einen Bauentwurf und eine KostenberecJrn-ung

für den Main-Donau-Kanal änzuf.ertigen 1830 konnte Pechmann seine Arbei'
ten absclrließen und dem König vorlelen, zu eiiem Zeitpunkt, als die Diskus-
sion um Kanal und Eisenbahn sidt einem Höhepunkte näherte. 1832 Yetan-

Iaßte Ludwig, den Pedrmannscihen ,,Entwurf für einen Kanal zur Verbindung
der Donau äit dem Main" zu veröffentlidren, um den Standpunkt der Krone
davulegen. L$4 tolgte ein ,,Gesetz, die Erbauu_ng _eines Kanals zur Verbin-
dung dä Rheins mit äer Donau berreffend", das die Privilegien unil Eeilingun-
gen"aufzeigte, unter denen sich ein Aktienverein zut Ausführung_ des Baues

Eilden koäte und sollte. Jedoch erst 7835, als man mit dem Frankfurter
Bankhaus Rothschild zu einem Abschluß kam, bei dem sich ilieses verpflidttete,
Aktien im Nennwert von 8,5 Mio' fl. innerhalb eines Jahres auf dem Markt
unterzubringen, wurde es möglich, den Bau zu beginnen.

Großzügig kamen die Bauarbeiten, in sieben Sektionen auf cler 172 km
langen BirJt.ed.e gleidrzeitig, freilidr erst im Frühjahr 1'837 in--Gang' {l1t
Bari waren in der R-egel etwa? OOO Arbeiter bes&äftigt, de\en Zahl zeitweilig
auf g OOO anstieg. öie Baukosten waren im Iahre lgZS hercdlnet worden,

Wegen der lebhahen Bautätigkeit - zur selben Zeit, wutde von Nürnberg. in
Ricttung Bamberg aude die bayerische Nordbahn gebaut (t) - waren die Ar'
beitslöh"ne und Bäustoffpreise (diese zwisdren 1829 und 7837 beteits bis zu
70o/o) ebenso die Grundstüd<spreise, durdr notwendig glwordene Planungs-
änderungen audr das Bauvolumen so angestiegen, da8-die Bauaufwe-ndun99g
ursprtinilich auf e,53 Mio. fl. gesdrätzt - in der Endabrechnung auf 77,4 Mio-
fl. (d. s. rd. zs Mio. Goldmark) angewaclhsen waren.

Trotz solcher Mißhelligkeiten konnte aber der Bau mit erstaunlicher Tat-
kraft durchgeführt werden. Bereits 7843 war der Kanal von Bamberg bis
Nürnberg bäfahrbar. Am 6. Mai 1343 traf das erste Frachtsdriff mit 1OO Faß

Stelnkohle beladen, von Bamberg kommend, in Nürnberg ein. Ende 1843

konnte auch das Teilstüd< von Kelheim bis zur Sdreitelhaltung befahren wer-
den, aber erst nachdem 1845 die Sdreitelhaltung mit den widrtigen Speisungs-
wasseranlagen gebaut war, konnte der Kanal - nadr 1ojähfger Bauzeit -
am 2J. Augustlsao in voller Länge für den Verkehr freigegeben werden.

Der Kanal - er erhielt in der Gründungsversammlung des Aktienvereins
den Namen,,Ludwigs-Donau-Main'Kanal" - hatte eine Wasserspiegelbreite
von 15,80 m, eine Sohlenbreite von 10,05 m und eine Tiefe von 1,46 m' Er

stieg von der Donau zur Sdreitelhaltung 80 m, vom Mai! zur Sdr-eitelhaltung
183 m an und überwand diese Steigungen mit 1o1 Sdeleusen, die 35,11 m
lang, 4,68 m breit und zur Ersparnis von Sdtleusungswasserverlusten mit Zwi-
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sdrentoren (zo m) versehen waren. Damit konnten auf dem Kanal Sdriffe mit
einer größten Länge von rd. 32 m und größten Breite von 4,45 m verkehren,
die in vollbeladenem Zustand I2o to beförderten. Rechnet man zu den Schleu-
sen die übrigen Kunstbauten hinzs z. B. zehn Kanalbrücken (damals ,,Brüd<-
kanal" genannt), 120 Straßen- und Wegüberführungen sowie fünf Straßenunter-
führungen, bis zu 32 m hohe Dämme und bis zu 2a m tiefe Einschnitte und
zahlreiche Durchlässe, Einlässe und Grundablässe, so gewinnt man erst eine
Vorstellung von der baulidren Leistung. Wenn man bedenkt, daß die Wasser-
versorgung des Kanalrestes noch heute so funktioniert wie vor 130 Jahren und
die Stein- und Dammbauten - von Kri-egssdräden abgesehen - nodr heute so
gebrauchsfähig sind wie vordem, so bekommt man Achtung vor der tedrni-
sdren Leistung, die damals in einem nodr betont agrarisdren Lande vollbracht
worden ist.

Pechmann hatte in seinem ,,Entwurf" einen Kanalverkehr von rd. 1oo ooo to
für notwendig gehalten, Kleinsc}rod aufgrund der Produktions- und Absatz-
möglichkeiten der von ihm analysierten bayerisclen Wirtschaft, für den An-
fangsverkehr eine Menge yon 90 OOo fo. Die ersten Verkehrsergebnisse er-
reichten diese Schätzungen nic}t nur, sondern übertrafen sie bei weitem. Im
letzten Halbjahr 1846 wurden bereits 87 046 to verfrachtet. 1850 erreidrte
die Verkehrsmenge mit 1.95 962 to ihren Höchststand. Doch noch in den lahren
1855-60 wurden im jährlichen Durchschnitt über 15O OOO to, während des

Jahrfünfts von 1861-65 sogar durdtschnittlich 160 ooo to verfracltet. In ins-
gesamt 39 Jahren überstieg die Verkehrsmenge zwischen den Iahren 1s47 bis
1901 die 1oo ooo€r Grenze, die in den Vorausschätzungen als eine Art Ver-
kehrsuntergrenze ermittelt worden war. Und trotzdem erfüllte der Kanal nidrt
die Hofinungen, die als durchgehende Verbindungsstraße vom Rhein zur
Donau an ihn geknüpft worden waren.

Fragt man, warum der Kanal die in ihn gesetzten Hoffnungen enttäusihte,
so erhält man audr heute nodr ziemlich regelmäßig die Antwort: weil er mit
der technisch fortschrittlidreren Eisenbahn nicht konkurrieren konnte. Dieses
Urteil ist nidrt nur oberflächlich, sondern audr faisdr. Abgesehen davon, daß
bis 191s sowohl der Kanal als audr die Eisenbahn (übrigens auch die im Main
verlegfe Sdrleppkette) der gemeinsamen Verwaltung der Bayerischen Staats'
bahn unterstand und ein Verdrängungswettbewerb zwischen diesen Betriebs-
teilen ja für das Gesamtunternehmen ökonomisch sinnlos gewesen wäre, es

fand kein S/ettbewerb statt.
Die Bahnlinie Bamberg-Nürnberg, die sdron zwei lahre vor dem Kanal

1844 eröffnet wurde und alle Orte berührte, die auch am Kanalverkehr teil-
nahmen, hatte dem Kanalverkehr keinen Abbrudr getan. Erst die in den Toer
Jahren verbesserte und beschleunigte Güterbeförderung auf den Staatsbah-
nen - und sidrer auch die Eröffnung der Linien Nürnberg-Würzburg 1865
und Nürnberg-Regensburg 1873 - beeinträchtigte den Kanalverkehr. Aber
auch diese Situation um die Jahrhundertwende macht den Verkehrsrüd<gang
auf dem Ludwigskanal über das Maß z. B. der französisdren Kanäle hinaus -in deren Stil und Technik er ja als einer der letzten Altkanäle erbaut worden
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war - nicht verständlich, wenn ihm nidlt strukturelle Fehler angehaftet
hätten, die seine Entfaltungsmöglic}keiten hemmten.

Der Ludwigskanal konnte sidr nidrt entfalten, weil er durdr ilen Zustanil
der Flüsse, iridie er ,,mündete", dem Main und der Donau, daran gehinilert
wurde. Von den drei Wasserstraßen war L846 nur der Ludwigskanal mit
einer Wassertiefe von '1,46m ausgebaut. Wurden im Main oder an der Donau
nicht die gleichen Fahrwassertiefän wie im Kanal erreicht, dann war minde'
stens in dänZeiten, in denen sie abwidren, der durdrgehende Verkehr unmög-
liö. Da im Main Tange Zeit keine Niederwasserrinnä geschaffen war und clie

gegen Ende des tg. IJhrhunderts gesdraffene nul Fahrwassertiefen von 60 bis

ii " (gegen 1,46 m im Kanal) garantieite, war im Main während der

Schitrahrtipäriode nur an wenigen Tagen eine Wassertiefe gleich der des Kanals

vorhanden. Fest nocl sdrlimmlr als 1m Main lagen die Verhältnisse an der

Donau. Hier konnte ein regelmäßiger Schiffahrtiverkehr donanaufwärts bis

zur Mündung des Kanals bäi Xeiltäim nicht betrieben werden, solange das

Schiffahrtshiridernis der SOojährigen ,,Steinernen Brüd<e" nicht umfahreu wer-
ä"n konnt". Durch diese B;ücke; die Hochwassern und Eis jahrhundertelang

geirotzt hat und wie durch ein Wunder auf uns gekommen ist, ist die Fahr'
iinne in der Donau oberhalb der Brüd<e - bis heute nod'r - fast vollkommen
u"rtp.irt. Bei günstigen Wasserständen stauen ihre Pfeiler unil Stützen das

Fahfoasser auf"7O cri. Treten höhere Wasserstände auf, dann reidrt die lidrte
Weite der Brückenbogen nicht mehr zur Durchfahrt.

Pecl-rmann hatte auf diese Hindernisse hingewiesen und die Wirkung-slosig-
keit seines Kanals vorausgesehen, wenn siel besonders am Main, nidrt be-

;;li;t ;ü;d;". pi. Ilberslchreitung der Bausumme beim Kanalbau um das

Dopielte hatte die bereits geplante Mainkorrektion verhindert'

Auch die von Pechmann erstrebte einheitlid-re Schiffsgröße im Main-, Kanal-

uttJ-botruuu.ik"ht ließ sich nicht durihsetzen. Das Kanalsdriff war um die
juttittu"a"rtr"nile b.reits für'den Rheinverkehr und unteren Donauverkehr
zu klein und damit unrentabel. Die Main- und Donauschifre, für die dort
;i"e;tg* Wasr"rtiefen flach und breit _gebaut, waren in der Regel b-reit:r

"ir 
aiJ f"*tersihleusen des Kanals, so d-aß sie trotz Leidrtergng nicht durdr-

g"rat."ri-*"ti." to""t.n. Eine rentable Auslas-tung der Sdriffseinheit konnte

;; fü; d;, typira" (unlrain im reinen Kanalver-kehr, aber audr das sdron

*"g." der gerirrgen Verkehrsweiten nicht immer erreicht werden'

io bheb die verbindung der beiden strombecken, zum Main wie zur Donau

hin, trotz des Kanals uriterbunden. Er war der ,,Gefangene dieser Flüsse"

urd ,*", ,,von Anfang an", wie die Denkschrift des bayerisdren Verkehrs-
ministeriuÄs aus demlahre 1974 feststellt. Die Fahrten, die auf ihm von
truJ"p.rt oder Wien nadr Frankreidr und den Niederlanden oder umgekehrt

durdrgeftihrt wurden, lassen sich an einer Hand aufzählen 1.

1 Zwei sold-rer Fahrten seien angeführt:- K;;;;A a"r E.Ofi"u"s dä Ludwigs,Kanals in den Jahren 1s45 b-is etwa 7s47 lieg
d"i-ottn"ritdt" ,,R"fo.mei*" j"6chenvi, der den Bau der ersten ständigeq Donaubräd<e

U.i Srä"pä a"iil.kr"it.n ,,Kettenbrüd<e" vera'_rlaßte, die Glieder dieser-Brüdce in-Eng-
i;t gi;d;; 'r;a- uo" aott üf,er Rotterdam auf dem Rhein und dem Luilwigs-Kanal zur
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Als nach 19oo der Verkehr ständig unter looooo to sank, t91o auf
51 8ro to, 191.5 au[.32 38o to, und von 1978-1945 noch zwischen 30 bis
40 oop to Jahresmenge hin und her pendelte, war er zum Träger ausschließ-
lichen Lokalverkehrs geworden, dessen Umfang von der Bautätigkeit im Nürn-
berger Bed<en abhing.

Naah Bombentreffern t945 besdtädigt und teilweise trockengelaufen, wurde
er durdr Verordnung des Bayerischen Innenministeriums .rrom 4. Januar 195o
aufgelassen.

II. Die Großschiffahrtsstraße Rhcin-Main-Donau

1. Die Vorgeschidrte des Kanalbaues

a) Die Grändung des Kanalvereins und die Arbeit seiuer technisdaen Yereins-
öwter

Die Auswirkungen des Eisenbahnzeitalters hatten unter allen deutsdren Flüssen
und Kanälen am wenigsten die Rheinschiffahrt betroffen. Die narürliihe Schiff,
fahrtstüchtigkeit des Niederrheines und audr des rnittleren Rheines, zu der
gegen Mitte des 19. Jahrhunderts die bereits deutlidr erkennbare Industriali-
sierung seiner Ufer hinzukam, haben die Rheinschiffahrt gegen den Wettbe-
werb der Eisenbahn widerstandsfähiger als anderswo gemadrt. Audr die poli-
tisdre Vereinigung der beiden Rheinufer im Staatsverband Preußens trug dazu
bei, denn sie maihte erstmals eine einheitlicle Flußpflege für die ganze Schiff-
fahrtsstre&e möglich.

So konnte auf dem Rhein - und nur auf dem Rhein - sdron um die lahr-
hundertmitte eine Art Großschifiahrt betrieben werden. Als auf anderen deut-
sdren Gewässern sich der Verkehr nodr mit Schiffen mit einer Ladefahigkeit
bis zu 15o to, die etwa Schiffen der Römerzeit entspracl,, begnügen mußte,
verkehrten auf dem Rhein - dank der gleicJrzeitigen Umstellung von Holzkähnen
auf Eisenkahne - Schiffe von 45o bis 600 to Ladefähigkeit. Das erste Dampf-
sdriff war bereits L817 am Rhein, seit'1.827 herrsdrte auf ihm schon ein regel-
mäßiger Dampferverkehr und wenig später wurde die Dampfschleppschiffahrt
heimisch, die die Ladefahigkeit im Sdrleppverband potentiell steigerre.

Daß dieses Vorbild aucl im südlicheren Rheinstrombecken den Wunsdr nadr
einem zeitgemäßen Ansüluß an diesen Verkehr wadr werden ließ, ist nicht
verwunderlic}. Er wurde erst redlt wad-r, als in den 6oer Jahren die preußisdre
Wasserbauverwaltung am ,,Binger Loch" die Durchfahrt durch ein zweites

Donau in einem der frühesten ,,Schrverlasttransporte" nach der ungarisdren Hauptstadt
überführen. Zwanzig Jahre später, ßol, fuht ein Nachkomme des Stephan, Graf Edmund
Szdd-renyi mit dem Dampferdren ,,Hableany" (zu deutsdr: Schaumnixe), das zo m lang und
von 6 PS angetrieben rtrar, von Budapest nad'r Paris zur Weltausstellung. Audr €r reiste
über den Ludwigs-Kanal und bewältigte die Reise nadr Durd-rfahrt von 169 Schleusen,
drei großen Kanalbrüd<en und vier Kanaltunnels in 32 Tagen (Pise&y).
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Fahrwasser verbesserte, nadrdem sie schon früher die einzige Durdrfahrts-
Of"u"j durch Sprengungen verbreitert hatte. Nun war eirL tlbergreifen des

Rheing"roßvetkelor bis "äa Mannheim möglidr geworden. Das brachte Mainz

auf dä Plan, und seit 1866 als erste Mainstadt, auch Frankfurt am Main.

Aber erst Anfang der 8Oer Jahre gaben dle Militärbehörden der ,Festung"
Mainz für einen gioßzügigen Hafenlbau das notwendig-e Gelände frei. 1882

konnre man mft ä.m Aüriun beginnen, 1885 waren die Kaiaqlagen-feliZ-
g.rt"ttt;;t;6. Iuni 1887 wuräe der erste Mainzer, ftir die Großschiffahrt

i""ign"t Birrrr"nh"f.n dem Verkehr übergeben. Kurz nadr seinem Baubeginn

ä- i. F.b*ar 1s83 kamen die Staaten Preußen, Bayern, Baden und Hessen

überein, den unteren Main bis Frankfurt ftii die Großsdriffahrt zu kanali-
sieren. Schon am 15. Mai 1883 begannen die Arbeiten und am 1e. Oktober

1886 wurde die erste kanalisierte üainstred<e in einer Länge von 3f km bis

i" d"Ä Westhafen Frankfurt der Großschiffahrt geöffnet. Kurz vorher, am

Z. Oktober 1,886, war zwiscl-ren Mainz und Asclaffenburg die,Kettensdllepp-
;.hiff.il;;T.tti"U g.r,o*-"n und die a-lte Ufertreidelei stillgelegt worden.

Damit war ein modelner Sdriffsverkehr fast bis an Bayerns Grenzen ange-

langt.
1886, dem Jahre seiner Eröffnung, wurden im Frankfurter Hafen 150 oo0 to

uorrl Wurr", umgeschlagen. Drei Iahre danadr,1889, hatte sidr iler Umschlag

auf OOO OOO ro vervierfächt. Diese Zunahme, die ausschließlich dem Konto der

knrruliri"rung des Flußes, die den Ansdrluß an den Rheinverkehr erlaubte,

gutgebracht ierdett mußte, ließ in galz Süddeutsdrland aufhordren. Die Bin-
i"rr"r.hiffrh.t konnte also offenbat tti.ht nur dort, wo die Natur ohne Zutun
des Mensdren die Voraussetzungen geschaffen hatte, mit der Eisenbahn kon-

kurrieren.
Friedrich Harkort, westfälischer Llnternehmer und Mitglied des Preußisdren

t"tt.ltug;r, hatte sd-ron seit 1869 in dem von ihm ge-gründet-en.,Central-Verein

zur Hebung der deutsdren Fluß' unil Kanalsdlifiahrt" sidr ilafür eingesetzt,

Flüsse undi(anäle bewußt und großzügig auszubauen, um die Binnensdliffahrt
zum Wettbewerber um den gtdb.tt Warenverkehr mit der Eisenbahn z! er'
ttiatig.". In Bayem vertrat die gleid're Ansidrt in seinem akademischen Lehr-

".t ,r"rrd Schriftäm der Inhabei des staatswissensdraftlichen Lehrstuhles der

üni".tritat Würzburg, Professor Dr. Georg Sd'tanz. Einer seiner Sdrüler, Dr.

Cortfri.i Zotepfl,, der"sid-r zum Promotor der Sd-tanz'sd-ren Ideen maclte, hatte

Jon uln 180'O vorgesat"g.n, die in den endfünf_zige-r Jahren fast eingesdrla-

fene Mainsdrifiahrt' durd-r" die Gründung eines Sd-riffahrtsvereins für Main-

franken wadrzurütteln.
Ebenso durdr den Erfolg der Kanalisierung iles unteren Main-es irlspirie-rt,

setzte sich am 18. D.r..[.t 7897 Prinz Lu?wig von Bayern, der Sohn des

pri*t.g.tt.tt, ftit dl. wiederbelebung, der_bayerisdren Fl1ßs&ifiahrt in einer

ui.lb.aät"t"n Rede in der Kammer äer Reid-rsräte ein. Bei der Auss-Pracle

tid.i ä"" ira*ijs-Donau-Main-Kanal wies er auf den Hauptfehler des Kanals

hil; d*;;;" tiäg., "d-;ß ;;; "inen 
Fluß münilet, der siö für die- gro-ße S&iff-

fahrt nidrt elgnei, "a-iia ilen Main. Daß das nidrt immer so bleiben muß,

üta; ;;;rßita" n"gi.*ng gezeigt, indem sie den Main bis Frankfurt hin-
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auf kanalisiert hat und dadurch Frankfurt in einen Rheinhafen mit bedeuten-
dem Umschlag verwandelt hat".

um zoepfl, der zu diesem zeitpunkt schon Mitarbeirer in der Handelskam-
mer von Unterfranken und wenig später deren Syndikus war, bildete sich in
würzburg ein Kreis von Männern, der die unteistützung des Harkort'scjhen
Centralvereins für die Yertretung bayerisdrer Sihifiahrtsiiteressen zt gewin-
nen 

_suc.hte. Am o.,Ap_ril 1s92 sprach Dr. Toepfl in der Generalversamälung
des vereins über die Lage der Mainschiffahrt. In der Diskussion wurde aui
der verlammlung_heraus den anwesenden bayerisdren Herren empfohlen,
einen ,,Main-Kanalisierungs-verein" zu gründen und mit ihm die Heritellung
einer Großschiffahrtsstraße anzustreben. Das gab zoepfl neuen Auftrieb. untei
seinem Namen ersdrien in der Ausgabe der ,,Mtindrnör Neuesten Nachrichten"
yom 29. Mai ein Aufruf zur Bildung eines ,,vereins zur Hebung der Bayeri-
schen Fluß- und Kanalschifiahrt".

Auch in anderet Richtung versuchte man die Bestrebungen des würzburger
Kreises zu erweitern Arn 8. August 1.892 empfrng Nürntergs Erster Bürgär-
meister Dr. schuh den Besudr von Herren des westdeutschen Fluß- und Kanal-
vereins und des Ausschusses zur Förderung des Rhein-Weser,Elbe-Kanals, die
_d-er s_tadt Nürnberg nahe legten, siih an die spitze einer Agitation für die
Kanalisierung des Maines und den umbau des ludwigs,Donau-Main-Kanals
at setzen. Dr. Schuh hatte die Herren an die zuständigen Wirtsdraftskreise
z. B. die Handelskammer verwiesen, für die Stadt Nürnberg aber hinzugefügt,
daß sie sich Bestrebungen, weldre von dieser Seite oder vön den Flußstedtän
würzburg, Aschaffenburg usw. an sie herangetragen würden, niclt entziehen,
sondern unter sfützen würde.

Das war eine deutlidre Parteinahme für die würzburger Kreise, die unter
dem Yorantritt des Ersten Bürgermeisters von würzburg,"Dr. steidie, ein pro,
visorisdres Komitee gebildet hatten mit dem Ziele, zur Gründung eines Kanal-
vereins zu schreiten und zu diesem Zwedce eine Versammlung-einzuberufen.

Am 13. oktober legte dieses Komitee dem Prinzen Ludwig einen Aufruf
vor. Nadrdem der Prinz zxgesagt hatte, das Protektorat über d-en Verein nach
seiner Gründung zu übernehmen, ging dieser Entwurf am 15. oktober einer
Reihe von Persönli&keiten aus verwaltung, Wirtsdraft und Wissenschaft
Bayerns zu, mit der Anregung, dem provisorlsdren Komitee beizutreten und
den Aufruf zu unterzeichnen. Auch Bürgermeister Dr. schuh wurde um Bei-
tritt und Unterschrift gebeten und gleidrzeitig madrte in einem Beischreiben
steidle.den vorschrlg, die Gründungsversammlung für den sonntag, den 6.
November tsgz nadt Nürnberg einzuberufen. Bereiis am 18. oktober-beschloß
das Nürnberger Magistratskollegium, die stadt Nürnberg durdr ihre Ver-
treter - algeordnet wurden neben Dr. sdruh und Redrtsrat Jaeger die Magi-
stratsräte Rehlen und Leudrs - bei der vereinsgründung als Mitglied anmäl-
den zu lassen.

Die Gründungsversammlung wurde am 6. November 't.892 im Saale des
Hotels ,,Adler" in Nürnberg von dem Mitglied des provisorischen Komirees,
Bürgermeister Steidle aus Würzburg, eröfinet.
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Bewies es sdron der rege Besudr der Gründungsversammlung, so machte ihr
Verlauf nodr deutlicher, daß die Zeit. rcif war, die bayerischen Kanal- und
Schifiahrtsbestrebungen unüberhörbar zur Diskussion zu stellen. Vordringlidr
wurde die Satzung beschlossen und durch Beitrittserklärungen die Vereinsmit-
gliedersdraft konstituiert. Von den 328 Teilnehmern, die die Mitgliedschaft
erwarben, entfielen 29 auf Städte und Gemeinden, 13 auf Hanilelskammern
und andere kaufmännische Korporationen und 286 auf Firmen oder Einzel-
personen.

Breit wurde in der Diskussion erörtert, warum man Nürnberg als Tagungs-
ort gewählt hatte und auch in der Satzung als Sitz des Vereins in Aussicht ge-
nommen werden sollte. Würzburgs Bürgermeisler Dr. Steidle grifi dieses Thema
schon in seiner Eröfinungsansprache auf: ,,Wir am Main und an der Donau
sind weit entfernt, das Schwergewicht der künftigen Tätigkeit des Vereins im
Interesse der Main- und Donaustädte zu finden. Das Verbindungsglied zwi-
scihen Donau und Main ist der Donau-Main-Kanal". Für Nürnberg und auch
andere Kanalstädte kann der Ausbau des Donau-Main-Kanals nur dann einen
Wert haben, wenn aucih der Main und die Donau ftir Sd:iffe mit der gleichen
Ladefähigkeit, wie sie am Kanal verkehren, ausgebaut würden. Nürnbergs
Eigeninteresse decke sic} daher mit dem Gesamtziel des Vereins, der Her-
st;llung eines durchgehend befahrbaren Großsdrifiahrtsweges vom Rhein bis
zur Do-nau so sehr, äaß es Sitz des Vereins werden solle. Und so wurde dann
auch Nürnberg zum Sitz des Vereins erkoren.

Das war keine Aussage darüber, daß audr der Vereinsvorsitz einem Nürn-
berger zuf.allen sollte, ali aber der in der Versammlung als vorläufige Vereils-
fühiung gewählte 5o-köpfige Ausschuß am 27. November zusammentrat, fiel
die WJh[ doch auf den 

-Nürnberger 
Ersten Bürgermeister Dr. Schuh, der 25

Jahre lang den Vereinsvorsitz inne hatte. Seine uneigennützige und taktvolle
VereinsfüLrung begründete die Tradition, dem Nürnlerger Ersten Bürgermei-
ster jeweils dei Ve-reinsvorsitz anzutragen, eine Tradition, von der seit Grün-
dung des Vereins nur einmal abgewichen wurde.

Sdruh zur Seite wurden der Würzburger und Regensburger Bürgermeister
Dr. Steidle und von Stobäus als stellvertretende Vorsitzende, der Nürnberger
Fabrikdirektor Anton Rieppel (MAN) als Sdrriftführer und Kommerzienrat
Loö aus Bamberg zum Schäizmeister gewählt und schließlicl, was wohl schon

in der Gründorrg-tu"tt"-tlung außer Zweifel stand, Dr. Gottfried 7oepfl zum
Gesöäftsfüht.r-d.r Vereins bärufen. In dieser Besetzung wurde der Verein am

13. Mai 1893 gerichtlich anerkannt. Zur gleideen Zeit nahm die Gesdräfts-

stelle in Nürnberg ihre Arbeit auf.

In Bayern zu fordern, über einen kanalisierten Main und einen verbinden-
den Stillwasserkanal hinweg einen Großsdriffahrtsweg zur Donau zu bauen,

hatte nur dann einen Sinn, wenn vorher der Untermain über Frankfurt hinaus
bis Asdraffenburg kanalisiert worden war. An dieser Stred<e lagen jedoch

ftir die Anliegerstaaten Preußen und Hessen nur geringe wirtschaftliihe Inter-
essen und außerdem stand es in den goer Jahren des vorigen Jahrhunderts
keineswegs fest, daß die Kanalisierung des bayerisihen Mains und der Um-



bau des Ludwigskanals technisch durchführbar, volkswirtschaftlich rentabel
und finanzierbar war und vor allem auch vom bayerischen Staat angestrebt
wurde,

In Preußen und Österreich befaßten sich die Staatsregierungen selbst mit
Planungen von Wasserstraßen, ja sogar Wasserstraßennetzen. Es lag daher
auch in Bayern nahe, ein gleiches von der bayerischen Staatsregierung zu
verlangen. Die Vereinsleitung wandte sich, um die erwähnten Voraussetzun-
gen zu schaffen, schon Mitte 1893 an die Staatsregierung und stellte den
Antrag, die Projektierung des Mains, der Donau und des Verbindungskanals
als Großschiffahrtsstraße aufzunehmen und zur Finanzierung der Projektarbei-
ten entsprechende Mittel im Haushalt Vinzvsetzen.

Trotzdem die Vertreter der Krone und der Staatsregierung ihr Einverständ-
nis und ihre Sympathie mit dem Antrag des Vereins deutlich bekundeten,
lehnte die Kammer der Abgeordneten mit Ausnahme der ,,kleinen sozial-
demokratischen Fraktion" und dreier bürgerlicher Abgeordneter den Antrag
ab. Weitere zwei Vereinsanträge gleichen Inhalts, 1895 und 7g9Z in dei
Landtag eingebracht, verfielen ebenso der Ablehnung wie der erste. Damit war
das traurige Kapitel, das politische Gremium der Abgeordnetenkammer durch
Argumente iberueugen zu wollen, zu Ende, aber audr leider viel Zeit und
Kraft verloren.

Doch sdron kurz nach der Ablehnung seines zweiten Anfrages begann der
Verein die Errichtung eines eigenen ,,Tedrnisdren Amtes", das die notwendi-
gen Untersuchungen aufnehmen sollte, vorzubereiten. Die Finanzierung dieses
Amtes sidrerte die Vorstandschaft durch Sammlung von Spenden bei den Ver-
einsmitgliedern unt{ anderen Interessierten 2.

Die Staatsregierung beurlaubte als Förderung dieser Arbeiten des Vereins
zur Leitung der Amter qualifrzierte Beamte und ein oder zwei Mitarbeiter,
die Stadt Nürnberg ordnete aus der Bauverwaltung im Bedarfsfalle Beamte
ab. Außerdem hatte die Staatsregierung das Hydrologische Amt und einschlä'
gige andere Amter angewiesen, den beurlaubten Beamten Einsicht in alle
Unterlagen und Untersuchungsergebnisse zu gewähren, die sie ftir die Arbeit
brauchten.

Bereits am 1. Januar 1899 begann das ,1. Technische Vereinsamt" in Nürn-
berg, zuerst unter der Leitung des Ministerialrates Julius von Hensel, ab März
19oo des Bauamfassessors und späteren Ministerialrates Eduard Faber, zu
arbeiten. Seine Arbeiten waren loot abgeschlossen. 1908 folgte auf An-
trag südbayerischer Sektionen des Vereins ein 2. Technisdres Amt, das unter
Leitung von Reg.-Baumeister Theodor Gebhardt ein Ergänzungsprojekt, den
Anschluß der Städte Mündren und Augsburg an die Wasserstraße, vntet-
suchte. Dieses Amt schloß seine Arbeiten im Herbst i.91.2 ab.

2 In der Zeit von 1897 bis 7912 wurd,en durch diese Aktion über eine Viertel Million Gold-
mark aufgebracl-rt. Davon entfiel auf Nürnberg ein Aufkommen von über zs ooo,- Mk
(die Stadtgemeinde zeichnete allein 10 OOo,- Mk), Sdrwaben und Oberbayern brachten
53 ooo,- Mk und die Städte, in denen von 7go2 bis lsog die Hauptversammlungen tagten
(Fürth, Würzburg, Landshut, Bayreuth, Erlangen, Bamberg), brachten 35 ooo,- Mk auf.
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-. Die Ergebnisse der zwei Amter sind in drei veröffentlidrungen, die der
verein herausgab, niedergelegt: r9o3 in der ,,Denkschrift über-die Donau-
Main-wasserstraße von Kelheim bis Asdraffenburg" und 1go5 in der ,,Denk-
schrift über die verbesserung der Schiffbarkeit der-bayerischen Donau und die
Durchführung der Großschiffahrt bis Ulm" undtgtg 

'über 
,,Die Main-Donau-

Wasserstraße mit Anschluß der Städte München und Augsburg". Zu den drei
technischen Denkschriften trat schließlich noch 1908 einä den-wirtschaftlichen
Auswirkungen der Großschiffahrtsstraße gewidmete Schrift ,,Der wirtschaftlidre
Wert einer Bayerischen Großsdriffahrtsstiaße".

Durdr die vier veröffentlichungen deg vereins wurde letztlidr bewirkt, daß
audr die Kammer der Abgeordneten einer ernsthaften Diskussion über die
Herstellung der Großsdriffahrtsstraße nidrt mehr ausweichen und ohne Be-
schlußfassung zur Tagesordnung übergehen konnte.

Eine GelegenJrei!, dies festzustellen, ergab sich der bayerischen staatsregie-
rung'1"912, als das Reidrsgesetz über den ,,Ausbau der deutsdren wasserstra"ßen
und die Erhebung von Schifiahrtsabgaben" vom L. j,2. 1,9Lj. die Hindernisse
hinweg geräumt hatte, die den Vereinbarungen, zwischen der preußischen und
bayerischen staatsregierung über die Fortftf,rung der Main-Kanaliri.iong bit
Asdraftenbu_rg, schon 1906 getrofren, bisher iri wege standen. In der"Re-
gierungsvorlagg fiir den Landtag führte die Regierung aus: ,,Der staats-
regierung war b_isher die- Möglichkeit genommen, äie Dürdrführung der Her-
stellung einer GroßschiffahrtJstraße vdm Maine zur Donau nach lhrer tech-
nischen und wirtschaftlichen_Seite gründlich zu untersuchen und Stellung zu
nehmen. Inzwischen hat der verein zur Hebung der Fluß- und Kanalschitr;hr;
in.Bayern - mit eigenen Mitteln - sich mit diesen genauen technischen vor,
arbeiten und wirtsdraftlichen Untersuclun gen befaßi. Diese Arbeiten werden
bei der weiteren Verfolgung des unternehäens wertvolle Dienste leisten. Der
verein hat an die staatsregierung die Eingabe gerichtet, einen Bauplan und
Kostenvoranschlag für die weiter:kanalisier-ung d'es Mains von Aschäfienbur!
aufwärts ausarbeiten zu lassen und würde es-begrüßen, wenn die Arbeit füi
die ganze Strecke Aschaffenburg-Bamberg fertig gestellt werden würde.

Die Staatsregierung- wird die rortsetzung der schiffbarmadrung des Mains
von Aschaffenburg aufwärts nach ihrer tedrnisdren und wirtschafrlidren Seite
eingehend untersudren."

_ Diesen.4lrl"S der Regierung hat die Kammer einstimmig angenommen.
Daß die Mehrheit der Kammei nach den Beschlüssen von 1-893,-1895 und
1"897 ntJn ihre Ansicht über die Kanalisierung des bayerischen Mains so ge-
ändert hatte, kann als voller Erfolg der vereinsarbeit angesehen werden.

_-.Einer der widrtigsten tedrnisdren vorbehalte, die gegen die bayerischen
was s erstraß enpläne gemacht wurden, w ar anzuzw eif eln,-däß der verbindun gs-
kanal zwisdren dem Main und der Donau für die Großsdriffahrt ausreichäd
mit wasse-r vers_orgt ,werden könne. Auf diesen streitpunkt gehen daher die
Arbeiten der technischen Vereinsämter besonders ein.

Faber teilte die bayerischen Wasserstraßen aus geographischen Gründen
in drei Teilstraßen: Die Mainwassersrraße (Aschafieribu;g-ü;i;;;, die Do-
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nauwasserstraße (Ulm-Passau) und den Main und Donau verbindenden Kanal
(Bamberg-Kelheim).

Ftir die Mainwasserstraße hält Faber die Wasserversorgung für gesidrert.
Die notweirdige Wassermenge wird schon bei der Vereinigung von Regnitz
und Main unterhalb Bambergs um mehr als das Dreifadre übertrofien und
der überschuß wird stromabwärts noch größer.

Für die Donaustraße schlägt Faber zwei verschiedene Bauverfahren zur
Schiffbarmachung vor. Von Ulm bls Saal unterhalb Kelheims kann die Donau
mit Rücksicht auf die sehr beweglidre Flußsohle und des starken Gefälles
wegen niclt kanalisiert werden. Die Denkschrift sieht daher zwischen Ulm
und Saal einen Seitenkanal vor, der zunächst bis Neuburg a. D. auf dem
linken Donauufer verläuft, dort die Donau überquert, um unter Umgehung
Weltenburgs über Abensberg Saal zu erceidten. Ab Kelheim ist mit einer Nie-
derwasserkorrektur die Donau als Großschifiahrtsstraße herzurichten, wenn die
beiden Engpässe, die alte Steinerne Brücke in Regensburg (Umbau der Brüdce
oder Seitenkanal) und das Kachlet bei Hofkirclen oberhalb Passau (Sprengung
bder Seitenkanal) beseitigt sind. Der Wasserbedarf für die korrigierte Wasser-
straße und den Seitenkanal ist bei dem Wasserreiihtum des Flusses und seiner
Nebenflüsse nodr reichlicher geded<t als am Main.

In der Führung des Verbindungs-Kanals zwischen Main und Donau folgt
Faber - mit wenigen Abweic}ungen - dem Verlauf des Pechmann'schen Lud-
wigskanals. Wegen des bereits erwähnten Einwands, daß er wegen Wasser-
mangels kaum für die Großschiffahrt umgebaut werden könne, bezog man sidr
dabei auf die Schwierigkeiten, denen schon Pechmann beim Bau der Scheitel-
haltung des Ludwigskanals begegnet war.

Nun standen Faber für seine Planrechnungen hydrologische Daten zur Yev
fügung, die sich über ungleich längere Beobachtungszeiten erstred<ten, als die
von Pechmann benvtzten. Sie zeigten, daß die Niederschlagsverhältnisse und
Grundwasserreserven im Gebiet um die Scheitelhaltung keineswegs so trostlos
waren. Aus den bisherigen Zuflüssen des alten Kanals und dem Grundwasser-
becken bei Neumarkt, das sdron dem Ludwigskanal zur Wasserversorgung
gedient hatte, sowie neu anzvlegenden Sammelweihern rings um die Sdreitel-
haltung - die Denkschrift widmet diesen Sammelweihern ausführliche Unter-
suchungen - könne die Wasserversorgung audr bei außergewöhnlidrer Trok-
kenheit garantierf werden.

Die spöttisdre Behauptung, der Kanalverein würde einen Kanal ohne Wasser
bauen wollen, ,,1äßt sich nun nicht mehr vorbringen, man muß sidr nunmehr
schon die Mühe geben, das Projekt mit den Waffen des Geistes und fadr-
männischer Kenntnisse zu widerlegen". Mit diesen Worten begleitete Dr. von
Schuh die Faber'schen Untersuchüngsergebnisse auf der Hauptversammlung
des Vereins in Würzburg 19o3.

Trotzdem blieb dle Frage der Wasserversorgung des Kanals eine Sorge.
Die heutige Großschiffahrtsstraße wird auf der ganzen Strecke von Mainz
bis Passau für den Verkehr des Europakahns (Ladefähigkeit 1 35o to) ein-
geridrtet. Dagegen legten die Faber'schen Entwürfe die Mainwasserstraße
für den Verkehr von 1 ooo to Schifien aus, (sie sahen aber vor, die Schleusen
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so zu dimensionieren, daß sie 1 5oo to Schifie aufnehmen konnten) auö
für die Donau unterhalb Kelheims plante Faber den Verkehr von 1 ooo to
Schiffen. Im Kanal zwischen diesen beiden Flüssen aber hätten von Bamberg
bis'Kelheim nur Sdriffe von 600 to Tragfahigkeit verkehren können. Das
war die genaue Umkehrung des Zustandes vom Pedrmann'sdren Ludwigs-
kanal, wenn auch die Faber'sche Umkehrung keineswegs die gleidren ver-
kehrliclen und wirtschaftliclen Folgen hervorgerufen hätte.

Als weitere Sorge trat zu diesen Fragen die Länge der Fradrtwege durdr
das Maindreieck und das Mainviered<. Sie beide waren die Ursache für zahl-
reiche Abkürzungslinien und andere Linienführungen, die vorgesdrlagen
wurden.

Faber hat für die Mainwasserstraße drei Abkürzungslinien des Flußlaufes
untersudrt. Einer einzigen Abkürzungslinie räumte er, trotz einer Reihe bau-
technischer Bedenken, eine Chance ein: der Linienführung von Fürth (Rednitz)
über Neustadt (Aisch) nach Marktbreit (Main).

Aber selbst diese Abkürzungslinie, glaubte er, sei tedrnisch nur dann sinn-
voll, wenn ihre Wasserversorgung durcl Donauwasser gesidrert sei. Aus
der bereits durch den Bamberg-Nürnberg-Kanal belasteten Regnitz könne
jedenfalls Wasser für die Marktbreiter Linie nicht mehr entnommen werden.
Donauwasser könne aber der Marktbreiter Linie nur herangeholt werden,
wenn man den Verbindungskanal von Fürth-Nürnberg über Weißenburg,
die alte Fossa'Carolina, Pappenheim-Dollnstein naih Stepperg weiterführen
würde. In Stepperg träfe der Kanal auf den Donau-Seitenkanal. ,,Die Donau
ist ein ergiebigeres Reservoir als irgendein Gewässer im Maingebiet und ließe
die ,,Marktbreiter Linie" auch für den stärksten Verkehr ausbauen." Würde
man diese Linie westlich Nürnberg-Fürth auf gleiclrer Höhe haltend von Roth
nach Langenzenn bauen, so könnte das Donauwasser in durchgehendem Ge-
falle in zwei langen Haltungen von 56 km und 90 km Länge stufen- und
schleusenfrei gebaut werden, d. h. die 193 km lange Stred<e könnte zu 800/o
schleusenfrei gehalten werden. ,,Das sind Haltungen, die einen flotten Sdriffs-
betrieb zulassen."

Wenngleich die Wasserversorgung dieser Strecke, vom Main über den Kanal
zur Donau audr die Fahrt gleich großer Sdrifle zulassen würde, stünden diesen
Vorteilen allerdings audr Nadrteile gegenüber.

Der schwerwiegendste Nachteil wäre, daß dle Städte im Nürnberger Bed<en,
neben Nürnberg und Fürth, Schwabach und Erlangen, nicht unmittelbar an
den Verbindungskanal zu liegen kämen, sondern entweder durdr einen 70 m
Höhe überwindenden Sticlkanal angeschlossen, oder durch einen auf der Höhe
von Langenzenn-Stein liegenden Hafen bedient werden müßten.

Doch schreibt Faber 1903: ,,Seitdem wir sehen, daß mit den Bedürfnissen
der Sdriffahrt sich die Kanalbautechnik in hohem Maße entwickelt, seitdem
mag es nicht allzu ktihn und unüberlegt genannt werden, wenn man sich der
Hoffnung hingibt, daß auch durch Bayern den Schiffen über 600 to Tragfähig-
keit ein Weg vom Main zur Donau gebahnt werden kann. Iedenfalls sollten
wir stets an die Möglidrkeit denken, die großen Rheinschiffe, welche die
unterste Mainsdrleuse bei Kostheim durdrfahren können, wenigstens nadr
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Nürnberg in die Mitte von Bayern zu bringen. Dieses ziel zu erreidren ist
am-ehesten gegeben, wenn man den Weg im Maintal bis Bamberg hinauf
verfolgt."

Faber stand also zwisc}-en zwei möglicJren EntscJreidungen: sollte er emp-
fehlen, die Linie, welche die bessere Wasserführung versiradr, trotz höherer
Baukosten und größerer lauschwierigkeiten zu wählen,'um gleidr größere
schifie auf seine wasserstraße zu bringen versuchen, oder die veräunftgääßere
und wirtschaftlich sinnvollere Linienführung, in der Hofinung, daß äer tedr,
nisclre Fortschritt das Manko der Schifisgröße revidierel Er tit das letztere.

Die eigentlidre Leistung Hensels unil Fabers und ihre Leitgedanken lernt
man nur aus einer Gesamtübersicht ihrer Pläne kennen. Lassen wir darüber
Eduard Faber selbst spredren s:

,,von bestimmendem Einfluß auf die wirtsdraftlidrkeit geplanter wasser-
straßen ist die Linienführung, die ihnen gegeben werden *ti. u- in dieser
widrtigen Frage den ridrtigen standpunkt zu gewinnen, ist Rüd<sicht, zu neh-
men auf das, was außerhalb Bayerns geschieht, auf das Netz von wasser-
stra-ßen, das Bayern zur zeit sdron umgibt, oder nadr den derzeitigen Be-
strebungen in absehbarer Zeitumgeben wird."

,,Wird nun (darauf) Rüd<sicht genommen, dann ergibt sich ohne Zweif.el,
daß die verbindungsstredce zwisdren Donau und Rhein nidrt durch das Main-
tal, sondern über den Schwäbischen Jura hinweg zum Tal des Neckars, also
quer durdr Württemberg und Baden geführt werden muß."

- "pas dagegen die Mainlinie anlangt, so wäre diese über Bamberg hinaus
durch die Thüringer Lande hindurdr an die Elbe und oder, an die wasser-
straßen bei Berlin und an die Häfen der Nordsee und ostsee anzuschließen,
wie das schon Pechmann im Auge hatte. Die Mainstraße wäre danach ztt be-
trachten als Teil einer vom Nordosten zum Südwesten Deutsdrlands ziehenden,
große Gebiete mit einer hochentwickelten schiffahrt verbindenden wasser-
straße, bei welcher die wirtschaftlichen Nachteile einer dem vielfach gewun-
denen Maintale folgenden Straße völlig verschwänden."

,,Bei einem Anschluß der Donaustraße zum oberrhein und der Mainstraße
zu den Wasserstraßen im Nordosten Deutschlands, läßt sich die Linienführung
für einen neuen Donau-Main-Kanal einfacher und bestimmter entscheidenl
Drei Forderungen- sind dabei zu erfirlen, um dem Kanale eine möglichst
große Anziehungskraft auf den verkehr zu sichern: Das mitten in Bayein ge-
leg-eng Nürnberg muß vom Kanal berührt werden; der Anfangspunkt'des (a-
nals bei der Donau muß möglichst nahe dem österreiclischen Kanalnetz ge-
legen sein, desgleichen sein Endpunkt am Maine nahe dem bei Berlin zusa-m-
menlaufenden, äußerst regem Wasserverkehr. Demgemäß wird der neue Kanal
gleicrfalls von Kelheim über Nürnberg nadr Bamberg seinen Weg zu nehmen
haben."

t 
EJ.aber, Uber die bayerisdren Kanalprojekte und deren volkswirtsdraftlidre Beileutung,
Basel tsoz.
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,,Die Untersuchungen über die Linienführung der bayerischenGroßschiff-
frht$*.g. führen alio 

"u 
folgendem Ergebnis: Die Donau-Main-Rhein-Was-

serstraße ist nicht als eine in-sich abgesdrlossene Verkehrssftaße aufzufassen,

roni"t" ihre einzelnen Teile sind zuietrachten als notwendige, verbindende

Glieder im Netz der deutsdren Wasserstraßen. Die einzelnen Teile dieses

N"tr.r erhalten dabei eine solche Lage, daß ilie so oft vorgeschlagmen wider-

"utü*a"n 
kutralstre.kett "* nunit?ung der weglänge zwischen Donau und

ntt.i" ," entbehren sind und daß die Dönaustraße und die Mainstraße, aus'

gebaut als Großsdriffahrtswege, den großen, vom Schiffahrtsverkehr bereits

Eerührten Flußtälern durc} gänz Bayein hinilurch folgen können"'

Was Faber mit diesen Worten als Begrünilung seiner Pläne vortrug, ist -
man braucht diese Linienführungen bloß auf eine Karte za ibertragen, _um
es deutlidr zu sehen - das Gründnetz einer Wasserstraßenführung im bis-
mard<schen Reich, so weitsehend und genial wie es das Eisenbahngrundnetz
Friedrich List's für das Gebiet des Deutsdren Bundes war. Freilidr setzt
dieses Netz nidtt nur die bayerisdren Wasserstraßenpläne allein v-oraus, son-
dern einen Main-werra-Kanal mit verbindung zur weser und Elbe, die

Donau-Neckar,Straße und den Ansdrluß Augsburgs und Münchens an die- baye-

rischen Wasserstraßen. In diesem System iiner Nordost'Sädwest-Stla{}e von
der Ostsee nadr Basel; einer Südost-Nordwest-Stta{}e von Passau (Wien) ins

Ruhrlebiet bis zur niederländischen Nordseeküste und einer SAd-Noü'Straf]e
,ror, frtütt.h"n über Bamberg, der Weser und Elbe folgend zu den deutsdren

Nordseehäfen, wäre dem heute ,,Europa-Kana1" genannten Teilstüd< der

Großschiffahrtsstraße Rhein-Main-Donau die Funktion einer Gelenksdriene

zugef.allen, über die sidr ein aus ganz Deutsdrland kreuzender Verkehr aller
Biinenhäfen hätte abwickeln lassän. Fügt man dem zu Fabers Zeiten sdton
t"gorr"rr"r, Mittelland-Kanal als eine Ärt ,,süddeutsdren Mittelland-Kanal"
dei vo.t Passau nach Mannheim hinzu, so hätte dieses Wassersfraßensystem

auf die einfadtste Weise Anschluß auch zu den österreidr-ungarischen Wasser-

straßen und den vorhandenen französischen Kanälen gefunden.

Als am 22. Februar 191,7 die Kammer der Abgeordneten des Bayerisdren
Landtages eine Gesetzesvorlage über den ,,ausführlidren Entwurf für die Her-
steilun! einer Großschiffahrtsstraße von Asdraffenburg bis zur Landesgrenze

bei Paisau" beÄet, saß Dr. von Schuh, der sich 1913 von seinem Bürgermei-

steramt in Nürnberg, nidtt aber vom Vorsitz des Kanalvereins, zurückge-

zogen hatte, als Zuliörer in der Präsidialloge und folgte- aufmerksam den Er'
örierungen. Er verließ die Sitzung in cl-em Bewußtsein, daß diesmal der-b-aye-

risclre S"taat die Herstellung der 
*von 

ihm und seinem Verein seit 25 lahren

"t 
g"rtt"f t"" Groß s chiff ahrtis traß e Rhein-Main-D onau zu seiner ei genen Auf -

gabe, zur Staatsaufgabe, mac'hen würde.

Auf das Gltickwunschtelegramm, das von Schuh noch- am gleiöen Abend

""-L;d*i; 
iII. richtete, erwlderte dies,er: ,Wenn nunmehr im Ausbau baye-

rira.t Wässerstraßen ein entsdreidender Sdrritt nadr vorwärts gelungen-ist,

ro irt das nicht zum geringsten Teile das Verdienst der zähen und zielbe-

*uOt." Ärbeit, die de; Balerische Kanalverein lange Jahre hindurch unter

Ihrer bewährten Führung geleistet hat."
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b ) Y o w Main -D o n au -S t r owv erb an d zur Rh e in - M ai n'D o n au- Al<t i en ge s ell s &t aft

Die Landtagssitzung yom 22. Februar 1.917, die nach Ludwig- III. den ,,ent-

scheidenderiSchritt-nach vorwärts" gegangen wat, ist alerdings -auf ganz

""a"t. 
ftani Äruckzufuhren, als uoi ?.riKanalverein. Der Landtagsabge-

ordrr"te Dr. Günther hatte sie in der Debatte angesprodren, wenn er in seiner

Ä""rk"""""g der an der Vorlage beteiligter-r Personen auch ,,die Regensburger

i;ri""tg.r.ifränft.rr, wenn ich ä rug.n äarf" erwähnte, um damit einen Kreis

;; i"Z"irh;"i, a"i tia tsts/to ".rm d.r Zentrumsabgeordneten Heinridr

fial g"üifa" t hatte, den späteren bayerisdren Ministerpräsidenten der Zeit
;;; ü;i;tp"tä-rit- 

'"r"Machtergreifung'! 
der Nazis .in den Ländern'

Fleld, Mitinhaber eines verlages in Regensburg, gab jn diesem 'l'9'l'6 eine

2"it*rhrtft ,,Die Donau", späör ,,Die ireie Donaü", heraus' in der er im
Äug*tft"* tst6 einin' Auisatz veröfientlichte, der erstmals einen Weg

tit" iiitrrrnrung des Großschiffahrtsprojektes vom Rhein zur Donau auf-

zeigte, der vielleic}t begangen werden -konnte. Man müsse, meinte er'

,eiä"., anderen Weg deskaialbaues finden, der zunächst wenigstens nicht

äen Staat Bayern 
"trtrJ d.- Deutschen Reich allein die sofortie-e Au{-

ütingu"g- der Baukotten zuweist. Die Städte, die Industrie, die Verfrachter'

die 
"Sdifiahrtsgesellschaften, die Hand_els- und Wirtsdraftsorganisationen

i- nh.i"-, Main-, Kanal- und Donaugebiet haben so erhebliches wirtschaft'
iia., r"t"t"sse an der möglichst sdrrüilen Ausführung des_ Kanals, daß es

sich durchaus rechtfertig"o 
"li"ß", 

wenn sie gemeinsam mit Bayern und dem

i{.la rt.ft an der Kosienaufbringung beteiligen würden' lm gemischt-witt-

tiiftUAi, Uutrrrehwen wäre ei-n l{analbau-wohl in kürzester Frist durch-

zuführen."
Das erschien vielen als Lösung der Finanzierungsfrage,,beson_ders wenn,

wie Heü vorschlug, den Städten irnd Privaten als Änreiz durch Bayern und

das Reich eine angemessene Verzinsung und Amortisation ihres investierten
Kapitals garantiert werilen könnte.

ob es sich bei diesem Finanzierungsvorsdrlag um eine Eingebung Held's

handelte oder um eine Frucht seiner B'eziehungen als führender qnd einfluß-
."ia.t bayerischer Parlamentarier zu den maßgebenden ?ersö-nlichkeiten zu-

ständiger i,{inisterien und zur Staatsregierung, laßt sidr nidrt.entsdleiden'
ft.tJ rätfrt hat sicl nie als ,,Finder der IJee" ausgegeben, er hat sie publiziert.

Andererseits läßt aber sdron die Vorbereitung der Landtagsvorlage eine weit-

th";d; ministerielle Einschaltung und Miiarbeit an den Hel<l'sdren Vor-

itellungen erkennen. Zuständig *Jt d"t Bayerische Ministerium für Verkehrs-

;;äü;;üä;;e $;t ii;V.'w"ltu"g der Wasserstraßen, der Ministerial-
iiif.tJi Dr. von Ct"ßÄ""" vorstand. Giaßmann sehen wir seit 7976 in allen

Et"pp"tr der Durchsetzung des Baues der Großschiffahrtsstraße_ immer im
,iJii"i Gliecl hinter de-"Abg"ordneten Held. Wo Held in Verhandlungen

-it aä- R;iA, d"* B"v"rirA?n Landtag, mit Industriellen und Gemeinden

iüi ai. Rhein-bonau-Idee eine Bresdre schlug und um Verständnis unil Mit'
arbeit warb, stand hinter ihm Graßmann und sätzte den Schlußpunkt der Bespre-

a.t"g .it einer verbindlichen und überlegten, das heißt vorbereiteten !er-
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einbarung. über lahre hinweg läßt sidr dieses Zusammenspiel des vorwärts-
treibenden Politikers mit- dem erfahrunglreichen, die Querverbindungen
kennenden und meisternden verwaltungJfachmann beobachten und se'ine
Haltbarkeit setzt ein beide Persönlichkeiien verbindendes Vertrauen voraus,
dem der gemeinsame ErfoJg wichtiger ist als jede Prioritätsanerkennung. Nur
bei dieser Annahme wird nach den Jahrzehnten fast fruchtlosen Beririhens
des Kanalvereins a verständlich, wie es so rasch zu dem LandtagsbescJrluß
vom Februar 791,7 kommen konnte.

Nattirlich hatte die vorlage auch ihre zeitbedingten Gründe, die vermutlidr
sogar den Ausschlag gegeben haben. Gerade im Verkehrsministerium wußfe
man um die erhöhten Verkehrsansprüche der Kriegsjahre Tstsha, die zu
empfindlidre_n Anfalligkeiten und störungen des Eisenbahnverkehrs geführt
hattent im Landtag, im Reichsrat wurde auf sie hingewiesen. Sie vermehrten
sidr, als 1,975 unter Mackensen deutsdre Truppen am Balkan eingesetzt
wurden und das verkehrsmäßig zu versorgende Gebiet eine erhäbliche
räumliche Ausweitung erfuhr. AIs Ende rgl,t Bel$ad und serbien erobert
wurden, war aber - die deutsche und die österreichisch-ungarische Flotte
waren ja längst von den Meeren verdrängt worden - im Donaulauf ein
sdron von Nafur aus leistungsfähiges Verkehrsband in seiner ganzen Aus-
dehnung in die Hände der Mittelmächte gelangr, das, obwohl 

-es nur teil-
weise ausgebaut war, Deutsdrlands Verkehr über österreidr-Ungam zu
den Verbündeten Bulgarien und Türkei unbestritten ermöglidrte. Dieie spon-
fan bewußt werdende Bedeutung der, während des Ausbaues der Eisenbahnen,
so lange vernadrlässigten Wasserstraße haben die Besdrlüsse von I9l7 be-
sdrleunigt.

. -Die Vorlage des Verkehrsministeriums verlangte von der Kammer der
Ab-geordneten tnd der Reidrsräte zunächst nur äie Zustrmmung zur Her-
stellung eines Entqurfes der Großsdriffahrtsstraße von Asdraffenbirrg bis zur
Reidrsgrenze_ unterhalb Passaus, dem eine vorläufige Durdrarbeiiung der
Entwürfe Fabers als eine Ausgangsgrundlage beigefügt wurde. Der- end-
gültige Entwurf ,sollte durö eine Gesellsöaft" - eine gemisdrtwirtsdraftlidre
Gesellsdraft - finanziert werden, die vom Reich und Bäyern, den Gemeinilen
und Wirtsdraftskreisen des deutsdren Einflußgebietes der Großscliffahrtsstraße

a Der Kanalverein war von dem Vordrängen Helds überrasdrt worden. Bei der Zielgleidrheit
der Bestrebunggn konnte der Verein wohl erwarten, in die Vorstellungen Helds eingeweiht
und soweit erforderlidr, zur Mitarbeit aufgefordert zu werden. Ob rsrs soldre Fäden sidr
von Held zu Dr. Geßler, dem damaligen Nürnberger und früheren Regensburger Ober-
bürgermeister, der gleidrzeitig stellvertretender Vorsitzender des Kanalvereins war, spann-
ten, läßt sidr nidrt erkennen. Erst Mitte Februar 1916, als der Kreis um Held eine Werbe-
versammlung in Nürnberg abzuhalten vorhatte, sudrte man über Geßler die Verbindung
zum Kanalverein, dessen Mitgliederkreis ja bei allen Werbeveranstaltungen nidrt gut aus-
gesdraltet werden konnte. Am 72. Februar 1-916, am Vortage der Versammlung,-fand in
der Handelskammer in Nürnberg eine .enegte Auseinandersetzung" zwisdren dem Kanal-
verein, vertreten durdr Dr. von Söuh unil Geh.Rat. von Rieppel und Held statt, bei der
man sidr sdlließlid1 um der Sadre willen einigte, gemeinsam vorzugehen. Trotzdem hielt
die ungute Stimmung zwisdren dem Stromverbanil unil dem Kanalverein nodr jahrelang
an. Sie wurde eigentlidr erst durdr die vorbildlidre Zusammenarbeit zwisdren Dr. Luppe
(Stadt Nürnberg und Kanalverein) und Direktor Henftling (RMD) in den 2oer Jahren
abgebaut.
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als Gesellsdrafter gebildet werden sollte. Die auf I Mio Mark geschätzten

Projektierungskostän sollten vom Reich, Bayern und den übrigen Gesell'
sdräftern im Verhältnis 2t2:t aufgebracht werden. Vom Landtag wurde als

erste Rate rund 1 Mio Mark verlangt. Am 13. Februar 1917 hatten die
bayerischen Städte im Einflußgebiet äes Kanals in Bamberg den Beschluß

geiaßt, 1 Mio Mark der Projöktierungskosten zu garantieren, ,,um so iler
rayerischen Sraarsregierung di" MOgliihkeit zu bieten, ihr Projelt p-arla-

mentarisch zu verabJdrieden". Bei der Behandlung der Vorlage im Reichsrat
am -12. März wurde außerdem auf einen Reichstagsbeschluß vom 6. Mfuz
verwiesen, der in drei Raten die auf das Reich entfallende Summe von 2 Mio
Mark gewährt habe. Beide Zusagen gingen äuf Intervention Helds zurüd<.

Zusammenfassend referierte der Berichterstatter im II. Aussdluß der Kam-
mer der Reidrsräte, Prof. Dr. Georg von Schanz weiter: ,,Das Ganze soll
sdron im ersten Stadium in die Hand einer Gesellschaft gelegt werden. Der
Entwurf eines solchen Gesellsdraftsvertrages ist mir durch die Güte des

Ministers zur Verfügung gestellt worden. Als Gegenstand des Unternehmens
ist darin bezeiclnetlie Äusarbeitung eines ausführlidren Entwurfes und die
Vorbereitung der Beschaffung von Mitteln für den Bau und Betrieb dieser

Schiffahrtsstiaße. Die Gesellschaft überträgt durdr Vertrag die Ausarbeilu1-g
des Entwurfes dem bayerischen Verkehrsministerium - darüber liegt ebenfalls
ein ausführlicher Vertragsentwurf vor. Es soll weiterhin ein Strombeitat auf-
gestellt werden, dessen 

*Mitgli"d"t 
teils von den Staaten, die Mitglieder- der

öesellschaft sind, ernannt, t;ils ohne diese von der Gesellsdrafterversammlung
gewählt werden."

Gerade dieser Bericht von Schanz zeigt, daß im Februar/März '19L7 alle
Abmachungen und Verträge, die auf Gru-nd eines positiven Landtagsbeschlus-

ses im Laüfe des Jahres äodr vereinbart und abgeschlossen werden sollten,
bereits in fertigen Ministeriumsentwürfen vorhanden waren.

Eines fehlte allerdings noch: Nodr gehörte die Planung von wasserstraßen
zum Aufgabenbereich 

-der 
Obersten Baubehörde im Innenministerium. Es

fehlte dem Verkehrsministerium daher noö der notwendige behördlidle Unter-
bau, der die Aufgaben, die laut den Vertragsentwürfen auf. es zukamen,
erledigen sollte. Aber auc} dafür war längst vorgesorgt. schon im_August
191.6 - etwa gleidrzeitig mit dem Held'schen Aufsatz in der ,,Freien Donau",
von dem die Gesellschaftsidee ausgegangen war - legte Ludwig III. in einer
Audienz dem Verkehrsminister von Seidlein nahe, ,,die Arbeiten für den

Ausbau der Großschiffahrtsstraße auf seinen Geschäftsbereidt zu übernehmen"
(Dr. Josef Held in ,,Zur Gesdtichte der Rhein-Main-Donau-Wassetsttaße",
Regensburger Anzeiger Nr. 69 vom 11. März tszo). Das gesdrah nun -
tt"drd.- aus anderen Gründen der Innenminister von Soden zurüdcgetreten
war - arn 29. April otz durch eine kgl. Verordnung,übe-r die Neuauf-
teilung der minisieriellen Gesdräftsbereiche, in der ,,alle Projektierungs-
arbeiten von Straßen-, Brücken- und Wasserbauten" aus dem Innenministerium
auf das Verkehrsministerium übertragen wurden. Gleidrzeitig wurile dem

Verkehrsministerium ein ,,Kanalbauamt" angegliedert und 14 ihm unter-
stehende,,Kanalbauinspektionen" gesdtaffen.



Dieser Ablauf des Gesöehens um die von Seidlein'sche Vorlage drängt
dazu, anzunehmen, daß in dieser Audienz ein bereits vorhandener Alitionsplin
Held/von Graßmann den Segen Ludwigs III., des ,,Protektors des Kanal,
ve,reins", gefunden hatte und auch das würde die Schnelligkeit seiner Aus-
führung - zwisdren August L9l6 und Februar IglT - erklären.

Trotzdem konnte erst nadr einer Reihe von Versammlungen der Gemeinden
und der privaten Gesellschafter im Nürnberger Rathaus am 22. Dezember
t9L7 mit dem Namen ,,Main-Donau-Stromverband" die Finanzgesellschaft als
eine Gesellsdraft bürgerlichen Rechts mit dem Sitz in Nürnberg gegründet
werden.

Der Gründungsversammlung lagen die zwei bereits erwähnten Verträge zur
Beschlußfassung vor: der,Gesellschaftsvertrag" und eine,,Vereinbarung
zwisc.hen dem bayerisdren Staat, vertreten durch das kgl. Bayer. Staats-
ministerium für Verkehrsangelegenheiten (VM) und dem Main-Donau-Strom-
verband über die Herstellung eines ausführlichen Entwurfes für einen Groß,
sdrifiahrtsweg von Aschaffenburg über Bamberg und Nürnberg zur Reidrs-
grenze unterhalb Passau (Arbeitsvertrag)".

Das Deutsche Reidr beteiligte sich zunächst - und machte in der Ver-
sammlung den entsprechenden Vorbehalt - nur an den Projektierungskosten.
über eine Beteiligung an der Besdraffung der Mittel zum Bau und Betrieb der
Großschiffahrtsstraße wollte es erst entscheiden, wenn die Ergebnisse der
Entwürfe und die Kostenvoransdiläge vorlägen. Dieser Vorbehalt war bereits
in dem vorliegenden Gesellschaftsvertrag enthalten, denn $ 3 sah vor, daß
die übrigen Gesellschafter über die Fortdauer oder Auflösung der Gesell-
schaft Vereinbarung treffen sollten, wenn sidr das Reiö an den weiteren
Zielen nicht mehr beteilige.

Als Organ der Gesellschaft wurde ein ,,Strombeirat" berufen, der die
Gesdräfte zu führen der,Gesellschafter'Versammlung unmittelbar verantwort-
lich war. Sein Vorsitzender war nach dem Gesellschaftsvertrag durdr die
bayerische Staatsregierung zu bestellen. Sie benannte den Ministerialdirektor
des Bayer. Verkehrsministeriums Geh. Rat Dr. von Graßmann.

Im ,,Arbeitsvertrag" wurden die Arbeiten des Stromverbandes auf den
bayerisdren Staat, im engeren Sinne auf das Verkehrsministerium übertragen.

In der ersten Sitzung des,,Strombeirates" im Februar 1918 wurden ein
,,technisdrer" und ein ,,wirtschaftlidrer" Aussdruß eingesetzt. Der ,,Technisdre
Ausschuß" hatte mit dem Arbeitsvertrag das bayerische Kanalbauamt mit
seinen 14 Inspektionen unter Vertrag genommen, ftlr die Arbeiten des ,,Wirt-
schaftlichen Aussdrusses" setzte das Verkehrsministerium das Tarifamt der
bayerischen Eisenbahnen r. d. Rheins ein.

Trotz Niederlage und Revolution, Aufständen im Reich und in Bayern,
Aufreöterhaltung einer versdrärften Wirtschaftsblockade und allen anderen
Auswirkungen des Zusammenbrudrs der Reichs- und Staatsgewalten im No-
vember 1918 beendeten die Aussdrüsse des Stromverbandes ihre Arbeiten
sdron weitgehend Mitte 191,9. Zeugt das einerseits davon, wie unbeirrt die
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deutschen Verwaltungen ihre Arbei ten totz der schwierig en Zeit weiterführen
konnten, so hätte sich andererseits die Arbeit doch nicht so rasih bewältigen
lassen, wenn nicht der Kanalverein die Untersuchungsakten seiner tedtnisöen
Vereinsämter dem bayerischen Kanalbauamt uneigennützig und dem Strom-
verband unentgeltlich zur Verfügung gestellt hätte.

Der ,,Strombeirat" konnte die Arbeiten der Ausschüsse schon Ende 1919
absclrließen, der ,,stromverband" bereits Anfang 'l.g2o seine ,,Denksdrrift
über den Großschiffahrtsweg Rhein-Main-Donau" der Öffentlichkeit übergeben'

Die Denkschrift schlug, einer eigenartigen Kombination von Anregungen
Fabers und Gebhardts fölgend vor, eines del Hauptziele Fabers zu verwirk-
lichen, nämlich die Großschiffahrtsstraße von Aschafienburg bis zur Reidrs-
gtenze - also audr den Verbindungskanal zwisdren Main und Donau -
äinheitlich für den Verkehr von 1 joo-t-Schiffen auszubauen. Sie empfahl
dann aber, südlich von Nürnberg weder der ,,Stepperger Linie" noch der von
der Regensburger Kammer neu vorgesCrlagenen ,,Amberger Linie" zu f.olgen,
sondern als eine Art mittlerer Linie die ,,Beilngrieser Linie" einzuhalten,
deren Scheitelhaltung einige Meter unter der sdron für den Pechmann'sdren
Kanal gebauten Schäitelhiltung liegt. Sie nitzt aber dann die Vorteile der
sehr ergiebigen Wasserzufuhr aus dem Donaugebiet, auf die die ,,Stepperger
Linie" 

-hinwies, in dem sie vorsdrlägt, den Stillwasserkanal durdt einen
offenen Zuführungskanal, den sogenannten "Leclzubringer" in. natürlid-rem
Gefalle mit Lechwässer zu versorgen. Dieser ,,Ledrzubfinger" sollte von Mei-
fingen (unterhalb Augsburgs) bis-zur Sdreitelhaltung bei Hilpoltstein geftihrt
weiden. Seine Ergiebfukeii hätte die Gesamtstrecke der Großsdriffahrtstraße
für eine einheitliche Schiftsgröße auszubauen ermöglidrt, hätte aber voraus-
gesetzt, den Ledrzubringer und den nördlichen Kanalabsdlnitt von der Sdrei-
ielhaltung bis Bamberg in einem Bauabsdrnitt fetig zn stellen.

Zu diesem Zeitpunkt aber war die politische Landschaft Europas gegenüber
der Grünclungszeii des Stromverbandes total verändert. Es gab die ,,Mittel'
mädtte" nidri mehr und Mitteleuropa war kein politischer Begrifi mehr. Die
,,fteie" Donau Helds war ein sdröner, aber kurzer Traum geblieben. Die
Donau unterstand nun einem internationalen Regime, in dem auch Nicht-
Donaustaaten eine wichtige Rolle spielten. Der Rhein, vordem von Basel fast
bis zur Rheinmündung ein deutsdter Fluß, war an seinem nördlidren linken
Ufer von fremden Mächten besetzt, im südlidren Teil wieder unter franzö'
sisdrer Hoheit, und za allem tlberfluß bestimmte der Versailler Vertrag, daß

die künftige, das Rheingebiet mit dem Donauraum verbindende Großwasser-
straße naär ihrer Fertilstellung einer ,,besonderen Verwaltung" unterstellt
werden solle.

Diese durch die Niederlage der Mittelmädrte heworgerufene 
-Veränderung

der politischen Lage machtän es dem Stromverband und dem Land Bayern
schwlerig, mit den Lisherigen Gründen ftir die Herstellung_ des Großsdrifiahrts-
w"g"r "i plädieren, aber äudr für das Reich war es nach Lage der Ding-e nidrt
opfortun,'den Ausbau der Rhein-Main-Donau-Verbindun_gssttaße gerade-ietzt
zi- forcieren, obwohl alle Möglichkeiten dazu nun bedacht, geplant und vor-
bereitet waren.
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Als eine Abordnung des Stromverbandes (Held, Graßmann, Voigt/Frank-
furt und Wädrter/Bamberg) vom 9.bis 1.2. März in Berlin mit dem Reichs-
präsidenten, dem Reichskanzler, dem Reichsverkehrsminister und seinem
Ministerium über die Zukunft. der bayerischen Wassersfraßenpläne verhan-
delte, mußten die bayerisdren Vertreter erfahren, das Reidr sei bei der
gegenwärtigen Lage weder finanziell noch aus Gründen der auswärtigen Poli
tik in der Lage, für soldre Stromverbindungen Zusagen machen zu können.
Wenn Bayern zunächst die angestrebte Stromverbindung Rhein-Donau zurück-
stellen wolle, würden die Ausbaupläne der bayerischen Ströme Main und
Donau nach Maßgabe der finanziellen Mögli&keiten erfüllt werden können.
Wäre es bei dieser ersten Stellungnahme der Reichsregierung geblieben, dann
wären alle Anstrengungen des Main-Donau-Stromverbandes seit 1917 umsonst
gewesen. Nun erwudrs aber in dem Artikel ]71 det Weimarer Verfassung
vom LL. August'1919 ein Helfer, der die Pläne Bayerns und des Strornver-
bandes schlleßlidr doch zur Reife brachte. Nadr Artikel 171 der Reichsver-
fassung mußten neben den anderen Verkehrseinridrtungen audr sämtliche
Wasserstraßen auf das Reid: übergehen. Man war sidr auf beiden Seiten, dem
Reich und den Ländern, von Anfang einig, daß sidr dieser tlbergang nidrt
ohne vertraglidre Vereinbarungen vollziehen ließ.

Abgesehen davon, daß Wasserstraßen ja nicJrt nur dem Verkehr dienen,
sondern sehr wichtige Funktionen der Landeskultur ausüben, die bei den
Ländern verbleiben mußten, waren ja - seit dem Gesetz von 1911 mit
Beteiligung des Reiches - eine Reihe von Ausbauten der Wasserstraßen im
Gange oder reötsverbindlich geplant und vorbereitet worden, die zur Erfül-
lung des Artikels 17L nidtt nur ein Rahmengesetz über den Ausgleidr mit
allen Ländern, sondern audr mit jedem einzelnen Land, notwendig madrten.
Hatte auch das Rahmengesetz hierb ei zeiüidt den Vorrang, so waren dodr
ftir die Länder die Einzelverträge viel bedeutsamer. Daher verhandelten Reich
und Länder über beide Verträge parallel. Dabei zeigte sicll bald, daß Bayern
über seinen Einzelvertrag Forderungen erheben konnte, die seinen weiter-
gehenden Wasserstraßenplänen entgegen kamen.

über den Inhalt des bayerisdren Staafsvertrages verhandelten die Reidrs-
und die bayeris&en Sfaatsministerien vom 10. bis 1.2. Mai 7920 in München.
Bayern bot dem Reidre an, auch die obere Donau (die nadr der Reidrsver-
fassung nidrt an das Reidr übergehen mußte) zur Ausnutzung der Wasser-
kräfte zu übergeben, wenn das Reich die Großsdriffahrtsstraße von Aschaffen-
burg bis zur Reidrsgrenzebei Passau sicherstellen und Mittel für die sofortige
Ausführung der Großsdrifiahrtsstraße bis Nürnberg bereitstellen würde.

Diesem bayeriscJren Vorsdrlag stellten die Vertreter des Reiches einen auf
die Anschauung der Reichsregierung gegründeten gegenüber: Was den Ausbau
des Maines bis Würzburg oder Bamberg und den Donauausbau von Kelheim
zur Reichsgrenze betrifit, bestehe wohl zwischen den Auffassungen von Reich
und Bayern kein Unterschied. Die Weiterführung bis Nürnberg hänge davon
ab, daß die Ledr- oder Donauwasserüberleitung zur Wasserversorgung des
Stillwasserkanals weder bei den deutsdren Anliegerländern nodr in der inter-
nationalen Donaukommission keinen Einsprüdren begegne. Sei dies sidrer,
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so könne audr die Teilstrecke nach Nürnberg etatisiert werden. Die Verbin'
dung von Nürnberg zur Donau nach Kelheim könne nur in Aussidrt gestellt
werden, wenn die erforderlichen Mittel durch die Nutzung überlassener
Wasserkräfte aufzubringen sind, oder falls diese nicht ausreiihten, die Rest-
mittel von Bayern durch entsprechende Zuschüsse oder anderweitig garantiert
werden. Könnten diese Bedingungen als erfüllbar angesehen werden, dann
könne der Bau dieses Verbindungsstüd<es statt im Staatsvertrag auch auf dem
Gesetzesweg e gercgelt werden.

Schon in diesem frühen Zeitpunkt der Verhandlungen kündigt sich an,
welch entsdreidendes Gewic}t die Ausnutzung der bayerisdren Flußwasser-
kräfte für den Bau der Wasserstraße gewinnen sollte. Langsam wurde in den
weiteren Verhandlungen die Nutzung vorhandener Wasserkräfte als Finan-
zierungshilfe für den Bau der Großschiffahrtsstraße widrtiger als die vom
Stromverband im Sdrema der gemischt-wirtschaftli&en Gesellschaft vorge-
sehene Kapitaleignerschaft körperschaftlicher und privater Interessenkreise.

Auf die Ausnutzung der Wasserkräfte des kanalisierten Maines hat bereits
Eduard Faber in der vom Kanalverein herausgegebenen Denkschrift von 1903
hingewiesen. Audr das bayerisdre Kanalbauamt hat sidr 1918 im Zuge der
Arbeiten für den Stromverband mit dieser Frage belaßt Die stärkste Propa-
ganda für den Ausbau der Main- und Donauwasserkräfte betrieb aber der
Zivilingenieur Hans Hallinger, Inhaber eines Ingenieurbüros für Wasserkraft
und Wasserbau in Mündren, nadrdem er im Herbst 1918 vom Stromverband
in dessen technisdren Aussdruß berufen worden war. Bald zeigten sich jedodr
zwisdren den Auffassungen Hallingers und des Stromverbandes erhebliche
Untersdriede, die sdrließlich zum Abbruch der Beziehungen führten. Die vom
Stromverband gebilligte Auffassung des Kanalbauamtes sah zunächst nur vor,
über den Ledrzubringer nicht mehr Wasser der Sdreitelhaltung zuzufahren,
als Betriebswasser für die Wasserstraße nötig war. Unter dieser Voraussetzung
sdrätzte man die Wasserkraftnutzung der Beilngrieser Linie auf ril. 1oo ooo PS
(rd. ozs Mio kWh). Später - noö während der Druddegung der Denkschrift
von 1920 (t) - entschloß man sich dazu, eine größere Menge Ledrwasser, als
für Betriebszwed<e nötig war, überzuleiten. Mit der tlberftihrung von 71
cbm/s. (wovon 31 als Betriebswasser gereclnet waren) konnte man an der
Kanalstrecke von der Sdreitelhaltung nach Bamberg noch weitere Kraftwerke
einplanen, so daß die Leistung im Jahresmittel auf 25oooo PS (1,5 Mrd. kWh)
angenommen werden konnte. Nutzte man nocih zusätzlidt die Wasserkräfte
der ,,Oberen Donau" aus, so ließe sidr eine Gesamtleistung von 4oo ooo PS

oder 2,5 Mrd. kWh erreichen.

Nadr den Münclener Besprechungen vom Mai 1920 zogen sidr die Ver-
handlungen zwischen dem Reidr und den Ländern über den tlbergang der
Wasserstraßen an das Reidr noch fast ein lahr hin. Schließli& konnte Ende
März 1.921 mit Zustimmung aller Länder ein ,,Staatsvertrag betreffend den
übergang der Wasserstraßen von den Ländern auf das Reidr" (tlberlassungs-
vertrag) vereinbart werden, der das Reidr verpflidrtete, die von den Ländern
begonnenen Bauten an den übergehenden Wasserstraßen f.orauführen, den
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Bau neuer, dem allgemeinen Verkehr dienender Wasserstraßen, sowie den
Umbau und Ausbari bestehender Anlagen nacll Maßgabe der Bedürfnisse
der Länder und der verfügbaren Mittel auszuführen. Damit war - was

vom Kanalverein seit mehr äls 1O Jahren und vom Stromverband seit seinem

Auftreten gefordert worden war - auch das Reich in die Verantwortung
für den Ausbau der bayerischen Wasserstraßen einbezogen'

Der im ,,Uberlassungsvertrag" geforderte ,Yefirag über die Ausführung
der Main-Donau-Wasserstraße" folgte dem ersteren fast aaf. dem Fuße. Die
endgültige Fassung konnte am 13. Iuni 1'927 in Berlin unterschrieben werden.
Dieser,, Main-D onau-Y ertr ag" oder,, Main-D onau-St aatsv ettr ag" sah den Bau
der Großschiffahrtsstraße zunädtst durdi ein gemischt-wirtschaftliches Unter-
uehmen und, wenn dieses nicht zsstande käme, den Bau durdl das Reidr vor,
falis Bayern oder andere Beteiligte ftir die Aufbringung eines Drittels der Bau'
kosten Sorge tragen und behielt Bayern ,,rrnter nodr näher zu vereinbarenden
Bedingungen" das Recht vor, die Main-Donau-Wasserstraße allein auszu-
führen, wenn die anderen Alternativen nicht zustande kämen.

Bei der zunäclst anzustrebenden gemischt-wirtschaftlidren Gesellschaft war
an eine Aktiengesellschaft, mit dem Sitz in Mündren, gedacht, an der das

Reiö, Bayern, gegebenenfalls auch andere Länder, Gemeinden und Gemeinde-
verbände, Banken, gewerbliche Unternehmen, Sdriffahrtsgesellschaften usw.,
also jener Kreis, der schon durch den ,,Stromverband" erfaßt worden war,
sich beteiligen sollten.

Gegenstand des Unternehmens war der Bau von Großsdrifiahrtsstraßen und
der Bau und Betrieb von Kraftwerken an diesen Straßen. Die Großsdrift-
fahrtsstraßen übernimmt das Reich kostenlos. Es hat das Recht, sobalil ein
Teilstück fertiggestellt oder ausgebaut ist, dieses zu übernehmen. Mit der

Ubernahme gehän die Kosten für den Unterhalt und Betrieb der Sdriffahrts-
anlagen einschließlich der.Wehranlagen auf das Reidr über. Die Kraftwerks-
kosten verbleiben dagegen bei der AG, die durdr eine besondere Verleihulgs-
urkunde des Reiches und Bayerns für roo Iahre - spätestens bis zum 37.De'
zember 2o5o - das Recht erhält, die von ihr ausgebauten Wasserktäfte zu

ihren Gunsten avszun:utzen.

In diesen Bestimmungen ist diejenige Unternehmungskonstruktion vorge-
geben, die einmalig in dieser ausgesprodrenen Form die Aufgaben einer Bau-
gesellsdraft (Bau der Schiffahrtsstraße und Kraftwerke daran) mit den Auf-
gaben eines Unternehmens der Energieerzeugung in einer Gesellschaft zusam-
menkoppelt und aus den Erträgen der Erzeugungsgesellsdraft die Aufwendun-
gen der Baugesellsdraft bestreitet.

In ihrem finanztechnisch wirksam werdenden Kern untersdreidet sidr diese
Unternehmungs-Konstruktion von der Held'sdren gemischt-wirtschaftlidren
Gesellschaft. Wenn trotzdem zu diesem Zeitpunkt an der Kapitalteilnahme
Dritter außer Reich und Bayern festgehalten wurde, dann wohl der Propa-
gandawirkung der breiteren Basis wegen, die man sidr erhoffte. Die Verhand-
lungen zwischen den Hauptaktionären Reich und Bayern wurden dailurch
keineswegs erleichtert.
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wichtig aus dlem ,,Main-Donau-Yeftr,ag-" sind femer die Großsdrifiahrts-
rttuß"n, ä1" g.b"nt'werden sollen und äie Reihenfolge, die zugleidt eine

zeitliche Reihenf olge vorstellt :

a) am Main: Aschaffenburg-Bamberg mit Anschluß von Würzburg; an der

Donau: Kelheim-Reichsgrenze bei Passau,

b) Verbindung zvrisclen Bamberg und Nürnberg unter Herstellung des Ledr-

zubringerc,
c) obere borr"u, Kelheim-Ulm und Verbindung Nürnberg-Kelheim'

Der Main-Dorrau-Vertrag fand am 79. Juli tSZt im Bayerischen Landtag

einstimmige Annahme. NoÄ am gleidren Tage_wurde durch delVorsitzenden
des ,,Stroribeirates" des Main-Donau-stromverbaniles, Dr. von Graßmann, ein

Gitittdongt"usschuß ftir die AG zusammenberufen, der sidr aus Verfretern des

Reichsveikehrsministeriums, je einem Vertreter der bayerisc}en und außev

t;y;;ir.h;; itaat" und einern Vertreter der _privatwirtjchaftlichen Zei&net

"or"--..rr.tzte. 
Zum Geschäftsführer des Gründungskomifees wurde Dr.

Endrud<s, Eisenbahndirektor i. R. in München, bestellt.

In monatelangen Verhandlungen, die mit dem Bankenkonsortium, das die

nicht der öffentiichen Hand angehörigen privaten Gesellsdraftet verttat, zlt

ftihr"* *"r.r, ,bereitete Dr. von ötaßttiu"tt *it seinem Büro die Gründung-der

Äf.ti""g"r.ffschaft vor. Die Verhandlungen drehten sich um zwei Fragen: Wie

L""" Ji"" Rendite der Aktien der priiaten Gesellsdrafter sichergestellt wer-

ä"" u"d welche Ertragnisse wircl die Ausnutzung der Wasserkräfte für das

ü;r";;;-d;"r"i"1, d"rr' B"o der Schiff ahrtsstraße, wohl erbrin gen? Zw ei Ft a-

;;;,-il;; "iät-utta.ttlich 
miteinander verbunden sind, in der Tat aber

J.h*.t voneinander getrennt beantwortet werden können'

Der Gründungsausschuß beauftragte daher Direktor Henftling von d.er

Elektrizitats-AG,- vorm. i.hud..tt &"Co. in Nürnberg, zusammen mit Sadr-

;;;;6iig";-""Ä u"a.t"i großer Elektrofirmen-ein eilenes elektrowirtschaft-
liclres Guiachtefl zu erstattän, dessen Fertigstellung sidr bis Anfang Dezery-

il*lgii üi"r"g. ia"" uoth"t einigten siÄ aber äie Bankengruppe-und die

fi.nt"gr"ppr iuf den Vorsdrlag,lweierle.i Aktien zu schaffen: Vorzugs-

aktierr,ä.i"r, Besitz zu einer von 
-Reich 

und Bayern garantierten, -aber 
in ihrer

HOh" t.tatänkten Vorilivitlende berechtigten und Siammaktien für das Reich

u"a g"y";, denen zwar ein Mehrfachstimnirecht eingeräumt werden sollte, deren

f"ritiu ub"r ,olange auf eine Verzinsung des eingelegten Kapitals verzichten

*iirl", r"f""ge der Äusbaustand der Großsdrifiahrtistraße es nofwendig 
"1141".-pi" 

CÄ.i"äe.r und' Gemeindeverbände sollten ihre Einlagen zur Hälfte

in Stamm- und Vorzugsaktien zugewiesen erhalten'

Diesen Vorschlag akzeptierten die Banken am 31. Oktober rnit der Emp-

fehlung, bis zum Aufb"u einer leistungsfahigen Kraft-werkskette, das Schiff-

fahrtsiraßenprogramm zu beschränken. Zu einem ähnlichen Ergebnis gelang-

ten auclr die ilelitrosachverständigen nach mehrmaligen Beratungen am 7.De-
,"Äi"t. ,,Bei Zutrefr.en der g"mächtett Preisvoraussetalngen_ (für den abzu-

gebenilen Strom) ist der volle erste Ausbau für das Privatkapital rentabel'
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In Anbetracht der zs erwartenden tlberteuerungen (nodr immer sah man die
bereits voll im Gang befindlidre Inflation als Teuerung an) ist zunädrst eine
Einschränkung des Bauprogramms an der Mainstrecke zu empfehlen" stellte
der abschließende Beridrt fest.

, Aber zu guter Letzt drohte das ganze vertragswerk an einer Bestimmung
des erst im Dezember r,g21" vorgelegten ,,Koizessionsyertrages" (Yertraä
über die Durchführung der -GroßJdriffahrtsstraße und die Arlsnutzung dei
wasserkräfte vom 30. Dezember r92l) zu scheitern, der erahnen ließ, wiä sehr
die bay-erisci-föderale Energiepolitik die Entfaltung der AG behindern konnre.
Nach diesem Konzessionsverirag hätte' der ganie strom der AG an das
-Bayernwerk" Sbgegeben werdermüssen. Es gfü aber in diesem vertrag keine
Verpflidrtung des Bayernwerkes, den Strom abnehmen zu müssen, 

"rih war
dem Bayernwerk wed_er durch ein Kalkulationssdrema, nodh eine andere Regel-
vereinbarung vorgesdrrieben, welchen Preis es für den Strom zu bezahlen hälte.
Bei einer Beratung dieses vertragstextes erklärte daher Henftling, daß diese
Bestimmung, _die, die Kraftwerke der AG dem Monopolabnehmer-Bayernwerk
ausliefere, in höchstem Grade den Einsatz der Kraftweike für die Grunäziele der
AG gefahrde, so daß er, falls der Vertrag nidrt abgeändert würde, den Elektro-
saclrverständigen vorsdrlagen müßte, ihr Gutadrten vom T.Dezember zuri,d<ar-
ziehen. Auch Dr. von Stauss von der Deutschen Bank teilte mit, daß dann
eine Beschaffung von Privatkapital nidrt mehr möglidr wäre. Da rettete der
bayerische Innenminister Dr. Sdrweyer die Situation mit dem Vorschlag, den
Konzessionsvertrag in diesem Punkte so abzuändern, daß der AG das-Redrt
bleiben sollte, den etzeugten Strom auö an andere Großverteiler als an das
Bayernwerk abzusetzen. Sollte das Bayernwerk in die Bedingungen und Preise
eines Dritten eintreten, oder sdron vorher das gleiche Angebot abgegeben
haben, so sollte ihm allerdings ein Vorzugsrecht iustehen.

Nachdem nun diese letzfe Hürd,e genommen, wurden die ausgewählten Ver-
treter der Zeichnungsbeteiligten telegraphisch für den 30. Dezember 1927
nach München berufen, unter ihnen als Vertreter der bayerisdten Städte der
Oberbürgermeister von Bamberg, Adolf Wächter und der Nürnberger Ober-
bürgermeister Dr. Hermann Luppe.

Den Gründungsakt vollzog der Notar im sitzungssaale des Reidrsverkehrs-
ministerialgebäudes in Mündren. Er beurkundete, daß die 23 vor ihm ersdrie-
lenen Gründungsmitglieder 5 eine Aktiengesellschaft gründeten, die nach ihren,
dem Gründungsprotokolle beigefügten Satzungen, den Namen,,Rhein-Main-
Donau-Aktiengesellsdraft" (abgektuzr: RMD)- führen soll und ihren Sitz in
München hat. Die Gründer übernahmen das Grundkapital der Aktiengesell-
sdtaft zu 9oo Mio. Mark, das sidt zu 60o Mio. Mk auJ stammaktien urid soo

5 Das Deutsche Reidr, der Staat Bayern, die Stadtgemeinden; Asdrafienburg, Bamberg, Ber&-
tesgaden, -Kglmbac]r, Mündren, Passau, Regensburg, Würzburg, Erlangen, Fürth/Bay-., Nürn-
berg, Roth/Nbg., Wertheim, Bonn, Koblenz, Krefeld, Duisburg, Fränkfurt/M., Hänau/M.,
Köln, Neuß, Ofienba&/M., Wesel, Wiesbaden und Mainz, die Deutsdre Bank Filiale
Mündren, die Bayerisdre Staatsbank in Mündren, die Bayerisdre Vereinsbank in Mündren
und die Bayerisdre Hypotheken- und Wechselbank in München.
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Mio Mk aus Vorzugsaktien zusammensetzte. In der anschließenden Gesell-
schaftsversammlung wurden zu Mitgliedern des Vorstandes bestellt der frühere
Ministerialdirektoi im Verkehrsministerium Staatsrat Dr. Iosef von Graß-
mann, München, und Direktor Theobald Henftling, Erlangen; als stellver-
tretendes Vorstandsmitglied Dr. Bernhard Endru&s, Eisenbahndirektor a. D.,
Mündren.

Mit diesem Gründungsakt - 4 Jahre und 7 Tage nach dem vorhergehe'Jden
Gründungsakt des ,,Stromverbandes" im Nürnberger Rathaus - war Wirkli&-
keit geworden, was Held sidr bei seinem Aufsatz in der ,,Freien Donau" 1916
vorgöstellt hatte: an die Vorbereitungsgesellschaft konnte unmittelbar die
Baugesellsdraft der Großsdrifi ahrtsstraße angeschlossen werden.

Es ist das einmalige historische Verdienst Helds, zu diesem Sprung aus- dem
Ideal in die Realitäi angesetzt und die Yerantwortlichen ganz Deutsdrlands
mitgerissen zu haben. Dabei schmälert es die Verdienste Helds um nichts,
wenn m"n hinterher feststellt, daß mandre seiner Vorsclläge letztli& nidlt
ausgeführt wurden.

Es sdradet auch nidrt, daß der von Held so unentwegt vertretenen Kon-
struktion der gemischt-wirtsdraftlichen Gesellsdraft sdron in der Satzung der
RMD nur eine befristete Lebenszeit zugestanden worden war. Nadr $ z der
Satzung hatte die Gesellsctrraft das Redrt, nach Ablauf von 6 bzw. 15 Jahren
die Vorzugsaktien einzulösen und sie machte in der Gesellsdrafterversamm-
lung vom 10. Juli 1935 von diesem Recht Gebrauch und kündigte sie mit ein-
iähiiger Frist, so daß seit 1. August 1.%6 die Aktien der RMD nur in öffent-
licher Hand liegen - eine Gesellschaftskonstruktion, wie sie z. B. der Gesdräfts-
führer des Kanalvereins Konrad Gustav Steller sdron vor der Gründung des

Stromverbandes als die der Aufgabe allein gemäße und adäquate Gesellsdrafts-
form vertrat.

2. Der Bau der Großschiffahrtsstraße durch die Rhein-Main-Donau-Aktien-
gesellsdraft

a) Die Zeit der Weiwarer Republih

Für das lahr 1.922 stand der RMD zum Start ein Gesamtkapital von 1,5 Mrd.
Papiermark (soo Mio. Aktienkapital und ooo Mio. Teilscluldverschreibungen)
zur Verfügung, die einen vom Vorstand vorgelegten 5-Jahres-Bauplan für die
Iahre L922-L927 abded<ten. Er sah vor, den bereits 1921 vom bayerischen
Staat begonnenen Ausbau der Viereth-Staustufe mit Kraftwerk fertigzustellen.
Das wichtigste Vorhaben des ersten Bauplanes war jedoch das Kraftwerk am
Kadrlet oberhalb Passaus, mit dem der Bau zweier Schleusen verbunden war.
Daß man sofort an den Bau des ergiebigsten Niederdruckkraftwerkes Bayerns
heranging, zeigt, daß man mit den ersten Sdrritten, die man madrte, ein
größeres Energiepotential erhalten wollte, das die Durchführung audr der
Schiffahrtsanlagen leichter zu frnanzieren erlaubte. Gleichzeitig konnte man
damit audr das Haupthindernis der Donausdriffahrt zwisdren Regensburg
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und Passau beseitigen und in dem ersten Bauabschnitt den Grund für eine
systematische Niederwasserregulierung der Donau legen. Oberhalb Aschaffen-
burgs wollte man noch drei Staustufen: Obemau, Kleinwallstadt und Klingen-
berg beginnen.

Dieses sehr überlegte und auf einen guten Beginn ausgerichtete Baupro-
gramm sdtätzte man Anfang 1922 auf L 1/z Mrd. Papiermark Baukosten,
wobei diese bei einer 25-fachen überteuerung einschl. Bauzinsen angesetzt
waren. Entsprechend dem Verfall der deutsdren Währung im lahre 1922
hätten die L rlz Mrd. Mark von Anfang 1922 Ende des gleiöen Jahres einen
Betrag von etwa 60 Mrd. Mark erfordert, um das Bauprogramm abzuwickeln.
Mit den Mitteln der bisherigen Kapitalausstattung konnte man - das war
die Erkenntnis der ersten Monate - eine leistungsfähige Gesellsdraft, für den
Umfang der ihr gestellten Aufgabe, nidrt ins Leben rufen.

Der Plan, die besten Energiequellen zuerst auszubauen, um eine tragfähige
Grundlage ftir die weiteren Arbeiten der Gesellschaft zu sdrafien, war ridrtig,
er ließ sidr aber mit einer in Riesensdrritten auf ihre völlige Wertlosigkeit

^teilende 
Währung nicht verwirklidren.

Der Vorstanil regte im Herbst Lg22 an, ftir die RMD eine wertbeständige
Anleihe (Goldanleihe) aulzulegen Eine solche Anleihe für ein junges Unter-
nehmen unterzubringen, konnte, trotz seiner Hauptaktionäre Reich und Bayern,
nur gelingen, wenn naclgewiesen werden konnte, daß der in den erst noch zu
bauenden Kraftwerken erzevgtestrom zu einem Preis abgesetztwerden konnte,
der die Bedienung der Anleihe ermöglichte. Naödem jedoö das Bayern-
werk nidrt zu einem angemessenen Angebot für die Energie des Kadiletwerkes
zu bewegen war, trat Henftling am'17. 11.'J.g22 att d"s Großkraftwerk
Franken heran mit dem Vorschlag, den Strom aus dem künftigen Kraftwerk
Kachlet und dem Dampfkraftwerk bei Gebersdorf in einer Betriebsgemein-
sclaft gemeinsam zu verwerten. Der Vorschlag fiel in Nürnberg sofort auf
fruchtbaren Boden, bot doch eine soldre Betrilbsgemeinschaft beiden Seiten
vorteile: Dem GFA wuchs die Leistung des Kachletwerkes ohne eigene Inve-
stition zu, d,er RMD eröffnete sich nidrt nur die zusammenarbeii mit dem
größten und modernsten Dampfkraftwerk in süddeutschland, sondern ihr er-
schloß sich audr der entwiddungsfahige und damals beste Absatzmarkt. für
elektriscle Energie in Bayern, das Induitriegebiet um Nürnberg und in Mittel-
franken.

Bereits am 23.1,1,.1.922 konnte eine vereinbarung über den Absihluß einer
solclen Betriebsgemeinsdraft getroffen werden, die eine 4ojährige Laufzeit
vorsah, die Energieve_rwertung des Viereth-Kraftwerkes einsclioß und gtinstige
Abmadrungen über die Aufteilung des stromerlöses unter den partnern ent-
hielt. sie sah die Gründung einer besonderen GmbH, der ,,Betriebsgemeinschaft
Kachlet-Franken" vor, sobald eines der wasserkraftwerke stiom liefern
konnte.

Aktuelle Bedeutung gewann die verbindung zut GFA ftir die verhandlun-
gen über die Goldanleihe, Gegen Ende i.922 verlangte das Bankenkonsorrium
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neben anderen Forderungen eine ausreiihende dingliche Sicherheit, die ent-
weder durdr Verpfändung eines wertbeständigen Besitzes oder eines bereits in
Betrieb befindlichen, erfolgbringenden, genügsnd leistungsfahgen Unterneh-
mens gesdraffen werden sollte.

Um diese Voraussetzung sollte sich noch einmal ein Gerangel mit den
Hodrdruckwasserkraftwerken Bayerns entwickeln. In der Arbeitsausschuß-
sitzung des Aufsichtsrates vom 6.Ianuar L923 grtfr der Vorsitzende Heinridr
Held den bereits im Mai 1.922 geäußerten Gedanken Henftlings, ,,eine Inter-
essengemeinsdraft aller bayerischen Großkraftwe*e zu dem Zwed<e gemein-
samer Finanzierung" zu bilden auf und verlangte von der Vorstandschaft in
diesem Sinne mit den anileren Werken zu veihandeln. Die Interessengemein-
sdraft wurde aber von den Vertretern der Waldrenseewerke AG, der Mittleren
Isar AG und der Bayernwerk AG abgelehnt.

Da sprangen wiederum der Nürnberger Oberbürgermeister Dr. Luppe und
die GFA ein. Letzterc erklärte sic} am 1.6. I. t923 bereit, eine Reallast
auf ihre gesamten Anlagen zu Gunsten der RMD bis zu 1z Mio. Gold,
mark eintragen zu lassen. Die Banken sahen eine Reallasteintragung auf das
Großkraftwerk Franken als eine ftir die Anleihe ausreidrende Sicherheit an,
so daß in der am1-.4.3. einberufenen Aufsidrtsratssitzung und Generalver-
sammlung der RMD die Ausgabe von Teilschuldverschreibungen in wertbe-
ständiger Form bis zum Goldwerte von 6 Mio. Friedensmark (+,zo Friedens-
mark : US-Dollar) beschlossen und das Grundkapital der RMD durdr Aus-
gabe auf den Inhaber lautender Stammaktien von 9oo Mio. Papiermark auf
2,1 Mrd. Papiermark erhöht wurde, von denen 77o Mio. vom Reich und
43o Mio. von Bayern übernommen wurden.

Noch im März 1923 gab das Bankenkonsorfium eine Zeid.nungsaufforde-
rung za einer 5 0/o Goldanleihe der RMD zum Ausbau von Wasserkraftwerken
heraus, durdr Reallast auf den .Anlagen des Großkraftwerkes Franken AG in
Nürnberg gesichert, vom Deutschen Reiche und Bayern für Kapital und Zinsen
verbürgt, reichsmündelsicher. Die erste Emission, die auf z Mio. GM lautete,
wurde vom 3. April bis 3. Mai 138 aufgelegt und mit einem Betrag von
4 7o3 394 GM um mehr als das doppelte überzeichnet. Eine zweite Teilemis,
sion war für den Juli vorgesehen, worauf die Banken sdron Voranmeldungen
annahmen. Die zweite Emission, zum Kurse von Lo5 0/o untergebracJrt, ergab
1 32o ooo GM, so daß die Grenze, die für die Emission von den Hauptaktio-
nären gesefzt war (6 Mio. GM), bereits übersdrritten wurde. Trotzdem wurde
im oktober 7923 eine weitere lerzre Emission durchgeführt, die eine Zeidt-
nung von 'L 5oo 639 GM erbrachte. Die Gesamtzeidtnung erreichte damit den
Betrag vonT 5o5 988 GM.

Im Oktober und November 7923 konnte die RMD ferner bei der ,,Bank für
wertbeständige Anlagen" in Berlin zwei wertbeständige, mit 5 0/o verzinsliche,
1o Jahre unkündbare Darlehen zvgesagt erhalten, die nodr 1"923 zw Auf-
nahme von rd. 2,9 Mio. GM führten.
Reclnet man alle Finanzergebnisse aus dem Inflationsjahr 7923, zu dessen
Ende der US-Dollar auf 4,2 Billionen Papiermark klettefte, zusammen, so
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dürften sie auf Friedensmark, wie in der Golilanleihe-Emission bezogen, einen
Betrag von 10-12 Mio. GM ergeben haben, die Kapitalerhöhung-und Rück-
zahlung von Zwischenkrediten an Reich und Bayern eilbezogen. Ein beschei-

dener Beitrag,wenn man daneben hält, daß dieL924anlaufenden Bauarbeiten
und deren Flrtigstellung einen Aufwand von rd. 51 Mio. GM erforderten.
Trctzdem war dämit erieicht, daß die RMD, eine junge, unterkapitalisierte
Unternehmung, die härteste Inflation übersfehen und sich gut behaupten
konnte.

Noch war man aber nicht über dem Berg. Die Finanzierung blieb audr wei-
terhin auf der Tagesordnung, wenn man auch seit An{ang 1924-wieder z;uvet'
lässiger disponierän konnte. Der deutsdre Kapitalmarkt war in den auf die In'
flatiön folgenden Jahren von keinerlei Bedeutung mehr. Investitionen konnten
in den Ja[ren 1924 lgirld, 7925 nur durch Aufnahme von Auslandsgeldern er-

erfolgen. Auch die RMD stred<te sdron im Frühjahr 'J.924 ihre Ftihler
aur, 

*o- 
ausländisches Kapital für ihre Aufgaben zu interessieren. Man grün-

dete im Herbst '1924 eine eigene Studiengesellschaft in London, die Beziehun-
gen zu Banken herstellen so-|lte. Es gelang dieser audr Mitte 7925, mit New
Yorker Banken einen Vertrag für eine Anleihe von 20 Mio. US-Dollar abzu-
schließen, in den die RMD eintreten sollte, sobald Reich und Bayern die
gesamtsdruldnerische Bürgschaft für Kapital und Zinszahlung übernommen
hatten. Vom Reidrsfinanzministerium wurde leider nur genehmigt, 6 Mio.
Dollar als 1. Serie der Anleihe aufzunehmen. Der Vertrag mit den Banken
wurde am 29. g. tg25 u\terzeichnet und in der Generalversammlung der
RMD am 2. 1o. genehmigt. Die Anleihe wurde bereits am 5. to. in New York
zw Zeichnung ausgelegt und am 30. 10. ausbezahlt. Mit z 0/s verzinst hatte
die Anleihe mit gläi.hEleibenden Annuitäten eine Laufzeit von 25 Jahren.

Die leider nur eingeräumten 6 Mio. Dollar (: zs,z Mio. RM) erlaubten
zwar den Kachlet-Aüsbau zu vol]enden, machten es aber dann beim Ausbau
des Mains bis Würzburg notv/endig, sich noch einmal mit der bayerischen
Energiepolitik auseinandetzvsefzen, Auseinandersetzungen, die sicl schon beim
Kachletwerk als wenig erfreulich erwiesen hatten.

Bei Beginn der Verhandlungen Anfang 1.925 über die Stromabgabg .dqr
Mainkraftwerke an das Bayernwerk erhob dieses die Forderung, die RMD
solle für alle künftig auszubauenden Kraftwerke auf ihre aus den Staats-
verträgen sich ergebenden Rechte verzichten und die Verwertung ihrer Was-
serkräfte ausschließlich dem Bayernwerk überlassen, das audr die Verwertungs-
bedingungen selbst festlegen wolle, ja es wurde sogar der Vorschla-g- gemacht,

den Einbäu von Kraftweiken in den Mainstufen zu unterlassen. Hätte man

diese Forderung erfüllen wollen, so wären die Grundlagen der Staatsverträge
und damit die RMD selbst in ihrer Ganzheit gefährdet gewesen'

Sie nahm darauf Verbindung mit dem Rheinisch-Westfälischen Elektri-
zitätswerk (RWE) auf, das den Strom aus den Mainkraftwerken zu Bedingun-
gen abzunehmen bereit war, die die RMD voll befriedigen konnten Dieses An-
gebot erweiterte das RWE auf die gesamten 13 Kraftanlagen zwisdren Asdraf-
fenburg und Würzburg und außerdem sdrlug es als Vertrag-sdauer 99 Jahre
vor. Dis war mehr, als die RMD bei Beginn der Verhandlungen erwarten
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konnte und entkräftete die Argumente des Bayernwerkes und der hinter ihm
stehenden, regierungsseitig beiriebenen bayerisihen Energiepolitik. Die Ab-
machungen. zwischen RWE und RMD wurclen in einem Vertrag vom 15.
Dezemier 7927 festgehalten, der das RWE bis 31. Dezember auf das Ange-
bot festlegte.

In der Sitzung der RMD vom 22.12. trug Ministerpräsident Dr. Held vor,
der Bayerisihe 

-Mittisterrat habe am Lo. 12. das damals vorliegende RWE-
Angebot unter dem Gesichtspunkt geprüft, ,,daß die bayerisdr-e Landes-

ele[trizitätsversorgung durch einen Veitrag zwisc]en dem RWE und der RMD
nicht gestört werdin äarf, sondern unter allen-Umständen in ihrer bisherigen
geschlossenen Einheit aufredtterhalten werden muß. Der Ministerrat sei je-

doch der Auffassung: Dieser Vertrag ist für die bayerisdre Staatsregierung
insofern unerträglidi, als dann zum äindesten die Möglichkeit bestünde, daß

in unser eigenes geschlOssenes StrOmversOrgungsunternehryen in unseren eige-
nen Grenzän ein-Fremder störend eindringt. Das ist für Bayern ein Ding der

Unmöglichkeit".
Er schlug daher vor, noch einmal mit dem RWE zu verhandeln, mit dem

Ziele, die Stromübertragung von den Mainkraftwerken zur Konzernleitung des

RWE in Aschaffenburg durcJr eine eigene Bayernwerk-l-eitung durdtzusetzen,
In den neuerlichen Verhandlungen gestand das RWE zu, die Stromübertra-
gungsanlagen zwischen den Mainkraftwerken und den RWE vom Bayernwerk
bauen und betreiben zu lassen, es lehnte aber ab, das Bayernwerk als eigenen
Vertragspartner zwischen RWE und RMD - gegenüber der RMD als vertrag-
lidrer Stfomabnehmer und gegenüber dem RWE als vertraglicher Stromlieferer

- einzuschalten.
Das Ergebnis befriedigte den bayerisdren Ministerrat niclt. Der Vertrag

vom 15. 'l"2.wwde daher nicht genehmigt. Die bayerisdre Regierung veran-
laßte aber das Bayernwerk, in alle Verpflidhtungen des RWE-Vertrages ein--

zutreLen, und sidrerte durch Ministerratsbesdtluß zu, für das Bayernwerk
entstehende Verluste ,,aus der Staatskasse zu bestreiten" (Held, Ios.). Die
Vorstandschaft vereinbarte daher am 28.12. !927 mit dem Bayernwerk einen
dem RWE-Vertrag gleichen Vorvertrag, der am 'J'3.2. 1"928 auf eine Ver-
tragsdauer von 99 Jahren endgültig abgeschlossen wurde.

Daß die RMD zum Schluß doch als Gewinner aus diesem Streite her-
vorging, konnte zwar den angerichteten Schaden nidtt ganz ausgleic}en, zeigte
abei allen am Streit Beteiligten, zuletzi auch der bayerisdren Staatsregierung
selbst, die Grenzen, die män bei solclen Auseinanilersetzungen nicht über-
schreiten darf.

Inzwischen konnte audr die Betriebsgemeinsdraft Kachlet-Franken GmbH
ihre Tätigkeit aufnehmen. Sie wurde am 2. Februar 1925 mit dem Sitz in
Nürnberg gegründet, da die Kraftwerksanlage Viereth am 25 ' ,Febtuat 

'1"925

in Betrieb g.trotomen werden konnte. Das Kraftwerk am Kachlet bei Passau

kam erst tri.h .in"t 5jährigen Bauzeit in Betrieb. Am 1. Februar 1928 war die
volle Stauhöhe erreicht und das bis dahin bestandene Schiffahrtshindernis end-
gültig beseitigt. Am 24. März wurde der letzte der acht großen Masdrinensätze
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in Betrieb gesetzt. Seither stehen die jährlich etzevgten 2oo Mio. kWh (Kapa-

zität; 275 Mio.) dem Nürnberger Industriegebiet. zur Verfügung. Die Betriebs-
gemeinschaft selbst wurde mit Wirkung ab t.'J..']-"943 - vornehmlidr aus

steuerliöen Gründen - aufgelöst und durch einen langfristigen Abnehmer'
yertr:ag des GFA auf den Kadrlet- und Vierethstrom ersetzt.

Neben diesen Bauten konnten noch in der Weimarer Zeit die vier oberhalb
Aschaffenburgs liegenden Kraftwerkstufen Obernau, Kleinwallstadt, Klingen-
berg und Großheubadr mit einer Kapazität von 73,2 Mio. kWh fertiggestellt
werden. Die RMD verfügte damit einschließliü der scl,on früher genannten
Werke Kachlet, Viereth und Untere Mainmühle bei Würzburg am Ausgang
der Weimarer Republik über eine Kapäzität von rund 370 Mio. kWh. Neben
der begonnenen Niederwasser-Regulierung zwischen Regensburg und Vilshofen
waren rund 75 km der Mainwasserstraße oberhalb Aschaffenburgs für die
Großsdriffahrt kanalisiert und auf einer anschließenden Strecke von rund
60 km bis etwa nach Karlstadt/Main die Staustufen und Kraftwerke Freuden-
berg, Faulbaü, Eiclel, Lengfurt und Rothenfels und die Kanalisierung im Bau.
Mittel aus der wirtschaftlichen Arbeitslosenfürsorge erlaubten ferner, noch den
Bau der Staustufe Erlabrunn (unterhalb Würzburg) zu beginnen.

Damit waren aber nun fast alle umstrittenen Bauabsdrnitte der Großsdriff-
fahrtssaaße in Bau genommen worden. Es ist einmal gesagt worden, der RMD
seien ihre Baupläne ,,in die Wiege" gelegt worden. In Wahrheit stand die
Linienführung bei der Gründung der RMD nur bis Würzburg endgültig fest.
Die Führung der Wassersfraße über Würzburg hinaus bis Bamberg und ihre
Führung südlidr Ntlrnberg zur Donau lagen nodr offen: Werntal- oder Main-
talführung; Stepperger oder Beilngrieser Linie?

Wie kam es zu dieser Unsidrerheit? Sie wurzelte in den ursprünglichen
Gegensätzen zwischen den Trassenplanungen des Kanalvereins (Faber - Geb-
hardt) und den Ergebnissen der Linienführungsstudien des Main-Donaustrom-
verbandes (Bay. Kanalbauamt), die trotz des Main-Donau-Staatsvertrages, der
am 13. Juni tgzt zwischen Reich und Bayern geschlossen worden war, nidrt
ausgeglidren und bereinigt waren. Nocl während der Landtagsverhandlungen
über den Abschluß des Staatsvertrages im Juli L927 fanden zwisdren dem
Kanalverein und dem Main-Donau-Stromverband Bespredrungen statt, die am
+. Juli in Mündren zu einer Vereinbarung führten, nadr der ,,der Stromverband
siclr bereit erklärte, in eine Prüfung einzvtreten, in welcher Weise die Wünsche
und Interessen des Maindreiecks und der Wirtsclaftsgebiete von Mündren und
Augsburg im Rahmen des Gesamtprojektes berüd<sichtigt werden können".
Diese Vereinbarung fand ihren Niedersdrlag in zwei Anträgen, die bei der
Abstimmung über den Staatsvertrag am'Lg.Iuli tszt im Landtag gestellt und
angenommen wurden. Der eine Anfrag verlangte, die Textfassung des
Absatzes I Ziffer 4 Buchstabe c (siehe Seite 45), die ursprünglich lautete
,,Nürnberg'Kelheim" in ,,Nürnberg-Donau" abzuändem, und in einem zwei-
ten Antrag war der Wunscl des Landtages ausgesprodren, daß die Verein,
barung zwisdren dem Kanalverein und dem Main-Donau-stromverband über
die erneute Prüfung der Bauwürdigkeit der Linie über das Maindreieck ,,audr
im Rahmen des Staatsvertrages zwisdren dem Reide und Bayern Geltung haben
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solle". Da die RMD die Nadrfolgegesellschaft des Main'Donau-Stromverban-
des war, blieb es ihr vorbehalten - sozusagen als neutraler unil objektiver
lnstanz - eine befriedigende Lösung der beiden Fragen zu finden.

Der RMD lag es offenbar zunädrst daran, die Frage der Stepperger Linien-
führung zuklären, obwohl angenommen werden mußte, daß die Linienführung
über das Maindreied< mit dem Fortsdrreiten der Bauausführung zeitliö zuerst
geklärt werden sollte. Bereits 1922 begann Min.-Rat Krenzer, der der Vor-
standschaft der RMD angehörte, in einer Studie, die beiden Linien, die ,,Beiln'
grieser" und die ,,Stepperger" Linie miteinander zu vergleiclren, ein Ausschuß
unbeteiligter Experten wurde zv einem,,Hearing" zusammengeruf en, und !924
konnte Krenzer über den Vergleich eine Denkschrift der RMD der Öffentlich-
keit übergeben. Sie kam zu dem Schluß, daß die Beilngrieser Linie der Step-
perger Linie in allen Teilen der Anforderungen, die von technisdrer, nautisdrer
und finanzieller Seite gestellt werden müssen, überlegen sei. Das hatte eigent-
lich audr der Kanalverein nicht bestritten. Er setzte sidr für die Stepperger
Linie ein, weil sie diejenige Linie war, die alle bayerisdren Regierungsbezirke
berührte und damit, namentlich auch durch den leidrt möglichen Ansclluß
Münchens und Augsburgs, alle Teile Bayerns der Großschiffahrt erschloß. Sie
war die bayerische Großschiffahrtsstraße, der gegenüber die Beilngrieser Linie
entsdrlossener als andere die Durdrfahrbedeutung des Wasserweges, seinen
kontinenfalen Verbindungscharakter als Weg vom Rhein zur Donau unter-
strich. Eigenartigerweise führte die Studie Krenzers längere Zeit audt zu keiner
Entscheidung. Noch L93o machten sich Kreise des Kanalbauvereins Hoffnung,
die Stepperger Linie durdrsetzen zu können. Die Entscheidung für die Durdr-
gangslinie über Beilngries muß während des national-sozialistisdren Regimes
gefallen sein, das in seiner Kritik die Arbeit des Kanalvereins mehrfadt ,,par-
tikularischer" T endenzen zieh.

Zum Yergleich der Werntallinie mit der Kanalführung im Maintale ließ
sich die RMD Zeit, obwohl gerade sie in den Jahren-t92o121, zueiner Protest-
welle in den Maindreiedcsstädten unil in Schweinfurt führte, die bei der
Wahl der Werntallinie von der künftigen Maingroßschiffahrt ausgesdrlossen
worden wären. Man hatte in dem Linienführungsausschuß des Stromverbandes
unverständlicherweise ignoriert, daß gerade im Maindreieck oberhalb Wij;rz'
burgs und im weiteren Maintal bis Bamberg ein altes gewerbereiches und
namentlich audr traditionsbewußtes Handels- und Sdriffahrtsgebiet längs des

Mains vorhanden war, das seinen Aussdrluß von der Großschiffahrt sicl über-
haupt niclt vorstellen konnte. Zudem trafen auf die Werntallinie fast alle
tedrnisdren und nautischen Mängel zu, die bei der Stepperger Linie zu ihrer
Ablehnung geführt hatten.

Als endlidr 1"927 die RMD die beiden strittigen Linien im Maindreied<
zu untersuchen begann - der Stromverband hatte die Bauwürdigkeit der Wern-
tallinie nur im Gesamtverlauf der Großschiffahrtsstraße Aschaffenburg-Passau
gewürdigt - mußte die RMD anerkennen, daß, sofern man oberhalb Würz-
burgs weitgehend dem Mainlaufe folgt und die ärgsten Mainsihleifen, z.B. die
bei Volkach-Gerladrshausen, durch Durchstichkanäle umgeht, die Maintallinie
gegenüber der Werntallinie der Vorzug gegeben werilen müsse. Auch die Ab-
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kürzung, die die Werntallinie in der Betriebslänge erbringt, ergäbe in der

Bergfalirt trlaTag, in der Talfahrts/tTag, einZeitverlust, der die Sdriffahrt
kaum behirtdere.

Diese Entscheidung, die ilie RMD am 3. Mai 1930 öffentlidr bekannt-
madren ließ, löste im Maindreieck Iubel aus und gestaltete clie HaupWersamm-
iurrg, 

"u 
dei der Kanalverein für den 29.Juni 193o naö Kitzingen eingeladen

hatte, zu einer Art ,,Siegesfeier".

b) Aletiengesellsdtaft, Kanalbau und Kaualverejn iu der natioualsozialistisehen
Reid,ts- und P art eip olitil<

Bis Mitte 1934 waren sowohl der Verein als auc} die RMD im Zuge der

Madrtergreifung unter nationalsozialistiscle Führung gestellt worden. Für den

Verein fesdrah-dies in der Mitglieilerversammlung- v_om 28._10. 1934, in der

der neuä Oberbürgermeister Nürnbergs, Willy Liebel, zum, Vorsitzenden_ ge-

wählt und nadr däm Rüd<tritt des alten Vorstandes von Liebel ein sieben-

köpfiger Beirat berufen wurde. Die widrtigste_ Anderung war -eine ,,durdr ilie
Näoidnung des Binnensdriffahrtswesens" verfügte Namensänderung: aus.dem

alten Kanal"- und Schiffahrtsverein wurcle der ,,Verein zur Wahrung der Main-
Donauschiffahrtsinteressen", eingeglieilert in den ,,Zentralverein der deutsdren

Binnensdrifiahrt", in dessen Prasidium Liebel als stellvertretender Vorsitzender
eintrat.

Im Vorstand der RMD erfolgte keine Anderung, aber in den Aufsidrtsrat
traten zsnäd7st vier Nationalsözialisten, neben Liebel als Amtsträger noch

der bayerisdre Innenminister, Gauleiter Adolf Wagner, dieser als stellvertre-
tender Aufsichtsratsvorsitzeniler, ein. Als der amtierende Vorsitzenile des

Aufsidrtsrates Klausener, Ministerialdirektor im Reidrsverkehrsministerium,
im Liquidationsrausö des Röhmputsdres in seinem Amtszimmer erschossen

worden war, übernahm ersfmals ein Vertreter des Landes Bayem, Minister
Ailolf Wagner, den Vorsitz im Aufsidrtsrat der RMD.

Die neuen Führungskräfte aus der Partei madrten ,sidr ursprünglidr daftir
stark, die oberste Filirung des Reidres gewinnen zu können, daß die Groß-

sdriflahrtsstraße innerhalb- von fünf lahien fertig gebaut würde. Sie mußten

aber bald eingestehen, daß Adolf Hitler der Bau der Autobahnen unil ilie
Repräsentatiorisbauten des Reiches in den Städten, die so,g.,,,Führerbauten",
widrtiger waren, als der die Entwicklung von Wirtsdraft und Verkehr fördernde
Ausbau der Binnenwasserstraßen.

Trotzdem schritt der Ausbau der Mainwasserstraße mit der 7932 wieder

erreichten früheren Intensität fort. Von 1.%4 bis 1937 konnte die RMD die

Quote von Reichs, und Landesdarlehen in der Höhe von 9 Mio. RM wieder
in ihre Finanzierung einsetzen. Von den nodt aus der Weimarer Republik
übernommenen StauJtufenbauten konnten 1%4 die Staustufe Freudenberg unil
die unterhalb Würzburgs nächstgelegene Stausfufe Erlabrunn vollendet werden.
Außerdem wurden die Arbeiten an-den Staustufen zwisdren dem Einfluß der

Tauber in den Main und Gemünden aufgenommen. 1'936 begann man dann
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die unterhalb Würzburgs vor Gemünden liegenden restlichen zwei Stausfufen
Harrbach und Himmelstadt zu bauen. Im Mai 1938 war der Main für die
Großschiffahrt bis Gemünden ausgebaut und die 35 km lange Reststred<e bis
Würzburg im Bau. Ursprünglidr hoffte man, 1-%7 Wirzburg an die Großsdriff-
fahrt anschließen za können. Die Bauten des 7936 verkündeten Vierjahres-
plans und die übrigen ,,Führerbauten" zogenjedoch soviel Rohstoffe, Arbeits-
kräfte und Transporfmittel auf sich, daß der Mainausbau nicht mehr in der
Weise berücksichtigt werden konnte wie in den ersten lahren des Regimes, als
Arbeitsbeschaffung noch im vordergrund aller wirtschaftspolltisdren über-
Iegungen stand.

- Zyr\ gab das ,,Rhein-Main-Donau-Gesetz" vom 11. Mai 'Lgig, angercgt
durdr den Ansdrluß österreichs an das Reidr, dem Gedanken der Verbindung
des Rheines mit der Donau neuen Auftrieb, auf den Baufortschritt der Groß--
sdriffahrtsstraße wirkte es sich dagegen unmittelbar nur sehr wenig aus. Man
merkte schon sehr deutlich, daß die Wirtsdraftskraft des Reiches sich ihren
Grenzen näherte und neue Aufgaben - ohne Zurückstellung anderer Auf-
gaben - nidrt mehr übernommen werden konnten. so bewirkte das Gesetz in
der RMD fast nur die Fertigsrellung der Bauplanungen der Großschifiahrts-
straß-e, abgeseherr von dem für ilie RMD neu hinzugekommenen Bauauftrag,
an der österreichisdren Donau staustufe und Kraftwerk Ybbs-Persenbeug ä
bauen, um die schiffahrtshindernisse des strudengaues zu beseifigen und di"
Energiequellen österreichs zu vermehren.

Für das Gesamtunternehmen der Rhein-Donau-verbindung braclte jedoch
das Reiclrsgesetz einen völligen umbau der Grundlagenstrultur der Rhein-
M-ain-Donau-Aktiengesellschaft mit sich. Nadr ihm war künftig das Reidr
alleiniger Baurräger der wasserstraße. Bewirkte dies einerseiis, daß die
Finanzierungssorgen der RMD abgenommen wurden - in Zukunft sollten die
Kosten aus dem Reiöshaushalt bestritten werden (wozu Bayern einen ein-
maligen Beitrag von 50 Mio. RM zu leisten hatte) - so hob'es andererseits
die Bestimmungen des Staatsvertrages vom 13. Juni 'J.921, wanach die RMD
Bauträger und Finanzierungsinstrument der Wasserstraße war, auf. Fiel aber
diese Bestimmung, so war der staatsvertrag von '1.921, und in gleidrer Weise
der Kon"fssionsvertrag vom 30. Dezember'1,921 nutzlos geworden. Die Redrte,
die aus diesem Vertrag der RMD zustanden, dienten däzu, sie in den Stand
zu setzen, die Pflidrten aus dem Staatsvertrag zu erfüllen. Auch dieser Ver-
trag war daher in seiner wirkung jedenfalls abgeschwädrt. Mit dem Reidrs-
ges-etz von 1938 waren die Verträge von L92ll22 unscharf geworden und
decftten nidrt mehr den künftigen Organisationsstatus. Der Uiternehmungs,
teil-,,Energieversorgung" stand fürderhin in keiner funktionellen Beziehung
mehr zum Unternehmungsteil,,Wasserstraßenbau". Die organisdre Ver,-
bindung dieser beiden Unternehmungsaufgab en in eiuer Göseilsdraft, die
in den Nadrkriegsjahren des ersten Weltkrieges als Lösung derjenigen Sdrwie-
lSkeiten gefunden wurde, die die Verwirklichung der Veibindung der beiden
Stromsysteme praktisch behindert hatten, war mit dem Reichsgesetz von
1938 zerrissen. Künftig konnte man mit den beiden Unternehmungsteilen
der RMD unabhängig voneinander experimentieren und unbeirrt värsdrie-
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dene Entwicklungen improvisieren und bald sollte man sehen, daß dies dem
Rhein-Donau-Gedanken keinen Nutzen bringen, sondern nur sdraden konnte.

1937 'ivar in die Baubehörde des bayerischen Innenministeriums ein
Parteigenoss e eingetreten, der sich offensidrtlich des Wohlwollens und der
Förderung des Staatsministers erfreute. Landesbaurat Arno Fischer hatte
zusammen mit dem Gauleiter Schwede-Coburg ein neues Wasserkraftwerk-
system, das Unterwasserkraftwerk ,,erfunden", von dessen Eigensdraften man
sich in gewisssen Kreisen der Partei einiges für den Fortschritt der Turbinen-
technik erhoffte. Schon im April tolz wollte Wagner den Aufsichtsrat
bewegen, die RMD an den Versudrsbauten dieses Kraftwerktyps mit 1,5 Mio
RM zu beteiligen. Damals konnte dieser das Ansinnen nodr, als mit den
Staatsverträgen von 7921,/22 nicht vereinbar, ablehnen. Jetzt nach der Lod<e-
rung dieser Verträge durch das Reichsgesetz war eine Hinwendung der RMD
zur aktivercn Beihilfe bei der Entwicklung des Unterwasserkraftwerks eher
möglicJr geworden. Sie zu vollziehen schien aber den treibenden Herren mit
dem bisherigen Vorsfand der RMD - seit dem Ableben Graßmanns 7929
war Prof. Dr. Dantscher Vorsitzender - unmöglidr. Dantsiher, sdron seit
der Machtergreifung den Nazis suspekt, war wohl seiner Fähigkeiten und
seiner Erfahrung wegen bisher audr von Parteiseite her teils unterstützt,
teils toleriert worden. Jetzt aber glaubte man, darauf nidrt mehr Rücksidrt
nehmen zu müssen, wenn man auch noch das Zie7, in und mittels der
RMD, dem Fisdrer'schen tlnferwasserkraftwerk zum Durchbrudt zu vev
helfen, keineswegs direkt ansteuerte.

Anfang 1939 wurde die Linienführung des Verbindungskanals Bamberg-
Nürnberg, nachdem alle zuständigen Vorentscheidungsinstanzen - Gemein-
den, Bauernführer, Natursdrutz- und Landschaftsplanungsstellen der Bezirks-
regierungen - vorher gehört worilen waren, dem Reichsverkehrsministet zvt
Genehmigung vorgelegt, der sie auch nach eigener Uberprüfung erteilte. Die
Linienführung entspradl im wesentlichen der heute erbauten Linie: Aufstieg
der Großsdriffahrtsstraße aus dem Regnitztal bei Hausen (Forchheim) und
Weiterführung der Trasse des Stillwasserkanals westlich von Erlangen und
Fürth nach Nürnberg auf de,r damals sogenannfen ,,Berglinie". Im November
1939 zog der Verkehrsminister seine Anfang des Iahres erteilte Genehmigung
zwick und verlangte zu iberprüfen, ob aus landsdraftsethisdren und Sidrer-
heitsgründen ni&t die ,,Tallinie" - d. h. die Kanalisierung der Regnitz bis
Fürth und zum Hafen Nürnberg zwisdren den Städten Fürth und Nürnberg
hindurch, eher zu empfehlen und auszuführen sei. Die Rückgabe ging auf eine
Intervention Dr. Todts, den ,,Papst" der nationalsozialistisdren Techniker,
zurid<, dem zu Ohren gekommen war, daß in der Frage der Linienführung
zwisdren dem Vorstand der RMD und jüngeren Parteigenossen aus der Ge-
folgsdraft erheblidre Differenzen bestünden. Aber aussdrlaggebenil in der
Beilegung dieser Meinungsversdriedenheiten war schließlich nidrt, weldre
Linienftihrung nun denn die wirtsdraftlicl und tedrnisch beste war, sondern
die Tatsadre, daß tiberhaupt eine soldre Differenz zwischen der Partei-Fronde
in der Gefolgsdraft - als deren Hauptanwalt sidr Arno Fisdrer entpuppte -
und dem verantwortlichen Vorstand entstehen konnte. Diesem kreidete man
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dann audr an, daß es ihm nidrt gelang, mit jungen Kräften zusammenarbeiten
zu können.

Der Vorstand Prof. Dr. Dantsdrer bot daher seinen Rüd<tritt an, sdried am
'1.2. 2. 1g4o avs der Gesellsdraft aus und wurde zum gleichen Zeitpunkt
vom inzwisdren zum Leiter der Obersten Baubehörde im Innenministerium
avancierten Ministerialrat Arno Fischer abgelöst. So war dieser letzte
Linienführungsstreit niclts anderes als ein während des nafionalistisdren
Regimes nicht seltenes Sclauspiel, einen verdienten Fadrmann durdr nichts als
einen durch seine Parteizugehörigkeit ,,qttalifizierten" Parteigenossen aus dem
Sattel zu heben.

Sdron während der erneuten Prüfung der Linienführung - in ihr entsdried
sidr der Verkehrsminister im Oktober L940 ffu die von Dantsc]rer verteidigte
,,Berglinie", die man lediglich ktinftig in ,,Hanglinie" umbenannte - scheint
man im Reichsverkehrsministerium von den Fähigkeiten Fisdrers eine andere
Meinung bekommen zu haben, zumindest entstanden erheblidre Zweifel, daß
die neue Direktion und Riötung die Großsdrifiahrtsstraße so rascih wie mög-
lich auszubauen gewährleisten könne. Das Reichsverkehrsministerium nahm
daher mit dem bayerisdren Innenministerium im Laufe des Iahres 1940 Yer-
handlungen auf mit dem Ziele, die Planung und Herstellung der Bauten des
Verbindungskanals Bamberg-Kelheim nidrt mehr durch die RMD in München,
sondern durch die Reicihswasserstraßenverwaltung selbst ausführen zu lassen.
Der RMD verblieb danach aus dem ursprünglidren Bauauftrag noch der Bau
der Mainwasserstraße und der Donauwasserstraße von Kelheim bis Engelharts-
zell.

Inzwisdren aber brachte das Jahr 1942 aus kriegsbedingten Gründen die
vollständige Stillegung aller Entwurfs- und Bauarbeiten an der Großschifiahrts-
straße. Mehr und mehr entwicftelte sidr die RMD daher unter Führung Arno
Fisdrers zu einer Gesellschaft, die Wasserkraftwerke betrieb und - wie in einer
Sitzung des Aufsidrtsrates vom 12. August '1947 vom Vorstand offen vorge-
tragen wurde - Wasserkraftwerke, besonders Unterwasserkraftwerk e zu bauen
sudrte, und zwar nicht nur innerhalb ihres noch im Fimennamen genannten
Stomgebietes. S&ließlich wurde aus ihr eine Art Ingenieur-Büro Arno Fisdrer
und rüd<te so weit von ihrer ursprünqlichen Aufgabe ab, daß Ende 1944 der
Gedanke entstand, sie gänzlidr aufzulösen.

Arno Fisdrer, der an Glaubwürdigkeit und Ansehen au& innerhalb der
Partei eingebüßthatte, schied am 15. Februar 7945, nadtdem die Liquidation
jetzt aadt ofien betrieben wurde, aus der RMD aus. Bereits am lT.Januar
1945 warcn zwei Herren der Bayernwerk AG als stellvertretende Vorsitzende
in die RMD eingetreten, die die Angliederung des energiewirtsclaftlichen Sek-
tors des Rhein-Main-Donau-Unternehmens an die Bayernwerk AG auf dem
Wege der Fusion vorbereiten sollten. So wäre die vom Bayemwerk der Rhein-
Main-Donau-Aktiengesellschaft gegenüber verfolgte Politik zuletzt nodr vom
Erfolg gekrönt gewesen.

Und die Großscliffahrtsstraße? Es bedeutete wohl wenig, daß das dem letz-
ten Vorstand angehörende Mitslied Oberregierungsrat Lippert bei den Fusions-

,8



verhandlungen die Interessen der Reichswasserstraßenverwaltung wahren sollte;

ilas Rhein-Main-Donau-Gesetz von 1938, das konnte man zu dieser Zeit sdron

"tr.tt"",-lttiiJe 
bald ein redrtsunwirksames Papier sein und die Fortführung

des Baues der Wasserstraße wieder eine ofiene Frage - wie vor iler Grünilung

der Rhein'Main-Donau-Aktiengesellschaft .

c) Nach dew Zweiteu Wekhrieg

Nach dem Einmarsdr der Amerikaner fiel ilas Vermögen- der.RMD als Ver-

;öää; On"iUia"" Hand unter das Gesetz Nr.52 der Militärregierung'

ij"äii *.,ra. zwangstaufig die im Gange gewesene Liquidation der Gesellsdraft

fr#äfiig, "f.r .i"1t.uttänder eingesäti, d"t den Weisungen-der Besatzung

;;;;;iü. Äi"fr"utta"der wurde ^ zt. November 7e45 das frühere' 1e47 aus

p;;;;;;i;;;; ä; Fi;.h;-Kurs zurtid<getret-ene Vorstandsmitglieil. Franz Hes-

;;1;;;.; ü;*f.n, a.r von Anfang "tr-u- 
ilie Wieclereinsetzung der RMD in

alle ihre Redrte unil Pflidrten bemüht war.

Am26.Aprilto+sgingdietreuhänderisdreVerwaltungder.RMDaufdie
V"r*"f,rig ä.r V.rk.hä äes Vereinigten Wirtsdraftsgebietes über und wurde

am 30. 6. L949 völlig aufgehoben.

In der Zwisd.tenzeit wurden seitens iles Treuhänders mit der bereits 7946

mrtuni.rtÄ L-uv"tira." R.gi"*ng und später mit der Verwaltung- des-Ver-

i;.h* il V.reinigten Witr;.t-"ft;gJbi"t V.thuttdlun_gen ge$hrtmit dem Ziele,

ilie Staatsverträgä vom lahre tszi/22, nadt denen ilie RMD auf,eigene Kosten

äi. 
-Sain"frttssä"ße 

herstellen sollte und zu diesem Zwedce bis zum Jahre
jOlO ai" Wasserkräfte an der Schiffahrtsstraße und an anderen bayerischen

Flüssen zu ihren Gunsten ausnützen konnte, wieder in Kraft zv setzen. Am

s. i"pt..b.t 1949 wurde als Ergebnis dieser Verhandlungen der sog. .1Yi'
schenvertrag" unterzeiclnet, wonäch die RMD in ihre alten Redrte und Pflich-

ten wieder eintrat und die Verwaltung des Vereinigten Wirtsdraftsgebietes'

spater die Bundesrepublik und der Freistaat Bayern, ihre Redrte und Pfliclten
ais Kapitaleigner der RMD wieder beansprudrten'

Gleichzeitig mit der RMD entstand auch der frühere Kanalverein wieder zu

neuem Lebenl Der ,,Bayeriscl-re Kanal- und söifiahrtsverein" - wie er sich

seit 't922 nannte - t6l3ly unter dem Namen ,,Verein zur Wahrung der

Main-Donau-Schifiahrtsinteressen" gleidrgesdraltet - hatte zwar 1943 seine

Gesdräftsführung nach Wien verlegt, als Sitz aber Nürnberg beibehalten. Auf
Anregung der RMD und unter 6ager Mithilfe der ,,Arbeitsgemeinsc]-raft Donau

und bayärische seen", deren Geschäfte in Regensburg Dr. 
-Max_ 

Seiermann

führte, 
'wurde 

am 28. Oktober 1948 in Nürnberg unter dem Vorsitz des

Oberbürgermeisters Dr. Ziebill die Wiederlizenzierung dieses Vereins betrie-
ben und-Dr. Ziebill :atm 1, Vorsitzenden, der Frankfurter Oberbürgermeister
Dr. Kolb zum Stellvertreter und Dr. Max Seiermann zum Geschäftsführer
berufen. Als 1950 in LinzlDonau sidr eine österreidrische Sdrwesterorganisa-
tion mit dem Namen ,,Österreichisdrer Kanal- und S&ifiahrtsverein Rhein-
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Main-Donau" gründete, wu.rde in der in Linz tagenden Vorstandssifzung in
übereinstimmung mit den Österreidrern der Name des deutschen Vereini in
,,Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau" umgewandelt
und so in der Mitgliederversammlung 1,957 in Köln beschlossen. Damit hatte
der deutsdre verein - wie es i,948 auch die Absi&t war - die Tradition des
1892 gegründeten'Vereins wieder übernommen, für den Bau der Großsdriff-
fahrtsstraße vom Rhein zur Donau einzutreten. Der neue Name sollte aber
gleichzeitig erkennen lassen, daß der verein den Bau der wasserstraße für
eine deutsche Aufgabe hielt und die Namensgleichheit mit dem österreichischen
Verein die europäisihe Bedeutung dieser -Sträße unterstreichen.

Damit waren die beiden Gesellsdraften, die sidr vor dem nationalsozialisti-
schen Regime ym den vortrieb der Großschifiahrtsstraße gekümmert hatten,
wieder-an die Arbeit gegangen, als Bauträgergesellschaft aie nrttp und als in
der offentlichkeit wirkende FörderergemeinsÄaft der ,,Deutsche Kanal- und
Schifiahrtsverein Rhein-Main-Donau"l

- Die RMD, die sich während des Nazi-Regimes aus einer gemischt-wirtsdraft-
lichen Gesellschaft zs einer gemeinwirtsÄaftlichen G.r.ik.l"e'd.r ofi"nt-
lichen Hand €emausert hatte, konnte in dieser organisation ihre Gruniliäee,
mitt^els der Erträgnisse der Energieerzeugung deil Bau der Großs&iffahrts-
straße zu ermöglichen, konsequenler aur*fü-hren versuchen als vordem, und
sie tat dies seit i,945 entschlossener und mit überzeugendem Erfolg u. Noch im
J.?hr: 19a9 ging die_RMD daran, den Lech unterhalb Meitingen"s auta a""
Baubeginn von vier Kraftwerken zur Nutzung heranzuziehetr. ö.r Ledr unter-
halb von M_eitingen gehört laut dem Konzeisionsvertrag vom 30. Dezember
192'J. zum Konzessionsbereich der RMD, denn von Meitingen sollte der
Ledrzub-ringer abzweigen, der dem verbindungskanal Main-"Don"u in der
Scleitelhaltung das Speisewasser zuleiten sollte. Nadrdem die internationale
Donau-Kommission 'r.922 und österreicl 1.92i keinen Einspruch gegen den
Ledrzubringer eingelegt und der Wasserüberleitung zugestimÄt hatfen, waren
die redrtlichen Bedenken, die die Konzessionsauinnt"iung vielleicht in Frage
stellen konnten, beseitigt.

sdron vor dem zweiten weltkrieg war der Gedanke aufgetaudrt, den unte-
ren Lech energiewirtsch aftlidr zu nutzen. Entsdreidend hierftir waren sdrließlidr
die teclnischen schwierigkeiten, die bei der Durdrquerung des Fränkisdren Iura
durch den zubringer zu erwarten waren, und dii beträdrtlichen Kosten, die
bei seiner ,Länge und seiner langen Bauzeit aufzubringen gewesen wären.
Der Bau der vier Kraftwerksstufen wurde Dezember |s+s- begonnen und
195s abgesdrlossen. sie brachten den RMD-Kraftwerken eine G"esamterzeu,
gung im Regeljahr von 222 Mio. kWh neu hinzu.

- Ein weiterer, bereits 1948 in die Planung und vorbereitung aufgenommener
Kraftwerksbau isr das Kraftwerk lodrenstäin. Es liegt am E-nde äiner zo km
langen Donaustrecke unferhalb Passaus, die die Staatslgrenze zwisdren Deutsdr-

c Dafür setzte sidr besonders ihr langjähriger Aufsidrtsratsvorsitzender, Dr. Hanns Seidel, ein.
S-eidel, bayerisdler Sta-atsminister für Wirtsdraft und Verkehr und späterer Ministerpräsi-
dent, trat ilr seiner politischen Tätigk€it und in amtlicher Eigensdraft-dafür ein, daß iedrt-
zeitig det Weiterbau des Kanals nadr Nürnberg beschlossen wurde.
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land und Österreich bildet. Um hier ein Kraftwerk zu bauen, mußten Verein-
barungen mit Österreich getroffen werden, ähnlich denen, die sdron früher bei
Gemeinsctraftswerken am Inn abgeschlossen worden waren. Diese Verhandlungen,
sclon 1949 mit Österreidr begonnen, konnten mit einem zwischenstaatlidren
Abkommen 1952 abgeschlossen werden. Danacl sollte die StaustufeJodrenstein
durch ein deutsdr-österreichisdres Gemeinsdraftsunternehmen gebaut und von
diesem auch betrieben werden. Es wurde am 15. Februar 'J'952 als,,Donau-
Kraftwerk Jodrenstein AG" mit dem Sitz Passau gegründet, und der Bau im
Herbst 1952 begonnen und Ende 1956 vollendet. Das Werk hat eine Regel-
leistung von rund 1 Mrd. kWh, die ie zur Hälfte Österreidr und Bayern
zugeleiet wird. Es ist mit einer Sdrleusenaülage aus zwei Kammersddeusen
ausgestattet, die eine Nutzlänge von je 23o m und eine Breite von ie 24 m
haben.

Seit 1958 wurde audr an der oberen Donau der Ausbau von Kraftwerks-
ketten begonnen. Die mit der Energieversorgung Sdrwaben (EVS) in Stuttgart
zusammen gegründete ,Obere Donau Kraftwerke AG' (ODK) baute ab 1958
unterhalb Ulms bis nach Dillingen sedrs Kraftwerke in einer Kette aus und
schließlidr erridrtete die RMD ab 1965 durdr eine weitere Todrter-
gesellsdraft, die ,,Donau Wasserkraft AG" (DWß) , inZusammenarbeit mit der

Deutsclen Bundesbahn vier zwisdren der Ledrmündung und Ingolstadt lie-
gende Kraftwerke Bertolilsheim, Bittenbrunn, Bergheim und Ingolstadt.

Anstelle der sedrzehn vor dem Kriege ausgebauten Kraftwerke verfiügt ietzt
die RMD i,ber 47 Kraftwerke, die mit einer jährlidren Regelerzeugung von
2:i.4 Mio. kWh eine weit bessere Finanzkraft ftir ilen Wasserstraßenbau ilar-
stellen, als je seit ihrer Gründung der RMD zur Verfügung stanil'

Mit der Steigerung der Energieerzeugung ging audr der Ausbau der Groß-
sihiffahrtsstr aß2, zigiger als vorher, Hand in Hand. Er konzentrierte sidr auf den
Mainausbau . 7947 waren die Bauten in Würzburg und an den oberhalb Würz-
burgs liegenden Staustufen - Randersad<er und Goßmannsdorf, Wipfelil untl
Limbach - stillgelegt worden. !949 wurden ilie Arbeiten wieder aufgenommen.
Sie erstreckten 

-sidr 
vor allem auf den Durdrgang iler Großschifrahrt clurdr

Würzburg unil den die Volkadrer Mainbiegung abkürzenilen Durdrstidrkanal
Volkacl- Gerl adrshaus en.

7954 konnte der Verkehr bis Odrsenfurt aufgenommen werden, 1"957 die
S&ifiahrt bereits durch den neuen Kanal und die Sd-rleuse Gerladrshausen
geftihrt werden und sdron grifien die Bauarbeiten audr bereits in den lelzten
Abschnitt der Main-Kanalisierung iber. 7959 konzentrierte sich das Bau-
gesdrehen auf Söweinfurt unil diä oberhalb Sdrweinfurts gelegene Staustufe
Ottenilorf; 1"960 glng es mit den Vorarbeiten für ilie Hochwasserfreilegung
Bambergs auf den Verbindungskanal Bamberg-Nürnberg über.

In dem Ergänzungsvertrag vom 77. 8.1925 war der Bau der Stred<e Bam-
berg-Nürnberg aus Finanzierungsschwierigkeiten vom vereinbarten Baupro-
graä- der RMD abgesetzt. worden. Nach den Staatsverträgen konnte also

Jie zunächst nicht an den Ausbau dieser Strecke herangehen. Es bedurfte
hierzu einer eigenen zwisdren der Bundesregierung und der bayerisclen



Staatsregierung getroffenen Vereinbarung. Vom Kanalverein beaufttagt, er-
arbeitete 1,954/ 57 eine Expertengruppe unter dem Vorsitz von Otto Most
eine .Denksdrrift über die ,,Bauwürdigkeit der Kanalstrecke Bamberg-Nürn-
berg", die 7958 abgeschlossen die Grundlage des im September 1958 zwisdren
Bund und Bayern vereinbarten Weiterbaues bildete.

Als daher am 25. September 7962 mit. der Eröffnung des Bamber-ger Hafe,ns

die Main,Kanalisieruni abeesdtlossen war, wurde bereits auf der Stredce

Bamberg-Buckenhofen än dJm Verbindungskanal Bamberg-Nürnberg Seb-aut.
Diese nirnmehr ,,Europa-Kanal" genannte, den Main mit der Donau verbin-
dende künstlic}e Wasierstraße hai heute nadt Planung und Ausbau ein etwas

anderes Aussehen als nodr kurz vor 
-dem 

Zweiten Weltkrieg. Abgesehen

davon, daß der Kanal eine Wasserspiegelbreite von 5 5 m hat, demnadr einen

ftir die Großschiffahrr günstigeren Kanalquersdrnitt, fällt auf, daß seine Pla-
nung mit dem ehemaligen slreit um die steppberger Linie oder den Ledr-
zubiinger, d. h. mit dem Problem der Wasserversorgung von ehedem, nidrt
mehr belastet ist.

Wo kommt das Speisungswasser dieses Stillwasserkanals herf Als Still-
wasserkanal wird zwisdten Bamberg-Kelheim nur die Strecke von Fordrheim
bis Dietfurt/Altmtihl gebaut. Nördlidr von Fordrheim benutzt der Kanal teil-
weise ilie Trasse des Ludwigskanals und teilweise das Bett der kanalisierten
Regnitz, südli& von Dietfurt das Bett der kanalisierten Altmühl. Das Wasser
des nördlichen Stillwasserkanals wird ab Hausen aus der Regnitz bis zur
Scheitelhatrtung ho&gepumpt. Der südliche Stillwasserkanal einsdrließlidr der
Scheitelhaltung erhält sein Speisungswasser aus der Donau und der Altmtihl
hochgepumpt. Der Hauptwasserverlust entsteht im Stillwasserkanal bei den
Sihleusungen. Er besteht aus den Wassermengen, die bei den Sdrleusungs-
vorgängen in das Unterwasser der Schleuse abgelassen werden mtissen, r.lm das
Schiff auf Unterhaupt-Wasserspiegel zu bringen. Kann dieser Verlust vermin-
dert oder fast beseitigt werden, so ist die Speisung mit dern einmaligen Flu-
tungsvorgang der Erstfüllung des Kanalbettes fast beendet. Die Wasserverluste
durch Verdunstung und natürliche Versickerung eßetzen sich wie audr sonst
in der Natur in der Regel durch klimatische Naturvorgänge. Eine solche Ver-
minderung der Wasserverluste erreicht man durch den Bau von Sparsdrleusen.
Sparschleusen sind Sd-rleusenanlagen, bei denen parallel zur Schleusenkammer
stufenartig über' und hintereinander -L-3 SparbecJ<en liegen, in die nach dem
Prinzip der kommunizierenden Röhren das Wasser beim Schleusen aus den
Sparbed<en entnommen oder in sie eingelassen wird, um für die nächste
Sdrleusung ,,aufgespart" zu werden. Ie nach der Zahl der Sparbed<en können
bis zu 600/o des Kammerwassers gespart werden. Die restlichen 4o0lo, die
schließlich ins Unterwasser verlorengehen würden, werden durch Pumpen, die
mit allen Schleusen gekoppelt sind, nach dem Schleusungsvorgang wieder in
das Schleusenoberhaupt zurückgepumpt.

Alle Schleusen des Europakanals sind je nadr ihrer Hubhöhe mit einem oder
mehreren solcher Sparbeiken und einem Pumphaus versehen. Ist der Europa-
kanal erst bis zur Donau durchgebaut, dann entsteht kaum mehr ein Wasser-
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problem, da vermöge des gesdrilderten Pumpsystems- Donaulv-asse.r _soglr -!n
äas Rednitz-Regnitz"-Flußryit". ibergeleitet wird, wobei der Kanal die Rolle
einer Wasserleiiung übernimmt. Wenn man so will, ist aus dem Ledrzubringer
eine Wasserleitung geworden, deren Instrumentarium, Sparbed<en und Pum-
pen, einen Bruchieil der Investitionen ausmachen, die für seinen Bau, die

geologisdren Sd-rwierigkei ten ganz beseite gesetzt, entstanden wären.

Diese besondere Bauart der Sparsdrleusen iäßt fernet zu, daß bald nadr
fert'rgsteliung einer Teilstredce 

"n.lt 
d.t Stillwasserkanals diese dem Verkehr

äl"ri.b"" li"rden kann. Bereits am 1. März ßOe wurde der Verkehr nach

Fordheim freigegeben und ansdrließend daran verließ der Kanal die in dem

seltsamen Liniänitreit des Jahres 7939 ptopdgierte ,,Tallinie" und folgte der

Schleuse Hausen auf den östlichen Hang der Steigerwaldvorberge.

Noch fSOS erreic}te der Trassenbau Möhrendorf nördlich der Sdrleuse Er-

h;g;;. Di; SAi;r" Erlangen und die Sdrleuse_ Krieg-enbrunn sind nördlidr

a"r'Nti-U"tger Staatshafen"s die Sdrleusen mit der bisher höchsten Hubhöhe

von 19,30 ä. S"lt 1968 ist die Trasse von der Sdrleuse Erlangen bis zum

Hafen Nürnberg eine einzige große Tiefbaustelle.

Die lahre 7969 und 1970 sind in der Baugesdridrte des Europakanals die

wichtigsten Baujahre. Längs der Kanaltrasse entwid<elte sich das Bau-geschehen

zwisc}"en Mc;hrendorf ,tttiR.i.h"ltdorf, dem südwestlichen Vorort Nürnbergs,

in einer Länge von rund 3O km auf etwa 45 Baustellen. Auf diesen Baustellen

arbeiteten *iglich im Durdrschnitt 23OO Arbeiter unil waren Geräte mit einer

Gesamt-PS-Llirtuttg von 75 8OO PS eingesetzt. Von 19O Räumgeräten waren

ein Drirtel im Tralsenbau, rd. 21010 im Hafenbau Nürnberg (dort allerdings

die sclrwersten) und 15 olo im Sdrleusenbau eingesefzt. Von den 19O Trans-

portfahrzeugen arbeiteten 4Oolo auf dem Trassenbau, 1,60lo im Hafen Nürn-
t.rg und fäolo im Schleusenbau. T,4 Mio, cbm Erdmassen wurden 1969 auf

allä Baustellen, 1o Mio. cbm 1970 allein im Trassenbau bewegt. Ie rund

3OO OOO cbm wurden in jedem lahr Beton vergossen. Allein im Kanal- und

Sdrleusenbau wurden Lg6g 425 OOO Tagsdrichten, 1.970 550OOO Tagsdrichten
gefahren. Die Zahl der Brückenbauten, Straßenbauten und sonsti_gen Neben-
f,auten zeigte, daß der Europakanal in das didrtestbebaute Gebiet Nordbayerns,
den Industrieraum Erlangen-Fürth-Nürnberg-Schwabadr, vorgedrungen war.
Die sdrwierigsten Bauten hatte dort die Bundesbahn zu versorgen. Für die

Hauptstrecken Nürnberg-München und Nürnberg-Stuttgart mußten Eisenbahn-
brücken, die künftig über den Kanal führen, gebaut werden, ohne den Zug'
verkehr auf diesen Stredcen zu stören.

kehr freigegeben werden. Bis Anfang 1972 ist die südliche Haltung Kriegen-
brunn einschließlid1 der Eisenbahnbrüd<en so weit zu bringen, daß die Stred<e

Erlangen-Nürnberg zum Hafen durchgeflutet werden kann. Am 23. September
1,972 soll der Staatshafen Nürnberg seiner Bestimmung übergeben werden.
Dann kann die Baustred<e Bamberg-Nürnberg als abgeschlossen gelten.
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III. Zwischenbilanz

Wenn die Großschiffahrt den fränkisd,en Wirtsd,afts- und Industrieraum um
Nürnberg an die Rheinschiffahrt anschließt - Erlangen Ende 197o; Fürth
Juli tszz; Nürnberg September 1s72 - wiril für die Verbindung zwisdren
Rhein und Donau ein bedeutsames Nahziel erreicht. Mit ihm wird seit den
Soer Jahren des vorigen Jahrhunderts nach Frankfurt am Main ein seit Jahr-
hunderten gewerbereicJrer, seit Jahrzehnten industrialisierter Raum, ein qpi-
sdrer Umschlagplatz für Massengüter, an die Sdriffahrt angescllossen. Der
nädrste gleichartige Wirtschaftsraum entlang der Großsdriffahrtsstraße nadr
Süden liegt sdron außerhalb Deutschlands im Dreied< Linz-Wels-Enns. Nadr
dem ,,Duisburger Vertrag" zwisc-hen dem Bund und Bayern vom 16. Sept.'1966
wird noch 't972 der Bau des Reststückes der Verbindung begonnen und dieses
wird tgat audr Regensburg für die westliche Schifiahrt zugänglich machen. Da
die Bundesrepublik Österreic} nodt tsTz die Staustufe Ottenstein-Wilhering
(o!-erhalb Linz) fertiggebaut haben wird und damit dann Linz ganzjährig von
vollbeladenen Europasihifien angesteuert werden kann, wiril nach einemlahr-
zehnt (tget) die durdrgehende Großsdriffahrt zwisdren den Industriesdrwer-
punkten Frankfurt, Nümberg und Linz möglidr. Erst wenn diese Stred<e ge-
sdrlossen ist, kann sidr ihre Wirkungskraft voll entfalten. Das Verkehrsvolu-
men auf dem vollendeten Europakanal wird vom Ifo-Institut in Mündren in
elner au_sgezeichnete! Analyse für clas Jahr 19s6 auf 20 Mio. to gesdrätzt. -wir wollen aber, nadrdem das mittlere Glied der Kette, der Staatsüafen Nürn-
berg, fertig geschmiedet ist, auf eine Zwischenbilanz nidrt verziclten.

Audr eine andere tlberlegung, die aus unserem Rückblick unmittelbar her-
ygrge,ht, legt uns eine soldre Zwischenbilanz nahe. Mit der Eröffnung des
Nümberger Hafens feiert der ,,Kanalverein", der unermüdli&e Rufer im läeen-
streit um die Verbindung der Stromgebiete Rhein und Donau, seinen Sosten
Geburtstag, audr kann die Bauträgergesellschaft der Großsdriffahrtsstraße, die
Rhein-Main-Donau Aktiengesellsihaft bald ihren 5osten Jahresbericht über
ihre Tätigkeit vorlegen. Gerade dieses letztere Datum fordert zwei Fragen
heraus: was konnte vom Ganzen der Gesamtwasserstraße bisher gesdraffen
werden? und: Entspricht das Eneichte den früheren Erwarfungen?

50 Iahre seit der Gründung iler RMD sind nidrt gl,eidtzusetzen der Bau-
zeit der Großschiffahrtsstraße. Ein erheblicher Teil dieser lahrzehnte war -das hat unser Rüd<blid< deutlich werden lassen - mit Verhandlungen und
Plan_ungen a_usggfüllt. Diese Jahre können nicht gut der Bauzeit zugeredtnet
werden. In gleicher,Weise sollten die Kriegsjahre, ln denen der Bau eingestellt
werden mußte, niclt der Bauzeit zugerechnet werden. setzt man diesä Iahre
und die Jahre, in denen die RMD si& auf den Kraftwerksbau allein konzen-
triefte, um den finanziellen Unterbau für die übernommene Baulast zu sdtat-
fen, ab, so verbleiben für den RMD-Bereich 37 Baujahre. Die oft lang unter-
brochene Kanalisierung des Untermains während dei Jahre 1883 bis tlszt hat
nur 'J.6 Baujahre (siehe dazu Tab. ra) aufzuweisen. wie sehr das vorhanden-
sein der RMD das Bautempo beschleunigte, zeigt folgender Vergleidr: Am
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lahrlich z,z+s Mrd. kWh errichtet. Diese ausgebaure Regelleistung übertrifit
die in der Planung yon 1928 angegebene Leistung um 59 olo.

In der Unternehmungsaufgabe der RMD stehen die Krafterzeugung und
der Wasserstraßenbau in einer bewußt aufeinander abgestimmten Beziihung
(mit den Erträgnissen der ausgenutzten Wasserkräfte soll ein wesentlicher Teil
des Wasserstraßenbaues finanziert werden). Wie weit ist die RMD dieser ihrer
ureigentlichen Gründungsidee geredrt geworden?

Seit ihrer Gründung hat die RMD :,4 Mrd. RM/DM investiert. Die
Investitionen erfolgten zu gut, Zweidritteln für den Wasserstraßenbau und zu
einem knappen Drittel für den Kraftwerksbau.

Von dieser Investitionssumme beschaffte die-RMD 68 0/o aus eigenen Mitteln
oder aus Kreditnahme auf dem privaten Kapitalmarkt, 320/o entfielen mit
Kapitaleinzahlungen und unverzinslichen Darlehen auf die Aktionäre der Ge-
sellschaft, Bund und Bayern.

Von den 68 0/o durö die RMD besdrafften Mitteln entfiel die eine Hälfte auf
Eigenerträge, erwirtsdraftete Abschreibungen und eigenkapitalähnlidre Dar'
lehen Dritter' und die andere Hälfte auf verzinsliches Fremdkapital.

Nach dem Absdrluß der Ausbauarbeiten der Großschifiahrtsstraße müssen
die energiewirtsdraftlichen Erträge, die dann auch voll dazu zur Verfügung
stehen werden, zunächst zur Verzinsung und Amortisation der noch resfieren-
den Fremdmittel und danadr zur Rückzahlung der Darlehen von Bund und
Bayern verwendet werden.

Wenn in den vergangenen 50 Jahren, in etwa einem Drittel der Konzes-
sionszeit, die Rhein-Main'Donau Aktiengesellschaft nach dem Finanzierungs-
modus ihrer Gründungsverträge vermodrte, T7 0/o der Großsdrifiahrtsstraße-zu
bauen, das Kraftwerksprogramm um fast 600/o zu übertreffen, und für dies
unternehmungsvorhaben einschließlich des aufgenommenen Fremdkapitals et-
wa 2/e des Finanzbedarfes auf eigene Rechnung aufzubringen, so sollte man es
ftir möglicl halten, daß es der RMD gelingen wird, im restlidren Zwei-
drittel der Konzessionszeit ihre volle Konzessionsbaulast nidrt nur zu erfüllen,
sondern sie auch vor Ablauf ihrer Konzession zu finanzieren.

Unsere Zwischenbllanz wäre unvollständig, würden wir uns nidrt fragen, ob
dieser mit so beachtlichen Leistungen bisher erbaute Wasserweg in seiner wirt-
schaftlichen Hauptfunktion, seiner verkehrsfunktion, den bei seiner Planung
und. der Gründung der RMD auf ihn gesetzten Erwarfungen entsprodren hat-.
Es fügt sich dabei gut, daß die erwähnte Denkschrift des-Reidrsvärkehrsmini-
_steriums von-J.928 (Reidrstagsdrucksache Nr. 3s71) eine Sdrätzung der Güter-
bewegung enthält, die genau dem 1972 erreichten Ausbaustand entspriclt,

t n*ttt* t. S. eine Finanzierungshilfe zum Ausbau der Großsdrifiahrtsstraße, die clie Stailt
Nürnberg der Rhein-Main-Donau AG in den Jahren 1961 bis L96S in Höhe von 10 Mio. DM
zinslos zur Verftigung stellte.
Davon wurden 7969 aufgrund erfüllter Abmadrungen der AG 2,5 Mio. DM als Zusdruß
überlassen und lsas-tgzo insgesamt s Mio. DM in ein in Besitz der Stadt Nümberg über-
gegangenes Aktienpaket an der AG umgewandelt. Der Rest von 2,s Mio. DM soll wie
die Baudarlehen von Bund und Staat Bayern behandelt und von der AG abgetragen werden.
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Tab. zz Güterums&Iag an den Main- unil Donauhäfen

Iahr
Gesamte:

1000 t

Main

v. H.
1950

Mittlerer

1000 t

ain 1

v. H.
1950

Deutsdre

1000t

Donau

v. H.
1950

't 924 2 385 39,2 24L 8,4 222 !6,2

t930 4 091 67,? 997 34,8 774 56,5

1,9]6 5 289 86,9 | 622 56,6 786 57,4

L950 6 083 100,o 2 867 100,o I 370 100,o

1960 16 600 272,9 7 701 286,6 3 030 221,2

196! 17 400 286,O I O11 279,4 2 665 L94,5

L962 17 c46 295,O 8 384 292,4 2 780 202,9

1963 ts L75 298,8 I 5L3 296,9 2 996 2t8,7

1964 2t 660 356,7 ro o23 349,6 3 3tO 244,5

7965 24 172 400,7 t2 563 438,2 3 353 244,7

1966 26 935 442,8 13 824 482,2 t 543 258,6

L967 24.7?3 406,6 lt 960 4t7,7 3 298 240,7

1968 25 561 420,2 L7 960 417,2 4 048 295,5

L969 26 839 44t,2 t2 3162 429,6 3 958 288,9

L97o 28 935 475,7 l3 7022 477,9 4 077 294,7

t977 32 750 538,4 77 !t42 596,9 3 549 259,1

1 einsdrließlich, jeweils ausgebauter Europa-Kanal.I davon Europa-Kanal Lg69t gL 797ot L37 tgTLi td.4oo.

also der fertiggestellten Mainwasserstraße mit Verlängerung bis Nürnberg
und der regulierten und teilweise kanalisierten Donauwasse;straße von Re-
gensburg bis Jochenstein.

Auf der Grundlage der Verkehrsstatistik des Jahres L925 sdrätzte das Mini-
sterium den jährlichen Anfangsverkehr auf der bis Nürnberg verlängerten
Mainwasserstraße auf 2,5 Mio. to und billigte ihr nadr einer Anlaufszeit eine
weitere Entwiiklung auf den Stand des Verkehrs auf den märkischen Wasser-
straßen ohne Berlin zu, wie er für diese um 't 928 ausgewiesen wurde. Aus-
gehend von 2,5 Mio. to hielt man also nach einer gewissen Anlaufzeit von
etwa 5 bis g Jahren ein Volumen von 6,0 Mio. to für mögliö.

Der Anfangsverkehr wurde am mittleren Main sdron 1g4l erreid:rt (2,6
Mio. to) als die Großschiffahrtsstraße erst bis Würzburg ausgebaur war und
seit 1950 für immer übersc}ritten (Z,e Mio. to), obwohl auch in diesem Jahr
die Großscliffahrt über Würzburg hinaus nicht betrieben werden konnte.

Die Obergrenze von 6 Mio. to, auf die man 1928 glaubte, ilaß sidr der
Verkehr erst nach Erreichen von Nürnberg einpendeln könne, wurde



sc.hon ein Jahr vor dem Anschluß Kitzingens an die Großschiffahrt 1956 nahe'
zu egeicht (l,q Mio. to) und seit dem Anschluß Kitzingens nidrt mehr vnter'
schritten. Nach dem Anschluß Bambergs an die Großschiffahttssttaße 7962
stieg der Güterumschlag am mittleren Main auf über 1O,O Mio. to und stand

tS7"O, als ein gewissei Verkehr bereits im Europakanal zustande kam, bei
'1,j,7 Mia. to, 197'L bei L7,1 Mio. to.

Der Hafenumsdrlag in Nürnberg wird in der An{an-gszeit auf 2,O bis 2,5

Mio. to veransddagtl Mutt redrnei damit, daß, nodr ehe die Donau erreicht

sein wird, in NürnÜerg etwa 3 bis 4 Mio. to, im Bereicl des Staatshafens und

mit ihrn zusammen in den urnliegenden Kommunal- und Betriebsländen I bis

6 Mio. to umgesdilagen werden.-Zieht man diese Prognose_mit_ins Kalkü! -
man kann deäeit ftii die Häfen um Nürnberg den realen Umschlag nidrt an-

geben - d.h. zu den schon jetzt statistisdr greifbaren Mainumschlägenhinza,
Jo kommt man auf eine Umsc}lagmenge, die das Dreifadre det L928 erwar-

teten 6 Mio. to zeigen wird.
Auf der Donauwasserstraße zwisdren Regensburg und Passau schätzte das

Ministerium 7928, audr wieder für ein Jahr, in dem Nürnberg sich schon dem

Rheinverkehr geöffnet hat, ein Umsdrlagvolumen von 9OO OOO to. Diese tlm-
sdrlagsmenge iar scfton imletzten Vorkriegsjahr 1938 nidrt -unerheblidr 

über-

sdrrit"ten *ärd.tr (tsae: 1,6 Mio. to, das Jahr enthält noch keine Umsdrlags-
mengen der österreidtisdren Häfen). In der Nachkriegszeit waren 1950 sclon
wied"er 137 Mio. to Umsdrlag erreidrt, 1960 wurden 3,O Mio. to und 197O

4,o Mio. to auf der deutsdren Donau umgesdrlagen.

Nun ist es zwar in diesem Jahrhundert keine Seltenheit' daß eine Verkehrs-

ptogror. von d.r Wirkli&keit übertrofien wurde, allein im Falle der nacl
I.ttäb"rg verlängerten Mainwasserstraße und der fertig regulierten Donau ist
die Progiose sdrön von der Wirklidrkeit überfroffen gewesen, als-man eigent'
li& nodr zweifeln konnte, ob die Prognosevorausseeung, nämlidr die Fertig-
stellung dieser beiden Wassersfraßen sich in absehbarer Zeit ereignen würde.

Aber audr das Wachstumsverhältnis des Verkehrs auf den beiden Wasser-

straßen im weitesten Sinne, auf dem Rhein und auf der Ausbaustraße von
Main und Donau, läßt erkennen, daß ihr Bau ökonomisdr sinnvoll und zu-

kunftsträdrti g bezeidnet werden darf. Vergleid-ren wir bloß den letzten Vor-
kriegsstand Äit d"t Gegenwart, um die Wadrstumstendenz der Naclrkriegszeit
einzufangen.

Auf dem gesamten Main stieg das Verkehrsvolumen (Hafenumschlag ohne

Doppelzählungen) von 5,288 Mio. to im Jahre 1936 auf zl,g Mio. to
im 

-Iähre 
1S7ö, also auf das 3,4fadte. Im gleidren Zeitraum wuctrrs der Ver-

kehr auf der gesamten Donau von 7,o Mio. to (tszo) aut 55,o Mio. to
(tszo) auf dal 7,sfad1e an. Nimmt man beide Straßen - als ktinftige West-
Ost-Aclse der Verbindung Rotterdam mit Sulina - zusammen, dann wudrs
dieser in Ridrtung West-Ost und umgekehrt sidr abwickelnde Verkehr von
12,3 Mio. to auf 7e,g Mio. to auf ilas 6,4fache an.

In der gleidrenZeit etwa wuös der gesamte Rheinverkehr zwisc}en Rotter-
dam (bzü. Amsterdam oder Antwerpen) und Basel von 113 Mio. to (rsre)

70



auf 266,0 Mio. to (tsos) auf das 235fadte an. Nun ist es klar, daß man von
der eigentlich schon im letzten Jahrhundert vollindustrialisierten Rheinzone
nicht mehr die gleiche Wachstumsrate erwarten kann, wie von einem jungen,
sich erst industrialisierenden Gebiet wie dem Donauraum, zu dem man in
dieser Hinsicht auch Bayern (und die Mainwasserstraße) rechnen kann, denn
noch vor dem letzten Krieg hielten sich hier Landwirtschaft und Industrie die
Waage. Es zeugt aber für die entfachte Wachstumskraft der West-Ost-Trans-
versale gegenüber der Nord-Süd-Richtung der älteren Industriegasse, wenn vor
dem Krieg der Main-Donau'Verkehr zum Rheinverkehr nodr im Verhältnis
7 :9,2 stand und heute sich wie 1 : 3,4 verhält, d. h. daß auf den West-
Ost-Verkehr vor dem Kriege knapp 11 0/o däs gesamten Verkehrs auf beiden
Straßen entfi.elen, während er heute sdron 3o 0lo auf sidr zog.

Es ist kein Zweif.el: Wenn dieses Wachstum bis zum vollen Ausbau der
West-Ost-Transversale nur einigermaßen sich halten kann, dann wird bis
dahin - L981. Einmündung des Europakanals in die Donau bzw. 1989 Voll-
kanalisierung der Donau bis Wien - der auf ihr sich abwid<elnde Verkehr
mit gleidrem Gewicht neben den Rheinverkehr treten können.

Dann wäre eingetreten, was Pechmann, der Erbauer des Luilwigskanals, sidr
von dem Ausbau-dieser Verkehrsrichtung erhofft hatte (zit. bei Faber, Denk-
sdrrift reo:), daß dieser Wasserweg bestimmt sei, ,,einst vielleidrt der widr-
tigste in unserem Weltteil zrt werd.en".
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