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Vorwort

Seit ldngerer Zeit arbeitete im Rahmen des Vereins fiir Geschichte der
Stadt Niirnberg eine Expertengruppe an einer Darstellung der Verkehrs-
geschichte der Stadt im 19. und 20. Jahrhundert. Unser Geschéftsfithrendes
Vorstandsmitglied hatte es iibernommen, in seinem Beitrag den Bau der Grofi-
schiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau darzustellen, in dem sich die Geschichte
unseres Vereins sehr wesentlich widerspiegelt. Dem Geschichtsverein ist es zu
danken, daB diese Sonderversffentlichung fiir unsere Mitglieder und Freunde
entstehen konnte.

Zu ihrer Herausgabe haben wir uns entschlossen, weil seit iiber 40 Jahren
keine Gesamtdarstellung des Baues der WasserstraBe zwischen dem Rhein und
der Donau mehr erschienen war. Angesichts der Bauerfolge der letzten Jahr-
zehnte, die allen sichtbar vor Augen stehen, gerit leicht in Vergessenheit die
Arbeitsleistung, der Idealismus und der Opferwille des Vereins als Beitrag
zum Bau der Wasserstrafie.

Das Jubildum unseres Vereins und der AnschluB des Hafens Niirnberg an
die Rhein-Schiffahrt sollte AnlaB geben, uns dieser Zusammenhinge wieder zu
erinnern, ‘

\\\\ \

Dr. Andreas Urschlechter
1. Vorsitzender



Gliickwiinsche



Der Bundesminister fiir Verkehr
Dr. Lauritz Lauritzen

Die Rhein-Main-Donau-Verbindung bis Niirnberg ist fertig. Die Verbin-
dung des Rheinstromes mit der Donau ist jetzt in greifbare Nahe geriickt.

Mit Stolz und Genugtuung konnen alle, die an der Verwirklichung dieser
europiischen WasserstraBenverbindung mitwirken, auf den Erfolg ihrer Arbeit
zuriidkblicken. Dies gilt vor allem fiir die Vertragspartner der Main-Donau-
Staatsvertrdge von 1921/22, mit denen der Grundstein fiir den Bau dieser
WasserstraBe gelegt wurde.

Mit besonderer Genugtuung kann aber auch der Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau, der vor nunmehr 80 Jahren von dem
damaligen Ersten rechtskundigen Biirgermeister Dr. Georg von Schuh von
Niirnberg unter tatkriftiger Mitwirkung hervorragender Méanner des offent-
lichen Lebens und der Wirtschaft als ,, Verein fiir Hebung der Fluf- und Kanal-
schiffahrt in Bayern“ in Niirnberg ins Leben gerufen wurde, auf seine Arbeit
zuriickblicken. Dieser bayerische Kanalverein hatte sich den ,Ausbau der
Main- sowie der Main-Donau-Wasserstrafie fiir zeitgemédfe Schiffahrt” zum
Ziele gesetzt. Thm gebiihrt das groBe Verdienst, durch umfangreiche Offent-
lichkeitsarbeit fiir die Verwirklichung dieser WasserstraBenverbindung gewor-
ben und durch eigene technische Vereinsimter wichtige Vorarbeiten fiir die
Planung und Bauausfithrung geleistet zu haben.

Als Planung und Bau der WasserstraBe durch den Staatsvertrag von 1921
von der Rhein-Main-Donau AG iibernommen wurden, wurde es Aufgabe des
Kanal- und Schiffahrtsvereins, den Gedanken einer Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung, deren Bau durch ungiinstige Zeitverhiltnisse mehrmals unterbrochen
wurde, lebendig zu halten. Fine Aufgabe, die auch heute noch zu erfiillen ist.
Und wenn die Rhein-Main-Donau-Verbindung in der ersten Halfte des kom-
menden Jahrzehnts vollendet sein wird, gilt es, den Giiteraustausch zwischen
dem Rheinstromgebiet und dem Siidosten Europas iiber diese transkontinentale
Wasserstrafie zu fordern.

Mein Gru$ und Dank gilt allen im Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-
Main-Donau vereinten Freunden und Fdrderern des Rhein-Main-Donau-

Gedankens.
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Der Bayerische Ministerprasident
Dr. h. c. Alfons Goppel

Mit der Froffnung des Niirnberger Staatshafens ist die Vollendung eines
Werkes in greifbare Nihe geriickt, das vor 80 Jahren von einer Gruppe weit-
schauender Persénlichkeiten begonnen wurde. Aus der Idee einer durchgehen-
den Schiffahrtsstrafe von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer entsprang —
damals unter anderem Namen — der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e. V., der in der Folge mit Beharrlichkeit und Umsicht an
der Schaffung jener Institutionen und Organe mitarbeitete, die heute mit be-
rechtigtem Stolz auf 544 km ausgebaute Wasserstrafien verweisen konnen.

Der AnschluB des neuen Niirnberger Hafens an den Furopa-Kanal ist vor-
laufiger Hohepunkt in der Entwicklung dieses lingsten européischen Kanals,
der nach seiner Fertigstellung zu Beginn der achtziger Jahre dem Giiterverkehr
und damit der Wirtschaft in Deutschland und Mitteleuropa neue Impulse
geben wird.

Mein herzlichster Gliickwunsch gilt anlé8lich der feierlichen Eroffnung des
Niirnberger Hafens ganz besonders auch dem Vorstand und den Mitgliedern
des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau e. V., deren
Tatkraft und Beharrlichkeit erheblich dazu beigetragen haben, daB wir heute
nicht nur die Fertigstellung einer groBen Hafenanlage feiern, sondern der Voll-
endung der gesamten WasserstraBe mit Optimismus entgegensehen kdnnen.



Der Bayerische Staatsminister fiir Wirtschaft und Verkehr
Anton Jaumann

Vor 80 Jahren wurde der Verein zur Hebung der Fluf- und Kanalschiff-
fahrt in Bayern als Vorldufer des heute bestehenden Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins in Niirnberg gegriindet, vor 50 Jahren begannen die Bau-
arbeiten an der Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtsstrafie und in diesem Jahr,
1972, wird der Hafen Niirnberg erdffnet. In weiteren 10 Jahren wird die
GroBschiffahrtsstrafe Anschluf an die Donau gefunden haben und damit den
durchgehenden Schiffsverkehr zwischen dem Rheinstromgebiet und der Donau
vermitteln.

Am Beginn dieser Ercigniskette, noch 30 Jahre vor dem ersten praktischen
Schritt in Richtung auf eine Realisierung der Rhein-Main-Donau-Schiffahrts-
verbindung, steht die Griindung einer Organisation, die es sich zur Aufgabe
setzte, nicht nur den Gedanken eines solchen Schiffahrtsweges in der Offent-
lichkeit wirksam zu frdern, sondern auch Vorschlige fiir die technische und
organisatorische Verwirklichung des Projektes auszuarbeiten und den zuténdi-
gen Organen des Staates zu unterbreiten. Der Verein hat auf diese Weise in
der langen und schwierigen Phase der geistigen und planerischen Vorbereitung
des Unternchmens einen entscheidenden Beitrag geleistet.

In der Folgezeit und bis in die Gegenwart hat sich der Verein durch zahl-
reiche publizistische und informatorische Veranstaltungen um das Festhalten
am Schiffahrtsgedanken und an dem gesteckten Ziel verdient gemacht. Ange-
sichts der langen Bauzeit, mit der man fiir die Rhein-Main-Donau-Verbindung
rechnen mufte, war es nicht verwunderlich, daf es immer wieder notwendig
wurde, sich mit Kritikern sachlich auseinanderzusetzen und das Unternehmen
gegen Angriffe zu verteidigen.

Nicht zuletzt dank dieser Titigkeit des Vereins diirfen wir heute davon
ausgehen, daB die fristgemife Fertigstellung der Grofschiffahrtsstrafe nun-
mehr gesichert ist. Damit aber ist die Aufgabe, die sich der Verein gesetzt hat,
keineswegs erfiillt; sie nimmt nur im Sinne der urspriinglichen Zielsetzung
einen anderen Inhalt an, ndmlich dazu beizutragen, daff die Wasserstrafe die
ihr zugedachte Rolle als Verkehrsweg und Faktor der Wirtschaftsférderung
optimal erfiillen kann.

Ich wiinsche dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein hierfiir eben-
solchen Erfolg, wie er und seine Vorginger ihn bei der Erreichung ihrer bis-
herigen Ziele hatten.



Der Prisident des Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiffahrt
Dr. Wilhelm Geile

Der Zentral-Verein fiir deutsche Binnenschiffahrt e. V. in Bonn-Beuel rich-
tet aus Anlaf des 80jahrigen Jubildums ein herzliches Grufwort an den
befreundeten Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V.
zu Niirnberg. Fs ist fiirwahr eine gliickliche Fiigung, daB das Jubildum des
Vereins in das gleiche Jahr fillt, in dem ein heif ersehntes Ziel, nimlich die
Eréffnung des Niirnberger Hafens, erreicht ist.

So wie der Zentral-Verein sich in seiner iiber 100 Jahre alten Geschichte
zur Aufgabe gemacht hat, den Ausbau eines leistungsfahigen Wasserstrafen-
netzes in der Bundesrepublik Deutschland zu férdern, so haben sich die Be-
mithungen des jubilierenden Vereins von Anfang an auf die Schaffung einer
WasserstraBenverbindung zwischen dem hoch industrialisierten Rheinbecken
und dem entwicklungsfahigen Donauraum konzentriert. Wenn in diesem Jahr
der fiir das Furopaschiff ausgerichtete Rhein-Main-Donau-Kanal trotz aller
technischen und wirtschaftlichen Schwierigkeiten, trotz aller unqualifizierten
Anfeindungen Niirnberg erreicht, so ist dies nicht zuletzt auf die unermiidliche
und aufschluBreiche Tatigkeit des Vorstandes, des Verwaltungsrates und der
Geschiftsfithrung, ferner der tatkraftigen Forderung aller im Deutschen Kanal-
und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau vertretenen Kreise der Verwaltung,
der Wirtschaft, der Schiffahrt und der Wissenschaft zuriickzufithren. Zu diesem
Erfolg iibermittelt der Zentral-Verein dem Jubilar in freundschaftlicher Ver-
bundenheit herzliche Gliickwiinsche.

Er wird es sich angelegen sein lassen, die Anstrengungen um die endgiiltige
Fertigstellung des Europa-Kanals, dieser Verbindung zweier Wirtschaftsrdume
von sikularer Bedeutung, wie bisher tatkriftig zu unterstiitzen.



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

»Ins Land der Franken fahren“ — ein Ruf an alle, die die Bedeutung ge-
schichtlicher Ereignisse zu wiirdigen wissen und ihre Freude iiber eine GroBtat
im deutschen Wasserstrafenbau zum Ausdruck bringen wollen.

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau hat die
seltene Gelegenheit, in seinem Jubiliumsjahr auf einen Markstein in seiner
Geschichte verweisen zu konnen. Die alte Reichsstadt Niirnberg hat nun den
unmittelbaren Anschluf an das Rheinstromgebiet durch eine moderne Grof-
schiffahrtsstraBe und einen neuzeitlich angelegten Hafen erhalten. Mehr als
50 Jahre Wasserstrafenbaupolitik spiegeln sich in der Vollendung des Teil-
abschnittes des Main-Donau-Kanals bis Niimberg wider und berechtigen zu der
Hoffnung, daB auch die Vollendung der Reststrecke des Kanals bis Kehlheim
in etwa einem Jahrzehnt trotz aller Schwierigkeiten technischer und finanzieller
Art gelingt.

Mit der Erreichung Niirnbergs hat sich die Idee der WasserstraBenverbin-
dung Rhein-Main-Donau durchgesetzt. Uberzeugende Fakten wie z. B. die
vilkerverbindende Aufgabe der Wasserstrafien und der auf ihnen verkehren-
den Binnenschiffahrt, die ertragreiche Ausnutzung der Wasserkraft, die wasser-
wirtschaftliche Bedeutung sowie der immer wichtiger gewordene Freizeit- und
Erholungsaspekt des Kanals unterstreichen die Berechtigung seines Ausbaues
und bestitigen mit der Erdffnung jeden neuen Hafens dieser Verbindungslinie
die Richtigkeit der Projektierung. Das in vielen Stiirmen bewihrte Niirnberg
und der diese Stadt umgebende mittelfrinkische Raum werden in einem &ko-
nomisch interessanten Magnetfeld zwischen Rhein- und Donauverkehr stehen.

Zu diesem FEreignis und Erfolg historischen Ausmafes hat der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau in seiner 80jahrigen Vereins-
geschichte einen wesentlichen Beitrag geleistet. Der Verein zur Wahrung der
Rheinschiffahrtsinteressen e. V. spricht dem Jubilar zu diesem bedeutungs-
vollen Erinnerungstag und gleichzeitig zu weiterem positiven Wirken im
Ringen um die baldige Vollendung des groflen Werkes die besten Gliick-
wiinsche aus.

Mit dem alten Schifferspruch der Rheinschiffahrt und zugleich dem Wahl-

spruch unseres Hauses: ,In Gottes Namen.”
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Der Vorsitzende des Oberrhein. Wasserstraien~ und Schiffahrtsverbandes e. V.
Willi Koch

Im Zuge der Entwicklung und Forderung des WasserstraBenverkehrs sind
in den vergangenen Jahrzehnten bedeutende Antrengungen unternommen
worden. Viele Anregungen hierfiir sind insbesondere von den Wasserstrafen-
und Schiffahrtsverbinden oder den entsprechenden Vereinen, die sich in regio-
nalen Bereichen und auf Bundesebene fiir die Belange des Wasserstrafenver-
kehrs eingesetzt haben, ausgegangen.

Wenn nun anliBlich der Erdffnung des Niirnberger Staatshafens am 23.
September 1972 der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau e. V. als Nachfolger des ,Vereins zur Hebung der FluB- und Kanal-
schiffahrt in Bayern® sein 80jihriges Griindungs-Jubilaum feiert, so wird hier-
bei sichtbar, daB dieser Verein einen wesentlichen Anteil fiir den Ausbau der
WasserstraBenverbindung Rhein-Main-Donau als Frucht seiner jahrzehnte-
langen erfolgreichen Titigkeit fiir sich in Anspruch nehmen kann. Es gibt im
binnendeutschen Wasserstrafennetz nicht viele Ereignisse, die auf nationalem
und internationalem Gebiet von solcher Tragweite sind wie die européische
Verbindung des WasserstraBenverkehrs von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer. Fiir diese Idee haben sich vor allem die verantwortlichen Herren des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eingesetzt, was
bei diesem Jubildum dankbar anerkannt werden soll.

Die gemeinsamen Ziele auf dem Gebiet des Ausbaus des Wasserstraflen
und der Forderung des WasserstraBenverkehrs werden in freundschaftlicher
Zusammenarbeit zwischen den Vereinen und Verbinden verfolgt. Der Ober-
theinische WasserstraBen- und Schiffahrtsverband, fiir den ich die Ehre habe
zu sprechen, méchte als Gratulant bei dem gojahrigen Jubilium nicht fehlen
and aus diesem AnlaB dem Jubilar die herzlichsten Gliickwiinsche und Ver-
bandsgriife iiberbringen. Ich verbinde hiermit den Wunsch, daB der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau sein erfolgreiches Wirken
zum Wohle der Schiffahrttreibenden und zum Segen fiir Volk und Land noch

viele weitere Jahre fortfiihren moge.
ﬂ%{
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Der Prasident der Union Rheinischer Handelskammern
Komm.Rat Walter Rhomberg

Im Namen der Union Rheinischer Handelskammern, der heute 84 Indu-
strie- und Handelskammern der 7 Rhein-Anliegerstaaten angehdren, darf ich
dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. zum
80. Bestandsjubildum die allerherzlichsten Gliickwiinsche entbieten.

Die Rheinkammerunion hat nach ihren Statuten die Zielsetzung, die wirt-
schaftliche Entwicklung der Gebiete, die im Einzugsbereich des Rheines, seiner
Nebenfliisse und der damit zusammenhingenden natiirlichen und kiinstlichen
Wasserstrafen liegen, im weitesten Sinne zu férdern. Seit ihrer Griindung im
Jahre 1949 tritt die Union mit allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln fiir den
Bau des Rhein-Main-Donau-Kanals und damit fiir die Verbindung der grofien
Wasserstrafensysteme des Westens und Ostens ein. Eine eigene Arbeitsgruppe
beschaftigt sich schon seit vielen Jahren mit allen Fragen, die sich im Zusam-
menhang mit der Verwirklichung dieses GroBprojektes stellen und hat immer
wieder bedeutsame Initiativen entwickelt. Die Rheinkammerunion darf des-
halb ohne Unbescheidenheit feststellen, daB sie sich in der Frage der Schaffung
einer Wasserstrafenverbindung zwischen dem Rhein, dem Main und der Donau
den gleichen Zielen verschrieben hat, wie der Deutsche Kanal- und Schiffahrts-
verein Rhein-Main-Donau e. V. Unsere gemeinsame Hoffnung ist deshalb dar-
auf gerichtet, da der Europakanal termingerecht seiner Bestimmung iibergeben
werden kann. In diesem Sinne darf ich dem Kanal- und Schiffahrtsverein auch
fiir die weitere Zukunft viel Gliick und Erfolg wiinschen.

WM
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Der Vorsitzende der Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau
der Union Rheinischer Handelskammern

Herbert Pattberg

Als Vorsitzender der Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau der Union Rhei-
nischer Handelskammern ist es mir ein aufrichtiges Anliegen, dem Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau e. V. Niirnberg zur 80. Wie-
derkehr seines Griindungsjahres die besten Gliickwiinsche zum Ausdruck zu
bringen. )

Es darf als symbolhaft angesehen werden, daB dieses Jubildum mit der
Ersffnung des Hafens Niirnberg zusammenfillt, mit einem Ereignis, das ein
wichtiger Meilenstein beim Bau des Europakanals Rhein-Main-Donau ist.

Die Union Rheinischer Handelskammern hat sich seit ihrer Griindung in
den unmittelbaren Nachkriegsjahren die Forcierung eines gesamt-européischen
Wasserstrafensystems als eine Hauptaufgabe vorgenommen. Im Rahmen der
Arbeitsgruppe Rhein-Main-Donau, der Vertreter aller Anliegerstaaten der
kiinftigen Transversale von den Niederlanden bis Osterreich angehdren und
die sich auch um Kontakte mit den siidosteuropéischen Partnern an der Donau
bemiiht, weif man besonders zu schitzen, welche Verdienste sich der Deutsche
Kanal- und Schiffahrtsverein um den bisherigen Ausbau der Wasserstrafie,
sowie auch um die bereits in Angriff genommene Realisierung der Siidtrasse
von Niirnberg nach Regensburg erworben hat. Es ist zu erwarten, daf durch
den Anschlufl eines so bedeutsamen Industriezentrums wie Niirnberg die wirt-
schaftliche Ausstrahlungskraft des Schiffahrtsweges noch stirker zum Tragen
kommt als bisher und hierdurch die Fortfithrung der Bauarbeiten weitere Im-
pulse erfihrt.

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 Aktionsgemeinschaft
gibt daher allen AnlaB dazu, dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau auch fiir die Zukunft eine erfolgreiche Wirksamkeit zu
wiinschen. Mége sein Griindungsfest und zugleich auch die Hafenerdffnung
Niirnberg hierfiir ein gliickverheifender Auftakt sein!
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Der Vorstand der Rhein-Main-Donau Aktiengesellschaft

Das g0jahrige Jubildum des Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-
Main-Donau e. V. liegt in zeitlicher Nachbarschaft sowohl zum 50. Griindungs-
tag der Rhein-Main-Donau AG als auch zur Fertigstellung des Furopakanals
Rhein-Main-Donau bis Niinberg und des Niirnberger Staatshafens. Alle drei
Daten stehen aber auch in einem engen sachlichen Zusammenhang: Basierend
auf Vorarbeiten des am 6.11.1892 in Niirnberg gegriindeten ,Vereins zur
Hebung der FluB- und Kanalschiffahrt in Bayern®, des heutigen ,Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main Donau e. V.“, und des am 22.12.
1917 ebenfalls in Niirnberg konstituierten ,Main-Donau-Strom-Verbandes®
wurde am 30. 12. 1921 die Rhein-Main-Donau AG begriindet. Sie erhielt die
Aufgabe, die Rhein-Main-Donau-Wasserstrafie herzustellen.

Die Inflation von 1923, die Wirtschaftskrise nach 1929, der 2. Weltkrieg
und der Zusammenbruch 1945 waren jedoch Ereignisse, die den Bau der
WasserstraBe hemmten und das Unternehmen zuriickwarfen, ja es 1944/45
sogar gefihrdeten. Erst nach dem 2. Weltkrieg waren raschere Fortschritte zu
erzielen, nicht zuletzt dank des forcierten Ausbaues der Wasserkrifte und der
damit erreichten entscheidenden Besserung der Finanzkraft der Rhein-Main-
Donau AG. 1954 wurden der Main-Abschnitt Wiirzburg—Ochsenfurt, 1959
die Strecke Kitzingen—Bergrheinfeld, 1962 schlieflich mit der Erdffnung des
Staatshafens Bamberg der Mainausbau abgeschlossen.

Fast auf den Tag genau 10 Jahre nach der Feier zum Abschluf der Main-
Kanalisierung und der Erdffnung des Staatshafens Bamberg wird am 23.9.
1972 der Europakanal bis Niirnberg zusammen mit dem neuen Staatshafen
Niimberg feierlich eréffnet. Die Bedeutung dieses Ereignisses liegt nicht nur
darin, daf ein weiterer WasserstraBenabschnitt vollendet und Niirnberg jiing-
ste Hafenstadt der Bundesrepublik wird; ebenso bemerkenswert ist, daf mit
Niirnberg das bedeutendste Wirtschaftszentrum zwischen Main und Donau er-
reicht wird, bevor Anfang der 80er Jahre mit der Vollendung des Europa-
kanals die groBe, Europa durchquerende WasserstraBe entsteht.

Im Riickblick auf ihre eigene 50jihrige Geschichte wiirdigt die Rhein-
Main-Donau AG die 8ojahrige Tatigkeit des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins e. V. dankbar. Der Verein hat die Idee einer modernen Rhein-
Main-Donau-Verbindung frithzeitig aufgegriffen und ihr zum Durchbruch ver-
holfen. Fr hat die das Projekt verwirklichende Gesellschaft als Werber und
Mahner in der Offentlichkeit begleitet und mitgeholfen, immer wieder auf-
tretende Schwierigkeiten zu iiberwinden. Mdge er auch das grofle Werk bis
zu seiner Vollendung weiter férdern und dazu beitragen, daB der Europakanal
zu dem wird, was ihm zum Ziel gesetzt ist: Ein lebendiges Band des Wohl-
standes und der Vilkerverstindigung.

Prroten /ﬁmr % //4”*7/‘»
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Der Prasident des Osterreichischen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Bundesminister a. D. Dr. Vinzenz Kotzina

Das wohl schénste und charakteristische Jubildumsgeschenk fiir den Deut-
schen Kanal- und Schiffahrtverein Rhein-Main-Donau, zu dem er selbst
wesentlich beigetragen hat, ist die Erdffnung des Hafens Niirnberg und damit
die Erreichung einer iiberaus bedeutsamen Zwischenstation in der Verwirk-
lichung der Wasserstrafienverbindung.

Ebenso wie seinerzeit an der Griindung der Rhein-Main-Donau AG im
Jahre 1921 und am Beginn der Bauarbeiten hat auch an deren Wiederauf-
nahme und Fortfithrung nach dem Zweiten Weltkrieg der Deutsche Kanal-
und Schiffahrtsverein mit seinen Aktivititen mafgeblichen Anteil gehabt. In
iiberzeugender Weise und mit unermiidlicher Beharrlichkeit hat er die zustéin-
digen Instanzen von Regierung und Gesetzgebung bei Bund und Freistaat
Bayern auf die Dringlichkeit der SchiffahrtsstraBe hingewiesen und das Seine
dazu getan, daB fiir deren Fertigstellung auch vertragliche Termine fixiert
wurden. Durch die Initiative zu wissenschaftlichen Untersuchungen und die
Aufnahme internationaler Kontakte hat sich der Verein zugleich bemiiht, vor-
bereitend auch die europdische Funktion des Rhein-Main-Donau-Kanales zu
fordern.

Im Zeichen der freundschaftlichen Verbundenheit und der durch Zweck-
widmung sowie gemeinschaftliches Bemiithen gegebenen Weggemeinschaft, die
zu der Gsterreichischen Schwestervereinigung seit jeher wirksam sind, ist es mir
ein aufrichtiges Anliegen, dem Deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein, an der
Spitze seinem Présidenten, Oberbiirgermeister Dr. Andreas Urschlechter, die
herzlichsten Gliickwiinsche zu seinem Jubilium zu iibermitteln und ihm zu
seinen bisherigen Erfolgen zu gratulieren. Diesen Erfolgen ist es mit zu ver-
danken, daf die Vollendung der europiischen Transversale in naher Zukunft
erwartet werden kann, — ein Ziel, dem man auch seitens des Donaulandes
Osterreich titig und mit grofen Hoffnungen zustrebt.

\
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Der Vorsitzende der Kammer fiir Handel und Gewerbe fiir Rotterdam
Dr. W.H. Fockema Andreace

In Rotterdam versteht man sehr gut, daf in Niirmberg und im RMD-Verein
festliche Stimmung herrscht. Der Verein kann die Tatsache, daB er 80 Jahre
lang fiir die RMD-Verbindung eingetreten ist, feiern zu einer Zeit, da wieder
einmal ein bedeutender Abschnitt des grofen Werkes zu Ende gefithrt worden
ist. Und Niirmberg, das kraftvolle Wirtschaftszentrum im Siidosten der Bundes-
republik, ist im Begriff, sich mit einem ausgedehnten und modernen Hafen
an das westeuropaische Wasserstrafennetz anzuschliefen.

Aber auch Rotterdam, wo dieses WasserstraBennetz sich an den Ubersee-
verkehr anschlieft, hat allen Grund, sich iiber die giinstige Entwicklung im
Bereich der Rhein-Main-Donau-Verbindung zu freuen. Rotterdam heift Nirn-
berg und seinen Hafen herzlich willkommen im Kreise der Rheinwirtschaft.

Diese Rheinwirtschaft ist ein verwickeltes Ganzes, das sich aus wirtschaft-
lichen, technologischen und verkehrspolitischen Elementen zuammensetzt. Seine
Grundlage bildet die Akte von Mannheim, das Statut, das schon langer als
ein Jahrhundert dieses Ganze und sein Zusammenspiel beherrscht hat, was
sich nicht zuletzt auch zum Wohle der weiter entfernt gelegenen Rheingebiete
auswirkte.

In dem MafBe, in dem wir uns dauernd klar sind iiber den unschétzbaren
Wert, der den Grundsitzen der Akte von Mannheim fiir Westeuropas Wirt-
schaftspotential zukommt, in dem MaBe diirften die in dem groBartigen Werk
der Rhein-Main-Donau-Verbindung investierten Kapitalien sich sozial-wirt-
schaftlich optimal rentieren.

Dieser optimale Nutzen wird aber mit durch das Maf bedingt, in dem es
sich als moglich erweist, die Verkehrssysteme und die Beférderungsregelungen
der Donau und des Rheins einander anzugleichen, so daf sich ein wirksamer
Kompromif} ergibt.

Es ist ein Gesprich iiber dieses Thema zu erdffnen; am Rhein wird man
sich aber dariiber klar sein miissen, daf die Voraussetzung dafiir gemeinsame
europdische Ansichten bilden; Einheit des Systems und Einheit der Deutung
sollen jetzt in Westeuropa ordentlich vorbereitet werden.

Wir wollen Niirnberg und den RMD-Verein nicht nur begliickwiinschen,
sondern haben auch das Bediirfnis, der RMD-AG. zu huldigen und ihr unsere
Bewunderung fiir ihre Leistungen und ihr Beharrungsvermdgen auszusprechen.

Der Unterzeichnete freut sich mit vielen Rotterdamern darauf, am 22. und
23. September d. J. Thre zurecht empfundene Festfreude zu teilen.

i
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Der Ehrenprisident der Schweizerischen Schiffahrtsvereinigung
Der Prisident der Schweizerischen Rheinschiffahrtskonventionen
Nicolas Jaquet

Die im deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau zusam-
mengeschlossenen Vorkdmpfer und Freunde einer wahrhaft europiischen Bin-
nenwasserstrafe gedenken in diesen Wochen der vor 80 Jahren erfolgten
Griindung ihrer Vereinigung. Um die letzte Jahrhundertwende waren aller-
orts am Rhein, am Main und an der Donau ‘Minner vom Gedanken erfafit
worden, bestehende Schiffahrtswege auszubauen und neue zu schaffen. Diese
waren nicht vorwiegend Triger wirtschaftlichen Schaffens. Aus weiten Kreisen
der Bevélherung fanden sich mutige Menschen zusammen, um sich zum Nutzen
eines der Allgemeinheit dienenden Zieles einzusetzen. Unter Akten aus der
Frithzeit der 1904 ins Leben gerufenen Schweizerischen Schiffahrtsvereinigung
in Basel findet sich gleichsam als Leitgedanke ein Textblatt ,Auszug aus der
Rede des Prinzen Ludwig von Bayern an der Jahresversammlung des Vereins
fur Hebung der Fluf- und Kanalschiffahrt in Bayern, Frlangen Mai 1905“.
Wir vernehmen die Worte: ,,Im Verhiltnis zu fritheren Zeiten und zum Be-
ginn des Vereins, wo seine Bestrebungen von einer grofleren Anzahl, und auch
von ganz gebildeten Menschen als etwas Utopisches, wollen wir sagen, als
etwas Unmdgliches, von einzelnen als etwas Komisches, etwas Kindisches und
Lacherliches betrachtet wurden, sind wir jetzt zu einem allgemein anerkann-
ten Verein geworden und seine Bestrebungen werden durchaus nicht mehr
lacherlich befunden, ja, ich kann sagen, wir haben heuer mehr als in all den
vielen Kampfesjahren erreicht.”

Zu allen Zeiten haben Zauderer Werke und Vorhaben, denen sie geistig
nicht gewachsen waren, als Wunsch- und Traumgebilde zu stdren versucht. Es
brauchte den nie erlahmenden Idealismus und den Auftrieb des Vereins zur
Hebung der FluB- und Kanalschiffahrt, um durch alle Fahrnisse der Zeit den
Gedanken der volkerverbindenden Schiffahrtsstrale vom Rhein zur Donau der
Verwirklichung entgegenzufiihren. Es fand sich auch als Partner die Rhein-
Main-Donau AG, die mit bewundernswerter Stofkraft Stufe um Stufe des
Mains eroberte, um nunmehr Niirnberg an das groBe europiische Wasser-
strafennetz anzuschliefen.

Kiinftighin ist Niirnberg von Basel aus dem Rheinschiff erschlossen. Zwei
alte Handelsstéddte, die sich schon 1376 gegenseitig Zollfreiheit im Waren-
austausch in einer Art kontinentaler Wirtschaftsgemeinschaft zugesichert
hatten, riicken wieder naher zu einander. Niirnberg wird zum westlichen
Pfeiler, auf dem die Uberschreitung der Wasserscheide zur Donau ruht.
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Dem deutschen Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau sei als
Gruf seiner Schweizer Freunde das Wort von Johann Fischart von Strafburg
in seiner Lobpreisung einer eidgendssischen Schiffahrtstat aus dem Jahre 1576
enthoten:

,han wir den rauchsten Weg erwunden,
der weytest wiird auch wol gefunden.”

Alwoeas 3":.‘:» tn7

Le Président de la Société d’Ftudes Mer du Nord — Mediterranée
Ancien Ministre Pierre Sudreau

L’Association pour la promotion des Voies Navigables de Baviére méne
depuis 1892 son action pour une liaison entre 'Est et I'Ouest de 'Europe.
L’Association Mer du Nord — Méditerranée est bien plus récente puisque
née en 1962. Mais elle milite pour une liaison Nord-Sud qui n’est point con-
currente mais complémentaire a la précédente, ainsi qu'en témoigne l'accord
passé en 1970 avec 1'Association Rhin-Main-Danube.

Aussi c’est de tout coeur que Mer du Nord — Méditerrannée salue ce 80é
anniversaire et admire sans réserve le travail accompli. La preuve éclatant de
la réussite de I'entreprise est fournie par l'inauguration de ce magnifique port
de Nuremberg qui marque le franchissement d'une étape importante dans la
réalisation de l'idée défendue par I'Association dont nous fétons en méme
temps l'anniversaire, 3 savoir la liaison Rhin-Main-Danube.

Nous formulons aujourd’hui deux souhaits qui vont dans le méme sens:
que nos deux entreprises réussissent totalement et en méme temps, et qu'aux
premiéres années de la décennie prochaine, Rhin-Main-Danube et Mer du
Nord — Méditerranée soient devenues réalités. Nous avons en France de bons
espoirs pour ce qui nous concerne.

La perspective est exaltante de voir un jour prochain I'Europe progresser
vers on unité politique grace a ces deux grands axes de transport, permettant
d’abord une meilleure unité économique par la libre circulation des hommes
et des biens a travers les frontiéres.

18




Die Verbindung des Rheins mit der Donau
durch eine WasserstraBe iiber Niirnberg

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

Die nicht iibermifig hohen Erhebungen der Frinkischen Alb, siidlich und &st-
lich an Niirnberg voritberziehend, bilden die Wasserscheide zwischen dem
Strombecken des Rheines und dem Strombecken der Donau. Schiffbare Fliisse
dienten seit den Friihzeiten der Menschheit als natiirliche Fernstrafen. Die
FernstraBen Rhein und Donau erschlossen von Nordwesten nach dem Siidosten
ganz Furopa.

Im rémischen Reich erlebten die Rhein- und Donaulénder ihre erste zivili-
satorische Bliite- und Handelszeit. Da ist es dann wohl kein Zufall, daB der
rémische Limes in seinem Verlauf von der Donau zum Rhein, die niedrigste
Stelle der Wasserscheide, die Stelle, an der die beiden Stromsysteme sich am
nichsten kommen — an der auch Karl der GroBe 793 sich ,unterstunde die
Donaw und den Rein zusammenzugraben® (Fries: Frankische Chronik) — in
das Reichsgebiet einschloB.

Aber so recht tritt die Bindungseigenschaft dieser Wasserscheide erst im
mittelalterlichen Handel der Reichsstadt Niirnberg in Erscheinung. Die Han-
dels- und Zollfreiheiten, die Niirnberg in den Stidten und Handelsplétzen
lings des Maines und Rheines und der Donau besa, lassen auf einen so leb-
haften Niirnberger Warenverkehr auf diesen Stromen schliefen, daff man Bam-
berg und Regensburg als , Vorhéfen Niirnbergs® (Ammann) bezeichnet hat.

Auch der Merkantilismus fithrte im 17. Jahrhundert, als die Wunden des
30jihrigen Krieges halbwegs geheilt waren, zu einer merklichen Wiederbele-
bung des Rhein-Donau-Handels iiber Niirnberg. Diese Zeit des Staatswirtschaf-
tens belehrte die Territorialherren, im Handel nicht nur fiskalische Vorteile
(Geleits- und Warenzélle) zu sehen. Der Aufschwung des an der Ansbacher
Geleitsstrafe gelegenen, frither unbedeutenden Mainumschlagplatzes Markt-
steft, ist die markanteste Erscheinung dieser Entwicklung.

Damals tauchten auch die ersten Vorschldge auf, den Rhein mit der Donau
durch eine durchgehende WasserstraBe zu verbinden. Es gibt von Westen her
gesehen, entlang der Linie Main-Tauber-Wornitz-Donau kaum einen Fluf oder
ein FliBchen bis zur Naab im Osten, dessen Bett nicht als ausbaufihige Ver-
bindung zwischen dem Main und der Donau angepriesen worden wire.

Doch erst als 1800 der bayerische Ingenieur Hazzi auf Betreiben der fran-
z6sischen Besatzungsarmee — vielleicht mit Wissen oder sogar auf Anregung
Napoleons — das fragliche Gebiet bereiste und ein erstes technisches Gutachten
iiber eine Kanalverbindung zwischen Main und Donau erstattete, blieb das
Thema auf der Tagesordnung.

DaB erst die napoleonische Ara solch technische Uberlegungen veranlafte,
héngt mit der Beseitigung der Gebietszersplitterung in Franken zusammen.
Zum ersten Male konnten iiber ein zusammenhéngendes, einheitliches Staats-
gebiet hinweg solche raumausgreifenden Pline verfolgt werden und endlich
standen ihnen keine ,uralt erworbenen” Rechte mehr entgegen, die respektiert
werden muBten. Und erst recht erhielten die Kanalpléne nach dem Wiener
KongreB Auftrieb, als es galt, das Gebiet des Deutschen Bundes zu einem
Zollverein zusammenzuschlieBen.
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Die Idee der Kanalverbindung von Rhein und Donau gewann also konkrete
Gestalt, als es darum ging, die neubayerischen Teile ndrdlich der Donau mit
den stidlichen altbayerischen Teilen politisch und die siidlichen Staaten des
Deutschen Bundes mit den nordlichen Bundesstaaten wirtschaftlich zu ver-
schmelzen. Vom Ursprung her waren es also gar keine Verkehrsprobleme, die
zu den Kanalpldnen fithrten, sondern Ideen, die im engsten Zusammenhang
mit politischen Zielsetzungen des frithen 19. Jahrhunderts diskutiert wurden
und nach Verwirklichung dringten. Die gleichen oder fast &hnlichen Tenden-
zen lagen ja auch der Forderung auf Herstellung eines einheitlichen und
bald zu schaffenden deutschen Eisenbahnnetzes — man denke nur an Friedrich
List — zugrunde. Die Entscheidung dariiber, ob man die Verbindung durch das
dltere Mittel des Kanals oder das moderne der Eisenbahn herstellen sollte, die
in heftigen Streitschriften zwischen den ,Kanalomanen® und ,Eisenbahnlern”
gesucht wurde, konnte allerdings nicht allein eine politische Entscheidung
bleiben; sie mufite zugleich eine sachgerechte Entscheidung sein, sachgerecht
freilich aus dem Einsichtsvermdgen der damals Handelnden, was nicht ein-
schliefit, daB diese Einsicht mit unserer spiteren Erfahrung sich decken muf.

Bayern betrat mit dem Kanalprojekt sowohl als auch mit dem Eisenbahn-
projekt technisches Neuland. Technische Erfahrungen lagen in Bayern weder
fiir den Kanalbau, noch fiir den Eisenbahnbau vor.

Unter den Eisenbahnbefiirwortern des damaligen Bayern gab es solche, die
sich aus Prinzip als ,Ferromanen” betitigten und solche, die an dieser Diskus-
sion unbeteiligt, sich anschickten, den Bahnbau in die Tat umzusetzen.

Zu den ersteren gehdrte der kgl. bayerische Oberbergrat Josef von Baader.
Er progagierte, statt des Kanals eine ,eiserne KunststraBe“, eine Schienen-
bahn eigener Konstruktion, vom Main zur Donau zu betreiben, die allerdings
keiner Eisenbahn glich. Er schlug vor, einen von Pferden gezogenen Wagen
zu bauen, der vermdge zweier unterschiedlicher Radsitze auf Gleitschienen
oder ohne Gleitschienen auf gewdhnlichen Chausseen fahren konnte. Es war
also eine Kreuzung zwischen der Technik des alten ,Bergwerkshunds” und
des Fuhrmannswagens. Ob dieser Wagen sich bei den Steigungen zwischen
Kitzingen iiber Niirnberg zur Donau bewihrt hétte, ist die eine Frage und
ob die Zeitersparnis durch Anwendung von Gleitschienen — die Zugkrifte
sparen und héhere Wagenlasten leichter bewegen lassen — nicht durch die
zweimalige Warenumladung an den Wasserumschlagplitzen wieder verloren
gegangen wire, die andere Frage. Fine Alternative zum Schiffstransport boten
Baaders Plidne jedenfalls nicht.

Dagegen verfolgten Gg. Zacharias Platner und Johannes Scharrer fort-
schrittlichere und praktischere Ziele. IThr Aktienverein wollte zwischen Niirn-
berg und Fiirth eine dampfbetriebene Eisenbahn nach englischen Vorbildern
bauen. Diese Bahn wurde als eine ,reine Personenbefdrderungsbahn geplant
und gebaut und lehnte es am Anfang sogar ab, Giitertransporte zu iiberneh-
men. Sie war also véllig auf die lokalen Verkehrsprobleme der beiden Stédte
abgestellt.

Dagegen hatte Ludwig I. ausschlieflich im Sinne, den Giiterverkehr inner-
halb seines eigenen Landes und den Giiterverkehr mit den angrenzenden Lin-
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dern zu beleben, wenn er sich eifrig fiir den Verbindungskanal aussprach und
einsetzte. In den zwanzig Jahren von 1815—1835, in der die Entscheidung
heranreifte, findet man keine technische Alternative, die fiir den Giiterverkehr
geeigneter gewesen wire als ein Kanal. Es dauerte noch einige Jahrzehnte —
bis in die 60er und 70er Jahre — ehe auf den Eisenbahnen der Giiterverkehr
den Personenverkehr iibertraf und schlieBlich zum wirtschaftlichen Geriist des
Eisenbahnverkehrs werden sollte.

Ludwig hatte den spiteren Erbauer des Kanals, Heinrich Freiherrn von Pech-
mann, schon 1825 beauftragt, einen Bauentwurf und eine Kostenberechnung
fiir den Main-Donau-Kanal anzufertigen. 1830 konnte Pechmann seine Arbei-
ten abschlieBen und dem Kénig vorlegen, zu einem Zeitpunkt, als die Diskus-
sion um Kanal und Eisenbahn sich einem Hohepunkte ndherte. 1832 veran-
laBte Ludwig, den Pechmannschen ,Entwurf fiir einen Kanal zur Verbindung
der Donau mit dem Main“ zu verdffentlichen, um den Standpunkt der Krone
darzulegen. 1834 folgte ein ,Gesetz, die Erbauung eines Kanals zur Verbin-
dung des Rheins mit der Donau betreffend”, das die Privilegien und Bedingun-
gen aufzeigte, unter denen sich ein Aktienverein zur Ausfiihrung des Baues
bilden konnte und sollte. Jedoch erst 1835, als man mit dem Frankfurter
Bankhaus Rothschild zu einem AbschluB kam, bei dem sich dieses verpflichtete,
Aktien im Nennwert von 8,5 Mio. fl. innerhalb eines Jahres auf dem Markt
unterzubringen, wurde es mdglich, den Bau zu beginnen.

GroBziigig kamen die Bauarbeiten, in sicben Sektionen auf der 172 km
langen Baustrecke gleichzeitig, freilich erst im Frithjahr 1837 in Gang. Am
Bau waren in der Regel etwa 6 000 Arbeiter beschiftigt, deren Zahl zeitweilig
auf 9 000 anstieg. Die Baukosten waren im Jahre 1829 berechnet worden.
Wegen der lebhaften Bautitigkeit — zur selben Zeit wurde von Niirnberg in
Richtung Bamberg auch die bayerische Nordbahn gebaut (1) — waren die Ar-
beitslshne und Baustoffpreise (diese zwischen 1829 und 1837 bereits bis zu
70 9/0) ebenso die Grundstiickspreise, durch notwendig gewordene Planungs-
anderungen auch das Bauvolumen so angestiegen, da die Bauaufwendungen —
urspriinglich auf 8,53 Mio. fl. geschitzt — in der Endabrechnung auf 17,4 Mio.
fl. (d.s.rd. 29 Mio. Goldmark) angewachsen waren.

Trotz solcher MiBhelligkeiten konnte aber der Bau mit erstaunlicher Tat-
kraft durchgefithrt werden. Bereits 1843 war der Kanal von Bamberg bis
Niirnberg befahrbar. Am 6. Mai 1843 traf das erste Frachtschiff mit 100 Fa8
Steinkohle beladen, von Bamberg kommend, in Niirnberg ein. Ende 1843
konnte auch das Teilstiick von Kelheim bis zur Scheitelhaltung befahren wer-
den, aber erst nachdem 1845 die Scheitelhaltung mit den wichtigen Speisungs-
wasseranlagen gebaut war, konnte der Kanal — nach 10jdhriger Bauzeit —
am 25. August 1846 in voller Linge fiir den Verkehr freigegeben werden.

Der Kanal — er erhielt in der Griindungsversammlung 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 Scheitelhaltung 80 m, vom Main zur Scheitelhaltung
183 m an und iiberwand diese Steigungen mit 101 Schleusen, die 35,11 m
lang, 4,68 m breit und zur Ersparnis von Schleusungswasserverlusten mit Zwi-
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schentoren (26 m) versehen waren. Damit konnten auf dem Kanal Schiffe mit
einer grofiten Linge von rd. 32 m und groBten Breite von 4,45 m verkehren,
die in vollbeladenem Zustand 120 to beférderten. Rechnet man zu den Schleu-
sen die iibrigen Kunstbauten hinzu z. B. zehn Kanalbriicken (damals ,Briick-
kanal” genannt), 120 Stralen- und Wegiiberfithrungen sowie fiinf Strafenunter-
fithrungen, bis zu 32 m hohe Dimme und bis zu 20 m tiefe Finschnitte und
zahlreiche Durchlisse, Einlisse und Grundablisse, so gewinnt man erst eine
Vorstellung von der baulichen Leistung. Wenn man bedenkt, daf die Wasser-
versorgung des Kanalrestes noch heute so funktioniert wie vor 130 Jahren und
die Stein- und Dammbauten — von Kriegsschiiden abgesehen — noch heute so
gebrauchsfshig sind wie vordem, so bekommt man Achtung vor der techni-
schen Leistung, die damals in einem noch betont agrarischen Lande vollbracht
worden ist.

Pechmann hatte in seinem , Entwurf” einen Kanalverkehr von rd. 100 000 to
fiir notwendig gehalten, Kleinschrod aufgrund der Produktions- und Absatz-
moglichkeiten der von ihm analysierten bayerischen Wirtschaft, fiir den An-
fangsverkehr eine Menge von 90 000 to. Die ersten Verkehrsergebnisse er-
reichten diese Schitzungen nicht nur, sondern iibertrafen sie bei weitem. Im
letzten Halbjahr 1846 wurden bereits 87 046 to verfrachtet. 1850 erreichte
die Verkehrsmenge mit 195 962 to ihren Hdchststand. Doch noch in den Jahren
1855—60 wurden im jshrlichen Durchschnitt iiber 150 000 to, wihrend des
Jahrfiinfts von 1861—65 sogar durchschnittlich 160 000 to verfrachtet. In ins-
gesamt 39 Jahren iiberstieg die Verkehrsmenge zwischen den Jahren 1847 bis
1901 die 100 000er Grenze, die in den Vorausschitzungen als eine Art Ver-
kehrsuntergrenze ermittelt worden war. Und trotzdem erfiillte der Kanal nicht
die Hoffnungen, die als durchgehende Verbindungsstrafe vom Rhein zur
Donau an ihn gekniipft worden waren.

Fragt man, warum der Kanal die in ihn gesetzten Hoffnungen enttiuschte,
so erhélt man auch heute noch ziemlich regelmifig die Antwort: weil er mit
der technisch fortschrittlicheren Eisenbahn nicht konkurrieren konnte, Dieses
Urteil ist nicht nur oberflichlich, sondern auch falsch. Abgeschen davon, daf
bis 1918 sowohl der Kanal als auch die Eisenbahn (iibrigens auch die im Main
verlegte Schleppkette) der gemeinsamen Verwaltung der Bayerischen Staats-
bahn unterstand und ein Verdringungswettbewerb zwischen diesen Betriebs-
teilen ja fiir das Gesamtunternehmen Skonomisch sinnlos gewesen wire, es
fand kein Wettbewerb statt.

Die Bahnlinie Bamberg-Niirnberg, die schon zwei Jahre vor dem Kanal
1844 erdffnet wurde und alle Orte beriithrte, die auch am Kanalverkehr teil-
nahmen, hatte dem Kanalverkehr keinen Abbruch getan. Erst die in den 70er
Jahren verbesserte und beschleunigte Giiterbeforderung auf den Staatsbah-
nen — und sicher auch die Eréffnung der Linien Niirnberg-Wiirzburg 1865
und Nirnberg-Regensburg 1873 — beeintrichtigte den Kanalverkehr. Aber
auch diese Situation um die Jahrhundertwende macht den Verkehrsriickgang
auf dem Ludwigskanal iiber das Maf z. B. der franzdsischen Kanile hinaus —
in deren Stil und Technik er ja als einer der letzten Altkanile erbaut worden
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war — nicht verstindlich, wenn ihm nicht strukturelle Fehler angehaftet
hitten, die seine Entfaltungsmdglichkeiten hemmten.

Der Ludwigskanal konnte sich nicht entfalten, weil er durch den Zustand
der Fliisse, in die er ,miindete, dem Main und der Donau, daran gehindert
wurde. Von den drei Wasserstrafen war 1846 nur der Ludwigskanal mit
einer Wassertiefe von 1,46 m ausgebaut. Wurden im Main oder an der Donau
nicht die gleichen Fahrwassertiefen wie im Kanal erreicht, dann war minde-
stens in den Zeiten, in denen sie abwichen, der durchgehende Verkehr unmdg-
lich. Da im Main lange Zeit keine Niederwasserrinne geschaffen war und die
gegen Fnde des 19. Jahrhunderts geschaffene nur Fahrwassertiefen von 60 bis
70 cm (gegen 1,46 m im Kanal) garantierte, war im Main wihrend der
Schiffahrtsperiode nur an wenigen Tagen eine Wassertiefe gleich der des Kanals
vorhanden. Fast noch schlimmer als am Main lagen die Verhiltnisse an der
Donau. Hier konnte ein regelmifiger Schiffahrtsverkehr donauaufwirts bis
zur Miindung des Kanals bei Kelheim nicht betrieben werden, solange das
Schiffahrtshindernis der 800jéhrigen ,Steinernen Briicke“ nicht umfahren wer-
den konnte. Durch diese Briicke, die Hochwassern und Eis jahrhundertelang
getrotzt hat und wie durch ein Wunder auf uns gekommen ist, ist die Fahr-
rinne in der Donau oberhalb der Briicke — bis heute noch — fast vollkommen
versperrt. Bei giinstigen Wasserstinden stauen ihre Pfeiler und Stiitzen das
Eahrwasser auf 70 cm. Treten hhere Wasserstinde auf, dann reicht die lichte
Weite der Briickenbogen nicht mehr zur Durchfahrt.

Pechmann hatte auf diese Hindernisse hingewiesen und die Wirkungslosig-
keit seines Kanals vorausgesehen, wenn sie, besonders am Main, nicht be-
seitigt wiirden. Die Uberschreitung der Bausumme beim Kanalbau um das
Doppelte hatte die bereits geplante Mainkorrektion verhindert.

Auch die von Pechmann erstrebte einheitliche SchiffsgroBe im Main-, Kanal-
und Donauverkehr lie§ sich nicht durchsetzen. Das Kanalschiff war um die
Jahrhundertwende bereits fiir ‘den Rheinverkehr und unteren Donauverkehr
zu klein und damit unrentabel. Die Main- und Donauschiffe, fiir die dort
niedrigen Wassertiefen flach und breit gebaut, waren in der Regel breiter
als die Kammerschleusen des Kanals, so daf sie trotz Leichterung nicht durch-
geschleust werden konnten. Eine rentable Auslastung der Schiffseinheit konnte
nur fiir das typische Kanalschiff im reinen Kanalverkehr, aber auch das schon
wegen der geringen Verkehrsweiten nicht immer erreicht werden.

So blieb die Verbindung der beiden Strombecken, zum Main wie zur Donau
hin, trotz des Kanals unterbunden. Er war der ,Gefangene dieser Fliisse”
und zwar ,von Anfang an“, wie die Denkschrift des bayerischen Verkehrs-
ministeriums aus dem Jahre 1914 feststellt. Die Fahrten, die auf ihm von
Budapest oder Wien nach Frankreich und den Niederlanden oder umgekehrt
durchgefithrt wurden, lassen sich an einer Hand aufzdhlen ™.

1 Zwei solcher Fahrten seien angefithrt:

Kurz nach der Froffnung des Ludwigs-Kanals in den Jahren 1845 bis etwa 1847 lieB
der ungarische ,Reformgraf Széchenyi, der den Bau der ersten stindigen Donaubriicke
bei Budapest, der bekannten ,Kettenbriicke veranlaBte, die Glieder dieser Briicke in Eng-
land giefen und von dort iiber Rotterdam auf dem Rhein und dem Ludwigs-Kanal zur
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Als nach 1900 der Verkehr stindig unter 100000 to sank, 1910 auf
54 850 to, 1915 auf 32 880 to, und von 1918—1945 noch zwischen 30 bis
40 000 to Jahresmenge hin und her pendelte, war er zum Triger ausschlief-
lichen Lokalverkehrs geworden, dessen Umfang von der Bautitigkeit im Niirn-
berger Becken abhing.

Nach Bombentreffern 1945 beschidigt und teilweise trockengelaufen, wurde
er durch Verordnung des Bayerischen Innenministeriums vom 4. Januar 1950
aufgelassen.

II. Die Gro8schiffahrtsstrae Rhein-Main-Donau

1. Die Vorgeschichte des Kanalbaues

a) Die Griindung des Kanalvereins und die Arbeit seiner technischen Vereins-
dmter

Die Auswirkungen des Eisenbahnzeitalters hatten unter allen deutschen Fliissen
und Kanélen am wenigsten die Rheinschiffahrt betroffen. Die natiirliche Schiff-
fahrtstiichtigkeit des Niederrheines und auch des mittleren Rheines, zu der
gegen Mitte des 19. Jahrhunderts die bereits deutlich erkennbare Industriali-
sierung seiner Ufer hinzukam, haben die Rheinschiffahrt gegen den Wettbe-
werb der Eisenbahn widerstandsfihiger als anderswo gemacht. Auch die poli-
tische Vereinigung der beiden Rheinufer im Staatsverband Preufens trug dazu
bei, denn sie machte erstmals eine einheitliche FluBpflege fiir die ganze Schiff-
fahrtsstrecke méglich.

So konnte auf dem Rhein — und nur auf dem Rhein — schon um die Jahr-
hundertmitte eine Art Grofschiffahrt betrieben werden. Als auf anderen deut-
schen Gewissern sich der Verkehr noch mit Schiffen mit einer Ladefdhigkeit
bis zu 150 to, die etwa Schiffen der Romerzeit entsprach, begniigen muBte,
verkehrten auf dem Rhein — dank der gleichzeitigen Umstellung von Holzkahnen
auf Eisenkdhne — Schiffe von 450 bis 600 to Ladefihigkeit. Das erste Dampf-
schiff war bereits 1817 am Rhein, seit 1827 herrschte auf ihm schon ein regel-
méfiger Dampferverkehr und wenig spiter wurde die Dampfschleppschlffahrt
heimisch, die die Ladefihigkeit im Schleppverband potentiell steigerte.

Da#f dieses Vorbild auch im siidlicheren Rheinstrombecken den Wunsch nach
einem zeitgemidBen Anschlufl an diesen Verkehr wach werden lieB, ist nicht
verwunderlich. Er wurde erst recht wach, als in den 60er Jahren die preufische
Wasserbauverwaltung am ,Binger Loch® die Durchfahrt durch ein zweites

Donau in einem der frithesten ,Schwerlasttransporte® nach der ungarischen Hauptstadt
tiberfithren. Zwanzig Jahre spiter, 1867, fuhr ein Nachkomme des Stephan, Graf Edmund
Széchenyi mit dem Dampferchen ,Hableany” (zu deutsch: Schaumnixe), das 20 m lang und
von 6 PS angetrieben war, von Budapest nach Paris zur Weltausstellung. Auch er reiste
iiber den Ludwigs-Kanal und bewiltigte die Reise nach Durchfahrt von 169 Schleusen,
drei groBen Kanalbriicken und vier Kanaltunnels in 32 Tagen (Pisecky).
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Fahrwasser verbesserte, nachdem sie schon frither die einzige Durchfahrts-
5ffnung durch Sprengungen verbreitert hatte. Nun war ein Ubergreifen des
Rheingrofverkehrs bis nach Mannheim méglich geworden. Das brachte Mainz
auf den Plan, und seit 1866 als erste Mainstadt, auch Frankfurt am Main.

Aber erst Anfang der 8oer Jahre gaben die Militérbehdrden der »Festung®
Mainz fiir einen groBziigigen Hafenbau das notwendige Gelénde frei. 1882
konnte man mit dem Ausbau beginnen, 1885 waren die Kaianlagen fertig-
gestellt und am 6. Juni 1887 wurde der erste Mainzer, fiir die GroBschiffahrt
geeignete Binnenhafen dem Verkehr iibergeben. Kurz nach seinem Baubeginn
am 1. Februar 1883 kamen die Staaten PreuBen, Bayern, Baden und Hessen
iiberein, den unteren Main bis Frankfurt fiir die GroBschiffahrt zu kanali-
sieren. Schon am 15. Mai 1883 begannen die Arbeiten und am 18. Oktober
1886 wurde die erste kanalisierte Mainstrecke in einer Lange von 33 km bis
7u dem Westhafen Frankfurt der Grofschiffahrt gedffnet. Kurz vorher, am
7. Oktober 1886, war zwischen Mainz und Aschaffenburg die Kettenschlepp-
schiffahrt in Betrieb genommen und die alte Ufertreidelei stillgelegt worden.
Damit war ein moderner Schiffsverkehr fast bis an Bayerns Grenzen ange-
langt.

1886, dem Jahre seiner Ersffnung, wurden im Frankfurter Hafen 150 000 to
vom Wasser umgeschlagen. Drei Jahre danach, 1889, hatte sich der Umschlag
auf 600 000 to vervierfacht. Diese Zunahme, die ausschlieflich dem Konto der
Kanalisierung des Flufes, die den Anschluf an den Rheinverkehr erlaubte,
gutgebracht werden mufite, lief in ganz Siiddeutschland aufhorchen. Die Bin-
nenschiffahrt konnte also offenbar nicht nur dort, wo die Natur ohne Zutun
des Menschen die Voraussetzungen geschaffen hatte, mit der Eisenbahn kon-
kurrieren.

Friedrich Harkort, westfilischer Unternehmer und Mitglied des PreuBischen
Landtages, hatte schon seit 1869 in dem von ihm gegriindeten »Central-Verein
zur Hebung der deutschen Fluf- und Kanalschiffahrt” sich dafiir eingesetzt,
Fliisse und Kanile bewuBt und grofziigig auszubauen, um die Binnenschiffahrt
zum Wettbewerber um den groben Warenverkehr mit der Eisenbahn zu er-
tiichtigen. In Bayern vertrat die gleiche Ansicht in seinem akademischen Lehr-
amt und Schrifitum der Inhaber des staatswissenschaftlichen Lehrstuhles der
Universitdt Wiirzburg, Professor Dr. Georg Schanz. Einer seiner Schiiler, Dr.
Gottfried Zoepfl, der sich zum Promotor der Schanz’schen Ideen machte, hatte
schon um 1890 vorgeschlagen, die in den endfiinfziger Jahren fast eingeschla-
fene Mainschiffahrt durch die Griindung eines Schiffahrtsvereins fiir Main-
franken wachzuriitteln.

Ebenso durch den Erfolg der Kanalisierung des unteren Maines inspiriert,
setzte sich am 18. Dezember 1891 Prinz Ludwig von Bayern, der Sohn des
Prinzregenten, fiir die Wiederbelebung der bayerischen FluBschiffahrt in einer
vielbeachteten Rede in der Kammer der Reichsrite ein. Bei der Aussprache
iiber den Ludwigs-Donau-Main-Kanal wies er auf den Hauptfehler des Kanals
hin, der darin liege, ,daB er in einen Fluf miindet, der sich fiir die grofie Schiff-
fahrt nicht eignet, namlich den Main. Daf das nicht immer so bleiben muf,
hat die preuBische Regierung 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 Mitarbeiter in der Handelskam-
mer von Unterfranken und wenig spiter deren Syndikus war, bildete sich in
Wiirzburg ein Kreis von Mannern, der die Unterstiitzung des Harkort’schen
Centralvereins fiir die Vertretung bayerischer Schiffahrtsinteressen zu gewin-
nen suchte. Am 9. April 1892 sprach Dr. Zoepfl in der Generalversammlung
des Vereins iiber die Lage der Mainschiffahrt. In der Diskussion wurde aus
der Versammlung heraus den anwesenden bayerischen Herren empfohlen,
einen ,Main-Kanalisierungs-Verein® zu griinden und mit ihm die Herstellung
einer Grofischiffahrtsstrafe anzustreben. Das gab Zoepfl neuen Auftrieb. Unter
seinem Namen erschien in der Ausgabe der ,, Miinchner Neuesten Nachrichten®
vom 29. Mai ein Aufruf zur Bildung eines ,Vereins zur Hebung der Bayeri-
schen Fluf- und Kanalschiffahrt”.

Auch in anderer Richtung versuchte man die Bestrebungen des Wiirzburger
Kreises zu erweitern. Am 8. August 1892 empfing Niirnbergs Erster Biirger-
meister Dr. Schuh den Besuch von Herren des westdeutschen Flu- und Kanal-
vereins und des Ausschusses zur Forderung des Rhein-Weser-Elbe-Kanals, die
der Stadt Niirnberg nahe legten, sich an die Spitze einer Agitation fiir die
Kanalisierung des Maines und den Umbau des Ludwigs-Donau-Main-Kanals
zu setzen. Dr. Schuh hatte die Herren an die zustindigen Wirtschaftskreise
z. B. die Handelskammer verwiesen, fiir die Stadt Niirnberg aber hinzugefiigt,
daB sie sich Bestrebungen, welche von dieser Seite oder von den FluBstidten
Wiirzburg, Aschaffenburg usw. an sie herangetragen wiirden, nicht entzichen,
sondern unterstiitzen wiirde.

Das war eine deutliche Parteinahme fiir die Wiirzburger Kreise, die unter
dem Vorantritt des Ersten Biirgermeisters von Wiirzburg, Dr. Steidle, ein pro-
visorisches Komitee gebildet hatten mit dem Ziele, zur Griindung eines Kanal-
vereins zu schreiten und zu diesem Zwecke eine Versammlung einzuberufen.

Am 13. Oktober legte dieses Komitee dem Prinzen Ludwig einen Aufruf
vor. Nachdem der Prinz zugesagt hatte, das Protektorat iiber den Verein nach
seiner Griindung zu iibernehmen, ging dieser Entwurf am 15. Oktober einer
Reihe von Personlichkeiten aus Verwaltung, Wirtschaft und Wissenschaft
Bayerns zu, mit der Anregung, dem provisorischen Komitee beizutreten und
den Aufruf zu unterzeichnen. Auch Biirgermeister Dr. Schuh wurde um Bei-
tritt und Unterschrift gebeten und gleichzeitig machte in einem Beischreiben
Steidle den Vorschlag, die Griindungsversammlung fiir den Sonntag, den 6.
November 1892 nach Niirnberg einzuberufen. Bereits am 18. Oktober beschloB
das Niirnberger Magistratskollegium, die Stadt Niirnberg durch ihre Ver-
treter — abgeordnet wurden neben Dr. Schuh und Rechtsrat Jaeger die Magi-
stratsrite Rehlen und Leuchs — bei der Vereinsgriindung als Mitglied anmel-
den zu lassen.

Die Griindungsversammlung wurde am 6. November 1892 im Saale des
Hotels ,Adler” in Niirnberg von dem Mitglied des provisorischen Komitees,
Biirgermeister Steidle aus Wiirzburg, ersffnet.
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Bewies es schon der rege Besuch der Griindungsversammlung, so machte ihr
Verlauf noch deutlicher, daB die Zeit reif war, die bayerischen Kanal- und
Schiffahrtsbestrebungen uniiberhdrbar zur Diskussion zu stellen. Vordringlich
wurde die Satzung beschlossen und durch Beitrittserkldrungen die Vereinsmit-
gliederschaft konstituiert. Von den 328 Teilnehmern, die die Mitgliedschaft
erwarben, entfielen 29 auf Stidte und Gemeinden, 13 auf Handelskammern
und andere kaufmiannische Korporationen und 286 auf Firmen oder Einzel-
personen.

Breit wurde in der Diskussion erdrtert, warum man Niirnberg als Tagungs-
ort gewahlt hatte und auch in der Satzung als Sitz des Vereins in Aussicht ge-
nommen werden sollte. Wiirzburgs Biirgermeister Dr. Steidle griff dieses Thema
schon in seiner Erdffnungsansprache auf: ,Wir am Main und an der Donau
sind weit entfernt, das Schwergewicht der kiinftigen Tétigkeit des Vereins im
Interesse der Main- und Donaustidte zu finden. Das Verbindungsglied zwi-
schen Donau und Main ist der Donau-Main-Kanal“. Fiir Niirnberg und auch
andere Kanalstadte kann der Ausbau des Donau-Main-Kanals nur dann einen
Wert haben, wenn auch der Main und die Donau fiir Schiffe mit der gleichen
Ladefshigkeit, wie sie am Kanal verkehren, ausgebaut wiirden. Niirnbergs
Eigeninteresse decke sich daher mit dem Gesamtziel des Vereins, der Her-
stellung eines durchgehend befahrbaren GroBschiffahrtsweges vom Rhein bis
zur Donau so sehr, daB es Sitz des Vereins werden solle. Und so wurde dann
auch Niirnberg zum Sitz des Vereins erkoren.

Das war keine Aussage dariiber, daBl auch der Vereinsvorsitz einem Niirn-
berger zufallen sollte, als aber der in der Versammlung als vorldufige Vereins-
fiihrung gewéhlte 50-kdpfige Ausschuf am 27. November zusammentrat, fiel
die Wahl doch auf den Niirnberger Ersten Biirgermeister Dr. Schuh, der 25
Jahre lang den Vereinsvorsitz inne hatte. Seine uneigenniitzige und taktvolle
Vereinsfithrung begriindete die Tradition, dem Niirnberger Ersten Biirgermei-
ster jeweils den Vereinsvorsitz anzutragen, eine Tradition, von der seit Griin-
dung des Vereins nur einmal abgewichen wurde.

Schuh zur Seite wurden der Wiirzburger und Regensburger Biirgermeister
Dr. Steidle und von Stobius als stellvertretende Vorsitzende, der Niirnberger
Fabrikdirektor Anton Rieppel (MAN) als Schriftfiihrer und Kommerzienrat
Loé aus Bamberg zum Schatzmeister gewihlt und schlieflich, was wohl schon
in der Griindungsversammlung auBer Zweifel stand, Dr. Gottfried Zoepfl zum
Geschiftsfithrer des Vereins berufen. In dieser Besetzung wurde der Verein am
13. Mai 1893 gerichtlich anerkannt. Zur gleichen Zeit nahm die Geschéfts-
stelle in Niirnberg ihre Arbeit auf.

In Bayern zu fordern, iiber einen kanalisierten Main und einen verbinden-
den Stillwasserkanal hinweg einen Grofschiffahrtsweg zur Donau zu bauen,
hatte nur dann einen Sinn, wenn vorher der Untermain iiber Frankfurt hinaus
bis Aschaffenburg kanalisiert worden war. An dieser Strecke lagen jedoch
fiir die Anliegerstaaten Preufien und Hessen nur geringe wirtschaftliche Inter-
essen und auBerdem stand es in den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts
keineswegs fest, daB die Kanalisierung des bayerischen Mains und der Um-
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bau des Ludwigskanals technisch durchfithrbar, volkswirtschaftlich rentabel
und finanzierbar war und vor allem auch vom bayerischen Staat angestrebt
wurde.

In Preufen und Osterreich befaften sich die Staatsregierungen selbst mit
Planungen von Wasserstrafien, ja sogar WasserstraBennetzen. Es lag daher
auch in Bayern nahe, ein gleiches von der bayerischen Staatsregierung zu
verlangen. Die Vereinsleitung wandte sich, um die erwihnten Voraussetzun-
gen zu schaffen, schon Mitte 1893 an die Staatsregierung und stellte den
Antrag, die Projektierung des Mains, der Donau und des Verbindungskanals
als GroBschiffahrtsstrafie aufzunehmen und zur Finanzierung der Projektarbei-
ten entsprechende Mittel im Haushalt einzusetzen.

Trotzdem die Vertreter der Krone und der Staatsregierung ihr Einverstind-
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 biirgerlicher Abgeordneter den Antrag
ab. Weitere zwei Vereinsantrige gleichen Inhalts, 1895 und 1897 in den
Landtag eingebracht, verfielen ebenso der Ablehnung wie der erste. Damit war
das traurige Kapitel, das politische Gremium der Abgeordnetenkammer durch
Argumente {iberzeugen zu wollen, zu Ende, aber auch leider viel Zeit und
Kraft verloren.

Doch schon kurz nach der Ablehnung seines zweiten Antrages begann der
Verein die Errichtung eines eigenen , Technischen Amtes®, das die notwendi-
gen Untersuchungen aufnehmen sollte, vorzubereiten. Die Finanzierung dieses
Amtes sicherte die Vorstandschaft durch Sammlung von Spenden bei den Ver-
einsmitgliedern und anderen Interessierten 2.

Die Staatsregierung beurlaubte als Férderung dieser Arbeiten des Vereins
zur Leitung der Amter qualifizierte Beamte und ein oder zwei Mitarbeiter,
die Stadt Niirnberg ordnete aus der Bauverwaltung im Bedarfsfalle Beamte
ab. Auflerdem hatte die Staatsregierung das Hydrologische Amt und einschli-
gige andere Amter angewiesen, den beurlaubten Beamten Einsicht in alle
Unterlagen und Untersuchungsergebnisse zu gewihren, die sie fiir die Arbeit
brauchten.

Bereits am 1. Januar 1899 begann das ,,1. Technische Vereinsamt® in Niirn-
berg, zuerst unter der Leitung des Ministerialrates Julius von Hensel, ab Mirz
1900 des Bauamtassessors und spiteren Ministerialrates Eduard Faber, zu
arbeiten. Seine Arbeiten waren 1903 abgeschlossen. 1908 folgte auf An-
trag stidbayerischer Sektionen des Vereins ein 2. Technisches Amt, das unter
Leitung von Reg.-Baumeister Theodor Gebhardt ein Ergénzungsprojekt, den
Anschluff der Stddte Miinchen und Augsburg an die Wasserstrafie, unter-
suchte. Dieses Amt schlof seine Arbeiten im Herbst 1912 ab.

2 In der Zeit von 1897 bis 1912 wurden durch diese Aktion iiber eine Viertel Million Gold-
mark aufgebracht. Davon entfiel auf Niirnberg ein Aufkommen von iiber 75 000,— Mk
(die Stadtgemeinde zeichnete allein 10 000,— Mk), Schwaben und Oberbayern brachten
53 000,— Mk und die Stidte, in denen von 1902 bis 1908 die Hauptversammlungen tagten
(Fiirth, Wiirzburg, Landshut, Bayreuth, Erlangen, Bamberg), brachten 35 000,— Mk auf.
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Die Ergebnisse der zwei Amter sind in drei Verdffentlichungen, die der
Verein herausgab, niedergelegt: 1903 in der ,Denkschrift iiber die Donau-
Main-WasserstraBe von Kelheim bis Aschaffenburg und 1905 in der ,Denk-
schrift iiber die Verbesserung der Schiffbarkeit der bayerischen Donau und die
Durchfithrung der Grofschiffahrt bis Ulm“ und 1913 iiber ,Die Main-Donau-
WasserstraBe mit Anschluf der Stidte Miinchen und Augsburg. Zu den drei
technischen Denkschriften trat schlieBlich noch 1908 eine den wirtschaftlichen
Auswirkungen der Grofschiffahrtsstrae gewidmete Schrift ,Der wirtschaftliche
Wert einer Bayerischen GroBschiffahrtsstrafe®.

Durch die vier Veréffentlichungen des Vereins wurde letztlich bewirkt, daf
auch die Kammer der Abgeordneten einer ernsthaften Diskussion iiber die
Herstellung der Grofschiffahrtsstrafe nicht mehr ausweichen und ohne Be-
schluBfassung zur Tagesordnung iibergehen konnte.

Eine Gelegenheit, dies festzustellen, ergab sich der bayerischen Staatsregie-
rung 1912, als das Reichsgesetz iiber den ,, Ausbau der deutschen Wasserstrafen
und die Erhebung von Schiffahrtsabgaben” vom 1. 12. 1911 die Hindernisse
hinweg geriumt hatte, die den Vereinbarungen, zwischen der preuffischen und
bayerischen Staatsregierung iiber die Fortfiihrung der Main-Kanalisierung bis
Aschaffenburg, schon 1906 getroffen, bisher im Wege standen. In der Re-
gierungsvorlage fiir den Landtag fithrte die Regierung aus: ,Der Staats-
regierung war bisher die Méglichkeit genommen, die Durchfiihrung der Her-
stellung einer GroBschiffahrtsstraBe vom Maine zur Donau nach ihrer tech-
nischen und wirtschaftlichen Seite griindlich zu untersuchen und Stellung zu
nehmen. Inzwischen hat der Verein zur Hebung der FluB- und Kanalschiffahrt
in Bayern — mit eigenen Mitteln — sich mit diesen genauen technischen Vor-
arbeiten und wirtschaftlichen Untersuchungen befaft. Diese Arbeiten werden
bei der weiteren Verfolgung des Unternehmens wertvolle Dienste leisten. Der
Verein hat an die Staatsregierung die Fingabe gerichtet, einen Bauplan und
Kostenvoranschlag fiir die Weiterkanalisierung des Mains von Aschaffenburg
aufwirts ausarbeiten zu lassen und wiirde es begriifien, wenn die Arbeit fiir
die ganze Strecke Aschaffenburg-Bamberg fertig gestellt werden wiirde.

Die Staatsregierung wird die Fortsetzung der Schiffbarmachung des Mains
von Aschaffenburg aufwirts nach ihrer technischen und wirtschaftlichen Seite
eingehend untersuchen.”

Diesen Antrag der Regierung hat die Kammer einstimmig angenommen.
Daf§ die Mehrheit der Kammer nach den Beschliissen von 1893, 1895 und
1897 nun ihre Ansicht iiber die Kanalisierung des bayerischen Mains so ge-
dndert hatte, kann als voller Erfolg der Vereinsarbeit angesehen werden.

Einer der wichtigsten technischen Vorbehalte, die gegen die bayerischen
WasserstraBenpléne gemacht wurden, war anzuzweifeln, daf der Verbindungs-
kanal zwischen dem Main und der Donau fiir die Grofschiffahrt ausreichend
mit Wasser versorgt werden kdnne. Auf diesen Streitpunkt gehen daher die
Arbeiten der technischen Vereinsdmter besonders ein.

Faber teilte die bayerischen Wasserstrafien aus geographischen Griinden
in drei TeilstraBen: Die MainwasserstraBe (Aschaffenburg-Bamberg), die Do-
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nauwasserstrafe (Ulm-Passau) und den Main und Donau verbindenden Kanal
(Bamberg-Kelheim).

Fiir die Mainwasserstrafe hilt Faber die Wasserversorgung fiir gesichert.
Die notwendige Wassermenge wird schon bei der Vereinigung von Regnitz
und Main unterhalb Bambergs um mehr als das Dreifache iibertroffen und
der Uberschufl wird stromabwiirts noch gréfier.

Fir die Donaustrafe schligt Faber zwei verschiedene Bauverfahren zur
Schiffbarmachung vor. Von Ulm bis Saal unterhalb Kelheims kann die Donau
mit Riicksicht auf die sehr bewegliche FluBsohle und des starken Gefilles
wegen nicht kanalisiert werden. Die Denkschrift sicht daher zwischen Ulm
und Saal einen Seitenkanal vor, der zunichst bis Neuburg a.D. auf dem
linken Donauufer verlduft, dort die Donau iiberquert, um unter Umgehung
Weltenburgs iiber Abensberg Saal zu erreichen. Ab Kelheim ist mit einer Nie-
derwasserkorrektur die Donau als Grofschiffahrtsstrafie herzurichten, wenn die
beiden Engpisse, die alte Steinerne Briicke in Regensburg (Umbau der Briicke
oder Seitenkanal) und das Kachlet bei Hofkirchen oberhalb Passau (Sprengung
oder Seitenkanal) beseitigt sind. Der Wasserbedarf fiir die korrigierte Wasser-
straffe und den Seitenkanal ist bei dem Wasserreichtum des Flusses und seiner

Nebenfliisse noch reichlicher gedeckt als am Main.

In der Fithrung des Verbindungs-Kanals zwischen Main und Donau folgt
Faber — mit wenigen Abweichungen — dem Verlauf des Pechmann’schen Lud-
wigskanals. Wegen des bereits erwihnten Einwands, daf er wegen Wasser-
mangels kaum fiir die GroBschiffahrt umgebaut werden kénne, bezog man sich
dabei auf die Schwierigkeiten, denen schon Pechmann beim Bau der Scheitel-
haltung des Ludwigskanals begegnet war.

Nun standen Faber fiir seine Planrechnungen hydrologische Daten zur Ver-
fiigung, die sich iiber ungleich lingere Beobachtungszeiten erstreckten, als die
von Pechmann benutzten. Sie zeigten, daf die Niederschlagsverhiltnisse und
Grundwasserreserven im Gebiet.um die Scheitelhaltung keineswegs so trostlos
waren. Aus den bisherigen Zufliissen des alten Kanals und dem Grundwasser-
becken bei Neumarkt, das schon dem Ludwigskanal zur Wasserversorgung
gedient hatte, sowie neu anzulegenden Sammelweihern rings um die Scheitel-
haltung — die Denkschrift widmet diesen Sammelweihern ausfithrliche Unter-
suchungen — kénne die Wasserversorgung auch bei auBergewShnlicher Trok-
kenheit garantiert werden.

Die spéttische Behauptung, der Kanalverein wiirde einen Kanal ohne Wasser
bauen wollen, ,148t sich nun nicht mehr vorbringen, man muf sich nunmehr
schon die Mithe geben, das Projekt mit den Waffen des Geistes und fach-
ménnischer Kenntnisse zu widerlegen“. Mit diesen Worten begleitete Dr. von
Schuh die Faber’schen Untersuchungsergebnisse auf der Hauptversammlung
des Vereins in Wiirzburg 1903.

Trotzdem blicb die Frage der Wasserversorgung des Kanals eine Sorge.
Die heutige Grofischiffahrtsstrafie wird auf der ganzen Strecke von Mainz
bis Passau fiir den Verkehr des Europakahns (Ladefshigkeit 1 350 to) ein-
gerichtet. Dagegen legten die Faber’schen Entwiirfe die Mainwasserstrafie
fiir den Verkehr von 1 000 to Schiffen aus, (sie sahen aber vor, die Schleusen
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so zu dimensionieren, daB sie 1500 to Schiffe aufnehmen konnten) auch
fiir die Donau unterhalb Kelheims plante Faber den Verkehr von 1 000 to
Schiffen. Im Kanal zwischen diesen beiden Fliissen aber hitten von Bamberg
bis Kelheim nur Schiffe von 600 to Tragfihigkeit verkehren kdnnen. Das
war die genaue Umkehrung des Zustandes vom Pechmann’schen Ludwigs-
kanal, wenn auch die Faber'sche Umkehrung keineswegs die gleichen ver-
kehrlichen und wirtschaftlichen Folgen hervorgerufen hitte.

Als weitere Sorge trat zu diesen Fragen die Linge der Frachtwege durch
das Maindreieck und das Mainviereck. Sie beide waren die Ursache fiir zahl-
reiche Abkiirzungslinien und andere Linienfithrungen, die vorgeschlagen
wurden.

Faber hat fiir die MainwasserstraBe drei Abkiirzungslinien des FluBlaufes
untersucht. Einer einzigen Abkiirzungslinie rdumte er, trotz einer Reihe bau-
technischer Bedenken, eine Chance ein: der Linienfithrung von Fiirth (Rednitz)
iiber Neustadt (Aisch) nach Marktbreit (Main).

Aber selbst diese Abkiirzungslinie, glaubte er, sei technisch nur dann sinn-
voll, wenn ihre Wasserversorgung durch Donauwasser gesichert sei. Aus
der bereits durch den Bamberg-Niirnberg-Kanal belasteten Regnitz konne
jedenfalls Wasser fiir die Marktbreiter Linie nicht mehr entnommen werden.
Donauwasser kdnne aber der Marktbreiter Linie nur herangeholt werden,
wenn man den Verbindungskanal von Fiirth-Niirnberg iiber Weifenburg,
die alte Fossa-Carolina, Pappenheim-Dollnstein nach Stepperg weiterfithren
wiirde. In Stepperg trife der Kanal auf den Donau-Seitenkanal. ,Die Donau
ist ein ergiebigeres Reservoir als irgendein Gewésser im Maingebiet und liefle
die ,Marktbreiter Linie” auch fiir den stérksten Verkehr ausbauen.” Wiirde
man diese Linie westlich Niirnberg-Fiirth auf gleicher Hohe haltend von Roth
nach Langenzenn bauen, so konnte das Donauwasser in durchgehendem Ge-
fille in zwei langen Haltungen von 56 km und 90 km Linge stufen- und
schleusenfrei gebaut werden, d. h. die 183 km lange Strecke kdnnte zu 80 %o
schleusenfrei gehalten werden. ,Das sind Haltungen, die einen flotten Schiffs-
betrieb zulassen.”

Wenngleich die Wasserversorgung dieser Strecke, vom Main iiber den Kanal
zur Donau auch die Fahrt gleich grofer Schiffe zulassen wiirde, stiinden diesen
Vorteilen allerdings auch Nachteile gegeniiber.

Der schwerwiegendste Nachteil wire, dafl die Stidte im Niirnberger Becken,
neben Niirnberg und Fiirth, Schwabach und Erlangen, nicht unmittelbar an
den Verbindungskanal zu liegen kdmen, sondern entweder durch einen 70 m
Héohe iiberwindenden Stichkanal angeschlossen, oder durch einen auf der Hohe
von Langenzenn-Stein liegenden Hafen bedient werden miifiten.

Doch schreibt Faber 1903: ,Seitdem wir sehen, daf mit den Bediirfnissen
der Schiffahrt sich die Kanalbautechnik in hohem Mafie entwickelt, seitdem
mag es nicht allzu kithn und uniiberlegt genannt werden, wenn man sich der
Hoffnung hingibt, daf auch durch Bayern den Schiffen iiber 600 to Tragfihig-
keit ein Weg vom Main zur Donau gebahnt werden kann. Jedenfalls sollten
wir stets an die Mdglichkeit denken, die grofien Rheinschiffe, welche die
unterste Mainschleuse bei Kostheim durchfahren kénnen, wenigstens nach

34



Niirnberg in die Mitte von Bayern zu bringen. Dieses Ziel zu erreichen ist
am ehesten gegeben, wenn man den Weg im Maintal bis Bamberg hinauf
verfolgt.”

Faber stand also zwischen zwei mdglichen Entscheidungen: Sollte er emp-
fehlen, die Linie, welche die bessere Wasserfiihrung versprach, trotz hdherer
Baukosten und grofierer Bauschwierigkeiten zu wihlen, um gleich groBere
Schiffe auf seine WasserstraBe zu bringen versuchen, oder die vernunftgemiBere
und wirtschaftlich sinnvollere Linienfiihrung, in der Hoffnung, daf der tech-
nische Fortschritt das Manko der SchiffsgréBe revidiere? Er tat das letztere.

Die eigentliche Leistung Hensels und Fabers und ihre Leitgedanken lernt
man nur aus einer Gesamtiibersicht ihrer Pline kennen. Lassen wir dariiber
Eduard Faber selbst sprechen *:

»Von bestimmendem Einfluf auf die Wirtschaftlichkeit geplanter Wasser-
strafen ist die Linienfithrung, die ihnen gegeben werden soll. Um in dieser
wichtigen Frage den richtigen Standpunkt zu gewinnen, ist Riicksicht zu neh-
men auf das, was auBerhalb Bayerns geschieht, auf das Netz von Wasser-
strafen, das Bayern zur Zeit schon umgibt, oder nach den derzeitigen Be-
strebungen in absehbarer Zeit umgeben wird.“

»Wird nun (darauf) Riicksicht genommen, dann ergibt sich ohne Zweifel,
dafl die Verbindungsstrecke zwischen Donau und Rhein nicht durch das Main-
tal, sondern iiber den Schwibischen Jura hinweg zum Tal des Nedkars, also
quer durch Wiirttemberg und Baden gefiihrt werden muf.“

»Was dagegen die Mainlinie anlangt, so wire diese iiber Bamberg hinaus
durch die Thiiringer Lande hindurch an die Elbe und Oder, an die Wasser-
strafien bei Berlin und an die Hifen der Nordsee und Ostsee anzuschlieBen,
wie das schon Pechmann im Auge hatte. Die Mainstrafe wire danach zu be-
trachten als Teil einer vom Nordosten zum Siidwesten Deutschlands ziehenden,
grofle Gebiete mit einer hochentwickelten Schiffahrt verbindenden Wasser-
straBe, bei welcher die wirtschaftlichen Nachteile einer dem vielfach gewun-
denen Maintale folgenden StraBe véllig verschwénden. “

»Bei einem Anschlu der Donaustrafie zum Oberrhein und der Mainstra3e
zu den Wasserstrafen im Nordosten Deutschlands, 14t sich die Linienfihrung
fiir einen neuen Donau-Main-Kanal einfacher und bestimmter entscheiden.
Drei Forderungen sind dabei zu erfiillen, um dem Kanale eine méglichst
grobe Anziechungskraft auf den Verkehr zu sichern: Das mitten in Bayern ge-
legene Niirnberg muff vom Kanal berithrt werden; der Anfangspunkt des Ka-
nals bei der Donau mufl mdglichst nahe dem Gsterreichischen Kanalnetz ge-
legen sein, desgleichen sein Endpunkt am Maine nahe dem bei Berlin zusam-
menlaufenden, duBerst regem Wasserverkehr. Demgemif wird der neue Kanal

gleichfalls von Kelheim iiber Niirnberg nach Bamberg seinen Weg zu nehmen
haben.”

3 E. Faber: Uber die bayerischen Kanalprojekte und deren volkswirtschaftliche Bedeutung,
Basel 1907.
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,Die Untersuchungen iiber die Linienfihrung der bayerischen Grofischiff-
fahrtswege fithren also zu folgendem Ergebnis: Die Donau-Main-Rhein-Was-
serstrafe ist nicht als eine in sich abgeschlossene VerkehrsstraBe aufzufassen,
sondern ihre einzelnen Teile sind zu betrachten als notwendige, verbindende
Glieder im Netz der deutschen WasserstraBen. Die einzelnen Teile dieses
Netzes erhalten dabei eine solche Lage, daB die so oft vorgeschlagenen wider-
natiirlichen Kanalstrecken zur Abkiirzung der Weglénge zwischen Donau und
Rhein zu entbehren sind und daf die DonaustraBe und die Mainstrafe, aus-
gebaut als GroBschiffahrtswege, den grofen, vom Schiffahrtsverkehr bereits
berithrten FluBtilern durch ganz Bayern hindurch folgen kénnen.”

Was Faber mit diesen Worten als Begriindung seiner Plane vortrug, ist —
man braucht diese Linienfithrungen blof auf eine Karte zu iibertragen, um
es deutlich zu sehen — das Grundnetz einer WasserstraBenfithrung im bis-
marckschen Reich, so weitsehend und genial wie es das Eisenbahngrundnetz
Friedrich List’s fir das Gebiet des Deutschen Bundes war. Freilich setzt
dieses Netz nicht nur die bayerischen Wasserstrafenpléne allein voraus, son-
dern einen Main-Werra-Kanal mit Verbindung zur Weser und Elbe, die
Donau-Nedkar-Strafe und den AnschluB Augsburgs und Miinchens an die baye-
rischen Wasserstrafien. In diesem System einer Nordost-Siidwest-Strafle von
der Ostsee nach Basel; einer Siidost-Nordwest-Strafe von Passau (Wien) ins
Ruhrgebiet bis zur niederldndischen Nordseekiiste und einer Siid-Nord-Strafle
von Miinchen iiber Bamberg, der Weser und Elbe folgend zu den deutschen
Nordseehifen, wire dem heute ,Furopa-Kanal“ genannten Teilstiick der
GroBschiffahrtsstraBe Rhein-Main-Donau die Funktion einer Gelenkschiene
zugefallen, itber die sich ein aus ganz Deutschland kreuzender Verkehr aller
Binnenhifen hitte abwickeln lassen. Fiigt man dem zu Fabers Zeiten schon
begonnenen Mittelland-Kanal als eine Art ,siiddeutschen Mittelland-Kanal®
den von Passau nach Mannheim hinzu, so hitte dieses Wasserstrafensystem
auf die einfachste Weise Anschlu8 auch zu den &sterreich-ungarischen Wasser-
strafen und den vorhandenen franzésischen Kanilen gefunden.

Als am 22. Februar 1917 die Kammer der Abgeordneten des Bayerischen
Landtages eine Gesetzesvorlage iiber den ,ausfiihrlichen Entwurf fiir die Her-
stellung einer GrofschiffahrtsstraBe von Aschaffenburg bis zur Landesgrenze
bei Passau® beriet, saB Dr. von Schuh, der sich 1913 von seinem Biirgermei-
steramt in Niirnberg, nicht aber vom Vorsitz des Kanalvereins, zuriickge-
zogen hatte, als Zuhorer in der Prisidialloge und folgte aufmerksam den Er-
brterungen. Er verlief die Sitzung in dem BewuBtsein, daf diesmal der baye-
rische Staat die Herstellung der von ihm und seinem Verein seit 25 Jahren
angestrebten Grofschiffahrtsstrafe Rhein-Main-Donau zu seiner eigenen Auf-
gabe, zur Staatsaufgabe, machen wiirde.

Auf das Gliicdkwunschtelegramm, das von Schuh noch am gleichen Abend
an Ludwig IIL richtete, erwiderte dieser: ,Wenn nunmehr im Ausbau baye-
rischer Wasserstrafen ein entscheidender Schritt nach vorwirts gelungen ist,
so ist das nicht zum geringsten Teile das Verdienst der zihen und zielbe-
wuBten Arbeit, die der Bayerische Kanalverein lange Jahre hindurch unter
Threr bewihrten Fithrung geleistet hat.”
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b) Vom Main-Donau-Stromverband zur Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft

Die Landtagssitzung vom 22. Februar 1917, die nach Ludwig III. den ,ent-
scheidenden Schritt nach vorwirts“ gegangen war, ist allerdings auf ganz
andere Krifte zuriidkzufithren, als auf den Kanalverein. Der Landtagsabge-
ordnete Dr. Giinther hatte sie in der Debatte angesprochen, wenn er in seiner
Anerkennung der an der Vorlage beteiligten Personen auch »die Regensburger
Privatgesellschaften, wenn ich so sagen darf” erwéhnte, um damit einen Kreis
zu bezeichnen, der sich 1915/16 um den Zentrumsabgeordneten Heinrich
Held gebildet hatte, den spéteren bayerischen Ministerpréasidenten der Zeit
vom Hitlerputsch bis zur ,Machtergreifung® der Nazis in den Landern.
Held, Mitinhaber eines Verlages in Regensburg, gab in diesem 1916 eine
Zeitschrift ,Die Donau®, spiter ,Die freie Donau”, heraus, in der er im
Augustheft 1916 einen Aufsatz verdffentlichte, der erstmals einen Weg
zur Finanzierung des GroBschiffahrtsprojektes vom Rhein zur Donau auf-
zeigte, der vielleicht begangen werden konnte. Man miisse, meinte er,
einen anderen Weg des Kanalbaues finden, der zundchst wenigstens nicht
den Staat Bayern und dem Deutschen Reich allein die sofortige Aut-
bringung der Baukosten zuweist. Die Stédte, die Industrie, die Verfrachter,
die Schiffahrtsgesellschaften, die Handels- und Wirtschaftsorganisationen
im Rhein-, Main-, Kanal- und Donaugebiet haben so erhebliches wirtschaft-
liches Interesse an der moglichst schnellen Ausfithrung des Kanals, daf es
sich durchaus rechtfertigen lieBe, wenn sie gemeinsam mit Bayern und dem
Reich sich an der Kostenaufbringung beteiligen wiirden. Im gemisdit-wirt-
schaftlichen Unternehmen wire ein Kanalbau wohl in kiirzester Frist durch-
zufithren.”

Das erschien vielen als Ldsung der Finanzierungsfrage, besonders wenn,
wie Held vorschlug, den Stidten und Privaten als Anreiz durch Bayern und
das Reich eine angemessene Verzinsung und Amortisation ihres investierten
Kapitals garantiert werden konnte.

Ob es sich bei diesem Finanzierungsvorschlag um eine Eingebung Held's
handelte oder um eine Frucht seiner Beziehungen als fithrender und einflufi-
reicher bayerischer Parlamentarier zu den mafigebenden Personlichkeiten zu-
stindiger Ministerien und zur Staatsregierung, 1aBt sich nicht entscheiden.
Held selbst hat sich nie als ,Finder der Idee” ausgegeben, er hat sie publiziert.
Andererseits 148t aber schon die Vorbereitung der Landtagsvorlage eine weit-
gehende ministerielle Einschaltung und Mitarbeit an den Held'schen Vor-
stellungen erkennen. Zustindig war das Bayerische Ministerium fiir Verkehrs-
angelegenheiten und dort die Verwaltung der Wasserstrafen, der Ministerial-
direktor Dr. von Grafmann vorstand. Grafmann sehen wir seit 1916 in allen
Etappen der Durchsetzung des Baues der Grofschiffahrtsstrafe immer im
zweiten Glied hinter dem Abgeordneten Held. Wo Held in Verhandlungen
mit dem Reich, dem Bayerischen Landtag, mit Industriellen und Gemeinden
fiir die Rhein-Donau-Idee eine Bresche schlug und um Verstindnis und Mit-
arbeit warb, stand hinter ihm Grafmann und setzte den SchluBpunkt der Bespre-
chung mit einer verbindlichen und iiberlegten, das heifit vorbereiteten Ver-

37



einbarung. Uber Jahre hinweg ldft sich dieses Zusammenspiel des vorwirts-
treibenden Politikers mit dem erfahrungsreichen, die Querverbindungen
kennenden und meisternden Verwaltungsfachmann beobachten und seine
Haltbarkeit setzt ein beide Personlichkeiten verbindendes Vertrauen voraus,
dem der gemeinsame Erfolg wichtiger ist als jede Priorititsanerkennung. Nur
bei dieser Annahme wird nach den Jahrzehnten fast fruchtlosen Bemiihens
des Kanalvereins * verstiindlich, wie es so rasch zu dem Landtagsbeschluf
vom Februar 1917 kommen konnte.

Natiirlich hatte die Vorlage auch ihre zeitbedingten Griinde, die vermutlich
sogar den Ausschlag gegeben haben. Gerade im Verkehrsministerium wufte
man um die erhohten Verkehrsanspriiche der Kriegsjahre 1915/16, die zu
empfindlichen Anfilligkeiten und Stdrungen des Eisenbahnverkehrs gefiihrt
hatten; im Landtag, im Reichsrat wurde auf sie hingewiesen. Sie vermehrten
sich, als 1915 unter Mackensen deutsche Truppen am Balkan eingesetzt
wurden und das verkehrsmifig zu versorgende Gebiet eine erhebliche
rdumliche Ausweitung erfuhr. Als Ende 1915 Belgrad und Serbien erobert
wurden, war aber — die deutsche und die &sterreichisch-ungarische Flotte
waren ja ldngst von den Meeren verdringt worden — im Donaulauf ein
schon von Natur aus leistungsfihiges Verkehrsband in seiner ganzen Aus-
dehnung in die Hiande der Mittelmichte gelangt, das, obwohl es nur teil-
weise ausgebaut war, Deutschlands Verkehr iiber Osterreich-Ungarmn zu
den Verbiindeten Bulgarien und Tiirkei unbestritten ermdglichte. Diese spon-
tan bewuBt werdende Bedeutung der, wihrend des Ausbaues der Eisenbahnen,
so lange vernachldssigten Wasserstrafie haben die Beschliisse von 1917 be-
schleunigt.

Die Vorlage des Verkehrsministeriums verlangte von der Kammer der
Abgeordneten und der Reichsrite zunichst nur die Zustimmung zur Her-
stellung eines Entwurfes der GrofschiffahrtsstraBe von Aschaffenburg bis zur
Reichsgrenze unterhalb Passaus, dem eine vorldufige Durcharbeitung der
Entwiirfe Fabers als eine Ausgangsgrundlage beigefiigt wurde. Der end-
giiltige Entwurf ,sollte durch eine Gesellschaft® — eine gemischtwirtschaftliche
Gesellschaft — finanziert werden, die vom Reich und Bayern, den Gemeinden
und Wirtschaftskreisen des deutschen FinfluBgebietes der GrofschiffahrtsstraBe

4 Der Kanalverein war von dem Vordréngen Helds iiberrascht worden. Bei der Zielgleichheit
der Bestrebungen konnte der Verein wohl erwarten, in die Vorstellungen Helds eingeweiht
und soweit erforderlich, zur Mitarbeit aufgefordert zu werden. Ob 1915 solche Fiden sich
von Held zu Dr. GeBler, dem damaligen Niirnberger und fritheren Regensburger Ober-
biirgermeister, der gleichzeitig stellvertretender Vorsitzender des Kanalvereins war, spann-
ten, laBt sich nicht erkennen. Erst Mitte Februar 1916, als der Kreis um Held eine Werbe-
versammlung in Niirnberg abzuhalten vorhatte, suchte man iiber GeBler die Verbindung
zum Kanalverein, dessen Mitgliederkreis ja bei allen Werbeveranstaltungen nicht gut aus-
geschaltet werden konnte. Am 12. Februar 1916, am Vortage der Versammlung, fand in
der Handelskammer in Niimberg eine ,erregte Auseinandersetzung® zwischen dem Kanal-
verein, vertreten durch Dr. von Schuh und Geh.Rat. von Rieppel und Held statt, bei der
man sich schlieBlich um der Sache willen einigte, gemeinsam vorzugehen. Trotzdem hielt
die ungute Stimmung zwischen dem Stromverband und dem Kanalverein noch jahrelang
an. Sie wurde eigentlich erst durch die vorbildliche Zusammenarbeit zwischen Dr. Luppe
(Stadt Niirnberg und Kanalverein) und Direktor Henftling (RMD) in den 20er Jahren
abgebaut.
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als Gesellschafter gebildet werden sollte. Die auf 5 Mio Mark geschitzten
Projektierungskosten sollten vom Reich, Bayern und den iibrigen Gesell-
schaftern im Verhiltnis 2:2:1 aufgebracht werden. Vom Landtag wurde als
erste Rate rund 1 Mio Mark verlangt. Am 13. Februar 1917 hatten die
bayerischen Stadte im EinfluBgebiet des Kanals in Bamberg den BeschluB
gefaft, 1 Mio Mark der Projektierungskosten zu garantieren, ,um so der
bayerischen Staatsregierung die Moglichkeit zu bieten, ihr Projekt parla-
mentarisch zu verabschieden. Bei der Behandlung der Vorlage im Reichsrat
am 12. Mirz wurde auBerdem auf einen Reichstagsbeschluf vom 6. Marz
verwiesen, der in drei Raten die auf das Reich entfallende Summe von 2 Mio
Mark gewéhrt habe. Beide Zusagen gingen auf Intervention Helds zuriick.

Zusammenfassend referierte der Berichterstatter im II. Ausschuf der Kam-
mer der Reichsrite, Prof. Dr. Georg von Schanz weiter: ,Das Ganze soll
schon im ersten Stadium in die Hand einer Gesellschaft gelegt werden. Der
Entwurf eines solchen Gesellschaftsvertrages ist mir durch die Giite des
Ministers zur Verfiigung gestellt worden. Als Gegenstand des Unternchmens
ist darin bezeichnet die Ausarbeitung eines ausfiihrlichen Entwurfes und die
Vorbereitung der Beschaffung von Mitteln fiir den Bau und Betrieb dieser
SchiffahrtsstraBe. Die Gesellschaft iibertréigt durch Vertrag die Ausarbeitung
des Entwurfes dem bayerischen Verkehrsministerium — dariiber liegt ebenfalls
ein ausfiithrlicher Vertragsentwurf vor. Es soll weiterhin ein Strombeirat auf-
gestellt werden, dessen Mitglieder teils von den Staaten, die Mitglieder der
Gesellschaft sind, ernannt, teils ohne diese von der Gesellschafterversammlung
gewihlt werden.”

Gerade dieser Bericht von Schanz zeigt, daB im Februar/Mirz 1917 alle
Abmachungen und Vertriige, die auf Grund eines positiven Landtagsbeschlus-
ses im Laufe des Jahres noch vereinbart und abgeschlossen werden sollten,
bereits in fertigen Ministeriumsentwiirfen vorhanden waren.

Eines fehlte allerdings noch: Noch gehérte die Planung von Wasserstrafen
zum Aufgabenbereich der Obersten Baubehdrde im Innenministerium. Es
fehlte dem Verkehrsministerium daher noch der notwendige behdrdliche Unter-
bau, der die Aufgaben, die laut den Vertragsentwiirfen auf es zukamen,
erledigen sollte. Aber auch dafiir war lingst vorgesorgt. Schon im August
1916 — etwa gleichzeitig mit dem Held’schen Aufsatz in der ,Freien Donau®,
von dem die Gesellschaftsidee ausgegangen war — legte Ludwig IIL. in einer
Audienz dem Verkehrsminister von Seidlein nahe, ,die Arbeiten fiir den
Ausbau der GroBschiffahrtsstraBe auf seinen Geschiftsbereich zu iibernehmen®
(Dr. Josef Held in ,Zur Geschichte der Rhein-Main-Donau-WasserstraBe®,
Regensburger Anzeiger Nr. 69 vom 11. Marz 1930). Das geschah nun —
nachdem aus anderen Griinden der Innenminister von Soden zuriickgetreten
war — am 29. April 1917 durch eine kgl. Verordnung iiber die Neuauf-
teilung der ministeriellen Geschiftsbereiche, in der ,alle Projektierungs-
arbeiten von Strafen-, Briicken- und Wasserbauten® aus dem Innenministerium
auf das Verkehrsministerium iibertragen wurden. Gleichzeitig wurde dem
Verkehrsministerium ein ,Kanalbauamt® angegliedert und 14 ihm unter-
stehende ,Kanalbauinspektionen® geschaffen.
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Dieser Ablauf des Geschehens um die von Seidlein’sche Vorlage dringt
dazu, anzunehmen, daf in dieser Audienz ein bereits vorhandener Aktionsplan
Held/von GraBmann den Segen Ludwigs IIl., des ,Protektors des Kanal-
vereins“, gefunden hatte und auch das wiirde die Schnelligkeit seiner Aus-
fihrung — zwischen August 1916 und Februar 1917 — erkliren.

Trotzdem konnte erst nach einer Reihe von Versammlungen der Gemeinden
und der privaten Gesellschafter im Niirnberger Rathaus am 22. Dezember
1917 mit dem Namen ,Main-Donau-Stromverband“ die Finanzgesellschaft als
eine Gesellschaft biirgerlichen Rechts mit dem Sitz in Niirnberg gegriindet
werden. .

Der Griindungsversammlung lagen die zwei bereits erwihnten Vertrige zur
BeschluBfassung vor: der ,Gesellschaftsvertrag“ und eine ,,Vereinbarung
zwischen dem bayerischen Staat, vertreten durch das kgl. Bayer. Staats-
ministerium fiir Verkehrsangelegenheiten (VM) und dem Main-Donau-Strom-
verband iiber die Herstellung eines ausfithrlichen Entwurfes fiir einen Grofi-
schiffahrtsweg von Aschaffenburg iiber Bamberg und Niirnberg zur Reichs-
grenze unterhalb Passau (Arbeitsvertrag)“.

Das Deutsche Reich beteiligte sich zunichst — und machte in der Ver-
sammlung den entsprechenden Vorbehalt — nur an den Projektierungskosten.
Uber eine Beteiligung an der Beschaffung der Mittel zum Bau und Betrieb der
Grofischiffahrtsstrafe wollte es erst entscheiden, wenn die Ergebnisse der
Entwiirfe und die Kostenvoranschldge vorldgen. Dieser Vorbehalt war bereits
in dem vorliegenden Gesellschaftsvertrag enthalten, denn § 3 sah vor, daf§
die iibrigen Gesellschafter iiber die Fortdauer oder Aufldsung der Gesell-
schaft Vereinbarung treffen sollten, wenn sich das Reich an den weiteren
Zielen nicht mehr beteilige.

Als Organ der Gesellschaft wurde ein ,Strombeirat” berufen, der die
Geschifte zu fithren der Gesellschafter-Versammlung unmittelbar verantwort-
lich war. Sein Vorsitzender war nach dem Gesellschafisvertrag durch die
bayerische Staatsregierung zu bestellen. Sie benannte den Ministerialdirektor
des Bayer. Verkehrsministeriums Geh. Rat Dr. von Grafimann.

Im ,Arbeitsvertrag” wurden die Arbeiten des Stromverbandes auf den
bayerischen Staat, im engeren Sinne auf das Verkehrsministerium iibertragen.

In der ersten Sitzung des ,Strombeirates” im Februar 1918 wurden ein
»technischer” und ein , wirtschaftlicher” Ausschuf eingesetzt. Der , Technische
AusschuB“ hatte mit dem Arbeitsvertrag das bayerische Kanalbauamt mit
seinen 14 Inspektionen unter Vertrag genommen, fiir die Arbeiten des , Wirt-
schaftlichen Ausschusses” setzte das Verkehrsministerium das Tarifamt der
bayerischen Eisenbahnen r. d. Rheins ein.

Trotz Niederlage und Revolution, Aufstinden im Reich und in Bayern,
Aufrechterhaltung einer verschiirften Wirtschaftsblockade und allen anderen
Auswirkungen des Zusammenbruchs der Reichs- und Staatsgewalten im No-
vember 1918 beendeten die Ausschiisse des Stromverbandes ihre Arbeiten
schon weitgehend Mitte 1919. Zeugt das einerseits davon, wie unbeirrt die
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deutschen Verwaltungen ihre Arbeiten trotz der schwierigen Zeit weiterfithren
konnten, so hitte sich andererseits die Arbeit doch nicht so rasch bewéltigen
lassen, wenn nicht der Kanalverein die Untersuchungsakten seiner technischen
Vereinsimter dem bayerischen Kanalbauamt uneigenniitzig und dem Strom-
verband unentgeltlich zur Verfiigung gestellt hétte.

Der ,Strombeirat” konnte die Arbeiten der Ausschiisse schon Ende 1919
abschliefen, der ,Stromverband“ bereits Anfang 1920 seine ,Denkschrift
iiber den GroBschiffahrtsweg Rhein-Main-Donau® der Offentlichkeit iibergeben.

Die Denkschrift schlug, einer eigenartigen Kombination von Anregungen
Fabers und Gebhardts folgend vor, eines der Hauptziele Fabers zu verwirk-
lichen, nimlich die GroBschiffahrtsstrae von Aschaffenburg bis zur Reichs-
grenze — also auch den Verbindungskanal zwischen Main und Donau —
einheitlich fiir den Verkehr von 1200-t-Schiffen auszubauen. Sie empfahl
dann aber, siidlich von Niirnberg weder der ,Stepperger Linie” noch der von
der Regensburger Kammer neu vorgeschlagenen ,,Amberger Linie” zu folgen,
sondern als eine Art mittlerer Linie die ,Beilngrieser Linie“ einzuhalten,
deren Scheitelhaltung einige Meter unter der schon fiir den Pechmann’schen
Kanal gebauten Scheitelhaltung liegt. Sie niitzt aber dann die Vorteile der
sehr ergiebigen Wasserzufuhr aus dem Donaugebiet, auf die die ,Stepperger
Linie* hinwies, in dem sie vorschligt, den Stillwasserkanal durch einen
offenen Zufithrungskanal, den sogenannten ,Lechzubringer in natiirlichem
Gefille mit Lechwasser zu versorgen. Dieser ,Lechzubringer” sollte von Mei-
tingen (unterhalb Augsburgs) bis zur Scheitelhaltung bei Hilpoltstein gefiihrt
werden. Seine Ergiebigkeit hitte die Gesamtstrecke der GrofschiffahrtstraBe
fiir eine einheitliche SchiffsgroBe auszubauen ermdglicht, hitte aber voraus-
gesetzt, den Lechzubringer und den nérdlichen Kanalabschnitt von der Schei-
telhaltung bis Bamberg in einem Bauabschnitt fertig zu stellen.

Zu diesem Zeitpunkt aber war die politische Landschaft Europas gegeniiber
der Griindungszeit des Stromverbandes total veréndert. Es gab die ,Mittel-
michte” nicht mehr und Mitteleuropa war kein politischer Begriff mehr. Die
Jfreie“ Donau Helds war ein schoner, 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 Rheinmiindung ein deutscher FluB, war an seinem nordlichen linken
Ufer von fremden Michten besetzt, im siidlichen Teil wieder unter franzé-
sischer Hoheit, und zu allem Uberfluf bestimmte der Versailler Vertrag, daf
die kiinftige, das Rheingebiet mit dem Donauraum verbindende Grofiwasser-
straBe nach ihrer Fertigstellung einer ,besonderen Verwaltung” unterstellt
werden solle.

Diese durch die Niederlage der Mittelmichte hervorgerufene Verdnderung
der politischen Lage machten es dem Stromverband und dem Land Bayern
schwierig, mit den bisherigen Griinden fiir die Herstellung des GroBschiffahrts-
weges zu plidieren, aber auch fiir das Reich war es nach Lage der Dinge nicht
opportun, den Ausbau der Rhein-Main-Donau-Verbindungsstrafie gerade jetzt
zu forcieren, obwohl alle Mdglichkeiten dazu nun bedacht, geplant und vor-
bereitet waren.
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Als eine Abordnung des Stromverbandes (Held, Grafmann, Voigt/Frank-
furt und Wichter/Bamberg) vom 9. bis 12. Mirz in Berlin mit dem Reichs-
prasidenten, dem Reichskanzler, dem Reichsverkehrsminister und seinem
Ministerium iiber die Zukunft der bayerischen Wasserstrafienpline verhan-
delte, mufiten die bayerischen Vertreter erfahren, das Reich sei bei der
gegenwirtigen Lage weder finanziell noch aus Griinden der auswirtigen Poli-
tik in der Lage, fiir solche Stromverbindungen Zusagen machen zu kénnen.
Wenn Bayern zunichst die angestrebte Stromverbindung Rhein-Donau zuriick-
stellen wolle, wiirden die Ausbaupline der bayerischen Stréme Main und
Donau nach Mafgabe der finanziellen Mdglichkeiten erfiillt werden kénnen.
Wire es bei dieser ersten Stellungnahme der Reichsregierung geblieben, dann
wiren alle Anstrengungen des Main-Donau-Stromverbandes seit 1917 umsonst
gewesen. Nun erwuchs aber in dem Artikel 171 der Weimarer Verfassung
vom 11. August 1919 ein Helfer, der die Pline Bayerns und des Stromver-
bandes schlieBlich doch zur Reife brachte. Nach Artikel 171 der Reichsver-
fassung mufBten neben den anderen Verkehrseinrichtungen auch simtliche
Wasserstraffien auf das Reich iitbergehen. Man war sich auf beiden Seiten, dem
Reich und den Lindern, von Anfang einig, daB sich dieser Ubergang nicht
ohne vertragliche Vereinbarungen vollziehen lief.

Abgesehen davon, dafl Wasserstralen ja nicht nur dem Verkehr dienen,
sondern sehr wichtige Funktionen der Landeskultur ausiiben, die bei den
Landern verbleiben mufiten, waren ja — seit dem Gesetz von 1911 mit
Beteiligung des Reiches — eine Reihe von Ausbauten der Wasserstraflen im
Gange oder rechtsverbindlich geplant und vorbereitet worden, die zur Erfiil-
lung des Artikels 171 nicht nur ein Rahmengesetz iiber den Ausgleich mit
allen Lindern, sondern auch mit jedem einzelnen Land, notwendig machten.
Hatte auch das Rahmengesetz hierbei zeitlich den Vorrang, so waren doch
fiir die Lander die Finzelvertrige viel bedeutsamer. Daher verhandelten Reich
und Linder iiber beide Vertrige parallel. Dabei zeigte sich bald, da Bayern
iiber seinen Einzelvertrag Forderungen erheben konnte, die seinen weiter-
gehenden Wasserstraflenplénen entgegen kamen.

Uber den Inhalt des bayerischen Staatsvertrages verhandelten die Reichs-
und die bayerischen Staatsministerien vom 10. bis 12. Mai 1920 in Miinchen.
Bayern bot dem Reiche an, auch die obere Donau (die nach der Reichsver-
fassung nicht an das Reich iibergehen mufite) zur Ausnutzung der Wasser-
krifte zu iibergeben, wenn das Reich die GroBschiffahrtsstraffie von Aschaffen-
burg bis zur Reichsgrenze bei Passau sicherstellen und Mittel fiir die sofortige
Ausfithrung der GrofischiffahrtsstraBfe bis Niirnberg bereitstellen wiirde.

Diesem bayerischen Vorschlag stellten die Vertreter des Reiches einen auf
die Anschauung der Reichsregierung gegriindeten gegeniiber: Was den Ausbau
des Maines bis Wiirzburg oder Bamberg und den Donauausbau von Kelheim
zur Reichsgrenze betrifft, bestehe wohl zwischen den Auffassungen von Reich
und Bayern kein Unterschied. Die Weiterfithrung bis Niirnberg hinge davon
ab, daff die Lech- oder Donauwasseriiberleitung zur Wasserversorgung des
Stillwasserkanals weder bei den deutschen Anliegerlindern noch in der inter-
nationalen Donaukommission keinen Einspriichen begegne. Sei dies sicher,

42



so konne auch die Teilstrecke nach Niirnberg etatisiert werden. Die Verbin-
dung von Niirnberg zur Donau nach Kelheim kénne nur in Aussicht gestellt
werden, wenn die erforderlichen Mittel durch die Nutzung iiberlassener
Wasserkrifte aufzubringen sind, oder falls diese nicht ausreichten, die Rest-
mittel von Bayern durch entsprechende Zuschiisse oder anderweitig garantiert
werden. Konnten diese Bedingungen als erfiilllbar angesehen werden, dann
konne der Bau dieses Verbindungsstiickes statt im Staatsvertrag auch auf dem
Gesetzeswege geregelt werden.

Schon in diesem frithen Zeitpunkt der Verhandlungen kiindigt sich an,
welch entscheidendes Gewicht die Ausnutzung der bayerischen FluBwasser-
krifte fiir den Bau der Wasserstrafle gewinnen sollte. Langsam wurde in den
weiteren Verhandlungen die Nutzung vorhandener Wasserkrifte als Finan-
zierungshilfe fiir den Bau der Grofschiffahrtsstrafe wichtiger als die vom
Stromverband im Schema der gemischt-wirtschaftlichen Gesellschaft vorge-
sehene Kapitaleignerschaft korperschaftlicher und privater Interessenkreise.

Auf die Ausnutzung der Wasserkriifte des kanalisierten Maines hat bereits
Eduard Faber in der vom Kanalverein herausgegebenen Denkschrift von 1903
hingewiesen. Auch das bayerische Kanalbauamt hat sich 1918 im Zuge der
Arbeiten fiir den Stromverband mit dieser Frage befafit. Die stirkste Propa-
ganda fiir den Ausbau der Main- und Donauwasserkrifte betrieb aber der
Zivilingenieur Hans Hallinger, Inhaber eines Ingenieurbiiros fiir Wasserkraft
und Wasserbau in Miinchen, nachdem er im Herbst 1918 vom Stromverband
in dessen technischen Ausschuf berufen worden war. Bald zeigten sich jedoch
zwischen den Auffassungen Hallingers und des Stromverbandes erhebliche
Unterschiede, die schlieBlich zum Abbruch der Beziehungen fithrten. Die vom
Stromverband gebilligte Auffassung des Kanalbauamtes sah zunédchst nur vor,
itber den Lechzubringer nicht mehr Wasser der Scheitelhaltung zuzufiihren,
als Betriebswasser fiir die Wasserstrafie ndtig war. Unter dieser Voraussetzung
schitzte man die Wasserkrafinutzung der Beilngrieser Linie auf rd. 100 000 PS
(rd. 625 Mio kWh). Spiter — noch wihrend der Drucklegung der Denkschrift
von 1920 (1) — entschlof man sich dazu, eine gréfere Menge Lechwasser, als
fiir Betriebszwecke nétig war, iiberzuleiten. Mit der Uberfithrung von 75
cbm/s. (wovon 31 als Betriebswasser gerechnet waren) konnte man an der
Kanalstrecke von der Scheitelhaltung nach Bamberg noch weitere Kraftwerke
einplanen, so daf die Leistung im Jahresmittel auf 250000 PS (1,5 Mrd. kWh)
angenommen werden konnte. Nutzte man noch zusitzlich die Wasserkrifte
der ,,Oberen Donau” aus, so liefe sich eine Gesamtleistung von 400 000 PS
oder 2,5 Mrd. kWh erreichen.

Nach den Miinchener Besprechungen vom Mai 1920 zogen sich die Ver-
handlungen zwischen dem Reich und den Lindern iiber den Ubergang der
Wasserstrafen an das Reich noch fast ein Jahr hin. Schlieflich konnte Ende
Mirz 1921 mit Zustimmung aller Linder ein ,Staatsvertrag betreffend den
Ubergang der Wasserstrafen von den Landern auf das Reich® (Uberlassungs-
vertrag) vereinbart werden, der das Reich verpflichtete, die von den Landern
begonnenen Bauten an den iibergehenden Wasserstrafien fortzufiihren, den
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Bau neuer, dem allgemeinen Verkehr dienender Wasserstrafen, sowie den
Umbau und Ausbau bestehender Anlagen nach MaBgabe der Bediirfnisse
der Linder und der verfiigbaren Mittel auszufithren. Damit war — was
vom Kanalverein seit mehr als 10 Jahren und vom Stromverband seit seinem
Auftreten gefordert worden war — auch das Reich in die Verantwortung
fiir den Ausbau der bayerischen Wasserstraffen einbezogen.

Der im ,Uberlassungsvertrag® geforderte ,Vertrag iiber die Ausfithrung
der Main-Donau-Wasserstrale“ folgte dem ersteren fast auf dem Fufe. Die
endgiiltige Fassung konnte am 13. Juni 1921 in Berlin unterschrieben werden.
Dieser ,Main-Donau-Vertrag” oder ,, Main-Donau-Staatsvertrag” sah den Bau
der Grofschiffahrtsstrafe zunichst durch ein gemischt-wirtschaftliches Unter-
nehmen und, wenn dieses nicht zustande kiime, den Bau durch das Reich vor,
falls Bayern oder andere Beteiligte fiir die Aufbringung eines Drittels der Bau-
kosten Sorge tragen und behielt Bayern ,unter noch néher zu vereinbarenden
Bedingungen® das Recht vor, die Main-Donau-Wasserstrafe allein auszu-
fithren, wenn die anderen Alternativen nicht zustande kémen.

Bei der zunichst anzustrebenden gemischt-wirtschaftlichen Gesellschaft war
an eine Aktiengesellschaft, mit dem Sitz in Miinchen, gedacht, an der das
Reich, Bayern, gegebenenfalls auch andere Linder, Gemeinden und Gemeinde-
verbinde, Banken, gewerbliche Unternehmen, Schiffahrtsgesellschaften usw.,
also jener Kreis, der schon durch den ,Stromverband“ erfaft worden war,
sich beteiligen sollten.

Gegenstand des Unternehmens war der Bau von GroBschiffahrtsstrafen und
der Bau und Betrieb von Kraftwerken an diesen Strafien. Die GroBschiff-
fahrtsstrafen iibernimmt das Reich kostenlos. Es hat das Recht, sobald ein
Teilstiick fertiggestellt oder ausgebaut ist, dieses zu iibernehmen. Mit der
Ubernahme gehen die Kosten fiir den Unterhalt und Betrieb der Schiffahrts-
anlagen einschlieBlich der Wehranlagen auf das Reich iiber. Die Kraftwerks-
kosten verbleiben dagegen bei der AG, die durch eine besondere Verleihungs-
urkunde des Reiches und Bayerns fiir 100 Jahre — spétestens bis zum 31. De-
zember 2050 — das Recht erhilt, die von ihr ausgebauten Wasserkrifte zu
ihren Gunsten auszunutzen.

In diesen Bestimmungen ist diejenige Unternehmungskonstruktion vorge-
geben, die einmalig in dieser ausgesprochenen Form die Aufgaben einer Bau-
gesellschaft (Bau der Schiffahrtsstrale und Kraftwerke daran) mit den Auf-
gaben eines Unternehmens der Energieerzeugung in einer Gesellschaft zusam-
menkoppelt und aus den Ertriigen der Erzeugungsgesellschaft die Aufwendun-
gen der Baugesellschaft bestreitet.

In ihrem finanztechnisch wirksam werdenden Kern unterscheidet sich diese
Unternehmungs-Konstruktion von der Held’schen gemischt-wirtschafilichen
Gesellschaft. Wenn trotzdem zu diesem Zeitpunkt an der Kapitalteilnahme
Dritter auBer Reich und Bayern festgehalten wurde, dann wohl der Propa-
gandawirkung der breiteren Basis wegen, die man sich erhoffte. Die Verhand-
lungen zwischen den Hauptaktionidren Reich und Bayern wurden dadurch
keineswegs erleichtert.
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Wichtig aus dem ,Main-Donau-Vertrag” sind ferner die GroBschiffahrts-
strafen, die gebaut werden sollen und die Reihenfolge, die zugleich eine
zeitliche Reihenfolge vorstellt:

a) am Main: Aschaffenburg-Bamberg mit Anschluf von Wiirzburg; an der
Donau: Kelheim-Reichsgrenze bei Passau,

b) Verbindung zwischen Bamberg und Niirnberg unter Herstellung des Lech-
zubringers,

¢) obere Donau: Kelheim-Ulm und Verbindung Niirnberg-Kelheim.

Der Main-Donau-Vertrag fand am 19. Juli 1921 im Bayerischen Landtag
einstimmige Annahme. Noch am gleichen Tage wurde durch den Vorsitzenden
des ,Strombeirates” des Main-Donau-Stromverbandes, Dr. von Grafmann, ein
Griindungsausschuf fiir die AG zusammenberufen, der sich aus Vertretern des
Reichsverkehrsministeriums, je einem Vertreter der bayerischen und auBer-
bayerischen Stiddte und einem Vertreter der privatwirtschaftlichen Zeichner
zusammensetzte. Zum Geschiftsfithrer des Griindungskomitees wurde Dr.
Endrucks, Eisenbahndirektor i. R. in Miinchen, bestellt.

In monatelangen Verhandlungen, die mit dem Bankenkonsortium, das die
nicht der &fentlichen Hand angehdrigen privaten Gesellschafter vertrat, zu
fiihren waren, bereitete Dr. von GraBmann mit seinem Biiro die Griindung der
Aktiengesellschaft vor. Die Verhandlungen drehten sich um zwei Fragen: Wie
kann eine Rendite der Aktien der privaten Gesellschafter sichergestellt wer-
den und welche Ertrégnisse wird die Ausnutzung der Wasserkrifte fiir das
Unternehmensziel, den Bau der SchiffahrtsstraBe, wohl erbringen? Zwei Fra-
gen, die zwar nicht ursichlich miteinander verbunden sind, in der Tat aber
schwer voneinander getrennt beantwortet werden kénnen.

Der Griindungsausschuf beauftragte daher Direktor Henftling von der
Elektrizitits-AG, vorm. Schuckert & Co. in Niirnberg, zusammen mit Sach-
verstindigen auch anderer grofer Elektrofirmen ein eigenes elektrowirtschaft-
liches Gutachten zu erstatten, dessen Fertigstellung sich bis Anfang Dezem-
ber 1921 hinzog. Schon vorher einigten sich aber die Bankengruppe und die
Elektrogruppe auf den Vorschlag, zweierlei Aktien zu schaffen: Vorzugs-~
aktien, deren Besitz zu einer von Reich und Bayern garantierten, aber in ihrer
Hohe beschrinkten Vordividende berechtigten und Stammaktien fiir das Reich
und Bayern, denen zwar ein Mehrfachstimmrecht eingerdumt werden sollte, deren
Besitzer aber solange auf eine Verzinsung des eingelegten Kapitals verzichten
sollten, solange der Ausbaustand der GroBschiffahrtsstrafe es notwendig machte.
Die Gemeinden und Gemeindeverbinde sollten ihre Einlagen zur Hilfte
in Stamm- und Vorzugsaktien zugewiesen erhalten.

Diesen Vorschlag akzeptierten die Banken am 31. Oktober mit der Emp-
fehlung, bis zum Aufbau einer leistungsfahigen Kraftwerkskette, das Schiff-
fahrtsstraBenprogramm zu beschrinken. Zu einem ahnlichen Ergebnis gelang-
ten auch die Flektrosachverstindigen nach mehrmaligen Beratungen am 7. De-
zember. ,Bei Zutreffen der gemachten Preisvoraussetzungen (fiir den abzu-
gebenden Strom) ist der volle erste Ausbau fiir das Privatkapital rentabel.
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In Anbetracht der zu erwartenden Uberteuerungen (noch immer sah man die
bereits voll im Gang befindliche Inflation als Teuerung an) ist zunichst eine
Einschrankung des Bauprogramms an der Mainstrecke zu empfehlen® stellte
der abschlieBende Bericht fest.

Aber zu guter Letzt drohte das ganze Vertragswerk an einer Bestimmung
des erst im Dezember 1921 vorgelegten ,Konzessionsvertrages® (Vertrag
iiber die Durchfilhrung der GroBschiffahrtsstrafe und die Ausnutzung der
Wasserkrifte vom 30. Dezember 1921) zu scheitern, der erahnen lieB, wie sehr
die bayerisch-fdderale Energiepolitik die Entfaltung der AG behindern konnte.
Nach diesem Konzessionsvertrag hitte der ganze Strom der AG an das
»Bayernwerk” abgegeben werden miissen. Es gab aber in diesem Vertrag keine
Verpflichtung des Bayernwerkes, den Strom abnehmen zu miissen, auch war
dem Bayernwerk weder durch ein Kalkulationsschema, noch eine andere Regel-
vereinbarung vorgeschrieben, welchen Preis es fiir den Strom zu bezahlen hitte.
Bei einer Beratung dieses Vertragstextes erklirte daher Henftling, daf diese
Bestimmung, die die Kraftwerke der AG dem Monopolabnehmer Bayernwerk
ausliefere, in hochstem Grade den Einsatz der Kraftwerke fiir die Grundziele der
AG gefihrde, so daB er, falls der Vertrag nicht abgeéndert wiirde, den Elektro-
sachverstindigen vorschlagen miifite, ihr Gutachten vom 7. Dezember zuriickzu-
zichen. Auch Dr. von Stauss von der Deutschen Bank teilte mit, daB dann
eine Beschaffung von Privatkapital nicht mehr moglich wire. Da rettete der
bayerische Innenminister Dr. Schweyer die Situation mit dem Vorschlag, den
Konzessionsvertrag in diesem Punkte so abzuindern, daf der AG das Recht
bleiben sollte, den erzeugten Strom auch an andere Grofverteiler als an das
Bayernwerk abzusetzen. Sollte das Bayernwerk in die Bedingungen und Preise
eines Dritten eintreten, oder schon vorher das gleiche Angebot abgegeben
haben, so sollte ihm allerdings ein Vorzugsrecht zustehen.

Nachdem nun diese letzte Hiirde genommen, wurden die ausgewihlten Ver-
treter der Zeichnungsbeteiligten telegraphisch fiir den 30. Dezember 1921
nach Miinchen berufen, unter ihnen als Vertreter der bayerischen Stidte der
Oberbiirgermeister von Bamberg, Adolf Wichter und der Niirnberger Ober-
biirgermeister Dr. Hermann Luppe.

Den Griindungsakt vollzog der Notar im Sitzungssaale des Reichsverkehrs-
ministerialgebdudes in Miinchen. Er beurkundete, daf die 23 vor ihm erschie-
nenen Griindungsmitglieder ® eine Aktiengesellschaft griindeten, die nach ihren,
dem Griindungsprotokolle beigefiigten Satzungen, den Namen ,Rhein-Main-
Donau-Aktiengesellschaft“ (abgekiirzt: RMD) fithren soll und ihren Sitz in
Miinchen hat. Die Griinder iibernahmen das Grundkapital der Aktiengesell-
schaft zu 900 Mio. Mark, das sich zu 600 Mio. Mk aus Stammaktien und 300

® Das Deutsche Reich, der Staat Bayern, die Stadtgemeinden; Aschaffenburg, Bamberg, Berch-
tesgaden, Kulmbach, Miinchen, Passau, Regensburg, Wiirzburg, Erlangen, Fiirth/Bay., Niirn-
berg, Roth/Nbg., Wertheim, Bonn, Koblenz, Krefeld, Duisburg, Frankfurt/M., Hanau/M.,
Ké6ln, NeuB, Offenbach/M., Wesel, Wiesbaden und Mainz, die Deutsche Bank Filiale
Miinchen, die Bayerische Staatsbank in Miinchen, die Bayerische Vereinsbank in Miinchen
und die Bayerische Hypotheken- und Wechselbank in Miinchen.
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Mio Mk aus Vorzugsaktien zusammensetzte. In der anschlieBenden Gesell-
schaftsversammlung wurden zu Mitgliedern des Vorstandes bestellt der friihere
Ministerialdirektor im Verkehrsministerium Staatsrat Dr. Josef von Graf-
mann, Miinchen, und Direktor Theobald Henftling, Erlangen; als stellver-
tretendes Vorstandsmitglied Dr. Bernhard Endrucks, Eisenbahndirektor a. D.,
Miinchen.

Mit diesem Griindungsakt — 4 Jahre und 7 Tage nach dem vorhergehenden
Griindungsakt des ,Stromverbandes® im Niirnberger Rathaus — war Wirklich-
keit geworden, was Held sich bei seinem Aufsatz in der ,Freien Donau® 1916
vorgestellt hatte: an die Vorbereitungsgesellschaft konnte unmittelbar die
Baugesellschaft der GroBschiffahrtsstrae angeschlossen werden.

Es ist das einmalige historische Verdienst Helds, zu diesem Sprung aus dem
Ideal in die Realitit angesetzt und die Verantwortlichen ganz Deutschlands
mitgerissen zu haben. Dabei schmilert es die Verdienste Helds um nichts,
wenn man hinterher feststellt, daf manche seiner Vorschlige letztlich nicht
ausgefithrt wurden.

Es schadet auch nicht, da der von Held so unentwegt vertretenen Kon-
struktion der gemischt-wirtschaftlichen Gesellschaft schon in der Satzung der
RMD nur eine befristete Lebenszeit zugestanden worden war. Nach § 7 der
Satzung hatte die Gesellschaft das Recht, nach Ablauf von 6 bzw. 15 Jahren
die Vorzugsaktien einzuldsen und sie machte in der Gesellschafterversamm-
lung vom 10. Juli 1935 von diesem Recht Gebrauch und kiindigte sie mit ein-
jahriger Frist, so da$ seit 1. August 1936 die Aktien der RMD nur in &ffent-
licher Hand liegen — eine Gesellschaftskonstruktion, wie sie z. B. der Geschifts-
fithrer des Kanalvereins Konrad Gustav Steller schon vor der Griindung des
Stromverbandes als die der Aufgabe allein gem#Be und adéquate Gesellschafts-
form vertrat.

2. Der Bau der Groﬁschiffahrfsstraﬁe durch die Rhein-Main-Donau-Aktien-
gesellschaft

a) Die Zeit der Weimarer Republik

Fiir das Jahr 1922 stand der RMD zum Start ein Gesamtkapital von 1,5 Mrd.
Papiermark (900 Mio. Aktienkapital und 600 Mio. Teilschuldverschreibungen)
zur Verfiigung, die einen vom Vorstand vorgelegten 5-Jahres-Bauplan fiir die
Jahre 1922—1927 abdeckten. 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
Kachlet oberhalb Passaus, mit dem der Bau zweier Schleusen verbunden war.
Daf man sofort an den Bau des ergiebigsten Niederdrucdkkraftwerkes Bayerns
heranging, zeigt, daB man mit den ersten Schritten, die man machte, ein
groferes Energiepotential erhalten wollte, das die Durchfithrung auch der
Schiffahrtsanlagen leichter zu finanzieren erlaubte. Gleichzeitig konnte man
damit auch das Haupthindernis der Donauschiffahrt zwischen Regensburg
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und Passau beseitigen und in dem ersten Bauabschnitt den Grund fiir eine
systematische Niederwasserregulierung der Donau legen. Oberhalb Aschaffen-
burgs wollte man noch drei Staustufen: Obernau, Kleinwallstadt und Klingen-
berg beginnen.

Dieses sehr iiberlegte und auf einen guten Beginn ausgerichtete Baupro-
gramm schitzte man Anfang 1922 auf 11/2 Mrd. Papiermark Baukosten,
wobei diese bei einer 25-fachen Uberteuerung einschl. Bauzinsen angesetzt
waren. Entsprechend dem Verfall der deutschen Wihrung im Jahre 1922
hétten die 1 ¥/2 Mrd. Mark von Anfang 1922 Ende des gleichen 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 leistungsfihige Gesellschaf, fiir den
Umfang der ihr gestellten Aufgabe, nicht ins Leben rufen.

Der Plan, die besten Energiequellen zuerst auszubauen, um eine tragfihige
Grundlage fiir die weiteren Arbeiten der Gesellschaft zu schaffen, war richtig,
er lief sich aber mit einer in Riesenschritten auf ihre véllige Wertlosigkeit
zueilende Wihrung nicht verwirklichen.

Der Vorstand regte im Herbst 1922 an, fiir die RMD eine wertbestindige
Anleihe (Goldanleihe) aufzulegen. Fine solche Anleihe fiir ein junges Unter-
nehmen unterzubringen, konnte, trotz seiner Hauptaktionére Reich und Bayern,
nur gelingen, wenn nachgewiesen werden konnte, daB der in den erst noch zu
bauenden Kraftwerken erzeugte Strom zu einem Preis abgesetzt werden konnte,
der die Bedienung der Anleihe ermdglichte. Nachdem jedoch das Bayern-
werk nicht zu einem angemessenen Angebot fiir die Energie des Kachletwerkes
zu bewegen war, trat Henftling am 17. 11. 1922 an das GroBkraftwerk
Franken heran mit dem Vorschlag, den Strom aus dem kiinftigen Kraftwerk
Kachlet und dem Dampfkraftwerk bei Gebersdorf in einer Betriebsgemein-
schaft gemeinsam zu verwerten. Der Vorschlag fiel in Niirnberg sofort auf
fruchtbaren Boden, bot doch eine solche Betriebsgemeinschaft beiden Seiten
Vorteile: Dem GFA wuchs die Leistung des Kachletwerkes ohne eigene Inve-
stition zu, der RMD erdffnete sich nicht nur die Zusammenarbeit mit dem
groBten und modernsten Dampfkraftwerk in Siiddeutschland, sondern ihr er-
schlof sich auch der entwicklungsfihige und damals beste Absatzmarkt fiir

elektrische Energie in Bayern, das Industriegebiet um Niirnberg und in Mittel-
franken.

Bereits am 23. 11. 1922 konnte eine Vereinbarung iiber den Abschluf einer
solchen Betriebsgemeinschaft getroffen werden, die eine 40jihrige Laufzeit
vorsah, die Energieverwertung des Viereth-Kraftwerkes einschloB und giinstige
Abmachungen iiber die Aufteilung des Stromerldses unter den Partnern ent-
hielt. Sie sah die Griindung einer besonderen GmbH, der ,Betriebsgemeinschaft

Kachlet-Franken“ vor, sobald eines der Wasserkraftwerke Strom liefern
konnte.

Aktuelle Bedeutung gewann die Verbindung zur GFA fiir die Verhandlun-
gen iiber die Goldanleihe. Gegen Ende 1922 verlangte das Bankenkonsortium
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neben anderen Forderungen eine ausreichende dingliche Sicherheit, die ent-
weder durch Verpfindung eines wertbestindigen Besitzes oder eines bereits in
Betrieb befindlichen, erfolgbringenden, geniigend leistungsfihigen Unternch-
mens geschaffen werden sollte.

Um diese Voraussetzung sollte sich noch einmal ein Gerangel mit den
Hochdruckwasserkraftwerken Bayerns entwickeln. In der Arbeitsausschuf-
sitzung des Aufsichtsrates vom 6. Januar 1923 griff der Vorsitzende Heinrich
Held den bereits im Mai 1922 gedufierten Gedanken Henftlings, ,eine Inter-
essengemeinschaft aller bayerischen GroBkraftwerke zu dem Zwecke gemein-
samer Finanzierung” zu bilden auf und verlangte von der Vorstandschaft in
diesem Sinne mit den anderen Werken zu verhandeln. Die Interessengemein-
schaft wurde aber von den Vertretern der Walchenseewerke AG, der Mittleren
Isar AG und der Bayernwerk AG abgelehnt.

Da sprangen wiederum der Niimberger Oberbiirgermeister Dr. Luppe und
die GFA ein. Letztere erklirte sich am 16. 1. 1923 bereit, eine Reallast
auf ihre gesamten Anlagen zu Gunsten der RMD bis zu 12 Mio. Gold-
mark eintragen zu lassen. Die Banken sahen eine Reallasteintragung auf das
GroBkraftwerk Franken als eine fiir die Anleihe ausreichende Sicherheit an,
so daB in der am 14. 3. einberufenen Aufsichtsratssitzung und Generalver-
sammlung der RMD die Ausgabe von Teilschuldverschreibungen in wertbe-
standiger Form bis zum Goldwerte von 6 Mio. Friedensmark (4,20 Friedens-
mark = US-Dollar) beschlossen und das Grundkapital der RMD durch Aus-
gabe auf den Inhaber lautender Stammaktien von 900 Mio. Papiermark auf
2,1 Mrd. Papiermark erhsht wurde, von denen 770 Mio. vom Reich und
430 Mio. von Bayern iibernommen wurden.

Noch im Mirz 1923 gab das Bankenkonsortium eine Zeichnungsaufforde-
rung zu einer 5 %o Goldanleihe der RMD zum Ausbau von Wasserkraftwerken
heraus, durch Reallast auf den Anlagen des Grofkraftwerkes Franken AG in
Niirnberg gesichert, vom Deutschen Reiche und Bayern fiir Kapital und Zinsen
verbiirgt, reichsmiindelsicher. Die erste Emission, die auf 2 Mio. GM lautete,
wurde vom 3. April bis 3. Mai 1923 aufgelegt und mit einem Betrag von
4703 394 GM um mehr als das doppelte iiberzeichnet. Eine zweite Teilemis-
sion war fiir den Juli vorgesehen, worauf die Banken schon Voranmeldungen
annahmen. Die zweite Emission, zum Kurse von 105 %0 untergebracht, ergab
1320000 GM, so daB die Grenze, die fiir die Emission von den Hauptaktio-
ndren gesetzt war (6 Mio. GM), bereits iiberschritten wurde. Trotzdem wurde
im Oktober 1923 eine weitere letzte Emission durchgefiihrt, die eine Zeich-
nung von 1 500 639 GM erbrachte. Die Gesamtzeichnung erreichte damit den
Betrag von 7 505 988 GM.

Im Oktober und November 1923 konnte die RMD ferner bei der ,,Bank fiir
wertbestindige Anlagen” in Berlin zwei wertbestindige, mit 5 %o verzinsliche,
10 Jahre unkiindbare Darlehen zugesagt erhalten, die noch 1923 zur Auf-
nahme von rd. 2,9 Mio. GM fiihrten.

Rechnet man alle Finanzergebnisse aus dem Inflationsjahr 1923, zu dessen
Ende der US-Dollar auf 4,2 Billionen Papiermark kletterte, zusammen, so

49



diirften sie auf Friedensmark, wie in der Goldanleihe-Emission bezogen, einen
Betrag von 10—12 Mio. GM ergeben haben, die Kapitalerhshung und Riick-
zahlung von Zwischenkrediten an Reich und Bayern einbezogen. Ein beschei-
dener Beitrag, wenn man daneben hilt, daB die 1924 anlaufenden Bauarbeiten
und deren Fertigstellung einen Aufwand von rd. 51 Mio. GM erforderten.
Trotzdem war damit erreicht, daf die RMD, eine junge, unterkapitalisierte
Unternehmung, die hirteste Inflation iiberstehen und sich gut behaupten
konnte.

Noch war man aber nicht iiber dem Berg. Die Finanzierung blieb auch wei-
terhin auf der Tagesordnung, wenn man auch seit Anfang 1924 wieder zuver-
lassiger disponieren konnte. Der deutsche Kapitalmarkt war in den auf die In-
flation folgenden Jahren von keinerlei Bedeutung mehr. Investitionen konnten
in den Jahren 1924 und 1925 nur durch Aufnahme von Auslandsgeldern er-
erfoleen. Auch die RMD streckte schon im Frithjahr 1924 ihre Fiihler
aus, um auslindisches Kapital fiir ihre Aufgaben zu interessieren. Man griin-
dete im Herbst 1924 eine eigene Studiengesellschaft in London, die Beziehun-
gen zu Banken herstellen sollte. Es gelang dieser auch Mitte 1925, mit New
Yorker Banken einen Vertrag fiir eine Anleihe von 20 Mio. US-Dollar abzu-
schlieBen, in den die RMD eintreten sollte, sobald Reich und Bayern die
gesamtschuldnerische Biirgschaft fiir Kapital und Zinszahlung iibernommen
hatten. Vom Reichsfinanzministerium wurde leider nur genehmigt, 6 Mio.
Dollar als 1. Serie der Anleihe aufzunehmen. Der Vertrag mit den Banken
wurde am 29. 9. 1925 unterzeichnet und in der Generalversammlung der
RMD am 2. 10. genehmigt. Die Anleihe wurde bereits am 5. 10. in New York
zur Zeichnung ausgelegt und am 30. 10. ausbezahlt. Mit 7 %o verzinst hatte
die Anleihe mit gleichbleibenden Annuititen eine Laufzeit von 25 Jahren.

Die leider nur eingerdumten 6 Mio. Dollar (= 25,2 Mio. RM) erlaubten
zwar den Kachlet-Ausbau zu vollenden, machten es aber dann beim Ausbau
des Mains bis Wiirzburg notwendig, sich noch einmal mit der bayerischen
Energiepolitik auseinanderzusetzen, Auseinandersetzungen, die sich schon beim
Kachletwerk als wenig erfreulich erwiesen hatten.

Bei Beginn der Verhandlungen Anfang 1925 iiber die Stromabgabe der
Mainkraftwerke an das Bayernwerk erhob dieses die Forderung, die RMD
solle fiir alle kiinftig auszubauenden Kraftwerke auf ihre aus den Staats-
vertrdgen sich ergebenden Rechte verzichten und die Verwertung ihrer Was-
serkrifte ausschlieBlich dem Bayernwerk iiberlassen, das auch die Verwertungs-
bedingungen selbst festlegen wolle, ja es wurde sogar der Vorschlag gemacht,
den Einbau von Kraftwerken in den Mainstufen zu unterlassen. Hitte man
diese Forderung erfiillen wollen, so wiren die Grundlagen der Staatsvertrédge
und damit die RMD selbst in ihrer Ganzheit gefshrdet gewesen.

Sie nahm darauf Verbindung mit dem Rheinisch-Westfalischen Elektri-
zitdtswerk (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 zwischen Aschaf-
fenburg und Wiirzburg und auferdem schlug es als Vertragsdauer 99 Jahre
vor. Das war mehr, als die RMD bei Beginn der Verhandlungen erwarten
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konnte und entkriftete die Argumente des Bayernwerkes und der hinter ihm
stehenden, regierungsseitig betriebenen bayerischen Energiepolitik. Die Ab-
machungen . zwischen RWE und RMD wurden in einem Vertrag vom 15.
Dezember 1927 festgehalten, der das RWE bis 31. Dezember auf das Ange-
bot festlegte.

In der Sitzung der RMD vom 22. 12. trug Ministerprisident Dr. Held vor,
der Bayerische Ministerrat habe am 10.12.das damals vorliegende RWE-
Angebot unter dem Gesichtspunkt gepriift, ,daB die bayerische Landes-
elektrizititsversorgung durch einen Vertrag zwischen dem RWE und der RMD
nicht gestort werden darf, sondern unter allen Umstéinden in ihrer bisherigen
geschlossenen Einheit aufrechterhalten werden muf. Der Ministerrat sei je-
doch der Auffassung: Dieser Vertrag ist fiir die bayerische Staatsregierung
insofern unertriiglich, als dann zum mindesten die Mdglichkeit bestiinde, daf
in unser eigenes geschlossenes Stromversorgungsunternehmen in unseren eige-
nen Grenzen ein Fremder storend eindringt. Das ist fiir Bayern ein Ding der
Unmoglichkeit”.

Er schlug daher vor, noch einmal mit dem RWE zu verhandeln, mit dem
Ziele, die Stromiibertragung von den Mainkraftwerken zur Konzernleitung des
RWE in Aschaffenburg durch eine eigene Bayernwerk-Leitung durchzusetzen.
In den neuerlichen Verhandlungen gestand das RWE zu, die Stromiibertra-
gungsanlagen zwischen den Mainkrafiwerken und den RWE vom Bayernwerk
bauen und betreiben zu lassen, es lehnte aber ab, das Bayernwerk als eigenen
Vertragspartner zwischen RWE und RMD — gegeniiber der RMD als vertrag-
licher Stromabnehmer und gegeniiber dem RWE als vertraglicher Stromlieferer
— einzuschalten.

Das Ergebnis befriedigte den bayerischen Ministerrat nicht. Der Vertrag
vom 15.12. wurde daher nicht genchmigt. Die bayerische Regierung veran-
laBte aber das Bayernwerk, in alle Verpflichtungen des RWE-Vertrages ein-
zutreten, und sicherte durch MinisterratsbeschluB zu, fiir das Bayernwerk
entstehende Verluste ,aus der Staatskasse zu bestreiten” (Held, Jos.). Die
Vorstandschaft vereinbarte daher am 28. 12. 1927 mit dem Bayernwerk einen
dem RWE-Vertrag gleichen Vorvertrag, der am 13. 2. 1928 auf eine Ver-
tragsdauer von 99 Jahren endgiiltig abgeschlossen wurde.

Daff die RMD zum SchluB doch als Gewinner aus diesem Streite her-
vorging, konnte zwar den angerichteten Schaden nicht ganz ausgleichen, zeigte
aber allen am Streit Beteiligten, zuletzt auch der bayerischen Staatsregierung
selbst, die Grenzen, die man bei solchen Auseinandersetzungen nicht iiber-
schreiten darf.

Inzwischen konnte auch die Betriebsgemeinschaft Kachlet-Franken GmbH
ihre Titigkeit aufnehmen. Sie wurde am 2. Februar 1925 mit dem Sitz in
Niirnberg gegriindet, da die Kraftwerksanlage Viereth am 25. Februar 1925
in Betrieb genommen werden konnte. Das Kraftwerk am Kachlet bei Passau
kam erst nach einer 5jahrigen Bauzeit in Betrieb. Am 1. Februar 1928 war die
volle Stauhshe erreicht und das bis dahin bestandene Schiffahrtshindernis end-
giiltig beseitigt. Am 24. Mirz wurde der letzte der acht groBen Maschinensitze
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in Betrieb gesetzt. Seither stehen die jéhrlich erzeugten 200 Mio. kWh (Kapa-
zitit: 275 Mio.) dem Niirnberger Industriegebiet zur Verfiigung. Die Betriebs-
gemeinschaft selbst wurde mit Wirkung ab 1.1.1943 — vornehmlich aus
steuerlichen Griinden — aufgeldst und durch einen langfristigen Abnehmer-
vertrag des GFA auf den Kachlet- und Vierethstrom ersetzt.

Neben diesen Bauten konnten noch in der Weimarer Zeit die vier oberhalb
Aschaffenburgs liegenden Kraftwerkstufen Obernau, Kleinwallstadt, Klingen-
berg und GroBheubach mit einer Kapazitit von 73,2 Mio. kWh fertiggestellt
werden. Die RMD verfiigte damit einschlieBlich der schon frither genannten
Werke Kachlet, Viereth und Untere Mainmiihle bei Wiirzburg am Ausgang
der Weimarer Republik iiber eine Kapazitit von rund 370 Mio. kWh. Neben
der begonnenen Niederwasser-Regulierung zwischen Regensburg und Vilshofen
waren rund 75 km der Mainwasserstrafie oberhalb Aschaffenburgs fiir die
GroBschiffahrt kanalisiert und auf einer anschliefenden Strecke von rund
60 km bis etwa nach Karlstadt/Main die Staustufen und Kraftwerke Freuden-
berg, Faulbach, Eichel, Lengfurt und Rothenfels und die Kanalisierung im Bau.
Mittel aus der wirtschaftlichen Arbeitslosenfiirsorge erlaubten ferner, noch den
Bau der Staustufe Erlabrunn (unterhalb Wiirzburg) zu beginnen.

Damit waren aber nun fast alle umstrittenen Bauabschnitte der Grofschiff-
fahrtsstrafe in Bau genommen worden. Es ist einmal gesagt worden, der RMD
seien ihre Bauplidne ,in die Wiege“ gelegt worden. In Wahrheit stand die
Linienfithrung bei der Griindung der RMD nur bis Wiirzburg endgiiltig fest.
Die Fithrung der WasserstraBe iiber Wiirzburg hinaus bis Bamberg und ihre
Fithrung siidlich Niirnberg zur Donau lagen noch offen: Werntal- oder Main-
talfithrung; Stepperger oder Beilngrieser Linie?

Wie kam es zu dieser Unsicherheit? Sie wurzelte in den urspriinglichen
Gegensitzen zwischen den Trassenplanungen des Kanalvereins (Faber — Geb-
hardt) und den Ergebnissen der Linienfithrungsstudien des Main-Donaustrom-
verbandes (Bay. Kanalbauamt), die trotz des Main-Donau-Staatsvertrages, der
am 13.Juni 1921 zwischen Reich und Bayern geschlossen worden war, nicht
ausgeglichen und bereinigt waren. Noch wihrend der Landtagsverhandlungen
tiber den AbschluB des Staatsvertrages im Juli 1921 fanden zwischen dem
Kanalverein und dem Main-Donau-Stromverband Besprechungen statt, die am
4. Juli in Miinchen zu einer Vereinbarung fithrten, nach der , der Stromverband
sich bereit erklédrte, in eine Priifung einzutreten, in welcher Weise die Wiinsche
und Interessen des Maindreiecks und der Wirtschaftsgebiete von Miinchen und
Augsburg im Rahmen des Gesamtprojektes beriicksichtigt werden kénnen®.
Diese Vereinbarung fand ihren Niederschlag in zwei Antrigen, die bei der
Abstimmung tiber den Staatsvertrag am 19. Juli 1921 im Landtag gestellt und
angenommen wurden. Der eine Antrag verlangte, die Textfassung des
Absatzes I Ziffer 4 Buchstabe ¢ (siehe Seite 45), die urspriinglich lautete
»Niirnberg-Kelheim“ in , Niirnberg-Donau® abzuindern, und in einem zwei-
ten Antrag war der Wunsch des Landtages ausgesprochen, dafB die Verein-
barung zwischen dem Kanalverein und dem Main-Donau-Stromverband iiber
die erneute Priifung der Bauwiirdigkeit der Linie iiber das Maindreieck ,auch
im Rahmen des Staatsvertrages zwischen dem Reich und Bayern Geltung haben
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solle“. Da die RMD die Nachfolgegesellschaft des Main-Donau-Stromverban-
des war, blieb es ihr vorbehalten — sozusagen als neutraler und objektiver
Instanz — eine befriedigende Losung der beiden Fragen zu finden.

Der RMD lag es offenbar zunichst daran, die Frage der Stepperger Linien-
fithrung zu kliren, obwohl angenommen werden mufite, daf die Linienfithrung
iiber das Maindreieck mit dem Fortschreiten der Bauausfithrung zeitlich zuerst
gekldrt werden sollte. Bereits 1922 begann Min.-Rat Krenzer, der der Vor-
standschaft der RMD angehdrte, in einer Studie, die beiden Linien, die ,Beiln-
grieser” und die ,Stepperger” Linie miteinander zu vergleichen, ein Ausschuff
unbeteiligter Experten wurde zu einem ,,Hearing” zusammengerufen, und 1924
konnte Krenzer iiber den Vergleich eine Denkschrift der RMD der Offentlich-
keit iibergeben. Sie kam zu dem Schluf, daf die Beilngrieser Linie der Step-
perger Linie in allen Teilen der Anforderungen, die von technischer, nautischer
und finanzieller Seite gestellt werden miissen, iiberlegen sei. Das hatte eigent-
lich auch der Kanalverein nicht bestritten. Er setzte sich fiir die Stepperger
Linie ein, weil sie diejenige Linie war, die alle bayerischen Regierungsbezirke
berithrte und damit, namentlich auch durch den leicht méglichen Anschluf
Miinchens und Augsburgs, alle Teile Bayerns der Grofschiffahrt erschlof. Sie
war die bayerische Grofschiffahrtsstrafle, der gegeniiber die Beilngrieser Linie
entschlossener als andere die Durchfahrbedeutung des Wasserweges, seinen
kontinentalen Verbindungscharakter als Weg vom Rhein zur Donau unter-
strich. Eigenartigerweise fithrte die Studie Krenzers lingere Zeit auch zu keiner
Entscheidung. Noch 1930 machten sich Kreise des Kanalbauvereins Hoffnung,
die Stepperger Linie durchsetzen zu kénnen. Die Entscheidung fiir die Durch-
gangslinie iiber Beilngries mufl wihrend des national-sozialistischen Regimes
gefallen sein, das in seiner Kritik die Arbeit des Kanalvereins mehrfach ,par-
tikularischer” Tendenzen zieh.

Zum Vergleich der Werntallinie mit der Kanalfithrung im Maintale lief
sich die RMD Zeit, obwohl gerade sie in den Jahren 1920/21 zu einer Protest-
welle in den Maindreiecksstidten und in Schweinfurt fithrte, die bei der
Wahl der Werntallinie von der kiinftigen MaingroBschiffahrt ausgeschlossen
worden wiren. Man hatte in dem Linienfithrungsausschuff des Stromverbandes
unverstindlicherweise ignoriert, daf gerade im Maindreieck oberhalb Wiirz-
burgs und im weiteren Maintal bis Bamberg ein altes gewerbereiches und
namentlich auch traditionsbewuBtes Handels- und Schiffahrtsgebiet lings des
Mains vorhanden war, das seinen Ausschlul von der Grofischiffahrt sich iiber-
haupt nicht vorstellen konnte. Zudem trafen auf die Werntallinie fast alle
technischen und nautischen Méngel zu, die bei der Stepperger Linie zu ihrer
Ablehnung gefithrt hatten.

Als endlich 1927 die RMD die beiden strittigen Linien im Maindreieck
zu untersuchen begann — der Stromverband hatte die Bauwiirdigkeit der Wern-
tallinie nur im Gesamtverlauf der Grofischiffahrtsstraffe Aschaffenburg—Passau
gewiirdigt — mufite die RMD anerkennen, dafB, sofern man oberhalb Wiirz-
burgs weitgehend dem Mainlaufe folgt und die drgsten Mainschleifen, z. B. die
bei Volkach-Gerlachshausen, durch Durchstichkanéle umgeht, die Maintallinie
gegeniiber der Werntallinie der Vorzug gegeben werden miisse. Auch die Ab-
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kiirzung, die die Werntallinie in der Betriebslinge erbringt, ergdbe in der
Bergfahrt 11/a Tag, in der Talfahrt 3/s Tag, ein Zeitverlust, der die Schiffahrt
kaum behindere.

Diese Entscheidung, die die RMD am 3. Mai 1930 offentlich bekannt-
machen lieB, 16ste im Maindreieck Jubel aus und gestaltete die Hauptversamm-
lung, zu der der Kanalverein fiir den 29. Juni 1930 nach Kitzingen eingeladen
hatte, zu einer Art ,Siegesfeier”.

b) Aktiengesellschaft, Kanalbau und Kanalverein in der nationalsozialistischen
Reichs- und Parteipolitik

Bis Mitte 1934 waren sowohl der Verein als auch die RMD im Zuge der
Machtergreifung unter nationalsozialistische Filhrung gestellt worden. Fiir den
Verein geschah dies in der Mitgliederversammlung vom 28. 10.1934, in der
der neue Oberbiirgermeister Niirnbergs, Willy Liebel, zum Vorsitzenden ge-
wihlt und nach dem Riicktritt des alten Vorstandes von Liebel ein sieben-
képfiger Beirat berufen wurde. Die wichtigste Anderung war eine ,durch die
Neuordnung des Binnenschiffahrtswesens” verfiigte Namensénderung: aus dem
alten Kanal- und Schiffahrtsverein wurde der , Verein zur Wahrung der Main-
Donauschiffahrtsinteressen®, eingegliedert in den ,Zentralverein der deutschen
Binnenschiffahrt®, in dessen Prisidium Liebel als stellvertretender Vorsitzender
eintrat.

Im Vorstand der RMD erfolgte keine Anderung, aber in den Aufsichtsrat
traten zunichst vier Nationalsozialisten, neben Liebel als Amtstriger noch
der bayerische Innenminister, Gauleiter Adolf Wagner, dieser als stellvertre-
tender Aufsichtsratsvorsitzender, ein. Als der amtierende Vorsitzende des
Aufsichtsrates Klausener, Ministerialdirektor im Reichsverkehrsministerium,
im Liquidationsrausch des Réhmputsches in seinem Amtszimmer erschossen

worden war, itbernahm erstmals ein Vertreter des Landes Bayern, Minister
Adolf Wagner, den Vorsitz im Aufsichtsrat der RMD.

Die neuen Fithrungskrifte aus der Partei machten sich urspriinglich dafiir
stark, die oberste Fithrung des Reiches gewinnen zu konnen, daf die Grof-
schiffahrtsstraBe innerhalb von fiinf Jahren fertig gebaut wiirde. Sie mufiten
aber bald eingestehen, da Adolf Hitler der Bau der Autobahnen und die
Reprisentationsbauten des Reiches in den Stddten, die sog. ,Fithrerbauten®,
wichtiger waren, als der die Entwicklung von Wirtschaft und Verkehr fordernde
Ausbau der Binnenwasserstrafen.

Trotzdem schritt der Ausbau der MainwasserstraBe mit der 1932 wieder
erreichten fritheren Intensitdt fort. Von 1934 bis 1937 konnte die RMD die
Quote von Reichs- und Landesdarlehen in der Hohe von 9 Mio. RM wieder
in ihre Finanzierung einsetzen. Von den noch aus der Weimarer Republik
iibernommenen Staustufenbauten konnten 1934 die Staustufe Freudenberg und
die unterhalb Wiirzburgs nichstgelegene Staustufe Erlabrunn vollendet werden.
AuBerdem wurden die Arbeiten an den Staustufen zwischen dem Einfluf der
Tauber in den Main und Gemiinden aufgenommen. 1936 begann man dann
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die unterhalb Wiirzburgs vor Gemiinden liegenden restlichen zwei Staustufen
Harrbach und Himmelstadt zu bauen. Im Mai 1938 war der Main fiir die
Grofschiffahrt bis Gemiinden ausgebaut und die 35 km lange Reststrecke bis
Wiirzburg im Bau. Urspriinglich hoffte man, 1937 Wiirzburg an die Grofschiff-
fahrt anschlieBen zu kénnen. Die Bauten des 1936 verkiindeten Vierjahres-
plans und die iibrigen ,Fithrerbauten® zogen jedoch soviel Rohstoffe, Arbeits-
krifte und Transportmittel auf sich, daf der Mainausbau nicht mehr in der
Weise berticksichtigt werden konnte wie in den ersten Jahren des Regimes, als
Arbeitsbeschaffung noch im Vordergrund aller wirtschaftspolitischen Uber-
legungen stand.

Zwar gab das ,Rhein-Main-Donau-Gesetz“ vom 11. Mai 1938, angeregt
durch den Anschluf Osterreichs an das Reich, dem Gedanken der Verbindung
des Rheines mit der Donau neuen Auftrieb, auf den Baufortschritt der Grof-
schiffahrtsstrafe wirkte es sich dagegen unmittelbar nur sehr wenig aus. Man
merkte schon sehr deutlich, daB die Wirtschaftskraft des Reiches sich ihren
Grenzen naherte und neue Aufgaben — ohne Zuriickstellung anderer Auf-
gaben — nicht mehr iibernommen werden konnten. So bewirkte das Gesetz in
der RMD fast nur die Fertigstellung der Bauplanungen der GroBschiffahrts-
strafle, abgesehen von dem fiir die RMD neu hinzugekommenen Bauauftrag,
an der Osterreichischen Donau Staustufe und Kraftwerk Ybbs-Persenbeug zu
bauen, um die Schiffahrtshindernisse des Strudengaues zu beseitigen und die
Energiequellen Osterreichs zu vermehren.

Fiir das Gesamtunternehmen der Rhein-Donau-Verbindung brachte jedoch
das Reichsgesetz einen volligen Umbau der Grundlagenstruktur der Rhein-
Main-Donau-Aktiengesellschaft mit sich. Nach ihm war kiinftig das Reich
alleiniger Bautrdger der WasserstraBe. Bewirkte dies einerseits, daB die
Finanzierungssorgen der RMD abgenommen wurden — in Zukunft sollten die
Kosten aus dem Reichshaushalt 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 1921, wonach die RMD
Bautrdger und Finanzierungsinstrument der WasserstraBe war, auf. Fiel aber
diese Bestimmung, so war der Staatsvertrag von 1921 und in gleicher Weise
der Konzessionsvertrag vom 30. Dezember 1921 nutzlos geworden. Die Rechte,
die aus diesem Vertrag der RMD zustanden, dienten dazu, sie in den Stand
zu setzen, die Pflichten aus dem Staatsvertrag zu erfiillen. Auch dieser Ver-
trag war daher in seiner Wirkung jedenfalls abgeschwicht. Mit dem Reichs-
gesetz von 1938 waren die Vertrdge von 1921/22 unscharf geworden und
deckten nicht mehr den kiinftigen Organisationsstatus. Der Unternehmungs-
teil ,Energieversorgung® stand fiirderhin in keiner funktionellen Beziehung
mehr zum Unternehmungsteil ,Wasserstrafenbau“. Die organische Ver-
bindung dieser beiden Unternchmungsaufgaben in einer Gesellschaft, die
in den Nachkriegsjahren des ersten Weltkrieges als Losung derjenigen Schwie-
rigkeiten gefunden wurde, die die Verwirklichung der Verbindung der beiden
Stromsysteme praktisch behindert hatten, war mit dem Reichsgesetz von
1938 zerrissen. Kiinftig konnte man mit den beiden Unternehmungsteilen
der RMD unabhéngig voneinander experimentieren und unbeirrt verschie-
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dene Entwicklungen improvisieren und bald sollte man sehen, daf dies dem
Rhein-Donau-Gedanken keinen Nutzen bringen, sondern nur schaden konnte.

1937 war in die Baubehdrde des bayerischen Innenministeriums ein
Parteigenosse eingetreten, der sich offensichtlich des Wohlwollens und der
Forderung des Staatsministers erfreute. Landesbaurat Arno Fischer hatte
zusammen mit dem Gauleiter Schwede-Coburg ein neues Wasserkraftwerk-
system, das Unterwasserkraftwerk ,erfunden”, von dessen Eigenschaften man
sich in gewisssen Kreisen der Partei einiges fiir den Fortschritt der Turbinen-
technik erhoffte. Schon im April 1937 wollte Wagner den Aufsichtsrat
bewegen, die RMD an den Versuchsbauten dieses Kraftwerktyps mit 1,5 Mio
RM zu beteiligen. Damals konnte dieser das Ansinnen noch, als mit den
Staatsvertrigen von 1921/22 nicht vereinbar, ablehnen. Jetzt nach der Locke-
rung dieser Vertrige durch das Reichsgesetz war eine Hinwendung der RMD
zur aktiveren Beihilfe bei der Entwicklung des Unterwasserkraftwerks eher
moglich geworden. Sie zu vollziehen schien aber den treibenden Herren mit
dem bisherigen Vorstand der RMD — seit dem Ableben GraBmanns 1929
war Prof. Dr. Dantscher Vorsitzender — unmdglich. Dantscher, schon seit
der Machtergreifung den Nazis suspekt, war wohl seiner Fahigkeiten und
seiner Erfahrung wegen bisher auch von Parteiseite her teils unterstiitzt,
teils toleriert worden. Jetzt aber glaubte man, darauf nicht mehr Riicksicht
nehmen zu miissen, wenn man auch noch das Ziel, in und mittels der
RMD, dem Fischer'schen Unterwasserkraftwerk zum Durchbruch zu ver-
helfen, keineswegs direkt ansteuerte.

Anfang 1939 wurde die Linienfilhrung des Verbindungskanals Bamberg-
Niirnberg, nachdem alle zustindigen Vorentscheidungsinstanzen — Gemein-
den, Bauernfiihrer, Naturschutz- und Landschaftsplanungsstellen der Bezirks-
regierungen — vorher gehdrt worden waren, dem Reichsverkehrsminister zur
Genehmigung vorgelegt, der sie auch nach eigener Uberpriifung erteilte. Die
Linienfithrung entsprach im wesentlichen der heute erbauten Linie: Aufstieg
der GrofschiffahrtsstraBe aus dem Regnitztal bei Hausen (Forchheim) und
Weiterfithrung der Trasse des Stillwasserkanals westlich von Erlangen und
Firth nach Niirnberg auf der damals sogenannten ,Berglinie“. Im November
1939 zog der Verkehrsminister seine Anfang des Jahres erteilte Genehmigung
zuriick und verlangte zu iiberpriifen, ob aus landschaftsethischen und Sicher-
heitsgriinden nicht die ,Tallinie“ — d. h. die Kanalisierung der Regnitz bis
Fiirth und zum Hafen Niirnberg zwischen den Stddten Fiirth und Niirnberg
hindurch, eher zu empfehlen und auszufithren sei. Die Riickgabe ging auf eine
Intervention Dr. Todts, den ,Papst“ der nationalsozialistischen Techniker,
zuriick, dem zu Ohren gekommen war, daB in der Frage der Linienfithrung
zwischen dem Vorstand der RMD und jiingeren Parteigenossen aus der Ge-
folgschaft erhebliche Differenzen bestiinden. Aber ausschlaggebend in der
Beilegung dieser Meinungsverschiedenheiten war schlieBlich nicht, welche
Linienfithrung nun denn die wirtschaftlich und technisch beste war, sondern
die Tatsache, daB iiberhaupt eine solche Differenz zwischen der Partei-Fronde
in der Gefolgschaft — als deren Hauptanwalt sich Arno Fischer entpuppte —
und dem verantwortlichen Vorstand entstehen konnte. Diesem kreidete man
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dann auch an, daB es ihm nicht gelang, mit jungen Kriften zusammenarbeiten
zu kdnnen.

Der Vorstand Prof. Dr. Dantscher bot daher seinen Riicktritt an, schied am
12. 2. 1940 aus der Gesellschaft aus und wurde zum gleichen Zeitpunkt
vom inzwischen zum Leiter der Obersten Baubehdrde im Innenministerium
avancierten Ministerialrat Arno Fischer abgeldst. So war dieser letzte
Linienfithrungsstreit nichts anderes als ein wihrend des nationalistischen
Regimes nicht seltenes Schauspiel, einen verdienten Fachmann durch nichts als
einen durch seine Parteizugehdrigkeit , qualifizierten” Parteigenossen aus dem
Sattel zu heben. -

Schon wihrend der erneuten Priifung der Linienfithrung — in ihr entschied
sich der Verkehrsminister im Oktober 1940 fiir die von Dantscher verteidigte
,Berglinie“, die man lediglich kiinftig in ,,Hanglinie® umbenannte — scheint
man im Reichsverkehrsministerium von den Fihigkeiten Fischers eine andere
Meinung bekommen zu haben, zumindest entstanden erhebliche Zweifel, daf
die neue Direktion und Richtung die Grofschiffahrtsstraie so rasch wie mog-
lich auszubauen gewihrleisten kénne. Das Reichsverkehrsministerium nahm
daher mit dem bayerischen Innenministerium im Laufe des Jahres 1940 Ver-
handlungen auf mit dem Ziele, die Planung und Herstellung der Bauten des
Verbindungskanals Bamberg-Kelheim nicht mehr durch die RMD in Miinchen,
sondern durch die Reichswasserstrafienverwaltung selbst ausfithren zu lassen.
Der RMD verblieb danach aus dem urspriinglichen Bauauftrag noch der Bau
der Mainwasserstraffe und der Donauwasserstrafe von Kelheim bis Engelharts-
zell.

Inzwischen aber brachte das Jahr 1942 aus kriegsbedingten Griinden die
vollstindige Stillegung aller Entwurfs- und Bauarbeiten an der GroBschiffahrts-
straBe. Mehr und mehr entwickelte sich die RMD daher unter Fithrung Arno
Fischers zu einer Gesellschaft, die Wasserkraftwerke betrieb und — wie in einer
Sitzung des Aufsichtsrates vom 12. August 1941 vom Vorstand offen vorge-
tragen wurde — Wasserkraftwerke, besonders Unterwasserkraftwerke zu bauen
suchte, und zwar nicht nur innerhalb ihres noch im Fimennamen genannten
Stomgebietes. SchlieBlich wurde aus ihr eine Art Ingenieur-Biiro Arno Fischer
und riickte so weit von ihrer urspriinglichen Aufgabe ab, daB Fnde 1944 der
Gedanke entstand, sie ginzlich aufzulSsen.

Arno Fischer, der an Glaubwiirdigkeit und Ansehen auch innerhalb der
Partei eingebiiit hatte, schied am 15. Februar 1945, nachdem die Liquidation
jetzt auch offen betrieben wurde, aus der RMD aus. Bereits am 17. Januar
1945 waren zwei Herren der Bayernwerk AG als stellvertretende Vorsitzende
in die RMD eingetreten, die die Angliederung des energiewirtschaftlichen Sek-
tors des Rhein-Main-Donau-Unternehmens an die Bayernwerk AG auf dem
Wege der Fusion vorbereiten sollten. So wire die vom Bayernwerk der Rhein-
Main-Donau-Aktiengesellschaft gegeniiber verfolgte Politik zuletzt noch vom
Erfolg gekront gewesen.

Und die Grofschiffahrtsstrafe? Es bedeutete wohl wenig, daff das dem letz-
ten Vorstand angehdrende Mitglied Oberregierungsrat Lippert bei den Fusions-
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verhandlungen die Interessen der ReichswasserstraBenverwaltung wahren sollte;
das Rhein-Main-Donau-Gesetz von 1938, das konnte man zu dieser Zeit schon
absehen, wiirde bald ein rechtsunwirksames Papier sein und die Fortfithrung
des Baues der Wasserstrafie wieder eine offene Frage — wie vor der Griindung
der Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft.

¢) Nach dem Zweiten Weltkrieg

Nach dem Einmarsch der Amerikaner fiel das Vermdgen der RMD als Ver-
mdgen der Sffentlichen Hand unter das Gesetz Nr. 52 der Militdrregierung.
Damit wurde zwangslaufig die im Gange gewesene Liquidation der Gesellschaft
hinfallig, aber ein Treuhéinder eingesetzt, der den Weisungen der Besatzung
unterlag. Als Treuhinder wurde am 23. November 1945 das frithere, 1941 aus
Protest gegen den Fischer-Kurs zuriickgetretene Vorstandsmitglied Franz Hes-
selberger berufen, der von Anfang an um die Wiedereinsetzung der RMD in
alle ihre Rechte und Pflichten bemiiht war.

Am 26. April 1948 ging die treuhéinderische Verwaltung der RMD auf die
Verwaltung des Verkehrs des Vereinigten Wirtschaftsgebietes iiber und wurde
am 30. 6. 1949 vollig aufgehoben.

In der Zwischenzeit wurden seitens des Treuhéinders mit der bereits 1946
installierten bayerischen Regierung und spéter mit der Verwaltung des Ver-
kehrs im Vereinigten Wirtschaftsgebiet Verhandlungen gefithrt mit dem Ziele,
die Staatsvertrige vom Jahre 1921/22, nach denen die RMD auf eigene Kosten
die SchiffahrtsstraBe herstellen sollte und zu diesem Zwecke bis zum Jahre
2050 die Wasserkrifte an der Schiffahrtsstrafe und an anderen bayerischen
Fliissen zu ihren Gunsten ausniitzen konnte, wieder in Kraft zu setzen. Am
9. September 1949 wurde als Frgebnis dieser Verhandlungen der sog. ,Zwi-
schenvertrag® unterzeichnet, wonach die RMD in ihre alten Rechte und Pflich-
ten wieder eintrat und die Verwaltung des Vereinigten Wirtschaftsgebietes,
spiter die Bundesrepublik und der Freistaat Bayern, ihre Rechte und Pflichten
als Kapitaleigner der RMD wieder beanspruchten.

Gleichzeitig mit der RMD entstand auch der frithere Kanalverein wieder zu
neuem Leben. Der ,Bayerische Kanal- und Schiffahrtsverein® — wie er sich
seit 1922 nannte — 1933/34 unter dem Namen ,Verein zur Wahrung der
Main-Donau-Schiffahrtsinteressen gleichgeschaltet — hatte zwar 1943 seine
Geschaftsfithrung nach Wien verlegt, als Sitz aber Niirnberg beibehalten. Auf
Anregung der RMD und unter titiger Mithilfe der , Arbeitsgemeinschaft Donau
und bayerische Seen”, deren Geschifte in Regensburg Dr. Max Seiermann
fiihrte, wurde am 28. Oktober 1948 in Niirnberg unter dem Vorsitz des
Oberbiirgermeisters Dr. Ziebill die Wiederlizenzierung dieses Vereins betrie-
ben und Dr. Ziebill zum 1. Vorsitzenden, der Frankfurter Oberbiirgermeister
Dr. Kolb zum Stellvertreter und Dr. Max Seiermann zum Geschfisfiihrer
berufen. Als 1950 in Linz/Donau sich eine dsterreichische Schwesterorganisa-
tion mit dem Namen ,Osterreichischer Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-

59



Main-Donau® griindete, wurde in der in Linz tagenden Vorstandssitzung in
Ubereinstimmung mit den Osterreichern der Name des deutschen Vereins in
»Deutscher Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau” umgewandelt
und so in der Mitgliederversammlung 1951 in K&ln beschlossen. Damit hatte
der deutsche Verein — wie es 1948 auch die Absicht war — die Tradition des
1892 gegriindeten Vereins wieder iibernommen, fiir den Bau der GroBschiff-
fahrtsstraBe vom Rhein zur Donau einzutreten. Der neue Name sollte aber
gleichzeitig erkennen lassen, daB der Verein den Bau der WasserstraBe fiir
eine deutsche Aufgabe hielt und die Namensgleichheit mit dem &sterreichischen
Verein die europdische Bedeutung dieser Strafie unterstreichen.

Damit waren die beiden Gesellschaften, die sich vor dem nationalsozialisti-
schen Regime um den Vortrieb der GroBschiffahrtsstrafe gekiimmert hatten,
wieder an die Arbeit gegangen, als Bautriigergesellschaft die RMD und als in
der Offentlichkeit wirkende Férderergemeinschaft der ,Deutsche Kanal- und
Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau®.

Die RMD, die sich wihrend des Nazi-Regimes aus einer gemischt-wirtschaft-
lichen Gesellschaft zu einer gemeinwirtschaftlichen Gesellschaft der &ffent-
lichen Hand gemausert hatte, konnte in dieser Organisation ihre Grundidee,
mittels der Ertréignisse der Energieerzeugung den Bau der Grofschiffahrts-
strafe zu ermdglichen, konsequenter auszufiihren versuchen als vordem, und
sie tat dies seit 1945 entschlossener und mit iiberzeugendem Erfolg ®. Noch im
Jahre 1949 ging die RMD daran, den Lech unterhalb Meitingens durch den
Baubeginn von vier Kraftwerken zur Nutzung heranzuzichen. Der Lech unter-
halb von Meitingen gehdrt laut dem Konzessionsvertrag vom 30. Dezember
1921 zum Konzessionsbereich der RMD, denn von Meitingen sollte der
Lechzubringer abzweigen, der dem Verbindungskanal Main-Donau in der
Scheitelhaltung das Speisewasser zuleiten sollte. Nachdem die internationale
Donau-Kommission 1922 und Osterreich 1923 keinen Einspruch gegen den
Lechzubringer eingelegt und der Wasseriiberleitung zugestimmt hatten, waren
die rechtlichen Bedenken, die die Konzessionsausnutzung vielleicht in Frage
stellen konnten, beseitigt.

Schon vor dem Zweiten Weltkrieg war der Gedanke aufgetaucht, den unte-
ren Lech energiewirtschaftlich zu nutzen. Entscheidend hierfiir waren schlieBlich
die technischen Schwierigkeiten, die bei der Durchquerung des Frénkischen Jura
durch den Zubringer zu erwarten waren, und die betrichtlichen Kosten, die
bei seiner Lénge und seiner langen Bauzeit aufzubringen gewesen wiren.
Der Bau der vier Kraftwerksstufen wurde Dezember 1949 begonnen und
1958 abgeschlossen. Sie brachten den RMD-Kraftwerken eine Gesamterzeu-
gung im Regeljahr von 222 Mio. kWh neu hinzu.

Ein weiterer, bereits 1948 in die Planung und Vorbereitung aufgenommener
Kraftwerksbau ist das Kraftwerk Jochenstein. Es liegt am Ende einer 20 km
langen Donaustrecke unterhalb Passaus, die die Staatsgrenze zwischen Deutsch-

¢ Dafiir setzte sich besonders ihr langjahriger Aufsichtsratsvorsitzender, Dr. Hanns Seidel, ein.
Seidel, bayerischer Staatsminister fiir Wirtschaft und Verkehr und spiiterer Ministerprisi-
dent, trat in seiner politischen Titigkeit und in amtlicher Figenschaft dafiir ein, daB recht-
zeitig der Weiterbau des Kanals nach Niirnberg beschlossen wurde.
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land und Osterreich bildet. Um hier ein Kraftwerk zu bauen, mufiten Verein-
barungen mit Osterreich getroffen werden, dhnlich denen, die schon frither bei
Gemeinschaftswerken am Inn abgeschlossen worden waren. Diese Verhandlungen,
schon 1949 mit Osterreich begonnen, konnten mit einem zwischenstaatlichen
Abkommen 1952 abgeschlossen werden. Danach sollte die Staustufe Jochenstein
durch ein deutsch-dsterreichisches Gemeinschaftsunternehmen gebaut und von
diesem auch betrieben werden. Es wurde am 15. Februar 1952 als ,Donau-
Kraftwerk Jochenstein AG“ mit dem Sitz Passau gegriindet, und der Bau im
Herbst 1952 begonnen und Ende 1956 vollendet. Das Werk hat eine Regel-
leistung von rund 1 Mrd. kWh, die je zur Halfte Osterreich und Bayern
zugeleitet wird. Es ist mit einer Schleusenanlage aus zwei Kammerschleusen
ausgestattet, die eine Nutzlinge von je 230 m und eine Breite von je 24 m
haben.

Seit 1958 wurde auch an der oberen Donau der Ausbau von Kraftwerks-
ketten begonnen. Die mit der Energieversorgung Schwaben (EVS) in Stuttgart
zusammen gegriindete ,,Obere Donau Kraftwerke AG“ (ODK) baute ab 1958
unterhalb Ulms bis nach Dillingen sechs Kraftwerke in einer Kette aus und
schlieBlich errichtete die RMD ab 1965 durch eine weitere Tochter-
gesellschaft, die ,Donau Wasserkraft AG* (DWK), in Zusammenarbeit mit der
Deutschen Bundesbahn vier zwischen der Lechmiindung und Ingolstadt lie-
gende Kraftwerke Bertoldsheim, Bittenbrunn, Bergheim und Ingolstadt.

Anstelle der sechzehn vor dem Kriege ausgebauten Kraftwerke verfiigt jetzt
die RMD iiber 47 Krafiwerke, die mit einer jdhrlichen Regelerzeugung von
2,34 Mio. kWh eine weit bessere Finanzkraft fiir den Wasserstrafenbau dar-
stellen, als je seit ihrer Griindung der RMD zur Verfiigung stand.

Mit der Steigerung der Energieerzeugung ging auch der Ausbau der Grof8-
schiffahrtsstraBe, ziigiger als vorher, Hand in Hand. Er konzentrierte sich auf den
Mainausbau. 1941 waren die Bauten in Wiirzburg und an den oberhalb Wiirz-
burgs liegenden Staustufen — Randersacker und GoBmannsdorf, Wipfeld und
Limbach — stillgelegt worden. 1949 wurden die Arbeiten wieder aufgenommen.
Sie erstreckten sich vor allem auf den Durchgang der Grofschiffahrt durch
Wiirzburg und den die Volkacher Mainbiegung abkiirzenden Durchstichkanal
Volkach-Gerlachshausen.

1954 konnte der Verkehr bis Ochsenfurt aufgenommen werden, 1957 die
Schiffahrt bereits durch den neuen Kanal und die Schleuse Gerlachshausen
gefithrt werden und schon griffen die Bauarbeiten auch bereits in den letzten
Abschnitt der Main-Kanalisierung iiber. 1959 konzentrierte sich das Bau-
geschehen auf Schweinfurt und die oberhalb Schweinfurts gelegene Staustufe
Ottendorf; 1960 ging es mit den Vorarbeiten fiir die Hochwasserfreilegung
Bambergs auf den Verbindungskanal Bamberg-Niirnberg iiber.

In dem Frgéinzungsvertrag vom 17. 8. 1925 war der Bau der Strecke Bam-
berg-Niirnberg aus Finanzierungsschwierigkeiten vom vereinbarten Baupro-
gramm der RMD abgesetzt worden. Nach den Staatsvertrdgen konnte also
sie zundchst nicht an den Ausbau dieser Strecke herangehen. Es bedurfte
hierzu einer eigenen zwischen der Bundesregierung und der bayerischen
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Staatsregierung getroffenen Vereinbarung. Vom Kanalverein beauftragt, er-
arbeitete 1956/57 eine Expertengruppe unter dem Vorsitz von Otto Most
eine Denkschrift iiber die ,Bauwiirdigkeit der Kanalstrecke Bamberg-Niirn-
berg®, die 1958 abgeschlossen die Grundlage des im September 1958 zwischen
Bund und Bayern vereinbarten Weiterbaues bildete.

Als daher am 25. September 1962 mit der Eréffnung des Bamberger Hafens
die Main-Kanalisierung abgeschlossen war, wurde bereits auf der Strecke
Bamberg-Buckenhofen an dem Verbindungskanal Bamberg-Niirnberg gebaut.
Diese nunmehr ,Europa-Kanal“ genannte, den Main mit der Donau verbin-
dende kiinstliche WasserstraBe hat heute nach Planung und Ausbau ein etwas
anderes Aussehen als noch kurz vor dem Zweiten Weltkrieg. Abgesehen
davon, daB der Kanal eine Wasserspiegelbreite von 55 m hat, demnach einen
fir die GroBschiffahrt giinstigeren Kanalquerschnitt, fallt auf, daf seine Pla-
nung mit dem ehemaligen Streit um die Steppberger Linie oder den Lech-
zubringer, d. h. mit dem Problem der Wasserversorgung von chedem, nicht
mehr belastet ist.

Wo kommt das Speisungswasser dieses Stillwasserkanals her? Als Still-
wasserkanal wird zwischen Bamberg-Kelheim nur die Strecke von Forchheim
bis Dietfurt/Altmiihl gebaut. Nérdlich von Forchheim benutzt der Kanal teil-
weise die Trasse des Ludwigskanals und teilweise das Bett der kanalisierten
Regnitz, siidlich von Dietfurt das Bett der kanalisierten Altmiihl. Das Wasser
des nordlichen Stillwasserkanals wird ab Hausen aus der Regnitz bis zur
Scheitelhaltung hochgepumpt. Der siidliche Stillwasserkanal einschlieflich der
Scheitelhaltung erhélt sein Speisungswasser aus der Donau und der Altmiihl
hochgepumpt. Der Hauptwasserverlust entsteht im Stillwasserkanal bei den
Schleusungen. Er besteht aus den Wassermengen, die bei den Schleusungs-
vorgingen in das Unterwasser der Schleuse abgelassen werden miissen, um das
Schiff auf Unterhaupt-Wasserspiegel zu bringen. Kann dieser Verlust vermin-
dert oder fast beseitigt werden, so ist die Speisung mit dem einmaligen Flu-
tungsvorgang der Erstfiillung des Kanalbettes fast beendet. Die Wasserverluste
durch Verdunstung und natiirliche Versickerung ersetzen sich wie auch sonst
in der Natur in der Regel durch klimatische Naturvorgénge. Eine solche Ver-
minderung der Wasserverluste erreicht man durch den Bau von Sparschleusen.
Sparschleusen sind Schleusenanlagen, bei denen parallel zur Schleusenkammer
stufenartig iiber- und hintereinander 1—3 Sparbecken liegen, in die nach d=m
Prinzip der kommunizierenden Réhren das Wasser beim Schleusen aus den
Sparbecken entnommen oder in sie eingelassen wird, um fiir die nichste
Schleusung , aufgespart zu werden. Je nach der Zahl der Sparbecken kénnen
bis zu 60 %o des Kammerwassers gespart werden. Die restlichen 40 %o, die
schlieBlich ins Unterwasser verlorengehen wiirden, werden durch Pumpen, die
mit allen Schleusen gekoppelt sind, nach dem Schleusungsvorgang wieder in
das Schleusenoberhaupt zuriickgepumpt.

Alle Schleusen des Europakanals sind je nach ihrer Hubhdhe mit einem oder
mehreren solcher Sparbecken und einem Pumphaus versehen. Ist der Europa-
kanal erst bis zur Donau durchgebaut, dann entsteht kaum mehr ein Wasser-

62



problem, da vermdge des geschilderten Pumpsystems Donauwasser sogar in
das Rednitz-Regnitz-Flufisystem iibergeleitet wird, wobei der Kanal die Rolle
einer Wasserleitung iibernimmt. Wenn man so will, ist aus dem Lechzubringer
eine Wasserleitung geworden, deren Instrumentarium, Sparbecken und Pum-
pen, einen Bruchteil der Investitionen ausmachen, die fiir seinen Bau, die
geologischen Schwierigkeiten ganz beseite gesetzt, entstanden wéren.

Diese besondere Bauart der Sparschleusen laft ferner zu, daf bald nach
Fertigstellung einer Teilstrecke auch des Stillwasserkanals diese dem Verkehr
iibergeben werden kann. Bereits am 1. Mérz 1968 wurde der Verkehr nach
Forchheim freigegeben und anschliefend daran verlieB der Kanal die in dem
seltsamen Linienstreit des Jahres 1939 propagierte ,Tallinie“ und folgte der
Schleuse Hausen auf den &stlichen Hang der Steigerwaldvorberge.

Noch 1968 erreichte der Trassenbau Mohrendorf ndrdlich der Schleuse Er-
langen. Die Schleuse Erlangen und die Schleuse Kriegenbrunn sind ndrdlich
des Niirnberger Staatshafens die Schleusen mit der bisher hochsten Hubhohe
yon 19,30 m. Seit 1968 ist die Trasse von der Schleuse Erlangen bis zum
Hafen Niirnberg eine einzige grofie Tiefbaustelle.

Die Jahre 1969 und 1970 sind in der Baugeschichte des Europakanals die
wichtigsten Baujahre. Lings der Kanaltrasse entwickelte sich das Baugeschehen
zwischen Mohrendorf und Reichelsdorf, dem siidwestlichen Vorort Niirnbergs,
in einer Linge von rund 30 km auf etwa 45 Baustellen. Auf diesen Baustellen
arbeiteten tdglich im Durchschnitt 2300 Arbeiter und waren Geréite mit einer
Gesamt-PS-Leistung von 75 800 PS eingesetzt. Von 190 Riaumgerdten waren
ein Drittel im Trassenbau, rd. 21 %o im Hafenbau Niinberg (dort allerdings
die schwersten) und 15 %o im Schleusenbau eingesetzt. Von den 190 Trans-
portfahrzeugen arbeiteten 40 %o auf dem Trassenbau, 16 /o im Hafen Niirn-
berg und 18 %o im Schleusenbau. 7,4 Mio. cbm Erdmassen wurden 1969 auf
allen Baustellen, 10 Mio. cbm 1970 allein im Trassenbau bewegt. Je rund
300 000 cbm wurden in jedem Jahr Beton vergossen. Allein im Kanal- und
Schleusenbau wurden 1969 425 000 Tagschichten, 1970 550 000 Tagschichten
sefahren. Die Zahl der Briickenbauten, StraBenbauten und sonstigen Neben-
bauten zeigte, daf der Furopakanal in das dichtestbebaute Gebiet Nordbayerns,
den Industrieraum Erlangen-Fiirth-Niirnberg-Schwabach, vorgedrungen war.
Die schwierigsten Bauten hatte dort die Bundesbahn zu versorgen. Fiir die
Hauptstrecken Niirnberg-Miinchen und Niirnberg-Stuttgart mufiten Eisenbahn-
briicken, die kiinftig iiber den Kanal fithren, gebaut werden, ohne den Zug-
verkehr auf diesen Strecken zu stdren.

Am 30. Oktober 1970 konnte die Strecke Forchheim-Erlangen fiir den Ver-
kehr freigegeben werden. Bis Anfang 1972 ist die siidliche Haltung Kriegen-
brunn einschlieBlich der Eisenbahnbriicken so weit zu bringen, daB die Strecke
Erlangen-Niirnberg zum Hafen durchgeflutet werden kann. Am 23. September
1972 soll der Staatshafen Niirnberg seiner Bestimmung iibergeben werden.
Dann kann die Baustrecke Bamberg-Niirnberg als abgeschlossen gelten.
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III. Zwischenbilanz

Wenn die Grofischiffahrt den frinkischen Wirtschafts- und Industrieraum um
Niirnberg an die Rheinschiffahrt anschlieBt — Erlangen Ende 1970; Fiirth
Juli 1972; Niirnberg September 1972 — wird fiir die Verbindung zwischen
Rhein und Donau ein bedeutsames Nahziel erreicht. Mit ihm wird seit den
g80er Jahren des vorigen Jahrhunderts nach Frankfurt am Main ein seit Jahr-
hunderten gewerbereicher, seit Jahrzehnten industrialisierter Raum, ein typi-
scher Umschlagplatz fiir Massengiiter, an die Schiffahrt angeschlossen. Der
nichste gleichartige Wirtschaftsraum entlang der GroBschiffahrtsstrafie nach
Siiden liegt schon auflerhalb Deutschlands im Dreieck Linz-Wels-Enns. Nach
dem ,,Duisburger Vertrag” zwischen dem Bund und Bayern vom 16. Sept. 1966
wird noch 1972 der Bau des Reststiickes der Verbindung begonnen und dieses
wird 1981 auch Regensburg fiir die westliche Schiffahrt zuginglich machen. Da
die Bundesrepublik Osterreich noch 1972 die Staustufe Ottenstein-Wilhering
(oberhalb Linz) fertiggebaut haben wird und damit dann Linz ganzjihrig von
vollbeladenen Europaschiffen angesteuert werden kann, wird nach einem Jahr-
zehnt (1981) die durchgehende GroB8schiffahrt zwischen den Industrieschwer-
punkten Frankfurt, Niirnberg und Linz mdglich. Frst wenn diese Strecke ge-
schlossen ist, kann sich ihre Wirkungskraft voll entfalten. Das Verkehrsvolu-
men auf dem vollendeten Europakanal wird vom Ifo-Institut in Miinchen in
einer ausgezeichneten Analyse fiir das Jahr 1986 auf 20 Mio. to geschitzt. —
Wir wollen aber, nachdem das mittlere Glied der Kette, der Staatshafen Niirn-
berg, fertig geschmiedet ist, auf eine Zwischenbilanz nicht verzichten.

Auch eine andere Uberlegung, die aus unserem Riickblick unmittelbar her-
vorgeht, legt uns eine solche Zwischenbilanz nahe. Mit der Fréffnung des
Niirnberger Hafens feiert der , Kanalverein®, der unermiidliche Rufer im Ideen-
streit um die Verbindung der Stromgebiete Rhein und Donau, seinen 80sten
Geburtstag, auch kann die Bautrigergesellschaft der Grofschiffahrtsstrafe, die
Rhein-Main-Donau Aktiengesellschaft bald ihren 50sten Jahresbericht iiber
ihre Tétigkeit vorlegen. Gerade dieses letztere Datum fordert zwei Fragen
heraus: Was konnte vom Ganzen der Gesamtwasserstrafe bisher geschaffen
werden? und: Entspricht das Erreichte den fritheren Frwartungen?

50 Jahre seit der Griindung der RMD sind nicht gleichzusetzen der Bau-
zeit der GrofschiffahrtsstraBe. Ein erheblicher Teil dieser Jahrzehnte war —
das hat unser Riickblick deutlich werden lassen — mit Verhandlungen und
Planungen ausgefiillt. Diese Jahre kdnnen nicht gut der Bauzeit zugerechnet
werden. In gleicher Weise sollten die Kriegsjahre, in denen der Bau eingestellt
werden mufte, nicht der Bauzeit zugerechnet werden. Setzt man diese Jahre
und die Jahre, in denen die RMD sich auf den Kraftwerksbau allein konzen-
trierte, um den finanziellen Unterbau fiir die iibernommene Baulast zu schaf-
fen, ab, so verbleiben fiir den RMD-Bereich 37 Baujahre. Die oft lang unter-
brochene Kanalisierung des Untermains wihrend der Jahre 1883 bis 1921 hat
nur 16 Baujahre (siehe dazu Tab. 1a) aufzuweisen. Wie sehr das Vorhanden-
sein der RMD das Bautempo beschleunigte, zeigt folgender Vergleich: Am
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Der Niirnberger Hafen am Ludwigs-Donau-Main-Kanal
gestochen von J. Riegel 1845,



929

ma>zxncﬁ.

5’5&/‘— SCHWEINFURT

L)

1/% W) ASCHAFFEN- o Hassfurl

d/ Kenoshenle BURG Harrbach = m& Knetzgau
&g

w_n__._:n:l 4]
MAINZ .I \Q@

:_Ssur‘um. .,
Obernaumegg »o_rz_.o_, ” Garstadt

Planung und Ausbau der Grofschiff-

e p ol Unbach” Y fahrtsstraffe Rhein-Main-Donau
Echy brunn i
,,,i Kingenberssegm ‘—F.w-llsc»m.ﬁ «\ ﬁl-oa_:ar.ss Stand Mitte 1972
% Ki. Heak :@‘/ £ ; y BURS .r..l-oo..a_r.;
€PN Freuden. faulbact

Lers vxn_.s_na
Rondersacker Y Kingen

o&s.::ac; Z.iwa_.

Nirnberg-Nor

c\“

8

Nirnberg-8 NURNBERG

T

Leerstetten

Hilpoltstein-Nord
D

Emmﬂwcﬁ

theim

U~
ON ;,ma_zo A..-s% -nw._

Sranahing, Qf;._s m:c:::zm& \ DEGGENDORF

REGENSBURG

Ui._,i

N ——

>

g’_

L3
4

&

3\
\d

Bergheim

Ty s ks iy

Donauwsrih —.—‘_ /ﬂ_ iﬁ_aa:s
S 00/
chvenninger, 2 Ingolstadi
0/0 BNy Feldheim

o%v L

Faimingen 8 s Iy R

Uim-  Gundelfingen .— AV/;.,, -I.l Oberpeiching

Béfingerhalde a_:_;s

o
uLm ‘ L .

e glga,
Agimiebs.,
l Leipheim
Ober- = Meitingen
elchingen
AUGSBURG
- Niederwasser- Wehr Hafen oder

ZEICHENERKLARUNG: ! Fertig -—- regulierung ﬁ Im Bau D Geplant und Schleuse A Schleuse = Wehr  #~~— Kanalbricke o Kraftwerk der RMD @ Kraftwerk in remdem Besitz & grofBere Linde



jahrlich 2,343 Mrd. kWh errichtet. Diese ausgebaute Regelleistung iibertrifft
die in der Planung von 1928 angegebene Leistung um 59 %o.

In der Unternehmungsaufgabe der RMD stehen die Krafterzeugung und
der WasserstraBenbau in einer bewuBt aufeinander abgestimmten Beziehung
(mit den Ertrignissen der ausgenutzten Wasserkrifte soll ein wesentlicher Teil
des Wasserstraflenbaues finanziert werden). Wie weit ist die RMD dieser ihrer
ureigentlichen Griindungsidee gerecht geworden?

Seit ihrer Griindung hat die RMD 2,3 Mrd. RM/DM investiert. Die
Investitionen erfolgten zu gut Zweidritteln fiir den WasserstraBenbau und zu
einem knappen Drittel fiir den Kraftwerksbau.

Von dieser Investitionssumme beschaffte die RMD 68 9/0 aus eigenen Mitteln
oder aus Kreditnahme auf dem privaten Kapitalmarkt, 32 %0 entfielen mit
Kapitaleinzahlungen und unverzinslichen Darlehen auf die Aktionire der Ge-
sellschaft, Bund und Bayern. _

Von den 68 90 durch die RMD beschafften Mitteln entfiel die eine Hilfte auf
Eigenertriige, erwirtschaftete Abschreibungen und eigenkapitaldhnliche Dar-
lehen Dritter ? und die andere Halfte auf verzinsliches Fremdkapital.

Nach dem Abschlufl der Ausbauarbeiten der Grofschiffahrtsstraffie miissen
die energiewirtschaftlichen Ertrige, die dann auch voll dazu zur Verfiigung
stehen werden, zunichst zur Verzinsung und Amortisation der noch restieren-
den Fremdmittel und danach zur Riickzahlung 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 Griindungsvertrige vermochte, 77 %o der Grofschiffahrtsstrafe zu
bauen, das Kraftwerksprogramm um fast 60 %o zu iibertreffen, und fiir dies
Unternehmungsvorhaben einschlieBlich des aufgenommenen Fremdkapitals et-
wa ?/3 des Finanzbedarfes auf eigene Rechnung aufzubringen, so sollte man es
fiir moglich halten, daf es der RMD gelingen wird, im restlichen Zwei-
dritte] der Konzessionszeit ihre volle Konzessionsbaulast nicht nur zu erfiillen,
sondern sie auch vor Ablauf ihrer Konzession zu finanzieren.

Unsere Zwischenbilanz wére unvollstindig, wiirden wir uns nicht fragen, ob
dieser mit so beachtlichen Leistungen bisher erbaute Wasserweg in seiner wirt-
schaftlichen Hauptfunktion, seiner Verkehrsfunktion, den bei seiner Planung
und der Griindung der RMD auf ihn gesetzten Erwartungen entsprochen hat.
Es fiigt sich dabei gut, daf die erwahnte Denkschrift des Reichsverkehrsmini-
steriums von 1928 (Reichstagsdrucksache Nr. 3871) eine Schitzung der Giiter-
bewegung enthilt, die genau dem 1972 erreichten Ausbaustand entspricht,

7 Darunter z. B. eine Finanzierungshilfe zum Ausbau der GroBschiffahrtsstrafie, die die Stadt
Niirnberg der Rhein-Main-Donau AG in den Jahren 1961 bis 1965 in Hshe von 10 Mio. DM
zinslos zur Verfiigung stellte.

Davon wurden 1969 aufgrund erfiillter Abmachungen der AG 2,5 Mio. DM als Zuschuf
tiberlassen und 1969—1970 insgesamt 5 Mio. DM in ein in Besitz der Stadt Niirnberg iiber-
gegangenes Aktienpaket an der AG umgewandelt. Der Rest von 2,5 Mio. DM soll wie
die Baudarlehen von Bund und Staat Bayern behandelt und von der AG abgetragen werden.
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Tab. 1 Chronologie und Struktur des Ausbaues der GroBschiffahrtsstrafe — Stand Ende 1972

a) Chronologie des Ausbaues

b) Struktur des Ausbaues

Ausgebaute Strukturdaten _ Ausbaudaten 1972
Strecke in km
- Stufenzahl Streckenlinge km
Aush Main _ Donau m © Flufistrecken
usbau- & 2 3
jahre fshansticden £ £ Teilstrecken 8 8 & L
£ g= E |5 s o | B E | &
9 m k> g 8 =3 ..m K 2 & = E=
= GRS 5 & & 3 8 & | ZE
= P TE | AE &a B0 ~ & A
I. Untermain 1. Untermain
1883—1886 Mainmiindung-Frankfurt| 35 81,5-108,5 it NN| 27,0 87 gt 8 87 — _
1897—1900 Frankfurt-Offenbach 7 11. Mittlerer Main
1913—1921 Offenbach-Aschaffenburg| 45 108,5-230,8{iNN| 122,3 | 298 27 27 298 P e
1I1. Europa-Kanal
II. Mittlerer Main a) Nordrampe
1922—1925 Viereth-Bamberg 6 MwO.?»O?OﬁZZ 175,2 99 11 7 26 _— 47
1926—1940 Aschaffenburg-Wiirzburg 166 b) Scheitelhaltung
1949—1962 Wiirzburg-Viereth 126 406,0 i NN —_ 17 | — = - - -
¢) Siidrampe
III. Europa-Kanal - mww.mﬂ.uum 8,2iNN| 67,8 55 5 |— = = -
1960—1968 Bamberg-Forchheim 30 : o 4 .
19661970 ms&waa-mmmwmg = 338,2-290,04NN| 48,2 | 208 9 2 30| 128 —
1968—1972 Erlangen-Niirnbe!
S T8 3 Gesamte Grof-
IV. Donau m%mmﬂ%va&n — | 764 | 60 | 44 | 456 | 128 | 47
1922—1928 Vilshofen-Kachlet 22
1928—1942 V Niederwasserregulierung
1950—1968 wanumwﬁwtﬁwrmmg 128 Konzessionsbereich 369 128 47
1952—1956 Kadhlet-Jochenstein 24| der RMD (I-IV) — | 677 | 52 36
544

1 Umbau auf 6 Stufen geplant.
* Umkanalisierung der regulierten Donaustrecke lt. ,Duisburger Vertrag” vom 16.9.1966 geplant. Weitere vorgesehene
Staustufen bis Vilshofen etwa 4 oder 5 Stufen. Umkanalisierung vollendet: 1981 bis Straubing, 1989 bis Vilshofen.
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Tab. 2: Giiterumschlag an den Main- und Donauhifen
Gesamter Main Mittlerer Main1 Deutsche Donau

Jahr v. H. v. H. v. H.

1000 t 1950 1000 t 1950 1000t 1950
1920 2 385 39,2 241 8,4 222 16,2
1930 4 091 67,3 997 34,8 774 56,5
1936 5289 86,9 1622 56,6 786 57,4
1950 6 083 100,0 2867 - 100,0 1370 100,0
1960 16 600 272,9 7 701 286,6 3030 221,2
1961 17 400 286,0 8 011 279,4 2 665 194,5
1962 17 946 295,0 § 384 292,4 2780 202,9
1963 18 175 298,8 8513 296,9 2996 218,7
1964 21 660 356,1 10 023 349,6 3350 244,5
1965 24 372 400,7 12563 438,2 3353 244,7
1966 26 935 442,8 13 824 482,2 3543 258,6
1967 24 733 406,6 11 960 417,7 3298 240,7
1968 25561 420,2 11 960 417,2 4 048 295,5
1969 26 839 441,2 123162 429,6 3 958 288.,9
1970 28 935 475,7 137022 477,9 4 037 294,7
1971 32750 538,4 17 1142 596,9 3 549 259,1
! einschlieflich, jeweils ausgebauter Europa-Kanal.
* davon Europa-Kanal 1969: 81 1970: 137 1971: rd. 400.

also der fertiggestellten Mainwasserstrae mit Verlingerung bis Niirnberg
und der regulierten und teilweise kanalisierten Donauwasserstrafe von Re-
gensburg bis Jochenstein.

Auf der Grundlage der Verkehrsstatistik des Jahres 1925 schitzte das Mini-
sterium den jahrlichen Anfangsverkehr auf der bis Niirnberg verldngerten
Mainwasserstrafe auf 2,5 Mio. to und billigte ihr nach einer Anlaufszeit eine
weitere Entwicklung auf den Stand des Verkehrs auf den mirkischen Wasser-
strafien ohne Berlin zu, wie er fiir diese um 1928 ausgewiesen wurde. Aus-
gehend von 2,5 Mio. to hielt man also nach einer gewissen Anlaufzeit von
etwa 5 bis 8 Jahren ein Volumen von 6,0 Mio. to fiir méglich.

Der Anfangsverkehr wurde am mittleren Main schon 1941 erreicht (2,6
Mio. to) als die GroBschiffahrtsstraie erst bis Wiirzburg ausgebaut war und
seit 1950 fiir immer iiberschritten (2,9 Mio. to), obwohl auch in diesem Jahr
die Grofschiffahrt iiber Wiirzburg hinaus nicht betrieben werden konnte.

Die Obergrenze von 6 Mio. to, auf die man 1928 glaubte, daB sich der
Verkehr erst nach Erreichen von Niirnberg einpendeln koénne, wurde
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schon ein Jahr vor dem Anschluf Kitzingens an die GroBschiffahrt 1956 nahe-
zu erreicht (5,9 Mio. to) und seit dem Anschluf Kitzingens nicht mehr unter-
schritten. Nach dem Anschluf Bambergs an die Grofschiffahrtsstrafe 1962
stieg der Giiterumschlag am mittleren Main auf iiber 10,0 Mio. to und stand
1970, als ein gewisser Verkehr bereits im Europakanal zustande kam, bei
13,7 Mio. to, 1971 bei 17,1 Mio. to.

Der Hafenumschlag in Niirnberg wird in der Anfangszeit auf 2,0 bis 2,5
Mio. to veranschlagt. Man rechnet damit, daB, noch ehe die Donau erreicht
sein wird, in Niirnberg etwa 3 bis 4 Mio. to, im Bereich des Staatshafens und
mit ihm zusammen in den umliegendenr Kommunal- und Betriebsldnden 5 bis
6 Mio. to umgeschlagen werden. Zieht man diese Prognose mit ins Kalkiil —
man kann derzeit fiir die Hifen um Niirnberg den realen Umschlag nicht an-
geben — d. h. zu den schon jetzt statistisch greifbaren Mainumschlagen hinzu,
so kommt man auf eine Umschlagmenge, die das Dreifache der 1928 erwar-
teten 6 Mio. to zeigen wird.

Auf der Donauwasserstrafe zwischen Regensburg und Passau schitzte das
Ministerium 1928, auch wieder fiir ein Jahr, in dem Niirnberg sich schon dem
Rheinverkehr gedffnet hat, ein Umschlagvolumen von 900 000 to. Diese Um-
schlagsmenge war schon im letzten Vorkriegsjahr 1938 nicht unerheblich iiber-
schritten worden (1938: 1,6 Mio. to, das Jahr enthilt noch keine Umschlags-
mengen der Ssterreichischen Héfen). In der Nachkriegszeit waren 1950 schon
wieder 1,37 Mio. to Umschlag erreicht, 1960 wurden 3,0 Mio. to und 1970
4,0 Mio. to auf der deutschen Donau umgeschlagen.

Nun ist es zwar in diesem Jahrhundert keine Seltenheit, daf eine Verkehrs-
prognose von der Wirklichkeit iibertroffen wurde, allein im Falle der nach
Niirnberg verlingerten Mainwasserstrafe und der fertig regulierten Donau ist
die Prognose schon von der Wirklichkeit iibertroffen gewesen, als man eigent-
lich noch zweifeln konnte, ob die Prognosevoraussetzung, namlich die Fertig-
stellung dieser beiden WasserstraBen sich in absehbarer Zeit ereignen wiirde.

Aber auch das Wachstumsverhéltnis des Verkehrs auf den beiden Wasser-
straflen im weitesten Sinne, auf dem Rhein und auf der Ausbaustrafe von
Main und Donau, 138t erkennen, daB ihr Bau 8konomisch sinnvoll und zu-
kunftstrichtig bezeichnet werden darf. Vergleichen wir blof den letzten Vor-
kriegsstand mit der Gegenwart, um die Wachstumstendenz der Nachkriegszeit
einzufangen.

Auf dem gesamten Main stieg das Verkehrsvolumen (Hafenumschlag ohne
Doppelziahlungen) von 5,288 Mio. to im Jahre 1936 auf 23,8 Mio. to
im Jahre 1970, also auf das 3,4fache. Im gleichen Zeitraum wuchs der Ver-
kehr auf der gesamten Donau von 7,0 Mio. to (1936) auf 55,0 Mio. to
(1970) auf das 7,8fache an. Nimmt man beide Strafen — als kiinftige West-
Ost-Achse der Verbindung Rotterdam mit Sulina — zusammen, dann wuchs
dieser in Richtung West-Ost und umgekehrt sich abwickelnde Verkehr von
12,3 Mio. to auf 78,8 Mio. to auf das 6,4fache an.

In der gleichen Zeit etwa wuchs der gesamte Rheinverkehr zwischen Rotter-
dam (bzw. Amsterdam oder Antwerpen) und Basel von 113 Mio. to (1938)
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auf 266,0 Mio. to (1969) auf das 2,35fache an. Nun ist es klar, daB 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 Mainwasserstraffe) rechnen kann, denn
noch vor dem letzten Krieg hielten sich hier Landwirtschaft und Industrie die
Waage. Es zeugt aber fiir die entfachte Wachstumskraft der West-Ost-Trans-
versale gegeniiber der Nord-Siid-Richtung der élteren Industriegasse, wenn vor
dem Krieg der Main-Donau-Verkehr zum Rheinverkehr noch im Verhiltnis
1:9,2 stand und heute sich wie 1:3,4 verhilt, d.h. daf auf den West-
Ost-Verkehr vor dem Kriege knapp 11 %o des gesamten Verkehrs auf beiden
Strafien entficlen, wihrend er heute schon 30 %o auf sich zog.

Es ist kein Zweifel: Wenn dieses Wachstum bis zum vollen Ausbau der
West-Ost-Transversale nur einigermafen sich halten kann, dann wird bis
dahin — 1981 Einmiindung des Europakanals in die Donau bzw. 1989 Voll-
kanalisierung der Donau bis Wien — der auf ihr sich abwickelnde Verkehr
mit gleichem Gewicht neben den Rheinverkehr treten kénnen.

Dann wire eingetreten, was Pechmann, der Erbauer des Ludwigskanals, sich
von dem Ausbau dieser Verkehrsrichtung erhofft hatte (zit. bei Faber, Denk-
schrift 1903), daB dieser Wasserweg bestimmt sei, ,einst vielleicht der wich-
tigste in unserem Weltteil zu werden®.
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