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Aus der Vergangenheit und iiber die Zukunft des
Donauverkehres in Wien.

Von Hugo Hassinger ().

Oft schon ist beklagt worden, daBl die grofte Donaustadt, unser
Wien, durch ihren Strom weder landschaftlich noch wirtschaft-
lich so stark beeinfluBt wird, wie etwa Regensburg, Passau und
Budapest, wo der Stadtkern von der Donau beriihrt und durch sie
ein GroBteil des Handels und Verkehres dieser Stadte bewadltigt wird.

In Wien tritt nur ein kleiner Arm an den Stadtkern heran und
dessen ehemals nicht unbedeutender Ruderschifisverkehr ist heute
fast tot und selbst das Dampischiif auf diesem ,.Donaukanal* ein
seltener Gast. Die Dampfschiifahrt ist fast gianzlich auf die im
Volksmund so benannte ,,GroBe Donau* abgewandert, das heiBlt auf
jenes am Anfang der 70er Jahre des 19, Jhdts, erdiinete Bett, wo
die Wisser aller Donauarme in einem schwach rechts auSbiegenden
Durchstich gesammelt wurden, eben mit Ausnahme des Donau-
kanales. Am rechten Ufer dieses Durchstiches zieht sich die Reihe
der Lagerhduser und der diesen vorgelagerten ,Linden" mit ihren
Kranen und Getreidesaugern kilometerlang hin. Weiter abwiirts
haben Oltanks am Ufer FuB gefaBt und unterhalb der Freudenau
offnet sich das Becken des Winterhafens, der bis vor kurzem aus-
schlieBlich ein Liegeplatz fiir die im Winter aus dem Stromverkehr
zuriickgezogenen Fahrzeuge war. In Wirklichkeit hatte also Wien gar
keinen Donauhafen. Es war eine ,,Donaulindestadt”, aber keine
Hafenstadt. Der Strom ist zum Hauptkérper der Stadt und deren
historischen Teil peripherisch gelegen und keineswegs so belebt,
wie man das bei einer Millionenstadt annehmen sollte. Auch die
Statistik bestitigt, daB der Giiterverkehr auf der Donau durch-
schnittlich jdhrlich nur etwa ein Zehntel des Gesamtverkehres von
den in Wien aus- und eingeladenen Giitern umfalite. Betrai dieser
1939 rund 10 Mill. t, so der Donauverkehr nur 1.2 Mill, t, wobei die
ausgeladenen Giiter weitaus die in Wien eingeladenen iibertrafen und
sich der Bergverkehr viel wichtiger erwies als der Talverkehr.
Wenn Wiens Donauverkehr, gemessen an seinem Gesamtverkehr,
also sehr bescheiden erscheint, so geht das in erster Linie darauf
zuriick, dall Wien einen groBen Landverkehrsstern mit zahlreichen
Strahlen besitzt und nur die Nordwest- und Siidostlinie in diesem
eine Wasserstralie ist. Doch das erklirt die Tatsache nicht véllig.
Die Donaun kann sich eben als Transportweg nicht mit dem Rhein
und der Elbe messen, obgleich sie der zweitgroite Strom Europas
ist, denn sie kommt aus Gebieten, die keine Kohle und keine bedeu-
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tende Industrie besitzen und geht in vorwiegend agrarische Land-
schaften, aus denen Getreide, Olsamen, Tabak, Erdél und auch Erze
und Bauxit stromauf geschleppt werden, wihrend es in der Talfahrt
an entsprechenden Mengen von Riickirachten gebricht. Nur industri-
elle Stiickgiiter sind stirker vertreten als im Bergverkehr, Steine,
Holz und Obst gehen jedoch auch heute noch in der Ruderschiffahrt
von der oberen Donau nach Wien,

Die Donau flieBt also gleichsam verkehrt und ihr gréoBter Mangel
bleibt, daB es in ihrem Einzugsgebiet nur bei Fiinfkirchen und im
Banater Bergland etwas Steinkohle gibt, die fiir den Betrieb des
Dampferverkehres ausreicht, jedoch keine Massengiiter liefert, wes-
halb auch das Donaugebiet in seiner Industrialisierung hinter West-
und Mitteldeutschland zuriicksteht. Die Steinkohlenfracht hat Duis-
burg zum groBten Binnenschiffahrishafen Europas gemacht. Die Elbe
nimmt in B6hmen und in Mitteldeutschland groBe Braunkohlen-
frachten auf, die Oder hat AnschluB an das Berg- und Hiittenrevier
in Oberschlesien, aber an der Donau gibt es nichis dergleichen. Jene
Fliisse miinden auch in die befahrensten Meere der Erde, die Donau
aber in das abgelegene Schwarze Meer, dessen Randlandschaften
zum Teil erst eine sehr junge Entwicklung der technischen Zivili-
sation aufweisen. Die Donau konnte aus ihrer Sackgassenstellung
erst befreit werden, wenn sie durch Schiffahrtskanile mit dem Ein-~
zugsgebiet der Nord- und Ostsee verbunden wiirde. Mit einem
Schlage bekdme sie damit Ausfahrten in die Nord- und in die Ostsee
und AnschluB an die bedeutendsten Kohlen- und Industriegebiete
Europas. Thr Giiterverkehr wiirde sich vervielfachen und seine ein-
seitize Entwicklung wire iiberwunden, denn dann f{léBe der
Verkehrsstrom in Gestalt von Kohlen- und Industriewaren auch tal-
wirts in die Rohstoff- und Landwirtschaftsgebiete des Siidostens.
Wiens Stellung als Donauhafen wiirde einen auBerordentlichen
Aufschwung erfahren und die Donau kdnnte einen GroBanteil des
Gesamtverkehres erobern. Dieser Zustand bestand ja einst, wenn
auch in den bescheidenen AusmaBen des mittelalterlichen Verkehres,
der nach Moglichkeit schlechte Landwege mied und die Naturwege
der WasserstraBen bevorzugte.

Hier soll nicht vom neuzeitlichen Donauverkehr, der 1928 in der
Zeitschriit ,Unsere Heimat' eine Wiirdigung durch A. Becker (Die
Donau und Wien) gefunden hat, die Rede sein, sondern es soll ein
bescheidener Ausschnitt aus der Geschichte der alten Ruderschiffahrt
auf der Wiener Donau geboten werden. AnschlieBend daran soll

ein Ausblick auf die Zuriistungen Wiens fiir den zukiinftizen Strom-
verkehr erdfinet werden.

A. Die Donauldnde von Altwien.

Der durch mannigfaltige Regulierung nmgestaltete, rechte
Donauarm bei Wien, das ,,Wiener Wasser"”, der ,,Wiener Arm",
seit Ende des 17. Jahrhunderts auch als ,Neuer Kanal", spdter als
Donaukanal bezeichnet, hat, wie aus dem Relief des Stadtbodens
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hervorgeht, eine sehr starke rechtsseitige Erosionswirkung entfaltet,
so daB er in die #ltere, eiszeitliche Terrasse, auf der die Altstadt von
Wien sitzt und wo das romische Lager stand, eine Steilbdschung
eingeschnitten hat, Diese tritt heute noch in den Strallenziigen deut-
lich hervor, so an den StiegengidlBchen, die von der Heiligenstidter-
strale zur Hohen Warte, ferner zwischen den Hausgirten zur
Doblingerhauptstralle fithren, Im neunten Bezirk liegen die Vor-
stidte Althan, Thury, Liechtenthal und Rossau auf dem An-
schwemmungsboden der Praterterrasse, wiahrend die Zeilen der NuB-
dorfer- und WihringerstraBe auf der Hochfliche der Stadtterrasse
verlaufen. Sie fdllt mit einem Steilrand zur LiechtensteinstraBe
ab und dieser setzt sich nach einer Verflachung im Raume des
Schottenringes zum Salzgries und Schwedenplatz fort und durch-
zieht jenseits des Wientaleinschnittes den dritten Bezirk. Hier liegen
das WeiBlgerberviertel und Erdberg auf der Praterterrasse und
dariiber ziehen die LandstraBer HauptstraBe und die Simmeringer
HauptstraBe auf der Hohe der Stadtterrasse entlang, wéhrend das
daruntergelegene Erdberger Mais und die Simmeringer Heide
wiederum dem fritheren Uberschwemmungsgebiet, also der Prater-
terrasse, angehoren. Besonders gut tritt der Steilrand am Neuge-
baude in Erscheinung, Sein ganzer Verlauf iiber den Wiener Stadt-
boden entstammt einer Zeit, als der Wiener Donauarm, der sich bei
Nubdorf in zwei parallele Gerinne spaltete, mit seiner rechten Ver-
zweigung gegen die Stadtterrasse driangte und durch Unter-
waschung des Ufers Abbriiche desselben ausléste. Diese Zeit liegt
aber weit zuriick, denn in der geschichtlichen Entwicklung Wiens
macht sich die stetige Tendenz bemerkbar, die Hauptmasse des
Donauwassers gegen das Marchfeld, also gegen das linke Ufer
zu driicken. So zog sich der Wiener Donauarm langsam vom Steil-
rand gegen Nordosten zuriick und es versandete zuniichst der der
heutigen LiechtensteinstraBe folgende Lauf. Der linke Ast des NuB-
dorfer Armes vereinigte sich in der Nihe der heutigen Augarten-
briicke, spiter bei der heutigen Brigittabriicke mit dem rechten Arm
und unterhielt mit ihm einige Querverbindungen. Schon in romischer
Zeit scheint sich ein flacher, schmaler Uferstreifen zwischen dem
Steilrandiull der Stadtterrasse, auf der das Lager saB, und dem
Donaulauf gebildet zu haben.

An der Nordostecke des Kastells glaubte F. Kenner die Anlage
eines kleinen Hafenbeckens fiir die romische Flottille, die in Vindo-
bona und Carnuntum ihren Standort hatte, annehmen zu kdnnen
(Gesch. d. Stadt Wien, hg. vom Altertumsverein I, S. 92, Wien 1897).
wihrend man es jetzt an der Miindung des Tiefen Grabens vermutet '.

Der Salzgries, an dem die von Oberdsterreich und Salzburg
kommenden Schiffe ihre Salzfracht entluden, verbreiterte sich schon

! Der Abstieg zu dem Hafen scheint sich am rechten Ufer des Otfa-
kringerbachbeties (Tiefer Graben) zu dem von diesem in die Donau ein-
gebauten kleinen Schuttkegel vollzogen zu haben.
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im Hochmittelalter durch das Zuriicktreten der Donau, Die StraBe
wurde in die mittelalterliche Ummauerung einbezogen und noch vor
dieser blieb Raum am Flachufer fiir das Anlegen der Schiffe und
ihre Entladung. Auch an der Nordwestecke der Stadt mufBl die
Donau schon am Ausgang des Mittelalters zuriickgewichen sein,
denn die Kirche Maria am Gestade war von der Donau durch einen
Flachuferstreifen getrennt.

In den folgenden Jahrhunderten wurde immer mehr iiber das
Versanden des Wiener Armes geklagt und es bestand Gefahr, daB
diese wichtige Lebensader der Stadt verloren ging zum Schaden
ihrer Handelsbeziehungen, aber auch ihrer Wehrhaitigkeit. Durch
zahlreiche Regulierungsbauten wurde versucht, bei Nulidorf eine
groBere Wassermasse dem seit Ausgang des 17. Jahrhunderts als
»Neuer Kanal” bezeichneten Wiener Arm zuzufithren und das vollige
Ausbrechen des Stromes in das Marchfeld zu wverhindern. Keine
dieser Stromverbauungsarbeiten hatte jedoch nachhaltigen Erfolg.
Erst in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts gelang es mit ver-
vollkommneten technischen Mitteln, den neuen Donaudurchstich
herzustellen und den Wasserstand des Donaukanals zu regulieren
(vgl. V. Thiel, Geschichte der #lteren Donauregulierungsarbeiten
bei Wien, Jahrb. i. Landeskunde von Niederdsterreich II, 1903 und
IV und V, 1905—1906). Man sieht daraus, daB Wien gegen Natur-
kriafte schwer zu kiampfen hatte, um sich seine Stellung im Donau-
handel zu erhalten,

Auch politische Ereignisse hatten den Donauverkehr stark be-
einfluBt. Hatte schon im Frithmittelalter der Salzhandel eine Bliite
erreicht, so belebten die Kreuzziige im Hochmittelalter den Strom.
Die mit Byzanz angekniipften Handelsbeziehungen diirfen allerdings
nicht iiberschitzt werden. Wichtiger war, daB Wien ein Stapelplatz
fiir die von oberdeutschen Kaufleuten gebrachten Waren bildete,
die die Wiener nach Ungarn weiter verhandelten. Von dort kamen
Getreide, Vieh und Wein. Doch diese Fédden rissen ab, als sich im 16.
Jahrhundert die tiirkische Macht des mittleren Donaubeckens be-
méchtigte, Wien wurde zeitweise Endstation des Donauverkehres
oder seine Reichweite beschrankte sich auf Westungarn, Eine grund-
legende Besserung dieser Verhidltnisse trat erst seit Ende des
17, Jahrhunderts ein, als der Handel mit dem wiedereroberten
Ungarn aufblithte. Auch Auswanderer aus Siidwestdeutschland
zogen durch Jahrzehnte iiber Wien nach Ungarn. Doch gerade um
diese Zeit war die Donauschiffahrt bei Wien sehr erschwert und off
muBten Schiffe vor der Einfahrt in den Wiener Arm leichtern und
einen Teil ihrer Fracht im Wiener Vorhafen NuBdorf liegen lassen.
So wurde die Wiener Linde, die sich vom Rotenturmtor fluBauf bis
an die Miindung des Alsbaches und jenseits desselben, an Breite zu-
nehmend, bis in die Rossau (Ob. Werd) fortsetzte, nicht immer voll-
ausgeniitzt und teilte sich in ihrer Funktion mit dem NuBdorfer
Vorhafen. Die #lteste Ansicht Wiens von der Donauseite im Baben-
berger Stammbaum in Klosterneuburg aus dem Ende des 15. Jahr-
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hunderts und der Holzschnitt in Hartmann-Schedels Weltchronik
1493 zeigen deutlich den auBerhalb der Mauern liegenden Vorstrand.
Jenes Bild veranschaulicht auch die Bootfahrt auf der Donau. Wer
die Stadt aufsuchte und kostbare Waren mitbrachte, entstieg wohl
hier am Rotenturmtor dem Schiff, wo auch die Schlagbriicke den
Donaukanal iiberquerte, Hier kamen die Waren iiber den Tabor
und durch den unteren Werd, die spilere Leopoldsstadt, aus dem
Marchfeld, dem Wein- und Waldviertel, aber auch Handelsleute
aus Bohmen, Mihren, Schlesien, Polen und gelegentlich aus RuBland
in die Stadt. Weiter aufwiirts am rechten Ufer offnete sich im Salz-
turm das Salztor und fiihrte zum Salzgries. Wiederum ein Stiick
fluBauf lagen vor dem Werdertor die Holzpldtze, die sich bis in den
Oberen Werd erstreckten. Hier legten die Flofe an.

Der treffliche Plan von Bonifaz Wohlmuet von 1547 zeigt
die Uferszenen bei diesen Anlegeplidtzen. Gegeniiber sieht man im
Unteren Werd Fischerstinde und weiter aufwirts die kleine Insel
Schiitt mit ankernden Kéhnen, Eine zweite Insel ist mit dem Oberen
Werd durch eine Briicke verbunden. Hier stand das kaiserliche
Arsenal und ankerte das Wiener ,FluBstreitschifi“. Ferdinand 1.
verlegte das Arsenal auf das Stadtufer. Hier bildete es einen impo-
santen Block an der Nordwestecke der Stadt zwischen dem Werder-
tor und dem Schottenstift, bewehrt durch vorgeébaute Basteien.
Dieser Anbau an die turmbekronte Stadtmauer wurde durch das
Neutor erschlossen. In das Arsenal fiihrte von der Donau her ein
Kanal und speiste den Stadtgraben vor den Basteien, Hier war
I\Ihl.}n ?ter neue Standort des FluBstreitschiffes und daneben s‘and eine

erft.

Das prichtige Vogelschaubild der Stadt Wien von Jakob
Hoefnagel von 1609 zeigt im Vordergrund die Wiener Donau-
linde in groller Belebtheit. Da geht oberhalb der Miindung des
Wienflusses ein ,Gegenzug" stromauf, den im Wasser watende
Pierde ziehen., da es hier noch keinen ,Treppelweg* oder ,Hui-
schlag® gab. Mit Miihe wird das grofle Boot, eine , Hohenau" ge-
schleppt. Abwiirts gehen in der ,Naufahrt" Plitten und Zillen * von
denen die letzten auch im Gegenzug verwendet werden, wihrend
erstere gleich den holzbringenden FloBen zerlegt und als Holz ver-
kauft wurden, Auch Fischerboote beleben den FluBl. Fahrzeuse
verschiedener Art liegen Lingsseits an Kaimaunern oder an Pallisaden
vertiut oder sind dort, wo das Ufer noch im natiirlichen Zustand ist,
mit dem Kiel auf dieses gezogen. Zu beiden Seiten des in das Arsenal
fithrenden Kanales sieht man Holzplitze und Minner mit dem Zer-
lecen der Flofle beschiftigt. Stiickgiiter aller Art und ein Stapel von
Miih'steinen liegen am Ufer und man sieht bis zur Schlagbriicke
hinab Kihne in drei Reihen lngsseitiz an einer Ufermauer liegen.
Treopen fithren von thnen hinauf zu den gedeckten Magazinen.

2 Uber die im Donauverkehr zur Zeit der Ruderschiffahrt iiblichen
Fahrzeugtypen vgl. E. Neweklowsky im Wiss, Donaufiihrer, Wien 19390,
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Hatten die FloBer am FloBplatz beim Werdertor ihre Arbeit
vollendet, dann wanderten sie mit ihrem Werkzeug auf dem
+Flotzersteig®, der diagonal iiber die Hohen des heutigen achten
Bezirkes gegen die Grenze von Ottakring und Breitensee nach
Hiitteldorf zog. Hier fiihrt der Steig noch heute diesen Namen. Auf
dem Weg durch das Wiental kehrten die FloéBer in ihre oberdster-
reichische oder salzburgische Heimat, in die Téler der Enns, der
Steyr, der Alm, der Traun, Ager und Salzach zuriick.

Auch das Vogelschaubild von Wien und Umgebung, das
1683 der Niederlinder Follbert van Alten-Allen entworfen
hatte, vom Standort der noch lindlichen Hochflichen des heutigen
achten und neunten Bezirkes, also von der Hohe der ,Arsenal-
terrasse gesehen, zeigt das lebhafte Getriebe an den FloB- und
Holzplitzen der Rossau. Man iiberblickt den Lauf der Donau durch
Wien und seine Vorstidte sehr schén: Die erste genaue kartographi-
sche Darstellung der in Arme verzweigten Donau findet sich auf der
Karte von Wien und Umgebung, die Leander Anguissola und
Jakob Marinoni 1706 herausgaben. Hier wird das Verhiltnis
des ,,Alten Armes™ der Donau und des ,Neuen Kanales* unterhalb
von NuBdorf und das damalige Bild der inselreichen Aulandschaftt
vollig klar und es zeigt sich zum ersten Mal die von dem neuen
Linienwall umschlossene Einheit der Altstadt und der' wiederaus-
gebauten Vorstidte (vgl. M. Eisler, Historischer Atlas des Wiener
Stadtbildes, Wien 1919),

Seit dem Ende des 17. Jahrhunder!s zeigte der Donanverkehr
eine steigende Bedeutung. Auch die Reichweite ihres Verkehres
hatte durch die Zuriickdrdangung der Tiirken in Ungarn zugenommen,
Ab 1696 gingen Personenschiffe wéchentlich von Regensburg. seit
1712 von Ulm, seit 1754 von Linz nach Wien, Diese ,Ordinarischiffe”
landeten beim Rotenturmtor. Als man zu Anfang des 19, Jahrhunderts
in Wien dazu iiberging, Straflen und Plitze mit den Granitwiirfeln
von Mauthausen zu pflastern, begannen sich an die Holzlager der
Rossau groBe Steinwiirfellager anzuschlieBen.

Auch in den StraBennamen wirkt sich die Erinnerung
an die Funktion der alten Wiener Schiffsliinde aus, In der FloBgasse
in der Leopoldstadt gegeniiber dem Anlegeplatz der FléBe und in
der Grofen Schifigasse gab es Gasthéfe und Herbergen fiir Schiffs-
leute. 1655 iibersiedelte das kaiserliche Schiffsamt aus dem Arsenal
nach dem Unteren Werd und hier erinnert noch die Schiffamtsgasse
an seinen bis 1785 wilhrenden Bestand. Die ihm angeschlossene
Schiffswerft wurde 1763 nach Klosterneuburg verlegt. Am Salzgries
standen nicht nur die Hiduser der privilegierten Salzverkiufer. der
Salzer, deren Zeche die Ruprechtskirche zu erhalten hatte. sondern
auch viele Einkehrwirtshduser fiir die Salzschiffer. Die Fischerstiege
trug ihren Namen schon im 14. Jahrhundert und das alte Salztor
wurde spiter in Fischertor umbenannt. An der Fischerstiege und
dem Kienmarkt, dem jetzigen Ruprechtsplatz, laz anch das alte
Praghaus, das 1775 zum Salzamtsgebiude umgebaut wurde.

5.
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1829 brach fiir die Donauschiffahrt eine neue Zeit an. Die
Donaudampischiffahrts-Gesellschaft war gegriindet
worden und am 17, September 1830 trat das Dampfboot , Franz L." die
Probefahrt von der Schlagbriicke (spidter Ferdinands-, heute
Schwedenbriicke) im Wiener Donaukanal nach Pest an, Im Herbst
1835 fuhr die ,,Marie Anna“ zum ersten Mal nach Linz und schon
erschien auch der erste bayrische Dampfer ,,Ludwig [.* von Regens-
burg in Wien, Die Ruderschiifahrt ging seit Aufnahme des Dampfer-
verkehres immer mehr zuriick. Dadurch verddete die Wiener Linde
am Donaukanal (vgl. E. Neweklowsky, im , Wissenschaitlichen
Donaufiihrer”, Wien 1939), aber auch die Dampischiffahrt kam hier
nicht recht zur Geltung. Nur kleine, den Personenschiffahrtsverkehr
nach Prellburg dienende Fahrzeuge gingen unterhalb der WienfluB-
miindung vom Gebidude der DDSG ab. Der Giiterverkehr wanderte
ganz nach der groflen Donau ab, mit Ausnahme der Obst-, Holz-,
Fisch- und Steinkdhne, deren Zahl von Jahr zu Jahr geringer wurde,
Der Kanal war ja nicht fiir tiefergehende Fahrzeuge geeignet und nur
leichte Motorboote brachten vor dem zweiten Weltkrieg auch
Waren in die Magazine unter den Kaimauern. Die Personenschiffe
nach Budapest gingen vom Praterspitz ab und vor Erdfinung des
neuen Strombettes wurden groBere Frachtschiffe am Kaiwasser, an
der Briickenstralle, die vom Tabor ins Marchfeld fiihrte, abgefertigt.
Kopistation fiir die Personendampfer nach Linz war NuBdorf. So
verlor der Kanal durch den Riickgang der Ruderschiffahrt und die
Verlegung des Reise- und Giiterverkehres an die groBe Donau seine
Belebtheit. Die Donauschiffahrt entiremdete sich der Stadt. Wohl
wurde das neue Strombett etwas ndher an die Stadt geriickt, aber
der GrofBteil der Wiener kam selten an die neue Donaulinde, Man
sah sie nur, wenn man auf einer der drei Eisenbahn- oder zwei
StraBenbriicken iiber den Strom fuhr. Erst die Zunahme des Bade-
betriebes und des Rudersportes, die Strandbider auf dem Ginse-
hdaufel haben in neuerer Zeit die Donau dem Leben der Wiener
wieder etwas niher gebracht.

B. Der Leidensweg der Wiener Kanalprojekte.

Der Gedanke, die Donau mit anderen FluBgebieten zu verbinden,
ist alt. Karl der GroBe versuchte die Herstellung eines Donau-Main-
Kanales und der Luxemburger Karl IV, wiinschte seine Prager Resi-
denz durch die Verbindung der Moldau mit der Donau zur beson-
deren Bliite zu bringen, Doch alle diese Pline gingen weit iiber das
technische Konnen ihrer Zeit hinaus. In den Tieflandstaaten Europas,
in England, Frankreich, den Niederlanden fand die Verbindung der
Fliisse durch Kandle infolge der niedrigen Wasserscheiden wver-
haltnismiBig geringe Schwierigkeiten und hier in Westeuropa war
auch die Kapitalorganisation weiter fortgeschritten als in Osterreich,
Hier waren die groBen Reliefunterschiede das griBte Hindernis der
Durchfithrung von Kanalprojekten. Doch als im Zeitalter des
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Merkantilismus der Ausbau von Land- und Wasserstrafien, die den
Mittelpunkt des Staales mit den Provinzen verbinden sollten, um
dem Handel eine hohere Entwicklung zu geben, allenthalben ge-
pilegt wurde, da begann man auch in Osterreich sich mit Kanal-
projekten intensiver zu befassen. Besonders bewegt gestaltete sich
die Geschichte des Planes einer Verbindung der Donau
mit der Oder, Man kann den Leidensweg dieses Projektes
durch Jahrhunderte verfolgen. Schon 1548 wendete sich Konig
Ferdinand I., der ja auch Landesherr von Schlesien und damit Nach-
bar Brandenburgs geworden war, an den Kurfiirsten Joachim IV,
um die Verbindung der Oder und der Spree anzuregen. Tatsdchlich
wurde dieser Kanal 10 Jahre spiter begonnen, dann aber erst
zwischen 1662 und 1669 vollendet. 1633 nabhm Ferdinand II. den
Gedanken einer Donau- und Marchverbindung auf, und die méhri-
- schen Stinde, besonders der Landeshauptmann Johannes Grai von
| Rottal, der das Gmundner Salz nach Mihren und Schlesien bringen
| wollte, setzten sich fiir eine Schiffbarmachung der March ein, 1653
ergeht ein kaiserliches Reskript in dieser Sache, die als ein Vorteil
fiir die Beforderung des Kommerzes und der Wohliahrt der Erb-
linder bezeichnet wird. Schon 1652 hatte der Kurfiirst Friedrich
Wilhelm von Brandenburg bei Kaiser Ferdinand Ill. die Anregung
gegeben, eine March- Oderverbindung herzusiellen, wm fiir seine
' Wasserstrallen daraus Nutzen zu ziehen, Auch die Mahrischen
Stande fassen 1653 und 1659 einen gleichsinnigen BeschluB. Tat-
sachlich wurden 1659 nach Vollendung des Oder-Spreekanales durch
ein kaiserliche Hofdekret der Auftrag zum Studium der March-
Oderverbindung gegeben. Widerstinde gingen von den Miihlen-
besitzern an der March aus und ergaben sich auch aus der politi-
schen Lage. Raubkriege und Tiirkennot waren friedlichen Unter-
nehmungen abhold., Man sieht also, dall der Beginn der Planung der
WasserstraBen, die eine Verbindung zwischen Ostsee und Donau
herbeigefiihrt hiatten, schon 400 Jahre zuriickreicht.

Auch die Hollander interessierten sich zeitweise fiir das Projekf,
denn sie wollten die unterbundene Einfuhr von franzosischen Weinen
und Branntweinen durch den Bezug osterreichischer Weine er-
setzen. Doch der Friede von Nymwegen brachte eine Wiederauf-
nahme der franzosisch-hollindischen Handelsbeziehungen. Immerhin
beschiftigte sich ein holldndischer Wasserbaumeister Lothar
Vogemonte, der seit 1622 in Wien lebte, weiterhin mit dem
Projekt und er verdffentlichte in Wien eine Dissertation iiber den
Nutzen und die Moglichkeit einer Verbindung der Donau mit der
Oder, der Weichsel und Elbe durch einen Schiffahrtskanal und 1712
lieB er eine Schrift ,,Wie Deutschlands Wohlstand durch Schifibar-
machung und Vereinigung seiner Fliisse zuwege gebracht werden
konne'* erscheinen, Eine Karte von Médhren und Schlesien war bei-
gegeben. Der Verfasser schitzte die Dauer der Fahrt von Wien nach
Hamburg—Stettin und Danzig auf acht Tage. Von Kaiser Leopold I.
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liegt ein Reskript von 1701 vor, das anordnete, daB die Schifibar-
machung der March und der Herswellung der March-Oderverbindung
in Angriti zu nehmen sei. Wiederum schien das Projekt vor semner
Ausriihrung zu stehen. Doch der spanische Erbfolgekrieg nahm im
nidchsten Jahrzehnt die Krifte der Erblinder stark in Anspruch
(vgl, H. Hassinger, Die midhrische Plorte und die benachbarten
Landschaiten, Abhdl. d. Geogr. Ges, i. Wien 1914, S. 301—313 und
M. Fichna, Untersuchung zur Geschichte des Donau-Oderkanal-
projektes, Diss. Wien 1915).

Interessant ist es iibrigens, dall Vogemonte auch eine Verbin-
dung der Donau mut der Moldau und zwar iiber den Kamp, die
Zweltl und Lainsitz oder iiber die Feldaist in Obergsterreich vor-
schlug und dal der bohmische Kreishauptmann Franz Leopold
Woraczicky von Pabinow 1711 die Herstellung eines Donau-
Moldaukanales iiber die Miihl anregte (Thiel, a. a. 0., 1905—1906,
S. 5). Unter Karl VI. betrieb der Olmiitzer Ratsherr Christoph
Dimbter das Projekt der Schiffbarmachung der March von
Olmiitz bis Theben und der kaiserliche Obrist, Wachtmeister Norbert
Wenzel von Linck, legt 1719 dem Kaiser seine schone Karte des
Marchfiusses vor mit Einzeichnung der Kanaltrasse, die von Poruba
an der Betschwa die Wasserscheide zur Oder iiberschreitet. Im Titel
der Karte wird gesagt ,dadurch die Schiffahrt und Handelschaft
vom Teutschen bis in das Schwartze Meer eingericht worden', Auch
ein Projekt von 1780 setzt fast an derselben Stelle bei Loschna den
Ubergang iiber die Wasserscheide an, den auch das dsterreichische
Projekt von 1901 iibernahm.

Der Gedanke des Donau-Oderkanalbaues blieb auch in der
Folgezeit lebendig. Doch die fast ununterbrochenen Kriege, die '
Osterreich bis 1815 zu fithren hatte, lieBen an keine Ausfiihrung )
denken. Bemerkenswert ist, daB in einem Projekt von 1805 (Patrio- |
tisches Tagblatt) an einen Kanalbau neben der March statt an
ihre Schiffbarmachung gedacht wurde,

Ein sehr bedeutender osterreichischer Wasserbauer Hofbaurats-
direktor Schemel trat 1824 mit einem ganz Osterreich umfassen-
den Wasserstrallenprojekt hervor. Als der Wiener KongreB den
Grundsatz der freien Schiffahrt auf den Fliissen der KongreBstaaten
ausgesprochen hatte, und 1822 eine Elbe-Schifiskonvention ins Leben
getreten war, dachte er diese auch fiir Osterreich dadurch nutzbar
zu machen, daB die Kanalverbindung Donau—Elbe von der March
zur Wilden Adler und Elbe einerseits und iiber die Betschwa—OQder
—Weichse| andererseits hergestellt wiirde (vgl. Thiel, a. a, 0., S. 34).
Der fruchtbare Gedanke, den beiden Kanilen einen gemeinsamen
Stamm zu geben, trat hier zum ersten Mal in Erscheinung. Der Auf-
schwung des Eisenbahnwesens lie bei vielen Wirtschaftspolitikern
die Meinung aufkommen, die WasserstraBen hiitten sich iiberhaupt
iiberlebt und die Zukunft gehtre ausschlieBlich den Schienenwegen.
Erst in der Griinderzeit beschloB der dsterreichische Reichsrat 1873
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ein Gesetz iiber die Oder-Donaukanalverbindung.
Der bald darauf folgende wirtschaftliche Zusammenbruch infolge
gewagter Spekulationen verschob die Kanalprojekte abermals um fast
drei Jahrzehnte, Das WasserstraBBengesetz von 1901
sah eine Verbindung Wiens mit dem Kohlenrevier von Mihrisch-
Ostrau und die Fortsetzung des Kanales zur Weichsel und zum
Dnjestr vor. Es war ein innerdsterreichischer Kanal und es war
noch nicht die Rede davon, wie er durch AnschluB an die Oder in
PreuBisch-Schlesien ein internationaler geworden wire, wodurch
sich seine Rentabilitit wesentlich gehoben hidtte. Die Zweifel an
dieser Rentabilitit bestanden aber auch deshalb nicht zu Unrecht,
da die Nordbahn als Kohlenbahn sehr leistungsfihig und der Staat
1907 ihr Besitzer geworden war, Die Staatsverwaltung befiirchtete
also jetzt eine Konkurrenz zweier eigener Verkehrswege. 1911
brachte eine WasserstraBengesetznovelle ene Ver-
schiebung des Kanalbaues, doch waren Vorarbeiten dafiir im
Betschwa-, Oder- und Weichselgebiet bereits im Gange. Der Aus-
bruch des ersten Weltkrieges legte das Werk vdéllig still. Die
tschechoslowakische Regierung nahm das abwe-
dnderte Proiekt wieder auf und wollte den Kanal von Siidmédhren
iiber die Slowakei nach Theben, bzw. PreBburg fiihren. Eine dritte
Umformung erfuhr das Projekt durch die Protektorats-
regierung im Einvernehmen mit der Reichsregierung. Wien,
wo man sich schon 1904 mit Riicksicht auf den Hafenbau bei Aberen-
zung des XXI. Bezirkes-Gelinde im Marchfeld eesichert hatte, sollte
die Konfstation des Donau—Oder- und Donau—Elbekanales werden,
Man nahm in der Lobau auch den Aushub eines Hafen-
beckens in Aneriff. Der Zusammenbruch von 1945 legte vorerst
auch diese Arbeiten still, doch sind sie heute bereits von der
tschechoslowakischen wie wvon der &sterreichischen Regierung
wieder aufgenommen worden, Der Kanal wiirde sowohl in Prefburz
(Bratislawa) wie in Wien eine Kopfstation erhalten. Fiir die Tsche-
choslowakei bedeutet eine Bohmen und Mihren mit der Slowakei ver-
bindende Wasserstralle, die im PreBburger Hafen, dem Ausfallstor
des tschechoslowakischen Handels nach dem Siidosten, miindet und
der ZusammenschluB der tschechoslowakischen wund polnischen
Wassers'rallen an der Oder und Weichsel erst volle Auswertung
ihrer europdischen Lage. Dieselben Gesichtspunkte sind aber ebenso
fiir die zukiinftige Stellung Wiens und Osterreichs in Europa maB-
gebend. Die Lahmlegung des dsterreichischen Donauwverkehres und
die wachsende Entfremdung der europdischen West- und Oststaaten
hat die Losung der mitteleuropdischen WasserstraBenfragen neuer-
lich geldhmt.

Eine bei Wien ausmiindende meridionale WasserstraBe wiirde
die beiden Hauptabdachungen Europas verbinden. Sie wiirde aber
eine Forfsetzung nach dem Siiden verlangen, um das Verkehrskreuz
Westeuropa—Orient, Ostsee—Adria auch im Wasserverkehr zu
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niitzen. Ein solcher Donau-Adriakanal lige wohl auch im
Interesse der Tschechoslowakei, Ungarns und Jugoslawiens. Sein
Ausbau wiirde aber eine internationale Zusammenarbeit voraus-
setzen. Mit Umgehung des Ostspornes der Alpen miilite ein solcher
Kanal von Wien in das Burgenland gefiihrt und mit dem von Prefi-
burg kommenden Ast verbunden werden, um der Raab, der Mur,
Drau und Save zuzustreben. Schwierig bleibt der Ubergang iiber
den Karst nach Triest oder Fiume. Mit einem solchen Donau-Adria-
projekt eines Anonymus beschéftigte sich schon der Hofkriegsrat
zur Zeit Karls VI. und zu Ende des 18. Jahrhunderts nahm sich
die privilegierte Canal- und Bergbau-Compagnie seiner Ausfithrung
an. Man baute 1797 bis 1803 an dem viel zu kleindimensionierten
Wiener Neustddter-Kanal, der bis an die Leitha ging
und dessen Betrieb der Staat iibernahm, um ihn 1869 an die erste
osterreichische Schiffahris-A.G. abzugeben (vgl, F. Umlauft, Der
Wiener Neustddter Kanal, Mitt, d. Geogr. Ges. Wien 1894). Dieser
Torso eines europdischen Kanales hatte fiir die Versorgung Wiens
mit Obst, Gemiise, Braunkohle und Holz immerhin einige Bedeu-
tung, Wir wiirden heute den Bestand einer solchen niitzlichen Ver-
kehrslinie zur Versorgung Wiens sehr begriiBen. Die im Wiener .
Becken gebauten Eisenbahnen iiberquerten aber den als iiberholt
geltenden Kanal so niedrig, dal an eine Durchfahrt nicht mehr zu
denken war. So verfiel er nach 1879, als sein Verkehr eingestellt
wurde und diente nur da und dort noch als Fabrikskanal. Anstelle ]
)
!

seines Wiener Hafenbeckens steht heute die Stadtbahnstation Haupt-
zollamt. Nur der Verbindungsbahneinschnitt bis zum Aspangbahnhof
erinnert noch an die alte Kanalstralle. Das Ende dieses ersten Oster-
reichischen Schiffahrtskanales war wenig riithmlich, Hoifen wir, daB
das Projekt des Donau—Oderkanales mit Anschluf des Donau—Elbe- '
kanales nach jahrhundertelangen Kdmpfen sich in absehbarer Zeit !
verwirklichen 1aBt, und daB in einer zweiten Bauphase der Ausbau

eines Donau—Adriakanales folgen kann. Freilich ist der derzeitige |
politische Zustand Europas allen diesen Projekten abtriglich. Alles
wird davon abhidngen, ob es gelingt, Mitteleuropa zu beirieden und
zu einem gemeinsamen Wirtschaftsleben zu bringen.

C. Der Wiener Haien und der Ausban Wiens zur Donaustadt.

Die vorangegangenen Ausfithrungen haben ergeben, daB Wien
seine von Natur aus bestimmte Veranlagung als Knoten von Land-,
Wasser- und Luftverkehrswegen noch nicht zur Reife gebracht hat.
Der Wasserweg des Donaustromes kann erst durch die Einbindung
in das mitteleuropdische WasserstraBennetz zur vollen Entfaltung
kommen. Die natiirliche Veranlagung des europiischen FluBinetzes
verlangt die Herstelluing des Rhein—Main—Donauweges im Siiden,
die Verbindung zwischen dem dzutschen Mittellandkanal und der
oberen Oder, der oberen Weichsel und mit dem Dnjestr in der Mitte
und eine dritte Linie im Norden, die sich von der mittleren Weichsel
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zum Dnijestr fortsetzt. Diese drei West-Oststringe wiirden durch die
meridionalen Verbindungen Weichsel—Oder—Donau—EIlbe—Donau
verklammert werden und dem Marchbecken kdme es zu, diese
beiden Kanallinien vereint gegen Wien zu fiithren, wo sie Fortsetzung
durch den Donau—Adriakanal zur nordlichsten Bucht des Mittel-
meeres finden miiBten (vgl. J. Schwarzl, Die europdische Wasser-
strallenpolitik, Berichte und Informationen Salzburg, 18. X. 1946).

Die europdischen WasserstraBenpline beeinflussenr in hohem
MaBe auch das zukiinftige Baubild Wiens. Wo heute der Strom
peripherisch das Stadtgebiet schneidet, soll ein neues Verkehrs- und
Handelszentrum entstehen, eine Aufgabe stidtebaulicher Natur, die
auch untrennbar verbunden ist mit einer Neugestaltung des Strom-
baues bei Wien. Gegenwirtig kehrt die historische Stadt dem Strom
ihre Riickseite zu und entbehrt hier einer repriasentativen Front und
einer wiirdigen Eintrittspforte. Die Schiffsldnde mit ihren Magazinen,
Gleisen und Verschubbahnhéfen verbaut das Bild der Stadt und
erschwert den Zugang zu ihr, Hier sollten offentliche Gebaude und
ein groBziigiz gestaltetes Ausstellungsgelinde mit einem monumen-
talen Mittelstiick, wie es die Rotunde war, an den Strom geriickt
werden und fiir groBe Hotelbauten wire Raum. Die weitgehende
Zerstorung des 1L, XX, und XXI. Bezirkes durch den Krieg und die
Errichtung neuer Hafenanlagen konnten die teilweise Abraumung
des Geldindes der rechten Donaulinde und die Umgruppierung ihrer
Industriebauten erleichtern, Soll die Donau fiir Wien wieder ge-
wonnen werden, so miifite aber auch das linke Stromufer eine Um-
gestaltung erfahren und die jungen unfertigen GroBstadtieile im
Marchfeld in ein engeres Verhdltnis zum Strom und zur rechts-
seitigen Stadt treten. Gegenwirtig bleiben sie von der Donau durch
ein fast einen halben Kilometer breiten und iiber 20 Kilometer langen
Odlandsstreifen, das Inundationsgebiet, getrennt. Am linken Ufer
kann derzeit kein Schiff anlegen, keine Industrie mit der Donau in
Beziehung treten und keine Fahre mit dem Gegenufer verkehren,
ohne Durchwanderung des Uberschwemmungsgzebietes. Schon vor
zwanzig Jahren hat Baudirektor Ing Ludwig Brandl einen Plan
ausgearbeitet, wie das Odland des Uberschwemmungsgebietes ver-
schwinden und trotzdem der Hochwasserschutz Wiens verbessert
werden konnte, Auch die linksuirige Stadt wiirde einen Hafen mit
Industrieanschlufl erhalten. Das Projekt sah eine linksseitige Ver-
breiterung des Strombettes um 150 m vor. Der verbleibende Rest-
streifen des Inundationsgebietes (340 m breit) wiirde durch einen
70 m breiten Kanal, der sowohl der Hochwasserabiuhr wie der
Schiffahrt dient und an zwei Staustufen 24.000 PS Wasserkraft
(140 Mill. Kwh) erzeugen kénnte, zwischen Strebersdorf und Albern
zweigeteilt werden. Ein Stichkanal miite ithn mit der Wasserfliache
der alten Donau verbinden, um hier einen GroBhafen anlegen zu
kénnen. Zu beiden Seiten des Kanales wiirde das Gelande bis {iber
den Hochwasserspiegel aufgeschiittet und mit Industriebauten, aber
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auch mit Spiel- und Sportpldtzen und Gartenanlagen besetzt werden.
Ein Eventualprojekt sah die Fithrung des Kanales auBerhalb des
Uberschwemmungsgebietes vor (vgl, L, Brandl, Wien als Donau-
hafen, Wien 1946, Manuskript). Die Voraussetzungen dieses groB-
ziigizen Projektes sind teilweise heute allerdings verdndert, da
wihrend des Krieges andere Schritte zur Lésung der Hafenfrage
unternommen wurden, Abgedichtet durch die Kriegszensur sind sie
der Bevolkerung Wiens erst 1946 zur Kenntnis gelangt. Die Wiener
erfuhren jetzt erst, daB ihre Vaterstadt schon einen Hafen besitzt
und weitere Hafenbecken im Bau sind. Freilich sind alle Verkehrs-
anlagen an der Donau, die alten an der Linde und die neuen, die
auch schon Vorsorge treffen fiir die bei Wien einmiindenden Wasser~
strallen, durch den Krieg schwer beschddigt worden. Der Winter-
hafen wurde vergroBert und aus einem Schiffsliegeplatz zu einem
immer beniitzbaren Umschlagplatz gemacht. Unterhalb von Wien ist
bei Albern ein neues Hafenbecken entstanden, weitere sind geplant
und nach ihrer Lage kénnte hier auch die Einmiindung eines Donan—
Adriakanales erfolgen, Fiinf Silos, von denen einer fertiggestellt ist,
werden sich hier erheben. Das ausgebaute Hafenbecken soll als Frei-
hafen, also als internationaler Stapelplatz funktionieren (vgl. E. Exel,
Der unbekannte Hafen von Wien-Albern. Ein Beitrag zur Geschichte
des Freilandhafengedankens in Wien, Technik und Wirtschaft, Wien.
Augzust 1947). Am linken Stromufer ist gegeniiber Albern in der Oberen
Lobau ein Hafenbecken entstanden, von dem aus ein Stichkanal
zum Donau—Oderkanal nach Angern an der March fithren wird.
Hierher kime also die osterreichische Miindung des Donau—March—
Oder, bzw. Elbekanales zu liegen, Hier miindet auch die Erdélleitung
von Zistersdorf aus, erhebt sich eine Olraffinerie und es steht Ge-
linde fiir weitere Industriebauten zur Verfiigung. Diese Hafenbauten
werden wohl zu einer Abdnderung des oben gezeichneten Projektes
fiihren miissen, aber seine Grundgedanken: Verbesserung des Hoch-
wasserschutzes Wiens und Beseitigung des Inundationsgebietes
sollten wohl mit einer groBziigigen stid'ebaulichen Gestaltung des
Wiener Donaugeldndes zur Rechten und zur Linken des Stromes
in Einklang gebracht werden. Das Ziel muBl bleiben, Wien fiir die
Donau und die Donaun fiir Wien zu gewinnen und die Donaumetro-
pole zu einem europidischen Binnenschiffahrtshafen und Wasser-
straBenknoten ersten Ranges werden zu lassen. Das ist eine euro-
paische Aufgabe, deren erfolgreiche Losung nicht wenig dazu
beitragen konnte, Mifteleuropa wieder zu wirtschaftlicher Bliite zu
bringen, die jetzt durch die Stillegung des Donauverkehres wesent-
lich behindert wird.
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Der Wisner-Neustadter Canal.
Entworfen von Professor DT Friedrich Umlauft.
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Die Canalverbindung zwischen WIEN und TRIEST-FIUME

nauch dem Praject von F.d. Maire,
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