
Dio vVasserstraßenfi·age. 

I)ür WaNs(\t'imnspol't Im! :-;nit jellel' für den Holzhandel die 
gl'üiJtu BedüutuJlg' geltalJt. Das hül](' {:i()\\'ieht und der goringe sprzi­
f1.-;(·I1(' Wert 1II1i,erer-; iVlal·eria.lt'.~, daN lang-:-;ame TelnpOj in dem ::;ieh 
IIIlN(·J." BalIdei gcwöllllJir!J abt,;pielt, und Anderei:i rerweiscllI Ullt:; mit: 
IlHSPl'l'llI 11 auptpl'oduktu goradrZll au f di(' W<lsl:lrrstl'aßen und WPIln 

Illmte. inro]g(~ der YielfHltighit der Handnlsvprbindtmgen und hei dem 
o/'ltrdlten Wert.l~ des HolZt's (kr Wass(ll'tran,sporinicllt me1n' dip über­
wieg(IIl(J(~ Becl!·ut1111 g' \'()l] eill::;! Ilüsitz.L so ist e::; dodl gewiß Ul1-

l'i (·.IJ tig, di(~ 1;'liillcrei llnd Trift als 1ll11l10demes rn'i1l1spol'tmittel 
günzlitll zu veJ'\\'e]'rl~11 llnd Huter Hillweis auf die unleugbar ge­
stoig(Ortl~11 Kostrll dieses Transports, die :::;elnvierigkeiten in der 
HÜlrützlIllg r1(~]' (ie\\it"sl'r. dip R(kk~"i(~lJi anr die Anrainer, die 
8eJlolterführullg 11. :.:, \r. da:.:A u(.g'(~lH~1l dieser Traniolporte ge­
lJidf'riselJ zu YDl'langcn, 

Wo di(~ Trift und HlüHerei naelJweisbar ii]w]lomisell und tee.ll­

lliseJl "iehtig: Silld~ dort lJüstelJeIl sie anell JHmte noel! mit He(:iJt. 
und dort somell iolio all(·I, s(~hoJlelld bellandett werdml - sehonender 
\vir~ bishür, wo 1ll~1l Ilieht llllgernn itbc}" sie gegebenenfrdls zur 
fJ',Ig'p::;ordllllflg, d. i. zu Hers1.rJlungüll ill f!rm Wasserstraßen über­
gebl, \ve]ehc die::;ü Tn.lllsp0J'te technisdl lmmüglic11lUuchen oder 
do(·11 außerordentli('11 rerteuf~rn, ])81111 diü ausgesproellene Wirkung 
d(~j' Vlnßrpglllierullgcn in .H.im,idJt auf die Wlüßerei ist nach­
w(lisbar die, daß iJl(olge der strengenm HancUnd.Hlllg der Wasser-
1'0Ii/',0i und hl'SOll cl ßrs in folgt· dnr ]I erstellung von Staustufen, in 
welchell die Flrlßü mii Dampfern ge:-lcllleppt werden müssen, die 
Trift ullUlöglich, die li'lößerei hingegen mindestens erschwert, YCl'­

teuert und zu gunxten der SchiffalJrt. zuriiekgedri~,ngt wird. 
In Deutsehland ist nafhweisbar auf den kanalisierten 'Va~sel'­

liinf'en die ["lößcrei allmiilJlich \'ers(.Jn~nUlden oder flic hat sich 
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mellr und nwJlr gegel! die Grenze znl'ückgezogmL wo entweder 
- ~wie gegen Rußhtnd - die Regulierungen anflJören 0001' -

wie gegon Östel'reiclJ - die Begünstigung der HohllOhcinfuhl' 

durch den Zoll zur Wirkung gelangt. 
So hat die Verflößung auf dem W eichael-Odel'-Elbe­

Kanal::;ystem, die einst bis Berlin ging, beute in der Hauptsache 
in Oderberg-Bralitz ilJr Ende und so geht beute nur mehr 
wenig Rundlloh aus BölJmen auf der I~]be über Dresden ~ hinab, 
Unt(.)r del'Wirkung der Verteuerung und ~Erschwernng d(!r ]rlüßerei 
vollzieht l:iieh der Üb(~rgang YOll der Roh holzfiößol'oi zum SeJll1itt­
warentrans}Jol't in Kähnen rase]] und sohin wi11'O unleugbar in dem 
Ausbilue eines vVat-;sersiraßennef,zlls ein Anstoß zu einem neuerlic.hen 
Aufschwunge der Siigeindu~tri8 in den holzprodnzicl'enclcn Uindcm 
zu begrünen. 

Dier; ergi bt SitJl aueil aus der Überlegung, duß der billige 
wr 

aSS81'transport auf Hing('re Strecken möglich ist wie der ]~isen­
bab ntrallSpOl't. und daß die~lrachtkosteH\'erminderung infolge der 
bessercn RiIlllnauf.:nützung dcr Kä.bllÜ in viel höherem :Maße 
der ScLnittware zu a:ute komint wie dem Hohholz. Die Wirkung 

~ -
einer Zollspannnng zwischen Hohholz Ulld Schnittware ''lird daher 
auf der Wasserstraße se!meller a.usg'cgliehen als auf der JiJisen­
bahn und die Siigeindust.rie des produzierenden Landes muß daher 
konkurrenzfähiger werden. 

Besonders in den Urel1zgebietell wird also die ill1ändii:\clJe 
. Sägeindustrie eine neue Kräftigung erfalu'cn: die inländische Nach­
frage nach Hollholz wird daher st.eigoH~ (lie ausländisehe Nach­
frage muß abnehmen. Illfolge diei':ler Verengerung des AhfitLtzgebietes 
könnten zwar die Preise dei':l Hollholzes sinken, doch chtrf man 
wohl annehmen, daß die )~ntwicklun~: der, üinheimischen Säge­
industrie dies v81'hindem wird, so daß die Rundholzpreise kaum 
zurüekgehen dürften. 

Die Entwicklung der Sägeindust.rie im eigenen Lande wi]'(l 
aber g'ewiß allerseits mit Freude zu begrüßen sein. 

Soll diese aber erreicht werden! dann muß der Hundholz­
bezug den inländisch'en Industrien möglichst t'rleichtert werden, 
so z. R durch. niedrige Tarifsätze für die Rohholzbezüge dieser 
Sägewerke, welche übrigens hl dem neuen StaatSibahnt.arif schon 
vorgesehen sind, durch VerbesSierung der LandstraUen, Verbesserung 
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llllCl Hl?guJierung der ~f~bengewiif.;~or unter Rüehiclltllal1l1l8 aut' 
dip Flößerei, Anlage ron HolzlJäfE'1l 1I11rl rOll EtahlisRell1ünitHlsied­
lungsphitzen an geeignetell StelleIl u. dg-l. m, Ein Bei::-:pif'L wh~ 
in die,'iür Hinsieht vorzugehcll wiiro, gibt J)euhidJIa.lHt, wo zwar jet7,t 
auch die finanzielle Au~nützung flel' WUi:lserstraßen mebr in;.; Auge 
ge I'i:lßt, hili gegen in bezug auf .1iü oben 81'wiihntplI Förc1el'ung~­

maßregeln ganz Am;gezeicllJleteEi geleistet wird. 
Naehdem eine Erbülmng der Eis!mbahntarife unvermeidlieh 

zu :-:;ein selleint, bc'grüßt rlielndni:itrie im allgemeinen, ganz besonders 
[lobel' die Siigeindustrie die Sehaffung von 'Vasserstraßen f'reudig 
und so ü;t, erldilrL daß siell die bezügliü}lOl1 Projekte einer 
wachsenden Sympnt.hie crfrelH'll. 

Trotzdem wil'cl man jede einzelne deI' pl'ojddiel'ten ~t'l'assen 

daraufhin zu prüfen balJen, 01) den im Allgemeinen allzuerkennenden 
Yolieilen nidlt im Speziellen NadJ1.oiJe gegenüherstehen, die eine 
.Ausführung weniger ]'~ttlicJl erscheinen las~ell. 

Das bekallnte Körbersehe 'Vassen;traßcnges0tz vom 11. Juni 1901 
hat I'olgende \Vasseri'itraßen vorgesehen: 

J. Eillen Sehiffal11'tskanal VOll der DOlJaU zur Oder. 
2. Einen SchiffahJ'tskanal VOll der Donau zur ldoldau niichRt 

Budweis nebst KanaJisierung der lVJoldau von Rudweis 
bis I>l'ag. 

iJ. Eillell SchifIahrjskanll I vom Donau-Odor-K anal zur mitt­
leren Eibo nebst KallHlisicnmg dcl' EIbe von Mülllik 
bis JarolllcI'. 

4. Einen J(,lI1al VOIll Donau-Oclel'-Kanal zurWeichf3el und 
zum J)njestr, 

Ö. Die Heglllierung jenerB'Jüssc, welche mit. den genmmten 
Kanälen ein eilllleitliehes Netz bilden, und 

6. die tun liehst rasche Vorbereitung der ReguHcl'Ul1g allel' 

übrigen 'Wasserläufe. welche aus dem Meliorationsfonds 
auszuführen 'wäre. 

1)e1' ]~all der 'Wasserstraßen hätte im Jahre 1904 begonnen 
werden sollen und wurden für den Zeitraum 1904-1912 allein 
250 Millionen Kronen als Bauaufwand in Aussicht genommen. 

Naehdem die ganze Bauzeit mit 20 Jahren festgesetzt war, 
könnte man annehmen, daß dem Gesetzgeber die Gesamtkosten 
vielleicht mit 500-600 Millionen vorgeschwebt haben mögen. 
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.' Wenn man bedenkt, daß in derselben Z·eit Preußen Hauten 
.im Betrage von 335 :Millionon Mark = 400 MiBioDtm Kronen, 
Frankreich solche im Betragt) von rund 611 :Millionen Franken = 
580 Millionen Kronen projektiert ]Jat, so ist. diese Leistung für 
Österreich gewiß als eine finanziell außerordentlich hohe zu be­
ze.ichnen, die aber damit motiviert werden kann, da!) die Vel'säum­
nisse ü'üherel' Jahl'zehnte einzubringen sind, 

Sehr bedenklich wird aber die finanzielle Seite dieses Unter­
nehmens, wenn man hürt, daß nach dem fertig gestellten Det.ail­
projekte schon der Donau-Oder-Kanal allein sich einschließlich des 
Wienel' Hafens und der Nebenarbeiten auf 260 Millionen Kronen, 
also zirka auf die Hälfte der ursprünglich für das ganze Netz an­
g'enommenen Gesamtkosten stellen dürfte. 

Wenn diese Verteuerung gegenüber dem ursprünglichen Pro­
jekte auch teilweise auf den sinkenden Geldwert. und auf Yer­
besserungen zurückzufüllren ist, so mußdoeh jeder, der nicht. 
Idealen nachjagt., zugestehen, daß die Ges:tmtkosten dCl~ Wasser­
straßenbauten eine ganz unerschwingliche Höhe zu erreichen drohen, 
Über die Ungeheuerlichkeit der Bausumme für das ganze Netz 
hilft auch nicht hinweg, daß nach angestellten Berechnungen der 
Donau-Oder-Kanal sich anfangs mit 3 1/ 2-41/ 2 Prozent, nach zehn 
Betriebsjahl'en sogar mit 5'7-7 Prozent verzinsl:ln soll - die 
höheren Ziffern bei Nichtberücksichtigung der Kosten für den 
Wiener Hafen ermittelt, Man kann diesen Berechnungen, welche 
sich auf Annahmen stützen, die sicherlich nüt. voller Üherzeugung 
getroffen wurden, aber doch sehr unsicher sind, unmöglich so 
viel Vertrauen entgegenbringen, daß man. auf sie ein solch 
riesiges Unternehmen aufbauen möchte, das die ganze Kl'edit­
fahigkeit Österreichs auf das äußerste beansprucht, 

Es wird daher von der Durchführung des ganzen })l'ojek­
timten Netzes gewiß Abstand genommen werden müssen und 
erübrigt nur, unter den projektierten Linien jene auszuwählen, 
welche die erfo]gversprechendsten sind. 

Vor allem darf man bei der Beurteilung der ganzen Aktion 
nicht übersehen, daß die Eröffnung der mmen Verkehrswege die 
österreichische Industrie und den österreichischen- Handel gerüstet 
und eingerichtet treffen muß, um erfolgreich in den scharfen 
Konkurrenzkampf eintreten .zu können, der sieh auf diesen Wegen 
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~(dust.vel'st1lJlclli(·11 sorort I'nt \\"[c!--l'ln wird, Mit (kill letzten ::lpat.en­
siie11, dcl' dio il!e!llliseIH' Arlwit \-nllellt!i'!. f'I11s111111 (li,~ wirt~c-haft­

lie}l(' EiJli'i(~lltll11g dN [nli:rl'sSelltell kl~il1e>iweg::i rOll splhs1. J)ies(~ 

IllUß vielnJChr in jaJII'("hwi.!(~r rn]'t)l:J'(:it@rlf't' Arbeit gl~:-;chatf'\l1 

WCI'f!i'll, wenn dit' Früe!Jl!lllllsl)l'n IWUl'll V'('rkelm..;pinric·lllllllgen nieht 

von allclPl'(;Jl ge)Jt!i"Ltkl m'rdell :-;oll(·[J. 

Wnr (lil! Kapital:;;krul't und die flullt'l'ol'dentlj(,11e Heg:mlllkoit 
nes deutsehen I\ant'rnannes. die I.eislUlIg'sfilhigkeit uJld Organisation 
(kr dcuisellell f)('hi:tf~Lhl'tspysdh('ha/'ten kenllt, muß flie nrnstest.en 
Befürchtungen IJPJliigJitli des J-\ llsgall,!!.'I~S dipse:-; Wettbewerbes für 
die üstnrn\iehi!-iclwll IlItpJ'(:sselllPll hilgYll. 

Diuse GeJ'aln' ist, g'eracle hl\i d(~lll iJ,'itl;rn~idli.':i(·ltell Kaual­
Rj'stem8 eine ganz eminente, \veil dif; i:1~lt'I'I'IJit-lIi=,(,"~;Ill\anälu infolge 
ihrür geographititllon J ,a.g'e uno Iter Vpl',,,q-hi{~dellanigkeit (101' wil't­
seltaitlidlün Ent.wieklnna: Ili~], VOll ilJllt'1I verl'uJHlenl'n Ländel' für _. ~ -. 

Üstel'l'eiell nieht KX]Jortlinien, :-'llI1llern ilhl'l'\\i(\g't:lld Import- ulld 

'J' ra.lli:iitliniell sein w(~rdf'n, 

'Vinl z, H, (lu]'('11 die ... \ \l~lÜjll'lll1g des EIbe - ])OllllU-

Kanalci:i auf delll -Wasserwege Harn burg dil'l.lkl rHit der J)ollau in 
Vcrbinrlung getietzt. so ist das Becl(~nkell gpwiß Jlidlt rOll der Ha.nd 
zn weisen, daß l1iedun·.h lm;:;erem Se·ehafell Trios!, zu desrsell ]~nt­

wicklung soe'Jell Millicmcuopf'el' gehradl1 wlIl'den. zweifellofi wieder 
eine schwere Konkurr8J1Z zngezogen, das kaulIl GewoIlllene ali-lo 
wieder vernicbtet wird, 

Fl'eudigst :w ~wgrüllell wäre llingegell, wenn llIall siel I eilllllal 
ernstlieh lllit flom Projokte J)onilll-Tricst hefassen wünle, 
denn für einen Weltbafen ist ninn 'VaS8p.rst,raße in das HintGrland 
eine ganz außerol'rlentlidw Stitrkung. Dur('h den ElbeansC'lduß ist. 
beispielsweise Hamhmg' zu einem c!PJ' grüßten Häfen der \Velt. 
geworden, darum hlüh(lTl Rottordam und .Amstül'darn dank der I{hein­
verbindung uml darulll bringen Bremen. Stettin und Lü/Jeck so 
große Opfer, um illre vVlIsserstraßen in (las .I:-Jinterland zur rollen 
L(~istungsfähigk8it zu rerhesscrn, 

rrriest, Genua, 1\.onstunza und fLl1der0, llafeuort.e, ,,'el(lhe eine 
solche Wasserstraßenverbinrlung' Jnü dem Hinterlande nicht besüzol1, 
werden den erstgenannten PJlLtzen gegenüber immer im NacMeil 
sein, und ZWAr selbstverständlich Jun so mehL je JJwhr die \VAsser­
straßennetze dieser Häfen in die Hinterlündel' ausgebaut, ,verrlr,n. 
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Dor A Ilschlull durch Eisenbahnen kann wegen des höheren :Fradlt­
satzeö und ,yogell der schwierigen und kostspieligen Maniplilation 
den Ahgang eines Wasserstraßenanschlusses Tl iemals ersetzen. 

Die GefaLl' der ·Wasserstraßen als Importwegl' wird um so 
mehr klar, je mehr zur Befürwortung del'solbl:'ll darauf hingewiesen 
wird, daß die rrra'nsportkosten auf den Wasserstraßen außerordentlich 
rermindert, die Exporte daher außerordentlich erleichtert sein 
werden. (lel1l1 denselben Vorteil ·wie dor]1~xport genießt aueh der 

Import und die Wurcht ist gewiß nicht. unbegründet, daß durc;h 
cliese Vorllilligung der Einfuhr unsere agrarisehc und industrielle 
Produktion ernstJieh gesdliidigt werden könnte. Gewiß wäre es 
von größtem Vorteil, wenn unser, respektive das ungarische Ge­
treide~ unser österreichisches Holz ll. a. m. einen hi11igen "Vog 
speziell nadl Deutst:,hland erhal1en würde. :Man \\'olle aber nieht 
vPl'ge:ssPll , wie schon jetzt der },J isen hab n import von Getreide, von 

rus8isdlen 8chwellen u. dgl. lll. auf unseren Handel drückt. 
Von diesel' Seite'. hetrathtet, kann man sicb zunäeh~'3t nur für 

den Ban solcher vVas,.;erstraßen er\Viirmell~ welche für Österreich -
,,,'ellig~tens überwiegend - :Kiportl inien clarstel1en, welche dahei 
für den Inlandsverkehr Nutwn yorsj)rochell und besonders unserer 
Donaus1ruße Verkehr zuführen, weil diese das ganze Reich durch­
ziehtund durch eine Belobung des Donauhundels i~ine Belebung 
des g'Qsamten Handels zu erwarten ist. ' 

Unter den früher genannten 'l'rassen lJefriedigt in dit'ser 
Hinsich t am meisten die Donau ~ Oder -Verbindung l denn die~e 
Ii(~gt von elem westdeutschen Industriegebiete -- dem gefiihrliehsien 
.I\" onkul'l'enten - am weitesten abseits. Die Verbindung dill I i n ihm'.]) 
den deutschen Mittellandbwal dürfte wahrscheinlieh 80 kostspielig 
werden, daß für (lieses Pl'oduktionsgrbiet der Seeweg in das 
~ehwa]'ze Meer ,rie bishp]' "orteilbarter bleiben wird; flie ·Wirkung 
dieses Kanales als rrransitstraß,e zur Donaulinie dürfte also nid1t 
besonders hoch anzuscblagen sein. 

AnclI als Impol'tstraße - zunäehst ausPreußisch-Sehlesien - ist 
diesel' Knmil ziemlich unbedonklieh, weil der billige :Bezug von schlesi-

. seher Koh]e für unsere Industrien nur zu wünschen ist. Anderseits ist 
gewiß nicht zu fürehten, daß der Preis der schlesiseben Kohl", so 
sehl' sinken wird, daß sie unserer böhmischen Braunkohle im Inlande 
odet· in den Donanlänflern intr~nsivGl{ol1kurrenz bereitrn künnte. 



JJie ülJl'ige Produktion rOll Pl'euflisl'b-~<:hle~iell und den 
Ilürdlleh davon [w der Oder lieu:euflell Gebietüll cl ürfte ebenfalls c. 

nie,ht in crllstlith stbiicligelldell Massetl nach Üstcl'I'eich komlllen. 
I<'lir den [nlHlldsrerkehr kaJlll mall "idl von dem Donau-Oder­

Kam!l ebenfalls g:iil1siige ]~ojgeJl verslIrc<:hell, denll dir"cr I\anul 
wird ein G(:biet dm<:llzichell. da:-; elwilso durch imillst,rirlle \rie dureh 
lHlld- l1nd f'orstwirJschafllidw Eil! wiekluJlQ.' allsQ'(~wicbnet ist. He-. .. '.- '. 

sonders sind gl'iiJ)('rc Musselllrallsjiol'il' \'onhohle. Getreide, Mehl, 
Hoh, Zu<:ker de, nach Wif~T1 7.n c:rwartell, 'J'l'ul1sporte. welchu die 
Nnrdhahtl hf'ute kallm lI)(\hl' hc\\'ültia:ell kann. . - - - l..~ 

Ulltcr diesen Vet'hiiltliissGl1 kallll mall für dOll DOllau-O<ler-
Kallal latsticblith mit Wahrscheillli(',hkeii pille befriedigende 
Rentahilität erhoffen. IrCll)) Ulltb dip früher a,ngcgelJem: hohe Ver­
zimmng: kallm cr)'eidJt \rorde!l dürfte. 

BesOlldcr,,,,; sprieht für cl eil VOllHn-Oder-I\Ullal noch seine 
z811trnlu Lage. cl1ll'('h ,rel{'he dir Wohltat de:-.; hilligon"YasSel'trnllS­
portes allen niirdliehon ulld mittleren Liilldcm tier lvlonul'ehie fast 
ill glei(~hem~laße zn teil \\'jr(] , 

Viese zenTrale Lage würde (>.S :1ueh ermöglichell, -ron dicliem 
Kanal i.lUsgd1ellCL spütcr, wenJl derWasserstraßenrerkehr ::;ieh ein­
gelebt hat, uyentnell rias :-::;ystelll nae.ll O::;tCIl oder\Vestell an:-izubnuen. 

Ane del1 iisterrei(~hisdlml Hol7.halldel dürfte dieser Kanul :-.;ch1' 
gÜllstig \yirkcn, denll ein0rseits wird lwine Impol'tcrleichterung 
dmch clirscll hunal gl'scha.ff(~n. und(Orseils deI'Handels\Yeg~ weleher 
ab Bl'e~l(lll und Kosel !.!:egen Hllrlin ,,;('hol1 j()t7.t gut (~illgefiibrt ist, 
Ilill'h Ö:-itol'J'eieh \'Hrliillg:ert. 

nie~e giinst ig()ll Rff('kte WPI'dml a hf'1' Hur clanll PlToidü ",enton 

kr,JllWIL wenn die EJltwiddnng des IlllalldJJanclüb in der friiher 
brzeielllleten An gefünlert lIlld "enn der nonanansehlußverkehr 
sowo111 gegen dio .A lpen litnder wif~ g(~gell Ungal'll hesser, billiger 
und ror al1em zwcckmäßiger organisiert werdell würde "Wie bisher. 

Iki ohjckJ irer Hetnl(:htullg der ganzen Prage darf man aber 
au tb nicht di(> ~aehtl~ilc ilU1)f'l" aebt lassen. welche die Herstellung 
cliüses Kanales nach sich ziehen dürfte, 

Da sind vor allem die erwiUmtel1 großen Kostell - cin­
selliießlieh dr,s Wiener Hafr,ns 260 lVIillionel1 Kronen - zu erwähnen, 
welehe 7.woifellos verhältnismäßig holw Kanalgebühren nach 8ich 
zirhen w(lrdrl1. die wieder geeignet sind, die 'Wirkung de8 Kanales 
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berabzudrücken. Nur welln tier erhofft.e starke Verkehr tatsächlich 
eintritt; wird dieser Nachteil wegfallen. 

Diese Jilolgen der großen Baukosten werden sieh umsomehr 
füb lhar machen, als die jährliche Betriebszeit des Kanales durclJ 
den 'Winter naturgemäß eine große Reduktion erfährt, also in, 
kürznrel' Zeit eine wenigstens einigermaßen entsprechende Ver­
zimmng und Amortisat.ion des Baukapitales ins Verdienen ge­
bra(~llt werden muß. 

Ernstere Beachtung als bisher verdient ferner die 'ratsache, 
daß weite Strecken, welchen in Zukunft durch die anzulegenden 
Stau\\eiher die ständigen Fl'ühjahrshochwässer entzogen werden, 
in ihren Yegetationsbeding'ungen gam; außerordentlich leiden 
"erden. 

Es \yil'd eingehender Studien bedürf'ell,um durch reguläre 
Bewässerungen u.' dgl. der drohenden Verarnmng ganzer Land­
striche vorzubeugen und jedenfalls. darf man über dieRe Einwände 
nicht ohneweiters hinweggehen. " 

Gerade dem Einwande gegen die Anlage des Donau-Oder­
]ütnales, welchem das größte" Gewicht beigelegt wh'd, der l3e­
bauptung, daß der Kanal an Wassermangel leiden werde, k,mn 
man meiner Überzeugung llaeh vollkommen kühl gegenüberstehen, 
weil man doch das vollste Verb'auen in die Gewissenhaftigkeit 
der bezüglichen Erhebungen haben kann. Es ist ganz aus­
geschlossen, daß in dieser Hinsicht nicht die vollste. Klarheit 
durch exakte Beobachtung gewonnen wurde, eheyo1' man ernstlich 
an rlie Projektsausfcrtigullg schritt. 

Wenn hienach gegen die Ausführung des Donlln-Oder­
Kanales nichts ~jntscheidendes eingewendet werden kann, so er­
scheint dagegen der projektierte Anschluß des Kanales nach Ost.en 
-- gegen die Weichsel und gegen den Dnjest.r -vom Standpunkte 
der Urproduktion und der Industrie sehr bedenklich. 

Gewiß würde einerseits die russisßhe Überproduktion an Holz 
und rleh'eide durch diosen billigen W-eg gel'adezu nach Österreich 
gelenkt werden. Forstwirtschaft. und Holzba,ndel Östel1'eicbs sind in 
der letzten Zeit aber z, B. schon dadurch schwer geschädigt worden, 
daß die Staatsbahnen die von ihnen gekauften Schwellen, die zum 
gröl3tcll Teile russischer Provenienz waren, zum Regiesatze überall 
hin büfül'derten nnd es hedurfte einer kräft.igen Aktion der be-



tHiligt,('1I !Ü'eiöe, U!ll hier \Vandul 1.11 ~thaffell. Wie WÜl'dl) :-;itll die:-: 
tl'st 11ngünstig gcstaltpn, WPIIII eillp nitht lllphr kOl'l'igiedJfll'E' billige 
Was~·'(~r:.;1I'alknfrad1t rnöglieh \räre. Dabei ist erfahrung:::;gl'll1äH 
llidll pinrn<JI zu bofTen, daß (lie~e P!'a(:htverbilligullg, die beispiels­
wpi~t· I'on Getreide auf dns hjlo 1\11311 umgerel~hllet selbstycrsUlndlidl 
rninill1~1 ist dem [(onsulllpnten zu gut.e kommen wird. 

Anderseit:-; i:-;t dfT AllHeh Inll nath Osten an die '\Veir'hsel und 
sehJieJJlieh an elen Dnjestt· in",lw:-;onclers aber auch de~hallJ bedenklich, 
\"eil unsl:rern gefiihrlichsten 1\ ollkurrentcll auf' den .JIärktell des 
~eh\yarheJl ~Teeres .- nämlich der überlegenell deutsthen Industrie 
.- ger;ldezu der billige direktf> \,Veg in dieses Absatzgebiet eröffnet 
\yir(l. Heute steht z. B. Dputs(:hJund mit 1.J.7'5\lilliollcn Frank 
bereits \nitaus atl der Spitze der tmportstaaten Rumäniens, und 
zwa r gerade in schweren Massenartikeln. z. H. in Eisellartike]n. und 
haL Österreich-Ungarn weit überholt. Selbst in der Gruppe "Holz und 
Holz\rilren" ('rreicht Deutschlanrl schon die halbe Höhe ([ps 
üsterrei(~hiseh-nllgariseL8n Importes. 

Dieses Verlliiltnis muß sieh 1:'lell.Jst rCl'stilndlich lloch Il'l!lltr 
zu lltlgullsten Üsterrciclls verschieben, .."e]ln ril]{'\ direkte) und 
biJtigc Wasserstraße zum Schwarzen JHeer Itergestellt wird. 

Eine Begüntitigung der inländischen Produktion gegelliiber 
der ausliinclischcll bei der Benützung der \iVasserstraße, die man ZllJ' 

Ab\yenclllng flieser Gefabr verlangen könnte, ist nicht lllöglich, 
denn sie würde d('Tl Bestimmungen der Handelsverträge wider­
sprochell. Die illlälldisthe Produktion könnte nur durch Einräulllung 
bil]jger Umsehbgsätzf> und andere dr:r rrülH~], erwähnten illternell 
Maßregeln gefördert werden. 

~ ur einvVeg ergäbe sich meines Eraehtens - wenn diese 
V f'rbinchlllg schon hergestellt werden müßt.e - um die YerÜ"achtllng 
der Transitwaren w ers(;h,yeren, das ist das 11.ufgf'ben d(')' so­

genannten einheitliehen tlühiffstype. 
, Um micll diesbez.üglich näher aussprcthen zu können, muß 

ich vO]'aussclliekerL daß Nordeuropa hinsielltli('h des Syr.:tems clflr 
Wassorstraßen dllreh den Rhein in zwei Gebiete zersdmittoll wird. 
Im 1illksrheinil'ichen Gebiete hat Prankreieh seille Kanäle konsequent 
für die f'inheitliehe T.fpe eines 240-t-Schitles ausgebaut und damit 
das System fiir diesen Teil Europas festgelegt. Ökonomische Er­
wägungen nnd da~ FQstll;dtf'n an (lel11 s(·hon Vorhandenen habt>n 
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FrallkJ'l'idl zu lIiest'!' klein<~t'en SljhifI'titype geführt welelw den 
Anforderungen cles r(~rkehres vollstttndig genügt. 

])a,s nOl'dosteuropüis('he Netz - Deutschland - JJat mit 
Rücksicht auf seinen großen Seeverkebr 600 t fassende Kähne 
zur Grundlilge seiner Knnal- und Schleusenabmessungen genommen 
und nach langen Kämpfen ist heute die Idee, diese große Type 
behufs einheitlicher Ausgestaltung des Netzes aueh für die öster­
reichiscb-ungarisehen Kanäle anzuwenden, fast allgemein ang(~­

nOHlJHen 'worden. 
Gewiß wird der Vorschlag, dieses Prinzip aufzugeben, den 

heftigsten -Widerstand der technischen Kreise erwecken, denn für 
die unbedingten Anhänger der Wasserstraßen ist gerade der 
lockendste Icleengang: die Schaffung einer internationalen 
Ha 11 de I sstraße '"0 n der N örd- un dOstsee bis zum Schwarzen 
Meer. 

Trotzdem kann ieh diesem Grundsatze nicht beipflichten! 
denn nieht nur, daß die Kosten unserer Gebirgskanä~~ hiedurch 
außerordentlich erhöht werden, sondern es liegt auch gerade in 
dem gepriesenen durehlaufenden Verkehr eine hohe Gefahr für 
die österreichische Wirtschaft. 

Diese große Type ist für den Riesenverkehl' Deutschlands 
im Anschluß [In die Welthäfen Hamburg, Bremen 8tC. gewiß 
zweckmäßig, für die weit geringere Produktion Österreichs würde 
,die mittlere Type von 400-t-Schiffen vollständig! ja überreichlieh 
genügen. Man bedenke,. daß ein (I) 400-l-Kahn noch immer den 
Fassungsraum eines Eisenbahnll1stzuges von 40 Waggons 'besitzt! 

Gegen den Vorschlag, die große, einheitliche Schiffstype 
aufzugeben,. wird eingewendet werden, daß dies ungefähr derselbe 
Fehler wäre, wie z. Ho die Herstellung einer Schmalspurbahnals 
Verbindung zweier N ormfllspurbahnen. 

Diesen Vergleich kann ich jedoch nicht als richtig anerkennen, 
denn durch die Einsehaltung der Schmalspur wird ein zweifaehes 
Umladen sämtlicher Güter notwendig und hiedurcb ka.nn tatsächliel1 
der Güter,rerkehr gänzlich unterbunden werden: durch die An­
nahme einer kleinereil Kanaltype wird hingege~ nur der Güter­
verkehr in kleineren Kähnen erzwungen, wodurch nur der er­
drückende Massenimport und Transitversand der Auslandskonkllrrenz 
etwas verteuert und gehemmt wernen wird. 



Außerdem werden dureh die Anwendung dieser kleineren 'rype 
auf dell c,stel'l'eicbischen Kanälen uie Baukosten wesentlich verrin O'Cl't b • 

\Vürde nicht jn irgend einer ''''eise die inländische Produktion 
dureIl Leehnisehe }~inridJtungen an den Ka,11tilen begünstigt 'Iyerden, 
so ll]üßte man unsere ["rproduktion ebenso wie unsere Industrie 
durdl ZüJJQ und bohe 'rransitgebühren unterstützen. Damit "Yärr aher 
~elbstr8rstänc1lich..:l..nlaß gegeben, daß auch die auslündischen Wnsser­
straßen für unsere Produkte verteuert werden, so daß die erlJOftte 
Wirkung des \Vasserverkehrs wieder dnreb künstliehe .Mittel ganz 
oder teihnüse vernichtet und paralysiert. wird. 

Es ist ferner zu beacbten, daß die galizischen Bahnen heute 
no(:11 weitaus nicht bis zur vollen LeistungsfilJligkeit ausgenützt 
sind; auch das spricht entschieden gegen die Herstellung C'lner 
Oder-\Veithsel-Verbindung'. 

Auf Grund dieser Erwägungen muß man sich daher gegen 
dil' Ausführung dieser Transitlinie nach Osten aussprechen. 

Hingegen wäre es sicherlich fitr die Hebung (leI' wirtsehaft­
liehen Yerhältnisse Galiziens und der Bukowina außerordentlich 
wiebtig, wenn der Dnjestr und der Pruth entsprechend reguliert 
Wercl("Il würden. Diese beiden .Maßregeln würden den Export aus 
diesen Liindern naeh dem Sehwarzen ~Ieere fördern und besonders 
auch dem Holzexporte und der Entwicklung der Sägeindustrie zu 
gute kommelI. 

Die Hegulierung der Weiehsel, welche in Hede steht, kann 
für ÖstfH'reie~ einen wirtscbaftliehen Erfolg nur dann haben, wenn 
in Rußland ebenfalls rE~guliert würde; andernfall~ sind diese Re­
gulierungen, die ein schnelleres A.bfließen der Hochwässer nach 
sicb ziehen, für die unterhalb liegenden Stromteile und besonders 
für die Flößerei auf denselben geradezu gefährlich. Österreich ist 
an letzterer jedoch nur wenig (mit ziTka 10 % der Masse der Einfuhr 
auf der Weichsel nach Deutschland) interessierL 

Hinsichtlich der ebenfalls projektierten Mol cl au-D onau­
Verbil1l1ung geht ziemlich übereinstimmend die :Meinung dahin, 
duß die alte, bochwichtige Flößerei auf der lVloldau, welche 
durch die bisherigen Arbeiten schon tief geschädigt wurde, bei 
Fortsetzung derselben übel' Prag aufwärts aufhören muß .. 

Gegen diese Wasserstraße spricht auch sonst noch mancherlei. 
Sie muß bedeutende Höhen überschreiten und führt eigentlich in 
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kein Hinterland, sondet'n mündel Htumpf in die Donau: Die 
Fortsetzung der Fracht ab Donan mit der Bahn nach Suden oder 
die Donau auf- und abwärts wäre nur eine Konkurrenz für den 
Donau .. Oder- Kanal. Der Verkehr auf dieser Linie würrle wohl 
auch in der Hauptsache Import und fl\ansitverkehr von der E]be 
sein: über dessen Nachteil schon früher gesprochen wurde. 

Für den Holzversand aus' den Alpenländern könnte diese 
Route eyetliuell bei billigen Hahnanschlüsseneine gewisse Wiehtig­
keit gewinneIl, aber im gallzen scheint doth keine genügende 
JvJotivierung eines so feuren Baues vorhanden zu sein. Man wird 
diese Linie wohl auch zurückstellen. 

Größere 'Wahrscheinliehkeit besitzt die Herstellung einer 
EI be-Oder-Ka.nal ve rbind ung. 

Auch diese Verbindung nach dem industriell und kommer­
ziell so überaus starken Westen und Norden Deutschlands dürfte 
aus den ~chon angegebenen Gründen für unsere wirtschaftliche 
Entwicklung nicht wünschenswert sein. Der Elbeimpor.t wird ge­
radezu nach Wien und in di~ Donau geleitet werden und wäre 
eine solche Schädigung unserer Seestadt 1'l'iest und die Gefährdung 
unseres :Marktes in den Donaustaaten gewiß zu vermeiden. 

Was endlich den Bau der Donau-M.ain-Verbindung an­
langt, für welche freilich zumeist in Bayern a:gitiert wird, so 
spricht für dieselbe entschieden die Belebung des Donauhandels . 
. Aber auch aus dieser Wasserstraße wird das industriell und kom­
merziell hochentwickelte Hinterland (Rheinlande, Mannheim etc.) 
gewiß größere Vorteile ziehen als Österreich, denn der Handel wird 
sich auf der Donau schon wegen des starkeri Gefalles des Stromes 
bedeutend leichter stromabwärts entwickeln als st.romaufwärts . 

.Alle die angefüfu-ten Kanäle, welche in die Donau führen, 
mögen wir von denselben Günstiges hoffen oder Schlimmes be­
fürchten, werden nur dann eine wirkliche Leistung erreichen 
können, wenn die Regulierung unserer Hauptwasserstraße - der 
Donau - völlig entsprechend durchgeführt ist. Es dürfte richtiger 
sein, zuerst die Donauregulierung energisch zu fördern und dann 
erst an die Herstellung der Zuführungs- und Verbindungskanäle 
zu schreiten. . 

Unleugbar könnte die Donauregulierung ein rascheres rrempo 
einschlagen, ohne in eine bei solchen Wasserbauten gewiß ver-

\ 



- :J2 -

wl'rl'lidJe LlJer::;türwlIg' Z.u rCi'fallelI. SelhsiH'r:-:tülldlic']J IlliiCle 
d (I mit die früh er enrähnte H (~I'stellull g \011 m'UC'1l 1111 d cl ic \~ur­

b,~~serung der Einriehtullg der hesteh(~llclell L"Jl1~<"lJ![\gplützl', din 
Sdwffung VOll Ansiedll1ngspltitzen für j1jtablisselllcllts u. ~. W. cill­

~!'eleitet werden. um für die I~ntwjcklung der inlälHlisehen Industrie 
'--' '-- ' 

und des inländisdlcli Handels die\VeQ'e zu ebllPll. ivlan nrüßtt~ 
" ~" 

zu diesen Ull1schlagplätz'~n und Indnstriezcntnm IJilligere Fracllt-
relationen sehaffen, um den Sehiff:'iverkeilr all111ülJlieh zu beleben, 
nieht aber -- \yie t:S leider geschehen - dernrtige AUSllalH)IS­

tarife aufheben. D8nn wiire es viellei(·ht Z1] Ilonen, daß llllmählieh 
11n:-;e1' \' crkehr uue dur Domm si(,}) hebt und kl'Liftigend zmü(·k­
wrirkt anf unS8re ProdllktioJl. 

Dann - aber aUt'li erst dann -- ~ollte nWIl an die Heri:it~lIung 
der großen europtiisehen Houten. des Donau-Oder-K:lIlale::; und even­
tuell auch der Donau-Main-Verbinilung ~dll'eiten, die ÜstelTeielll1Aeü 
ihrer ganzen Länge durchziehen und dem Handel zu lebhafter 
.Entwicklung verhelfen können, besoTlden; WBI111 fler::';l~lbe dun-I! eine 
kluge Eisenbahn-Tarifpolitik gefördert wird. 

Zum Schlusse will ich nur noch hervorheben, duß die reser­
viert ldin,genden oder gar ablehnenden Bemerkungen meilles 
Heferates ~icht auf' eine übertriebene Äng8tlir~hkeit in handels­
poliLiseJten Fragen oder gar auf Abneigung gegen Neuerungen 
auf transporttechnischem Gebiete zurückgeführt werden mögen. 

Es ist aber notwendig, auftauchende Projekte ge1Nissenhaft 
und olme Yoreingenommenheit zu prüfen und ~iel) dabei vor 
Augen zu hillten, daß nicht jede Yürkeh r~entwicklung einn 
wirtschaftliche Entwicklung ist. Und so woBen wir hoffen, 
daß die maßgebenden li'aktoren die 'Vasserstraßenfrage ebenfalh; 
kühl und vorsichtig prüfen und sich nicht etwa aus irgend 
welchen abseits liegenden Gründen zu einem Entschlusse ,verden 
drängen lassen, der unser in langsamer aber steter Entwieklung 
hegl'iffenes Wirt.sehaftsleben einer ernsten Störung aussetzt. 

G ~ 


