Die WasserstraBenfrage.

I.)er Wassertransport hat seit jeher fiiv den Holzhandel Jdie
grofite Bedeutung gehabt. Das bohe Gewieht und der geringe spezi-
fische Wert unseres Materiales, das langsame Tempo, in dem sich
unser Handel gewslinlich abspielt, und Anderes verweisen uns mit
anserem Hauptprodukte geradezu anf die Wasserstralen und wenn
heate. infolge der Vielfiltigkeit der Handelsverhindungen und hei dem
erhishien Werte des Holzes der Wassertransport nicht mehr die ibex-
wiegende Bedeutung von einst hesitet, so ist es doeh gewiff un-
riehtig, die Floferei nnd Trift als nomodernes Transportmittel
giinzlich zu verwerfen und unter Hinweis auf die unleughar ge-
steigerten Kosten  dieses Transports, die Schwierigkeiten in der
Beniitzung  der Gewiisser,  die Ritcksicht anf® die Anrainer, die
Schotterfithrung n. s, w. das  Aufgeben dieser Transporte ge-
bieterisch zn verlangen, '

Wo die Trift und FloBerei nachweisbar dkonomisell und teeh-
niseh riehtig sind, dort hestehen sie anch heute noch mit Recht
und dort sollten sie auch schonend behandelt werden — sehonender
wie bisher, wo man nieht nngerne iber sie gegebenenfalls zur
Tagesordnung, d. i zu Herstellungen in den Wasserstralien iiber-
geht, welche diese Transporte technisch unmaoglich machen oder
doch auberordentlich verteuern. Denn die ausgesprochene Wirkung
der Flufregulierangen in Hinsicht aul die FloBerei ist nach-
weishar die, dafi infolge der strengeren Hundhabung der Wasser-
polizei und hesonders infolge der Herstellung von Staustufen, in
welchen die Flofe mif Dampfern gesehleppt werden mniissen, die
Trift unmoglicl. die FloBerei hingegen mindestens erschwenrt, ver-
teuert und zu gunsten der Schiffahrt zuriickgedringt wird.

In Deutschland ist nachweishar auf den kanalisierten Wasser-
linfen die Floferei allmiihlich verschwunden oder sie hat sich
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mehr und mebr gegen die Grenze zuriickgerogen, wo cntweder

— wie gegen RuBland — die Regulierungen anfhiven oder —
wie gegen Osterreich — die Begitinstigung der Rohbolzeinfuhr

durch den Zoll zur Wirkung gelangt.

So hat die Verflofung aul’ dem Weichsel-Oder-Eibe-
Kaualsystem die einst his Berlin ging, heute in der Hauptsache
in Oderberg-Bralitz ihr Ende und so geht heute nur mehy
wenig Rundholz aus Bolimen auf der Elbe iiber Dresden  hinab.
Unter der Wirkung der Verteuerung und Erschwerung der Tloferei
vollzieht sich der Ubergang von der Rohholzfloflerei zum Selmitt-
warentransport in Kiéhnen raseh und sohin wiire unleughbar in dem
Aushaue cines Wasserstrafennetzes ein AnstoB zu einem neuerliclien
Aufschwunge der Sigeindustrie in den holzproduzievenden Lindern
zu begriifien.

Dies ergibt sich auch aus der Uberlegung, daf der hillige
Wassertransport auf lingere Strecken moglieh ist wie der Eisen-
babntransport und daB die Frachtkostenverminderung infolge der
besseren Ruumausniitzung  der Kihne in viel hoherem Malle
der Schnittware zu gute komimt wie dem Rohholz. Die Wirkung
einer Zollspannung zwischen Rohholz wnd Sehnittware wird daher
auf der Wasserstrafic schneller ausgeglichen als auf der Hisen-
bahn und die Sigeindustrie des produzierenden Imndes muf} daher
konkurrenzfihiger werden.

Besonders in den Grenzgebicten wird also die inlindiselie
- Siigeindustrie eine neue Kriftigung erfaliven: die inlindisehe Nach-
frage nach Rohholz wird daher steigen, die auslindische Nach-
frage mufl abnehmen. Tnfolge dieser Verengerung des Absatzgebietes
konnten zwar die Preise des Rohlolzes sinken, doch darf man
wohl annehmen, daf die En‘bwicklunw der- einheimischen Siige-
industrie dies verhindern wird, so daB die Rundholzpreise Lamn
zuriickgehen dirften.

Die Entwicklung der Sigeindustrie im eigenen Lande wir i
aber gewif§ allerseits mit Freude zu begriiBen sein.

Soll- diese aber erreicht werden, dann muf der Rundholz-
bezug den inlindischen Industrien méglichst erleichtert werden,
o z. B. durch niedrige Tarifsitze fir die Rohholzbeziige dieser
Sigewerke, welche iibrigens in dem neuen Staatshahntarif schon
vorgesehen sind, durch Verbesserung der Landstrafien, Verbesserun g
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und Regulierung der Nebengewiisser unter Ritcksichtnahme auf
die FloBerei, Anlage von Holzhiifen und von Etablissementansied-
lungsplitzen an  gecigneten Stellen u. dgl. m, Ein Beispiel, wie
in dieser Hinsicht vorzugehen wire, gibt Deutschland, wo zwar jetst
auch die finanzielle Ausnitzung der Wasserstrallen mehr ins Auge
gefafit, lhingegen in hezug auf dic oben erwihnten Forderungs-
mafregeln ganz Ausgezeichnetes geleistet wird.

Nachdem eine Erhohung der Kisenbahntarife unvermeidlich
zu sein scheint, begrifll die Industrie im allgemeinen, ganz besonders
aber die Sigeindustrie die Schaffung von Wasserstrafien [reudig
und so ist erklirt, daf sich die beziiglichen Projekte einer
wachsenden Sympathie erfrenen.

Trotzdem wird man jede einzelne der projekiierten 'I'vassen
daraufhin zu priifen haben, ob den im Allgemeinen anzuerkennenden
Vorteilen nicht im Speziellen Nachfeile gegeniiherstehen, die eine
Ausfithrung weniger riitlich erscheinen lassen. *

Das hekannte Korbersche WasserstraBengesetz vom 11, Juni 1901
hat folgende Wasserstralien vorgesehen:

1. Einen Schiffahrtskanal von der Donau zur Oder,

2. Einen Schiffahrtskanal von der Donau zur Moldau niiehst

Budweis nehst. Kanalisierung der Moldau von Budweis

bis Prag. :

3. FEinen Schiffahrtskanal vom Donau-Oder-Kanal zur mitt-
leren Elbe nebst Kanalisiernng der Elbe von Melnik
his Jaromer.

. Einen Kanal vom Donau-Oder-Kanal zur Weichsel und
zam Dnjestr.

. Die Begulierung jener Flisse, welche mit den genannten
Kanilen ein cinheitliches Netz bilden, und

6. die funlichst raseche Vorbereitung der Regulierung aller

ithrigen Wasscrliufe, welche aus dem Meliorationsfonds
auszufithren wire.

Der Bau der WasserstraBen hiitte im Jahre 1904 begonnen
werden sollen und wurden fir den Zeitraum 1904—1912 allein
250 Millionen Kronen als Bauaufwand in Aussicht genommen.

Nachdem die ganze Bauzeit mit 20 Jahren festgesetzt war,
konnte man annehmen, daB dem Gesetzgeber die Gesamtkosten
vielleicht mit 500—600 Millionen vorgeschwebt haben mogen.

-
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© Wenn man bedenkt, daB in derselben Zeit PreufSen Banten
im Betrage von 335 Millionen Mark = 400 Millionen Kronen,
Frankreich solche im Betrage von rund 611 Millionen Franken ==
580 Millionen Kronen projektiert hat, so ist diese Leistung fir
Osterreich gewiB als eine finanziell auBerordentlich hohe zu be-
zeichnen, die aber damit motiviert werden kann, dafBl die Versium-
nisse fritherer Jahrzehnte einzubringen sind.

Sehr bedenklich wird aber die finanzielle Seite dieses Unter-
nchmens, wenn man hort, daf nach dem fertig gestellten Detail-
projekte schon der Donau-Oder-Kanal allein sich einschlieBlich des
Wiener Hafens und der Nebenarbeiten auf 260 Millionen Kronen,
also zivka auf die Hilfte der wspringlich fiir das ganze Netz an-
genommenen Gesamtkosten stellen diirfte.

Wenn diese Verteuerung gegeniiber dem urspriinglichen Pro-
jekte auch teilweise auf den sinkenden Geldwert und auf Ver-
besserungen zurtickzufiliven ist, so muf doch jeder, der nicht
Idealen nachjagt, zugestelien, daf die Giesamtkosten des Wasser-
strafienbauten eine ganz unerschwingliche Hohe zu erreichen drohen.
Uber die Ungeheuerlichkeit der Bausumme fiir das ganze Nets
hilft auch niéht hinweg, dal nach angestellfen Berechnungen der
Donau-Oder-Kanal sich anfangs mit 3/,—4'/, Prozent, nach zehn
Betriebsjahren sogar mit 5'7—7 szunt verzinsen soll — die
hoheren Ziffern bei Nichtberiicksichtigung der Kosten fir den
Wiener Hafen ermittelt. Man kann diesen Berechnungen, welche
sich auf Annahmen stiitzen, die sicherlich mit voller Uberzeugung
getroffen wurden, aber doch sehr unsicher sind, unméglich so
viel Vertrauen entgegenbringen, dafl man auf sie ein solch
riesiges Unternehmen aufbauen mbchte, das die ganze Kredit-
fahigkeit Osterreichs auf das auBerste beansprucht.

Es wird daher von der Durchfitlhrung des ganzen projek-
tierten Netzes gewili Abstand genommen werden missen und
ertibrigt nur, unter den projektierten Linien Jene auszuwihlen,
welche die erfolgversprechendsten sind.

Vor allem darf man bei der Beurteilung der ganzen Aktion
nicht iibersehen, daB die Eréffnung der neuen Verkehrswege die
osterreichische Industrie und den osterreichischen Handel geriistet
und eingerichtet treffen muB, um erfolgreich in den scharfen
Konkurrenzkampf eintreten zn konnen, der sich auf diesen Wegen
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selbstverstiindlich sofort entwickeln wird, Mit dem letzten Spaten-
stich, der die technische Arbeit vollendet, entsteht die wirtschafi-
Hiche Einvichtung der Interessenten kemneswegs von selbst. Diese
mub vielmehr in jahrelanger vorbereitender  Arbeit  geschatfen
werden, wenn die Friichie inserer neuen Verkebrseinrichtungen nicht
von anderen gepflitckt werden sollen.

Wer die Kapitalskiaft und die anficrordentliche Regsambkeit
des deutschen Kaufmannes. die Leistungsfihigkeit und Organisation
der deaischen Schiffahrtsgesellsehalten kennt, mufl die ernstesten
Befiirchtungen beziiglich des Ausganges dieses Wetthewerbes fiir
die Osterreichischien Interessenten hegen.

Diese Gelahr ist gerade bei dem oOsterreichischen  Kanal-
systeme eine ganz eminente, weil die Osterreichisehen Kandle infolge
threr geographischen Lage und der Verschiedenartigkeit der wirt-
schaftlichen Entwicklung  der von ihinen verbundenen Linder fir
Osterreich nicht Exportlinien, sondern iiberwicgend Import- und
Transitlinien scin werden.

Wird 2z B. durch die Auwstilirung  des  Elbe - Donau-
Kanales auf dem Wasserwege Hamburg direkt mit der Donau in
Verbindung gesetzt. so ist das Bedenken gewill nicht von der Hand
zit weisen. dafl hiedureh unserem Seehafen Triest, zu dessen Ent-
wicklung soeben Millionenopfer gebracht wurden. zweifellos wicder
eine schwere Konkurrenz zugezogen. das kaum Gewonnene also
wieder vernichtet wird.

Freadigst zu begriten wiire hingegen, wenn man sich einmal
ernstlich mit dem Projekte Donau-Triest hefassen wiirde,
denn fiir einen Welthalen ist eine Wasserstralle in das Hinterland
eine ganz auBerordentliche Stirkung. Durch den ElbeansehluB ist
beispielsweise Hamburg zu einem der groften Hifen der Welt
geworden, darum blithen Rotterdam und Amsterdam dank der Rhein-
verbindung und darwm bringen Bremen. Stettin und Litheck so
groBe Opter, um ilire WasserstraBen in das Hinterland zur vollen
Leistungsfihigkeit zu verbessern.

Triest, Gepua, Konstanza und anderc Hafenorte, welche cine
solehe WasserstraBenverbindung mit dem Hinterlande nieht hesitzen,
werden den erstgenannten Plitzen gegenitber immer im Nachteil
sein, und zwar selbstverstindlich um so mehr, je mehr die Wasser-
straBennetze dieser Hiifen in die Hinterlinder ausgebant werden.



—_— 2B —

Der Anschlull durch Eisenbahnen kann wegen des hi6heren ’Erauht—
satzes und wegen der schwierigen und kostspieligen- Manipulation
den Ahgang eines Wasserstrafenanschlusses niemals el's.etz(en.

Die Gefahr der WasserstraBen als Importwege wird um so
mehr klar, je mehr zur Befilrwortung derselben darauf hingewie:sen
wird, dab die Transportkosten auf den WasserstraBen auBerordent]u‘fh
vermindert, die Exporte daher aufierordentlich erleichtert sein
werden. denn denselben Vorteil wie der Hxport genie[}t‘ auch der
Import und die Furebt ist gewif nicht unbegriindet, dal dl.ll‘c.h
diese Verhilligung der Einfuhr unsere agrarische und industriclle
Produktion ernstlich geschiidigt werden kinnte. (i’rewiﬁ_ wire es
von grifitem Vorteil, wenn unser, respektive das ungmlscheﬁ(}e—
treide, unser osterreichisches Holz u. a. m. einen hilligen Weg
speziell nach Deutschland erhalten wiirde. Man wolle aber nicht
vergessen, wie schon jetzt der Eisenhabnimport von Getreide, von
russischen Schwellen u. dgl. m. auf unseren Handel driickt.

Von dieser Seite. betrachtet, kann man sich zuniehst nur fi
den Bau solcher Wasserstrafien erwiirmen, welche fiir Osterreich —
wenigstens iiberwiegend — Exportlinien darstellen, welehe dabei
fur den Inlandsverkehr Nutzen verspreehen und besonders unserer
Donaustrafe Verkelr zufithren, weil diese das ganze Reieh durch-
zieht und durch eine Belgbung des Donauhandels  eine Belebung
des gesamten Handels zu erwarien ist.

Unter den frilher genannten Trassen befriedigt in dieser
Hinsicht am meisten die Donau-Oder-Verhindung, denn diese
licgt von dem westdeutschen Industriegebicte — dem gefiihilichsten
Konkurrenten — am weitesten abseits. Die Verbindung dahin dureh
den dentschen Mittellandkanal diirfte wahrseheinlich so kostspielig
werden, daB fiir dieses Produktionsgebiet der Seeweg in das
Schwarze Meer wie bisher vorteilhafter bleiben wird; die Wirkung
dieses Kanales als TransitstraBe zur Donaulinie ditrfte also nicht
besonders hoeh anzuschlagen sein.

Auch als Importstrafie — sunichst aus PreuBiseh-Schlesien — ist
dieser Kanal ziemlich unbedenklich, weil der billige Bezug von schlesi- ,
~scher KKohle fiir isere Industrien nur zu wiinschen ist. Anderseits ist
gewil nicht zu firchten, daB der Preis der schlesischen Kohle so
sebr sinken wird, da8 sie unserer bshmischen Braunkohle im Inlande
oder in den Donaulindern  intensive Konkurrenz hereiten konnte.
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Die iibrige Produkiion von Preulisch-Schlesien und den
nordiich davon an der Oder liegenden Gebieten dirfte chenfalls
nicht in ernstlich sehidigenden Massen nach Osterveich kommen.

Fir den Inlandsverkehr kanm man sich von dem Donau-Oder-
Kanal cbenfalls giinstice Folgen versprechen, denn dieser Kanal
wird ein Gebiet durchzichen. das ehenso durch industriclle wie duvch
land- und forstwirtsehafiliche Eutwicklung ausgezeichnet ist. Be-
sonders sind erifere Massentransporte von kohle, Getreide, Mehl,
Holz, Zucker cte. nach Wien zu erwarten, ‘Iransporte, welcho die
Nordbahn heute kaum nehr bewiltigen kann.

Unter diesen Verhilltnissen kann man {ir den Donau-Oder-
Kanal tatsichlich mit  Wahrscheinlichkeit  eine  befriedigende
Rentahilitit erhoffen. wenn auch die frither angegebene hohe Ver-
zinsung kaum errveicht werden diirfre. -

Besonders  spricht  far den  Donau-Oder-Kanal noch seine
zentrale Lage, durch welche die Wohltat des hilligen Wassertrains-
portes allen nordlichen und mittleren Landern der Monarchie fast
in gleichem MaBe zn teil wird.

Diese zenirale Lage wiirde es auch ermdglichen, von diesem
Kanal ausgehend, spiiter, wenn der Wasserstraenverkehr sich ein-
gelebl hat, eventuell das Systein nach Osten oder Westen anszubauen.

Anf den dsterreichischen Holzhandel diirfte dieser Kanal sehr
giinstig wirken, denn cinerseits wird keine Importerleichterung
durch diesen Kanal geschaffen. anderseits der Handelsweg, welcher
ab Breslan und Kosel gegen Berlin schon jetzt gut eingefithrt ist,
nach Osterreich verlingert,

Diese ginstigen Kffekte werden aber nur dann erreicht werden
kinmen. wenn dic Entwicklung des Inlandhandels in der friher
bezeichneten Art  gefordert und wenn der DonananschluBfverkehr
sowohl gegen die Alpenlinder wie gegen Ungarn hesser, billiger
und vor allem zweckmiBiger organisiert werden wiirde wie bisher.

Bei ohjekliver Betrachtung der ganzen Frage darfnan aber
anch nicht die Nachteile auBer acht lassen. welche die Herstellung
dicses Wanales nach sich ziehen dinfte.

Da sind vor allem die erwilinten grofien Kosten -— ein-
schlieblich des Wiener Hafens 260 Millionen Kronen — zu erwihnen,
welche zweifellos verhiltnismiBig hohe Kanalgebiithren nach sick
ziehen werden, die wieder geeignet sind, die Wirkung des Kanales



— 97 —

herabzudriicken. Nur wenn der erhoffte starke Verkehr fd‘rsach lich
eintritt, wird dieser Nachteil wegfallen. :

Dicse Ifolgen der groBien Baukosten werden su*h umsomehr
fithIhar umchen, als die jihrliche Betriebszeit des Kunales durch
den Winter naturgemifi eine groBe Reduktion erfihrt, also in
kiivzever Zeit cine wenigstens einigermaBen entsprechende Ver-
zinsung und  Amortisation des Baukapitales ins Verdienen ge-
bracht werden muB.

Ernstere Beachtung als bisher verdient ferner die Tatsache
dafl weite Strecken, welchen in Zukunft durch die anzulegenden
Stauweiher die stindigen Friihjahrshochwisser entzogen werden,
in ihren Vegetationshedingungen ganz auBerordentlich leiden
werden. :

Es wird eingehender Studien bediirfen, wm durch regulére
Bewisserungen u. dgl. der drohenden Verarmung ganzer Land-
striche vorzubeugen und jedenfalls darf man iiber diese Einwiinde
nicht ohneweiters hinweggehen.

Gerade dem Einwande gegen die Anlage des Donau-Oder-
Kanales, welchem das grofte Gewicht heigelegt witd, - der Be-
hauptung, daf der Kanal an Wassermangel leiden werde, lunn
man meiner Uherzengung nach vollkommen kihl gegeniiberstehen,
weil man doch das vollste Vertrauen in die (rewissenhaftigkeit
der beziiglichen Erhebungen haben kann. Es ist ganz aus-
geschlossen, daf in dieser Hinsicht nicht die vollste. Klarheit
durch exakte Beobachtung gewonnen wurde, ehevor man ernstlich
an die Projektsausfertigung schritt.

Wenn hienach gegen die Ausfilbrung des Donan-Oder-
Kanales nichts Entscheidendes eingewendet werden kann, so er-
scheint dagegen der projektierte Anschluf des Kanales nach Osten
— gegen die Weichsel und gegen den Dnjestr — vom Standpunkte
der Urproduktion und der Industrie sehr bedenklich.

Grewif wiirde einerseits die russische Uberproduktion an Holz
und Getreide durch diesen hilligen Weg geradezn nach Osterreich
gelenkt werden. Forstwirtschaft und Holzhandel Osterreichs sind in
der letzten Zeit aber z.B.schon dadurch schwer geschidigt worden,
daB die Staatshahnen die von ihnen gekauften Schwellen, die zum
groften Teile russischer Provenienz waren, zum Regiesatze tiberall
hin beforderten und es bedurfte einer kriftigen Aktion der he-
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teiligten Krelse, um hier Wandel zu schaffen. Wie wiede sich dies
erst ungiinstig gestalten, wenn elne nicht mehr korvigierbare billige
Wasserstrafenfracht moglich  wire.  Dabei ist erfahrungsgemif
nicht einmal zu hoffen, dal diesc Frachtverbilligung, die beispiels-
weise von Getreide anf das Kilo Mehl umgerechuet selbstverstindlich
minimal ist. dem Konswmenten zu gute kommen wird.

Anderseits ist der Ansehlull nach Osten an die Weichsel und
schlieBlich an den Dnjestr inshtsonders aber auch deshalb bedenklich,
weil unserem  gefithrlichsten Konkwrrenten aul den Mirkten des
Schwarzen Meeres — nimlich der tberlegenen deutschen Industrie
— geradezn der billige divekte Weg in dieses Absatzgebiet erifnet
wird. Heute steht z. B. Deutschland mit 1475 Millionen Frank
hereits weitaus an der Spitze der Importstaaten Ruminiens, und
zwar gerade in schweren Massenartikeln, z. B, in Eisenartikeln. und
hat Osterreich-Ungarn weit iiberholt. Selbst in der Gruppe , Holz und
Holzwaren® crreicht  Deutschland  schon  die halbe Hohe des
isterreichisch-ungarischen Importes.

Dieses Verhiltnis muB sich selbstverstiindlich noeh mehyr
s ungunsten Osterreielis verschichen, wenn eine direkte und
billige Wasserstrale zum Schwarzen Meer hergestelit wird.

Eine Begunstigung der inlindischen Produktion gegeniiber
der auslindischen bei der Beniitzung der Wasserstrafle, die man zur
Abwendung dieser Gefahr verlangen konnte, ist nicht méglich,
denn sie wiirde den Bestimmungen der Handelsvertrige wider-
spreehen. Die inlindische Produktion konnte nur durch Einriumung
billiger Umschlagsitze und andere der (rither erwithnten internen
MaBregeln gefordert werden.

Nur ein Weg ergiibe sich meines FErachtens — wenn diese
Verbindung schon hergestellt werden miifite - um die Verfrachtung
der Transitwaren zu erschweren, das ist das Aufgeben der so-
genannten einheitlichen Schiffstype.

" Um mich dieshesiiglich niher aussprechen zu kinnen, muf
ich vorausschicken, dal Nordeuropa hinsichtlich des Systems der
Wasserstraien durch den Rhein in zwei Gebiete zerschnitten wird.
Im linksrheinischen Gebiete hat Frankreich seine Kanile konsequent
fur die einheitliche Type eines 240-t-Schiffes ausgebaut und damit
das System fiir diesen Teil Europas festgelegt. Okonomische Er-
wigungen und das Festhalten an dem schon Vorhandenen haben
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Frankreich zu dieser kleineren Schiffstype gefihrt, welehe den
Anforderungen des Verkehres vollstindig geniigt. _

Das npordosteuropiiische Netz — Deutsehland ~ hat mit
Riicksicht auf seinen groBen Seeverkehr 600 ¢ fassende Kahne
zur Grundlage seiner Kanal- und Schleusenabmessungen genommen
und nach langen Kimpfen ist heute die Idee, diese grofe Type
behufs einheitlicher Ausgestaltung des Netzes auch fir die oster-
reichisch-ungarischen Kanile anzuwenden, fast allgemein ange-
nomimen worden.

Gewil wird der Vorschlag, dieses Prinzip aufzugeben, den
heftigsten Widerstand der technischen Kreise erwecken, denn fir
die unhedingten Anhinger -der Wasserstrafen ist gerade der
lockendste Ideengang: die Schaffung einer internationalen
HandelsstraBe von der Nord-und Ostsee bis zum Sehwarzen
Meer.

Trotzdem kann ich diesem Grundsatze nicht beipflichten,
denn nicht nur, dal die I osten unserer Gebirgskangle hiedurch
aullerordentlich elhoht werden, sondern es liegt aueh gerade in
dem gepriesenen durchlaufenden Verkehr éine hohe Gefahr fiir
die oOsterreichische Wirtschaft.

Diese grofie Type ist fir den Riesenverkehr Deutschlands
im AnschluB an die Welthifen Hamburg, Bremen ete. gewil .
zweckmiBig, fir die weit geringere Produktion Osterreichs wirde
.die mittlere Type von 400-t-Schiffen vollstindig, ja uberreichlich
geniigen. Man bedenke, daB ein (1) 400--Kahn noch immer den
Fassungsraum eines Bisenbahnlastzuges von 40 Waggons ‘besitzt!

Gegen den Vorschlag, die groBe, einheitliche Schiffstype
aufzugeben, wird eingewendet werden, daB dies ungefibr derselbe
Fehler wire, wie z. B. die Herstellung einer Schmalspurbahn als
Verbindung zweier Normalspurbahnen.

Diesen Vergleich kann ich jedoeh nicht als riehtig anerkennen,
denn durch die Einschaltung der Schmalspur wird ein zweifaches
Umladen simtlicher Giiter notwendig und hiedurch kann tatsichlich
der Giiterverkehr ginzlich unterbunden werden; durch die An-
nahme einer kleineren Kanaltype wird hingegen nur der Giiter-
verkehr in kleineren Kihnen erzwungen, wodureh nur der er-
driickende Massenimport und Transitversand der Auslandskonkurr enz
etwas verteuert und gehemmt werden wird.
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Aullerdem werden durch dic Anwendung dieser kleineren Type
auf den osterreichisehen Kanilen die Baukosten wesentlich verringert.

Wiirde nicht in irgend einer Weise die inlindische Produktion
durch technischie Kinrichitungen an den Kanilen begiinstigt werden,
so miifite man unsere Urproduktion ebenso wie unsere Industrie
durch Zolle und hohe Transitgebiihren unterstiitzen. Damit wiire aber
selbstverstindlich AnlaB gegeben, dafl auch die auslindischen Wasser-
straffen [iir unsere Produkie vertenert werden, so dafBl die erhoftte
Wirkung des Wasserverkehrs wieder durch kiinstliche Mittel ganz
oder teilweise vernichtet und paralysiert wird.

Es ist ferner zu beachten, dafl die galizischen Bahnen heute
noch weitaus nicht bis zur vollen Leistungsfihigkeit ausgentitzt
sind; auch das spricht entschieden gegen die Herstellung ciner
Oder-Weichsel -Verbindung.

Auf Grund dieser Erwigungen mufl man sich daher gegen
die Ausfihrung dieser Transitlinie nach Osten aussprechen.

Hingegen wire es sicherlich fiir die Hebung der wirtschaft-
lichen Verhiiltnisse Galiziens und der Bukowina aulerordentlich
wichtig, wenn der Dnjestr und der Pruth entsprechend reguliert
werden wiirden. Diese beiden Mafiregeln wiirden den Export aus
diesen Liindern nach dem Schwarzen Meere fordern und besonders
auch dem Holzexporte und der Entwicklung der Sigeindustric zu
gute kommen.

Die Regulierung der Weichsel, welche in Rede steht, kann
fitr Osterveich einen wirtschaftlichen Erfolg nur dann haben, wenn
in RuBland ebenfalls reguliert wiirde; andernfalls sind diese Re-
gulicrungen, die ein schnelleres Abfliefen der Hochwisser nach
sich ziehen, fiir die unterhalb liegenden Stromteile und besonders
fir die FloBerei auf denselben geradezu gefihrlich. Osterreich ist
an letzterer jedoch nur wenig (mit zirka 10 % der Masse der Einfuhr
auf der Weichsel nach Deutschland) interessiert.

Hinsichtlich der ebenfalls projektierten Moldau-Donau-
Verbindung geht ziemlich iibereinstimmend die Meinung dahin,
daff die alte, hochwichtige FloBerei auf der Moldau, welche
durch die bisherigen Avbeiten schon tief geschidigt wurde, bei
Fortsetzung derselben iiber Prag aufwirts aufhoren muB.

Gegen diese Wasserstralie spricht auch sonst noch mancherlei.
Sie muB bedeutende Héohen iiberschreiten und fiihrt eigentlich in
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kein Hinterland, sondern miindet stumpf in die Donau. Die
Portsetzung der Fracht ab Donau mit der Bahn nach Siden oder
die Donau auf- und abwirts wiire nur eine Konkurrenz fiir den
Donau-Oder-Kanal. Der Verkehr auf dieser Linie wiirde wohl
auch in der Hauptsache Import und Transitverkehr von der Elbe
semn, iber dessen Nachteil schon friher gesprochen wurde. '

Fiir den Holzversand aus den Alpenlindern konnte diese
Route eveniuell bei billigen Bahnanschliissen eine gewisse Wichtig-
keit gewinnen, aber im ganzen scheint doch keine geniigende
Motivierung eines so teuren Baues vorhanden zu sein. Man wird
diese Linie wohl auch zuriickstellen.

' Gréfiere  Wahlrscheinlichkeit besitzt die Herstellung einer
Elbe-Oder-Kanalverbindung.

Auch diese Verbindung nach dem industriell und kommer-
ziell so iberaus starken Westen und Norden Deutschlands diirfte
aus den schon angegebenen Grinden fiir unsere wirtschaftliche
Entwicklung nicht wiinschenswert sein. Der Elbeimport wird ge-
radezu nach Wien und in die Donau geleitet werden und wire
eine solche Schidigung unserer Seestadt Triest und die Gefihrdung
unseres Marktes in den Donaustaaten gewifi zu vermeiden.

Was endlich den Bau der Donau-Main-Verbindung an-
langt, fiir welehe freilich zumeist in Bayern agitiert wird, so
spricht fiir dieselbe entschieden die Belebung des Donauhandels.
Aber auch aus dieser WasserstraBe wird das industriell und kom-
merziell hochentwickelte Hinterland (Rheinlande, Mannheim ete.)
gewiB groBere Vorteile ziehen als Osterreich, denn der Hande] wird
sich auf der Donau schon wegen des starken Gefiilles des Stromes
bedeutend leichter stromabwiirts ertwickeln als stromaufwiirts.

- Alle die angefiihrten Kanile, welche in die Donau fithren,
mégen wir von denselben Giinstiges hoffen oder Schlimmes be-
furchten, werden nur dann eine wirkliche Leistung erreichen
kionnen, wenn die Regulierung unserer Hauptwassersirafe — der
Donau — vollig entsprechend durehgefithrt ist. Es dirfte richtiger
sein, zuerst die Donauregulierung energisch zu fordern und dann
erst an die Herstellung der Zufihrungs- und Verbmdungskanale '
zu schreiten.

' Unleugbar konnte dle Donauregulierung ein rascheres Tempo
emschlagen ohne in eine bei solchen Wasserbauten gewif ver-
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werlliche  Uberstiuzung  zu verfallen.  Selhstverstimdlich  miifie
damit die {riher erwilinte Herstellung von ncuen und dic Ver-
hesserung der Finrichtung der hestehenden Umscehlagplitze, die
Schaffung von Ansiedlungsplitzen fiir Ktablissements w. s, w. ein-
geleitet werden, um {ir die Entwicklung der inlindischen Industrie
und des inlindisehen Handels die Wege zu ebnen. Man miite
zu diesen Umschlagplitzen und Industriezentven billigere Iracht-
relationen schaffen, um den Schiffsverkehr allmihlich zu beleben,
nicht aber — wie es leider geschehen — derartige Ausnalims-
tarife aufheben. Dann wiire es vielleicht zu hoffen, dall allmihlich
unser Verkehr au{ der Donau sich hebt and kriftigend zuriick-
wirkt anf unsere Produktion.

Dann — aber auch erst dann — sollte man an die Herstellung
der groBen europiischen Routen. des Donau-Oder-Kanales und even-
tuell aueh der Donau-Main-Verbindung schreiten, die Osterreich nach
ihrer ganzen Lénge durchziehen und dem Handel zu lebhafter
Entwicklung verhelfen kinnen, hesonders wenn derselbe durch eine
kluge Eisenbahn-Tarifpolitik gefordert wird.

Zum Schlusse will ich nur noch hervorheben, dafi die reser-
viert klingenden oder gar ablehnenden Bemerkungen ieines
Referates nicht aufl eine ibertriehene Angstlichkeit in handels-
politischen [Fragen oder gar auf Abneigung gegen Neuerungen
aul transporttechnischem Gebhiete zuriickgefithit werden mogen.

Es ist aber notwendig, auftauchende Projekte gewissenhaft
und ohne Voreingenommenheit zu prifen und sich dabei vor
Augen zu halten, daB nicht jede Verkehrsentwicklung eine
wirtschaftliche Entwicklung ist. Und so wollen wir hoffen,
dall die maBgebenden Faktoren die Wasserstrafenfrage ebenfalls
kithl und vorsichtig prifen und sich nicht etwa aus irgend
welchen abgeits liegenden Griinden zu einem Entschlusse werden
dringen lassen, der unser in langsamer aber steter Entwicklung
hegriffenes Wirtsehaftsleben einer ernsten Storung aussetzt.



