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Die bayrische Industrie und die Schiffahrtsprobleme.
Von W. FREDER, Miinchen.

Was das Vorwirtskommen der Industrie in Std-
deutschland und besonders in Bayern so sehr er-
schwert, sind zwei wichtige Dinge: 1. der Mangel
an Rohstoffen und Kohle und 2. der primitive
Zustand des Schiffahrtverkehrs. Wie bedeu-
tungsvoll es fur die Industrie ist, wenn diese Hem:
mungsfaktoren nicht vorhanden sind, beweisen vor
allem die Rheinlande und Westfalen und, in
vermindertem Masse, auch Schlesien. Diese volks-
wirtschaftliche Wahrheit ist auch von den deutschen
Regierungen erkannt, die darum die bestehenden
grossen Schiffahrts- und Kanalprojekte, die bekannt-
lich zum Teil bereits in der Ausfiihrung begriffen
sind, bereitwillig fordern. Es ist dabei auch die
Riicksicht darauf von Einfluss, dass die Eisenbahnen
auf die Dauer den wachsenden QGiiterverkehr allein
nicht bewaltigen konnen. Abgesehen von einem
regelmassigen Schiffahrtsverkehr auf der Donau bis
Regenshurg, der Kleinschiffahrt auf dem Untermain
und dem Ludwig-Donau-Mainkanal besteht in Bayern
bis jetzt keine Gelegenheit zu einem umfassenden

Wasserverkehr, der einerseits die Einfuhr von Roh-
stoffen und Kohle und anderseits den Transport von
Giitern aller Art, Halb- und Ganzprodukten, verbilligt.
Nur der Rheinverkehr bei Ludwigshafen-Mannheim
bleibt noch zu erwahnen. Auch die Produkte der
Landwirtschaft wiirden natiirlich bei einem geregelten
und regen Wasserverkehr wesentlich profitieren.

So wenig auch diese volkswirtschaftlichen Wahr-
heiten bestritten werden, auch in Bayern, so muss
doch konstatiert werden, dass die bayrische Staats-
regierung in dieser Richtung nicht die Energie dussert,
die im allgemeinen Staatsinteresse sehr erwiinscht
ware. Bemerkt muss freilich werden, dass die Aktions-
freiheit der bayrischen Regierung insofern beschrankt
ist, als sie in der Ausdehnung der Grosschiffahrt auf
dem Untermain (zundchst bis Aschaffenburg) von
Preussen abhangig ist. Preussen hat zwar seinen
urspriinglichen Widerstand aufgegeben, aber so lange
nicht die Frage der Schiffahrtabgaben geldst ist, kann
dieser alte Plan nicht realisiert werden. Audh die
Staatsfinanzen Bayerns, die seit langerer Zeit nicht
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die besten sind, bilden ein grosses Hindernis. Denn
es handelt sich bei diesen Schiffahrtsprojekten um
Ausgaben, die auf viele Millionen zu beziffern
sind, und da Uberdies die Ausfiihrung des Main-
Projektes die conditio sine qua non der andern
Plane bildet, so kommt man zu dem Ergebnis, dass
die Lage der bayrischen Regierung schwierig ist.
Etwas anderes ist es mit der Frage, ob nicht auf
der obern Donau, auf der Strecke Regensburg-
Ulm der frither bestandene Dampfsdiffahrtsverkehr
wieder aufgenommen und den heutigen Bediirfnissen
entsprechend erweitert werden kann. Hier hat Bayern
allein zu entscheiden, und dann erfordert die Wieder-
aufnahme dieses Wasserverkehrs relativ nur geringe
Ausgaben. Die fir die grossen Sdhiffahrtsprojekte
vorhandenen Hindernisse bestehen also fiir eine Neu-
regelung der Schiffahrt auf der obern Donau nicht.
Hier konnte die bayrische Staatsregierung gewiss
lebhafteres Interesse bekunden. Wenn schon um die
Mitte des vorigen Jahrhunderts auf dieser Donau-
strecke ein reger Dampferverkehr bestehen konnte,
als die Industrie noch nicht den Umfang angenommen
hatte, wie heute in den obern Donaustadten Ulm, Neu-
Ulm, Giinzburg, Lauingen, Dillingen, Hochstadt, Donau-
worth, Neuburg, Ingolstadt und Kelheim, so kann
man ungefahr ermessen, was in der Gegenwart
und in naher Zukunft an volkswirtschaftlichem Gewinn
erwartet werden darf, wenn daran gegangen wird,
den Antragen der Regensburger Handelskammer und
der Sektion Neu-Ulm des Bayrischen Kanalvereins
Folge zu geben. Es war also auch hier wieder,
wie so oft, private Initiative, der die Wiederauf-
nahme eines alten Planes zu danken ist. Der friihere
Dampfschiffahrtverkehr auf der obern Donau bestand
bis zur Eroffnung der Donautalbahn. Die oster-
reichische Dampfschiffahrtgesellschaft, der Bayern nach
anfanglicher Selbstverwaltung des alten Dampfschiff-
fahrtverkehrs das Monopol {iiberlassen hatte, stellte
nach Eroffnung der Donautalbahn den Betrieb ein,
weil sie mit einer so erheblichen Minderung des
Wasserverkehrs rechnete, dass ihr eine Fortsetzung
des Betriebes nicht mehr rentabel erschien.
Inzwischen haben sich die Verhaltnisse total ge-
andert und das Bediirfnis nach einer Wiederaufnahme
der Dampfschiffahrt auf der obern Donau ist all-
gemein geworden. Die von der Regensburger Handels-
kammer geltend gemachten Griinde sind so einleuch-
tend, dass man sich eigentlich wundern muss, dass
man nicht schon frither auf den Gedanken gekommen
ist, die obere Donau wieder in den Dienst eines
regelméassigen Sdiffahrtverkehrs zu stellen. Natiirlich
kann bei den Wasserverhéltnissen der oberen Donau
nur von einer Kleinschiffahrt die Rede sein, einer
Sdhiffahrt mit kleinen Dampfern und Motorbooten
bis zu etwa 400 t Ladegewicht. Wenn auch schon
heute cei éiner Durchschnittstiefe von 0,90 m in der
Fahrrinne ein Verkehr bis zu etwa 300 t moglich ist,

so ist doch die Bedingung eines regelmassigen und
rentabeln Schiffahrtverkehrs, dass eine Korrektion
der oberen Donau so weit durchgefiihrt wird, dass
im allgemeinen eine Fahrrinne von 1,1 m Tiefe ge-
sichert ist. (egenwértig werden noch Versuche ge-
macht, wie diese Korrektionsfrage technisch am besten
gelost werden kann, da das im Mittelrhein ange-
wandte Rechnungssystem fiir die obere Donau nicht
passt. Aber fir solche Versuche reichen private Mittel
nicht aus, hier miissten grossere staatliche Mittel zur
Verfiigung gestellt werden, zumal das obere Donau-
gebiet schon oft durch Uberschwemmungen hart heim-
gesucht worden ist und ihm solche Lasten nicht auf-
gebiirdet werden konnen. Hoffentlich erkennt die
Regierung ihre Aufgabe und erfullt endlich eine alte
Pflicht. Wie schon bemerkt, sind dabei nicht Millionen
fliissig zu machen, es lasst sich die Korrektion fiir
die Kleinschiffahrt mit geringern Mitteln durchfiihren.

Da im obern Donaugebiet die Industrie in den
letzten Jahrzehnten gewachsen ist es kommen
hauptsachlich Miihlen, Sagewerke, Zementfabriken,
Ziegeleien, Malzfabriken, Brauereien, Baumwoll-,
Tudh-, Filz- und Seilerwarenfabriken, ferner ein grosser
Holzhandel, Steinbriiche usw. in Betracht so ist
schon dadurch die Rentabilitdit der Kleinschiffahrt
gesichert. Auch Petroleum-Grossniederlagen wiirden
im Anschluss an die Regensburger Tanks entstehen
und dem Verkehr weiteres Leben zufithren. Audh
durch das benachbarte Wiirttemberg wirde dieser
Verkehr ohne Zweifel reich alimentiert werden und
nicht zuletzt wiirde alsdann auf dem Ludwig-Donau-
Mainkanal wieder einmal neues Verkehrsleben ent-
stehen. Kurz: es bedarf nur relativ geringer Staats-
mittel, um in kurzer Zeit einen lebhaften Sdhiffs-
verkehr auf der obern Donau zu schaffen und damit
das Wirtschaftsleben in Stidbayern und Nachbarschaft
wesentlich zu bereichern. Nach der bewahrten Maxime:
Bis dat qui cito dat sollte die bayrische Staatsregie-
rung nicht langer zogern und recht bald die notwen-
dige Korrektion der obern Donau durchfiihren. Alles
tibrige kann sie ruhig den Kapitalkréften in Siidbayern

tiberlassen.
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Die Wasserkraftanlagen im Salzkammergut.

Die grossen Elektrizitaitswerke, welche das ganze Salz-
kammergut umspannen und auch fiir den elektrischen Betrieb
der Staatsbahnlinien jener Gegend in Betracht kommen, set-
zen sich aus folgenden Einzelwerken zusammen:

1. Das Traunfallwerk mit einer normalen Leistungs-
fahigkeit von 2400 P.S.

2. Das Offenseewerk mit seinen zwei Zentralen und
einer Leistungsfahigkeit von 3600 P.S. wird durch den
Offenseebach und seinen Nebenflissen, hauptsdchlich den
Gimbach, mit Wasser versehen; dessen Leistungsfahigkeit
wird dadurch erhoht, dass vermittelst einer am Offensee an-
gebrachten Stau- und Schleusenanlage der See so gestaut
und eventuell so gesenkt werden kann, dass er ein verfiig-
bares Reservoir von 1,180,000 m3 Wasser bildet. Vermittelst
dieses Reservoirs wurde trotz der geringen Ergiebigkeit
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