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Der Donau—Adria-Kenal. Von Ing. Karl Pick. Der Donau—Adria-
Kanal, welcher Wien mit der adriatischen Kiiste verbinden soll, war seit
Jabrhunderten ein Gegenstand von technischen und nationalékonomischen
Studien. Seine Trasse war teils iiber Ungarn projektiert, teils folgte sie der
Strecke der Siidbahn; auch besteht ¢in WasserstraBenentwurf durch die Do-
nau und Enns in der Richtung der Staatsbahnen.

Nach dem Dreifligjibrigen Kriege, in der Zeit des Kurfireten Friedrich
Wilbelm von Brandenburg (1640—1688), verlertigte Ingenieur Vogemonte
das Projekt einer WasserstraBe von Wien zur Adria.!) Karl VI., der alle
Sorgfalt auf die Verbindung von Wien nach dem sogenannten osterreichi-
schen Litorale richtete, lieB im Jahre 1725 durch General Schmettau die
‘Wasserstrafe durch den Laibachflul und die Save von Oberlaibach bis Bel-
grad untersuchen.?) In der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts beabsichtigte
der ,Commerz-Rath* in Wien, die Donau mit dem Adriatischen Meere mittels
der Save und Kulpa gegen Fiume zu verbinden. Die Save war damals schon
schiffbar und die Kulpa sollte fiir die Schiffahrt hergerichtet werden. Hierher
fillt auch die WasserstraBenfrage des belgischen Ingenieurs F. J, Maires
vom Jahre 1770; der Kanal war von Wien itber Baden zum Neusiedler See
und zur Rabnitz projektiert, die, schiffbar gemacht, den Weg zur Ruab an
die gsterreichische Grenze bis Felring bilden sollte. Von hier aus hatte die
eine Kanaltrasse bei Radkersburg die Mur gekreuzt und bei Friedau die Drau
erreicht, welche gie bis Ferlach in Kirnten verfolgen sollte, worauf sie den
LoiblpaB (Kote 1370 m) zu iiberschreiten und durch die Save und den
LaibacbfluB iiber Laibach nach Triest zu fiibren hatte. Die zweite Strecke
sollte von Friedau gegen Fiume abzweigen.

Die Notwendigkeit eines Handelsverkehres mit den Russen und Tiirken
am Schwarzen Meere und die Méglichkeit, von da aus durch das Mittellindi-
sche Meer in den Triester Golf zu gelangen, sowie dic Vorteile, welche die
Wasserstralen bei der Verproviantierung in den Tiirkenkriegen bicten wiirden,
bewogen Kaiser Josef II., einen Handelsvertrag mit der tirkischen Regierung
zu schlieBen. Viele hervorragende Kaufleute opferten demn Gedanken, die

1) Riedel: Ober Projekte zur WasserstraBenverbindung Donau—Adria.
Wochenachrift f. d. . Baudienst 1901,

?) J. L. Hogrewe: Beschreibung der in England seit 1759 angelegten
Kandle. Hannover 1780. 8. 49.
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Donau sowohl mit dem Schwarzen Meere, als auch mit der Drau durch den
projektierten Vukovarer Verbindungskanal zu verbinden, ihr gauzes Ver-
mogen, ohne diesen zu erreichen.!) Im Jahre 1796 wurde die ,priv. kénigl.
upgar. Schiffahrts-Gesellschaft®, welche die Hafenstéidte Fiume, Buccari und
Portoré mittels LandstraBen mit Brod an der Kulpa, durch den schiffbar ge-
machten KulpafluB mit Siseek und durch die Save an die Donau, beziehungs-
weise durch die Drau, Mur, Ranb und zwei Verbindungskanile mit Wien zu
verbinden beabsichtigte, bewilligt.

Zu derselben Zeit bekamen die krainischen Lande, welche sich um
cine Konkurrenzverbindung mit den innerésterreichischen Lindern bemilhten,
die Bewilligung, mit der ,k. k. priv. Schiffahrts- und StraBen-Verbesserungs-
gesellschaft in Krain“ einen durch den Landesbaudirektor Josef Schemer!
entworfenen Schiffahrtskanal anzulegen.

Die Trasse war von Oberlaibach bis zur Mur projektiert, dortselbst
schlo8 sie sich dem Kanale der k. k. priv. Steinkoblen- und Kanalbau-Aktien-
gesellschaft an; dieser wurde von dem Oberstleutnunt v. Maillard ent-
worfen und sollte von Wien tiber Wiener-Neustadt, Odenburg und Raab zur
Mur fiihren.?) Im Jabre 1797 wurde ein Teil desselben von Wien iiber
Wiener-Neustadt zn der ungarischen Grenze als ,5konomischer Kanal von
Kaiser Franz II. genehmigt und durch die Steinkohlen- und Kanalbau-Ge-
sellechaft ausgefiihrt. Der Wiener-Neustddter Kanal besal eine Linge von
61 km, eine Sohlenweite von 57 m, eine Tiefe von 19 n; 35 Schleusenkam-
mern bewiltigten die Gesamthéhe von 93 m. Dieser Kanal war von nicht
langer Dauer; im Jabre 1879 wurde der regelmiifige Frachtenverkehr ein-
gestellt.

Awn Anfange des 19. Jahrhunderts erschien ein Projekt, nach welchem
der Wiener-Neustidter Kanal iiber Ungarn, Untersteiermark, Krain in die
Save verlingert und die Péllander Zeier, den Idriaflul und den Isonzo zum
Adriatischen Meere verfolgen sollte.?) Die Linge dieser WasserstruBe sollte
109!/, Meilen sein gegenilber der PoststraBe, die 63—64 Meilen lang war.
Ihr Wert war auf 47697 3958/, Gulden Wiener Wihrung berechnet.

Im Jabrc 1810 beantragte der Hofbandirektor Josef Schemerl in
Wien eine WasserstraBe iber Ungarn, Steiermark durch die Save, Mur und
Drau iber den Karst; dieser Kanal sollte 75 Meilen lang sein, 564
Schleusen baben und die Schiffabrt von Wien nach Triest in 18 Tagen er-
méglichen.4) Gegen diesen Entwurf eines transalpinen Kapals stellte im
Jahre 1817 der ,ausgetretenc“ Offizier Tiefenbacher sein in dem ersten
Teile die bestehende Sildbahn verfolgendes Projekt; der Kanal hiitte iiber
Neunkirchen, Miirzzuschlag durch einen ‘Tunnel iiber Bruck a. d. Mur, Graz,
Ebrenhausen durch die Mur fiibren sollen, von da nus iiber die Windischen
Biihel gegen Marburg sich winden, daun die Drau lis Pettau verfolgen,
durch die Drau iiber Hochencgg zum Kédingbach nach Cilli, durch die San

'} Regulacija Save u Hrvatskoj i Slavoniji. Zagreb 1876. S. 52.

%) Registratur der k. k. Landesregierung in Laibach, Fasc. 43 ex 1795.

®) Joeef Tiefenbacher: Entwurfl zu einer WasserstruBe von Wien
nach Triest. Graz 1937.

Y Vrhovee: Colnarji in brodnili na Ljubljanici in Savi. Ljubljana
1895, Zalozila ,Slovensky Matica®.
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zur Seve und zum LaibachfluB nach Werd, dann mittels eines unterirdisehen
Weges Uiber Planina, Prewald zur Wippach und durch den Isoenzo zum Trie-
ster Meerbusen fifhren sollen. Die ganze Strecke ist 72 Meilen lang.

In die neuere Zeit gehért ein dholiches, anonymes, der Siidbabnatrecke
folgendes Wasserstrafenprojekt mit einer Linge von 513 km; die Strecke
Gloggnitz—DBruck a. d. Mur in der Hohe von 480 in iiber der Adria liuft durch
einen 70 km langen Tunnel und siidlich von Laibach ist ein 60 km langer
unterirdischer Weg in der Seehshe von 380 m.

Wagenfiihrer projektierte im Jahre 1900 eine Wasserstrale, die
812 km lang iat und vier Scheitelhaltungen bedingt, deren hichster beim Sem-
mering die Seehéhe von 950 m erreicht; das Gefillle sollte it 127 Kammer-
schleusen von der Durchschnitisdifferenz der Wasserspiegel von 10m und
mittelz 11 Hebewerken mit der mittleren Hubhéhe von 143 m ilberwunden
werden. Die 22 Tunnels messen zusammen 9320 m und die 52 crforder-
lichen Aquiidukte haben zusammen 8740 m Spannweite. Die Gesamtkosten
inklusive der Seehafenanlage in Marcola bei Triest stellen sich auf 560 Mill.
Kronen.

Weiters wiire das Projekt des Ingenieurs Samohrd und ein Antrag
vom zweiten Verbandstage des deutsch-8sterreichisch-ungarischen Verbandes
fiir Binnenschiffahrt in Wien vom Jahre 1897 anzufiihren, wonach eine von
Mauthausen von der Donau abzweigende Wasserstrafle zur Euns dber Selz-
tal, Wald (849 m Seehshe), Mureck, Pettau, Cilli, Steinbriick, in den Isonzo
und von Sagrado zur adriatischen Kiiste fiihren sollte. Dieser Kanal hiitte
eine LAnge von 780 km gehabt, wovon 500 km auf kanalisierte Flufistrecken,
30 km auf Tunnels und der Rest auf gegrabenen Kanal entfallen wiirden.!)
Von all diesen Projekten wurde neben dem angefiihrten Wiener-Neustiidter Ka-
nale die Schiffbarmachung der San in Steiermark und der Save und des Lai-
bachfusses in Krain ausgefiibrt. Das Gerinne der mit einem geringen Gefiille
(0°02%4o) durch das Laibacher Moor zwischen Oberlaibach und Laibach ohne
Serpentinen durcbflieBenden Laibach soll schon von den Rémern im ersten
Jahrbunderte n. Ch. kiinatlich hergestellt worden sein.?) Dies 1iBt sich aus
dem 6 km langen Altarme des Laibachflusses schlieBen, welcher in den tiefsten
Stellen des aunsgetrockneten, prihistorischen Laibacher Sees zu seben ist;
das gerade gelegte FluBbett wurde unterhalb der Kalkbrilebe des Podpeé ge-
leitet, aus dessen Steinen die alten Bauten und Votivtafeln der Romer her-
gestellt sind.?) Nach Strabo wurden am LaibachAusee namentlich Wein, Ol
und {iberseeische Waren in die Save und sogar nach Illyrien, Pannonien und
den Liindern am Unterlaufe der Donau gefilhrt.4) Auf der Save waren in
den Zeiten des krainischen Historikers Valvasor®) noch keine Treppelwege
angelegt. Einbiumler ans einem Stiicke Stamm von der Tragfibigkeit von

1y Riedel: Eine transalpine WasserstraBe. Wochenschrift f d. 5. Bau-
dienst 1907.

%) Putick: Die hydrologischen Geheimnisse des Karstes. ,Himmel und
Erde.*

3) (Putick) Rutar: Zur Schiffahrt auf der Laibach. Mitteilungen des
Musealvereines fiir Krain 1902,

4 ,Argo* Jahrgang 1895.

5) Valvasor: Die Ehre des Herzogtums I{rain. 1689. 4 Jahrgiinge.
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40 Zentnern wurden miibeelig gegenwirts in der Klamm zwischen Steinbriick
und Sagor mit Schiffestangen geschoben und besonders in dem sogenannten
,weilen Schwall® (bei der Sudbahnstation Sagor) mussten die Waren ausge-
laden und die leeren Schiffe.gegen das Wasser gezogen werden. Die wichtigste
Epoche der Saveregulierung fillt unter Karl VI, wo in dem tiirkischen
Kriege (1737—1739) die Armee mit den erforderlichen Naturalien durch
die Save bis nach Belgrad versorgt wurde; die Schiffabrt von Sissek Auf-
abwiirts gescbah auf Schiffen, Barcetonen oder Barkatonen, einer Gattung
von groBeren Donauschiffen von der Tragfihigkeit von 400—500t. Von
Salloch bis Sissek benutzte man die sogenannten Prazelleo, die 100—120¢
aufnahmen, und oberbalb von Salloch die sogenannten Ladjen oder Dom-
bassen, die it 10—20 ¢ beladen werden konnten. Zuin Zwecke einer sicheren
Schiffahrt multe man die Save herrichten. Die gréfte Unternebmung ist
der bei Sagor im Felsen ausgesprengte Durchfabriskanal ,bei Prufnik* oder
,na jezu“, 280m lang, und am ,weiBen Schwall“ mit einer Liinge von
90 Klaftern.

Spiiter wurde mit der Regulierung des Laibachflusses begonnen. Die
Lemerkenswerteste Leistung ist der Bau von vier Kammerschleusen zwischen
Laibach und der Laibachmiindung in die Save bei Salloch; der Bau kostete
2000004. Das Projekt wurde von den Ingenieuren Durchlasser und
Renner verfatund von dem Baumeister Abler ausgefiihrt. Die Pline wurden
als Kupferdruck in Jahre 1739 herausgegeben. Der erste Kanal an der Stelle
der heutigen Laibacher Irrenanstalt war 40 Klafter lang und hatte eine Eam-
merschleuse. Unter Stephandorf befand sich parallel mit dem jetzigen Entwis-
serungskanale der zweite 170 Klafter lange Schiffahrtskanal, mit einem Ge-
fille von 1 Klafter 4 Schuh, wo drei Schleusentore zwei Kammern abschlossen.
Der dritte Schiffabrtskanal bei Kaltenbrunn, mit einer Liinge von 480 Klaf-
tern = 900 m und mit 9 Toren, welche 8 Kammern begrenzten, iiberwand
eine Niveaudifferenz von 8 Klaftern 8 Schuh und wurde im Jahre 1740 er-
baut. Hier handelte es sich darum, den 8 m hohen ,Schwall und Fall“ und die
oberhalb des Schwalles sich befindende Mihlwehre zu umgehen. Der dritte
Kanal am Orte der Josefstaler Papierfabrik wurde itberbaupt nicht zur Aus-
fibrung gebracht. Die Konstruktion der Tore und die Vorrichtung zum
Heben der Schlensen ist im Grundrisse des Kaltenbrunner Kanales einge-
zeichnet. 1—3) Im Jahre 1745 wurden 13 oder 14 Schiffe durcbgeschifft;
da aber die Wasserfahrt von Laibach nach Salloch auf diese Weise 1!/,
bis 2 Tage dauerte und man dieselbe Fahrt auf der LandstraBe hé&chstens
binnen 2 Stunden machen konnte, blieben die Schleusen unbenutzt und ibrem
Schicksale iiberlassen. Trotz einer Warnungstafel, worauf die Handabbauung
durch eine Axt dargestellt war,*) erhielten sich, wie aus der Aufschreibung
eines Nivellements und den beziiglichen Querprofilaufnahmen vom Jahre
1789 zu entnehmen ist, vom ersten Kanale nur zwei Drittel, vom zweiten

1) Schoen: Uber StraBfen- und Wasserbau der Alten. Wien 1885.
?) Hacquet: Oryctographica Carniolica. Leipzig 1778. Josef Sche-
merl: Abhandlung ilber die Schiffbarmachung der Strgme. Wien 1788. S. 28, 34.
®) Tobias Gruber: Briefe hydrographischen und physikalischen Inhalts
aus Krain. Wien 1781.
) Vizedom-Archiv im Laibacher Rudolfnum.
Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1909, Heft 6 18
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nur briichige Steinwiinde, vom dritten Kapnale blo8 die Richtung des ausge-
grabenen Durchsticbes und die Uberbleibsel zweier Steinwinde beim unteren
Schiitzentore und die Spur der verungliickten vierten Schleuse.

Nach Beendigung der Erbfolgekriege horten die Militirtransporie auf,
der Staat interessierte sich nicht mehbr fir die Schiffahrt auf der Save und
die Regulierung des Flusses wurde einigen Getreidebfindlern ilberlassen, dje
sich im Jabre 1760 in einer Schiffahrtsgesellschaft einigten; es wurden grole
Segelschiffe nach dem Antrage des Navigationsdirektors Gabriel Gruber!)
gebaut, welche fiir die Suve nicht zweckentsprechend waren, und man ge-
brauchte deshall spiter Typen von Rheinschiffen aus bartem Holze mit
Ankern. ?) ‘

Im Jahre 1776 entstand die ,Temesvarer und Januschiitzer Com-
mercial-Gesellschaft®, welche zwei Jabre spiter Anlal zur Grindung eioer
»Hof-Navigations-Eommission“ %) in Wien mit einem besonderen Referenten
in der Person des Oberdirektors Grafen Hobenwart gab.

Die Navigationsdirektion fiir die FluBstrecke Oberlaibach—Semlin be-
gann mit der Regulierung der Save beim Zusammenflusse mit der Laibach
bei Gurkfeld und bei der kroaliachen Grenze und mit der Regulierung des
Kulpaflusses von Mittling bis Karlstadt.?)

Doch diese Bestrebungen wurden von der kroatischen Regierung nicht
unteratiitzt, wodurch der kroatische Unterlauf der Save verwildert Llieb and
die krajniachen Dombassen von kleiner Tragfihigkeit bis Sissek zu fahren
verhalten wurden. Die Navigationsdirektion wurde im Jabre 1781 von Kaiser
Josef II. aufgehoben.

Ale im Jahre 1788 der tiirkische Krieg und ein Jahr spiiter die fran-
zosische Revolution ausbrach, wurde wieder die Wichtigkeit der Schiffabrt
auf der Save filr die Verpflegung des Militirs eingesehen und drei Navi-
gationsbaulimter in Krain errichtet, welche auf Grund einer neuen Vermessung
einige Savestrecken regulierten und namentlich den Strom mit dem Durch-
stiche bei Mokric geradelegten. Damals trug die Schiffsmaut bis 100 000 4.
ein, man rechnete 500— 600 Schiffahrten im Jahre.?) Die Schiffe waren
27 Klafter lang, trugen 1000—1200 Zentner und wurden von 16 Mann bedient.
Die Dauer der Schiffsreise von Salloch bei Laibach bis Sissek wihrte 5—6,
ytromaufwiirta 14—20 Tage und der Gegenzug bestand aus 7 und an den
beschwerlichen Wasserstellen bis aus 21 Paar Ochsen.®) In den Jabren 1783—
1790 beoiltzte man zum Gegenwirtsziehen auch Striflinge.”) Wihrend der
vierjibrigen Okkupation des illyriachen Konigreiches (1809—1814) konnte
die franzosische Regierung die zahlreichen, mit ansfiibrlichen Plinen projek-
tierten Regulierungsbauten nicht ausfiihren und muBte sich nur mit einigen

1) Steska: Izvestja muzejskega drustva ze Krapjsko. 1905,

2) Vrhovec: Colnarji, S.134.

%) Josef v. Schemerl: Erfahrungen im Waaserbau, Wien 1809.

‘) Jogef Schemerl, Ritter v. Leytenbach (geb. zu Laibach 1762, gest.
in Wien 1837) in Wurzbach: Biographisches Lexikon.

®) Registratur der k. k. Landesregierung in Laibach, Fasc. 48, 220 ex
1787—1796.

%) Die ausfilbrliche Beschreibung eines solchen Schiffes aus dem Jahre
1817 Karl Prenner: Der Savestrom in Krain, Carniolia 1840.

") Haasburg: Die Strafe des Schiffziehena in Osterreich. Wien 1890.
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administrativen MaBregeln, wie mit der Griindung einer Versicherungsgesell-
schaft fir die auf der Save von Salloch bis Sissek geschifften Waren be-
goiigen.’) In den spiiteren Jahren wurde noch ein zusammenhingender
Treppelweg in der Felsklamm zwischen Sagor und Steinbriick hergestelit.
Der Schiffahrt auf der Save und am Laibachflusse wurde durch die Erbauung
der Siidbahn ein Ende gemacht. Das rege Leben im ganzen FluBigebiete
verstummte, nur hie und da schwemmte man leere Fiisser in ein Quadrat ge-
punden um Wein zu den kroatischen Grenzen und auch dies hérte auf und
nun wird nur die FloQerei betrieben.

1) Franzbsische Akten im Archive des Laibacher Magistrates. Dimitz:
Geschichte Krains.

18+



ZOBODAT - www.zobodat.at

Zoologisch-Botanische Datenbank/Zoological-Botanical
Database

Digitale Literatur/Digital Literature

Zeitschrift/Journal: Mitteilungen der Osterreichischen
Geographischen Gesellschaft

Jahr/Year: 1909

Band/Volume: 52
Autor(en)/Author(s):

Artikel/Article: Kleinere Mitteilungen und Forschungsberichte
Europa 268-273



https://www.zobodat.at/publikation_series.php?id=21534
https://www.zobodat.at/publikation_volumes.php?id=73465
https://www.zobodat.at/publikation_articles.php?id=537914

