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von Fliissen, Wasserstraflen und der Wiederentdeckung des Lebens
am und auf dem Wasser
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Fliisse als Achsen riumlicher Mobilitit zu nutzen, scheint zunichst naheliegend und
keine besondere kulturelle Leistung des Menschen zu sein. Der Transport von Perso-
nen und Giitern auf dem Wasser wird als kulturgeographische Konstante und Selbst-
verstindlichkeit in der Entwicklungsgeschichte des Menschen wahrgenommen. Doch
diese nur auf den ersten Blick trivial erscheinende Feststellung ist weder eine Tatsache,
die dem Menschen im Rahmen seiner kulturhistorischen Entfaltung automatisch in-
newohnt, noch beschreibt sie eine Erfahrung, die der Mensch so und nicht anders
hirte machen miissen. Zumindest fiir Mitteleuropa zeigt sich namlich, dass sich die
prahistorische Siedlungstitigkeit nicht direkt an den groflen Wasserliufen festmacht,
sondern Schutzlagen in einem gewissen Mindest- oder Respektabstand von den Fluss -
ufern und der Talsohle sucht (Kiister 2013). Wohl benétigte man auch in Wohnlagen
auf halber Talhéhe Zugang zu Wasser, und die Nihe zu Quellen und kleineren Ba-
chen kann angenommen werden, doch die Bedeutung von Fliissen als Verkehrsachsen
war angesichts eines noch sehr schwach entwickelten Fernhandels eingeschrinke.
Diese Orientierung auf die grofleren Fliisse stellte sich in Mitteleuropa wohl erst in
der Antike, vor allem unter den Rémern, ein, als das Gebiet in einen umfassenderen
wirtschaftsrdumlichen Kontext eingebettet wurde. Stidte mit einem hdheren Anteil
von Personen nicht-agrarischer Erwerbstitigkeit generierten Fernhandelsbeziehungen
und implizierten leistungsfahigere Transportméglichkeiten. Die Errichtung von Sied-
lungen in unmittelbarer Nihe von Flussufern, ohne dass Aspekte der Hochwassersi-
cherheit vernachlissigt wurden, ist somit eine Praxis in der Kulturlandschaft Mitteleu-
ropas, die nicht viel linger als zwei Jahrtausende in die Vergangenheit reiche (Kiister
2013). Dass der alltigliche Umgang mit dem Leben am Wasser und auf dem Wasser
mit komplexen kulturellen Ancignungen verbunden ist, die alles andere als selbstver-
stindlich sind und die sich der Mensch erarbeiten, ja regelrecht ertrotzen musste, zeigt
seine globale Expansion auf dem Wasserweg — wie beispielsweise die Besiedlung des
pazifischen Raums, von dessen Myriaden Inseln und Inselchen kaum eine unbesiedelt
blieb. Navigation wurde in diesem Kontext zur Lebenskunst, ja zur Uberlebenskunst,
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vor deren Hintergrund sich die technisierte Routine auf den Wasserwegen der Gegen-
wart unspektakulir und einfach ausnimmt. Doch zuriick zu den Fliissen Europas: Seit
der Antike haben sich ihre Ufer — in Mitteleuropa insbesondere die von Rhein und
Donau — zu bevorzugten Siedlungslagen entwickelt, wobeli spezifische topographische
Lagen, wie das Vorhandensein von Flussarmen und Flussinseln oder die Einmiindung
von Nebenfliissen, einen solchen ErschlieBungsprozess begiinstigten. Vorteilhaft fiir
die Errichtung von Hafen und Schiffslinden wirkt sich vor allem die Situation eines
Zusammenflusses zweier Wasserwege aus, die sich gegenseitig stauen und damit eine
Verringerung der Fliefgeschwindigkeit bedingen. Zum strategischen Aspekt tritt an
solchen Lagen also auch ein technisch-praktischer hinzu. Koblenz, Mainz, Passau oder
auch Belgrad markieren beispielhaft solche Konstellationen, die sich einer viele Jahr-
hunderte wihrenden Nutzungskontinuitit erfreuen. Die folgenden Ausfithrungen
wollen exemplarisch die Entwicklung der Mobilitit des Menschen auf (Binnen-)Was-
serwegen zeigen und diese mit der gegenwirtigen Bedeutung von Wasserstraflen
kontrastieren. Im geographischen Fokus dieser Betrachtungen liegt Mitteleuropa.
Schliefflich soll — ebenfalls schlaglichtartig — die Renaissance des Lebens am und auf
dem Wasser thematisiert werden. Die Niederlande dienen als kurzes Beispiel fiir eine
neue Wertschitzung des Lebens auf dem Wasser, anhand von Wien an (oder neben?)
der Donau wird die Neubewertung in Bezug auf die Lage an Fliissen und Wasser-
wegen illustriert.

1  Mobilitit auf dem Wasser in historischer Perspektive

Die einleitenden Hinweise sollen verdeutlichen, dass Mobilitit auf dem Wasser sicher-
lich zu den traditionellsten und grundlegendsten Kulturfertigkeiten des Menschen
zihlt, sein Wohnen am Wasser — von Einzelfillen, z. B. an Seeufern abgesehen — wohl
aber erst mit der Etablierung von Stidten und dem Entstehen von Fernhandelsbezie-
hungen in einer arbeitsteiligen Gesellschaft fassbar wird. Die antiken Hochkulturen
liefern dafiir vielfiltiges Anschauungsmaterial. Schon weit vor der Zeitenwende kann-
ten das alte Agypten und das chinesische Reich Binnenwasserstrallen, die vorwiegend
dem Warentransport dienten (Abb. 1). Viele dieser Verkehrswege waren von Men-
schenhand geschaffen. Kanile und Fliisse bildeten das Riickgrat der chinesischen
Hochkultur. Die Bewohner des Nildeltas und des Niltals organisierten sich entlang
der Wasserldufe, das alltigliche wie das spirituelle Leben war ganz nach den Mafiga-
ben des Stroms ausgerichtet. Auch das Rémische Reich, wiewohl von einem hierarchi-
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schen System von befestigten Straflen durchzogen, orientierte sich in seiner Kommu-
nikation nach Wasserwegen. Dabei kam verstindlicherweise dem Mittelmeer (,,mare
nostrum®) die vorrangige Bedeutung zu, aber auch in der Flussschifffahrt engagierte
sich Rom, obwohl Italien selbst mit Ausnahme des Po darin keine grofen Traditionen
besafl. Donau, Rhein, Rhéne, Seine und auch Themse boten den Rémern gute Mog-
lichkeiten, auch Binnenlinder wirtschaftlich zu erschlieflen und strategisch zu si-

chern.

Abb. 1: Modell eines dgyptischen Bootes, um 2050 v. Chr. (http://24.media.tumblr.com/tumblr_m9ed-
pfaeW71rui49a01_1280.jpg) (Zugriff 21.09.2012)

Die romische Infrastrukeur blieb auch iiber die Folgejahrhunderte die Grundlage der
Mobilitit in Mitteleuropa, wobei Versiumnisse in der Instandhaltung von Straflen
dazu fiihrten, dem Verkehrstriger Schiff bzw. Boot einen noch gewichtigeren Stellen-
wert einzurdumen, so dass der Waren-, aber auch der Personentransport im Mittelal-
ter weitaus iiberwiegend auf dem Wasserweg ablief. Kanile, in denen Stromungsver-
hilenisse und Wasserstandsschwankungen so einigermaflen berechenbar blieben,
trugen zum Erfolg des wassergebundenen Verkehrs bei. Auch das mittelalterliche
Stadtesystern war ganz auf den Verlauf der Wasserwege zugeschnitten, von den damals
so zahlreich erfolgten Neugriindungen blieben Stidte ohne Anschluss an das Gewis-
sernetz eine seltene Ausnahme. Dabei ist zu beachten, dass selbst Fliisse, die sich aus
heutiger Sicht nicht fiir die Schifffahrt eignen, von flachen Booten befahren wurden.
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Das nutzbare Gewissernetz gestaltete sich somit wesentlich engmaschiger als das
heute der Fall ist.

Schlielich wire auch das Projekt der europiischen Expansion in Ubersee ohne die
Binnenschifffahrt nie von so durchschlagendem Erfolg gewesen. In Nordamerika bil-
dete die Achse vom St. Lorenz iiber die Groflen Seen bis zum Mississippi die Stof3-
richtung, entlang derer sich die franzésische Kolonisation vollzog, wihrend sich die
Briten an der Atlantikkiiste und den Miindungsbereichen der Fliisse orientierten. Im
Siiden Lateinamerikas konnten europiische Siedler iiber den Rio de la Plata in das In-
nere des Kontinents vorriicken. Umgekehrt zeigt Australien, dass ein spirlicher ausge-
prigtes Gewissernetz eine koloniale Durchdringung behindert.

In Europa selbst bezogen Merkantilismus und Industrialisierung entscheidende
Impulse aus der Binnenschifffahrt oder stiitzten sich auf diese Instrumente der dkono-
mischen ErschliefSung. Frankreich und England illustrieren dies sehr eindrucksvoll.
Wirtschaftliche Potenz unterstrich die Bedeutung des Staates und stirkee seine Hand-
lungsfihigkeit. Die absolut regierenden franzésischen Konige bedienten sich biirokra-
tischer Mechanismen zur Schaffung einer leistungsfihigen Verkehrsinfrastruktur, bei
der Kanile den Chausseen zumindest ebenbiirtig, wenn nicht sogar iibetlegen waren.
Nordfrankreich wurde mit einem dichten Netz schiffbarer Verbindungen tiberzogen.
Mit dem Canal du Midi befand sich eines der Vorzeigeprojekte der merkantilistischen
Wirtschaftspolitik aber in Siidfrankreich; dieser ,Kanal des Siidens sollte Atlantik
und Mittelmeer miteinander verbinden. Zwar war die Idee einer solchen Verbindung
keineswegs neu, galt es doch, 3.000 km Seeweg rund um die Iberische Halbinsel auf
ein Sechstel dieser Strecke zu verkiirzen, doch weder R6mer noch mittelalterliche
Konstrukteure hatten sie verwirklichen kénnen. Es blieb enormen materiellen An-
strengungen des franzdsischen Staates vorbehalten, einen schiffbaren Wasserweg zwi-
schen der Gironde und dem Mittelmeer bei Séte zu erbauen. Seit 1681 ist der Canal
du Midi befahrbar, seit 1996 rechnet er zum Weltkulturerbe der UNESCO. In Grof2-
britannien fungierten die Kanile als einer der Wegbereiter der Industriellen Revolu-
tion. Thr besonderer Vorteil lag in ihrer Transporteffizienz. Auf den kiinstlichen Schiff-
fahrtswegen konnten Pferde Kihne ziehen, die mit einem Vielfachen der Nutzlast
beladen waren, die auf Straflen beférdert werden konnte (Paulinyi 1989). In der Er-
richtung eines Netzes von Binnenwasserstrafen war Groflbritannien europaweit fiih-
rend; die Themse war bereits im spiten 18. Jahrhundert mit einer Reihe anderer eng-
lischer Fliisse wie Mersey, Severn und Trent verbunden. In keinem anderen
europiischen Land fuhren im 19. Jahrhundert so viele Lastkihne wie in Grof8britan-

nien (Osterhammel 2009). Die Kanile in England verloren ihre dominante Trans-
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ortfunktion erst dann an die Eisenbahn, als die zu beférdernden Giiter die Mafle
der Kanile und Schleusen zu sprengen begannen. Die Eisenbahn konnte auf diese
Verinderungen in der Nachfrage schneller reagieren als die Kanalschiftfahrt, deren Er-
weiterung auf grofler dimensionierte Transportmittel nur durch grundlegende, kos-
tenintensive bauliche Anpassungen méglich gewesen wire. Mit diesem Wettbewerbs-
nachteil geriet die Binnenschifffahrt zwangsliufig gegeniiber der aufstrebenden
Eisenbahn ins Hintertreffen.

Auch die ErschlieSung deutscher Industriereviere erfolgte iiber Binnenwasserwege.
Der Rhein war ein notwendiger, aber noch nicht hinreichender Standortfaktor fiir die
ziigige Expansion des Ruhrgebiets. Mehrere kiinstliche Wasserstraflen sicherten die
interne Vernetzung des Ruhrgebiets, aber auch seinen Anschluss an benachbarte Re-
gionen. Seit 1899 verbindet der gut 220 km lange Dortmund-Ems-Kanal Nordrhein-
Westfalen mit Niedersachsen. Der Wesel-Datteln-Kanal, der parallel zur Lippe nérd-
lich des Ruhrgebiets verlduft und den Niederrhein mit dem Dortmund-Ems-Kanal
bei Datteln verbindet, zdhlt bis heute zu den wichtigsten kiinstlichen Wasserstralen
Deutschlands. Er ist seit 1930 fiir den Schiffsverkehr gesffnet. Fiir das Ruhrgebiet
von Bedeutung ist weiterhin der 45 km lange Rhein-Herne-Kanal, der seit 1914 den
Rhein bei Duisburg ebenfalls mit dem Dortmund-Ems-Kanal verbindet. Dort setzt
mit dem Mittellandkanal Deutschlands lingster kiinstlicher Wasserweg an, der auf
325 km Linge den Anschluss Richtung Osten herstellt und insgesamt die Flusssyste-
me von Rhein, Elbe und Oder miteinander verkniipft. Ab 1915 konnte der Kanalab-
schnitt bis Minden befahren werden, 1938 war der Mittellandkanal bis zu seinem
heutigen Endpunkt 6stlich von Magdeburg fertiggestellt. Diese Bautitigkeit noch in
den ersten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts zeigt, wie eng die wirtschaftliche Bliite
der Schwerindustrie, hier im Ruhrgebiet, mit den Transportméglichkeiten am Wasser
verflochten war. Es wire falsch, ein ,Zeitalter der Kanile“ nur fiir die Epoche der
Proto- und Frithindustrialisierung zu konstatieren. So kulminierte in Deutschland die
Zahl der Binnenschiffe (25.000) 1912, kurz vor dem Ersten Weltkrieg. Seit 1877 war
die Transportkapazitit der Binnenschifffahresflotte auf das Fiinffache angestiegen. Die
Branche gab in dieser Zeit 70.000 Beschiftigten Arbeit — bis 1960 sollte sich diese
Zahl allerdings halbieren, um bis zu Beginn des neuen Jahrtausends auf einen kleinen
Rest von 9.000 zu sinken (Nuhn und Hesse 2006).
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2 Die gegenwirtige Bedeutung von Wasserstrafien

Auch in der Nachkriegszeit ist, jedenfalls in Deutschland, das Transportvolumen auf
WasserstrafSen gestiegen. Die Giiterbeférderung nahm von knapp 72 Millionen Ton-
nen (1951) auf 241 Millionen (1980) zu (Winter 2012, S. 574), um in der Folge
allerdings auf diesem Niveau mit kleiner Schwankungsbreite zu stagnieren: Bis 1993
sank das Transportaufkommen auf 218 Millionen Tonnen, und 2007 erreichte es den
Rekordstand von 249 Millionen. Die dann einsetzende Wirtschaftskrise sparte auch
die Binnenschifffahrt nicht aus, so dass der Vergleichswert 2009 auf 204 Millionen
Tonnen einbrach — auf ein Niveau, das dem Mitte der 1960er-Jahre entsprach (Win-
ter 2012, S. 574). Bis 2011 hat sich die Menge der auf Deutschlands Wasserstrafien
beférderten Giiter auf 222 Millionen Tonnen wieder einigermaflen erholt.

Das Binnenschiff steht jedoch unter grofem Konkurrenzdruck anderer Verkehrs-
triger, deren Beforderungsbilanzen sich wesentlich erfolgreicher gestalten. Jiingst
(2010/11) bildete die Binnenschifffahrt — neben der Beforderung durch Rohrleitun-
gen — das einzige Transportmittel mit riickliufiger Bilanz (Riickgang um mehr als drei
Prozent), wihrend der Straf8engiiterverkehr um acht Prozent zulegte. Nicht nur kon-
junkturelle Zyklen, sondern auch externe Einfliisse, denen die Binnenschifffahrt weit-
gehend ohne Gestaltungs- oder Korrekturmoglichkeiten ausgeliefert ist, driicken auf
die Gesamtbilanz. Im Herbst 2011 lihmte Niedrigwasser den reguliren Betrieb auf
dem Rhein, andere Verkehrstriger mussten einspringen. Auch Schiffshavarien kénnen
lingere Einschrinkungen des Normalbetriebs nach sich ziehen. Zudem ist zu beriick-
sichtigen, dass sich die Binnenschifffahrtsbilanz innerhalb Deutschlands zum weitaus
iiberwiegenden Teil der Verkehrsader Rhein verdankt. Brechen dort — aus welchen
Griinden auch immer — die Zahlen ein, schligt sich dies auf die gesamte Statistik nie-
der: Weit iiber 80 Prozent der auf deutschen Wasserstraflen beférderten Giitermenge
sind — ausschliefflich oder teilweise — auf dem Rhein unterwegs (Winter 2012,
S. 575). Der Donau kommt im Geschehen der deutschen Binnenschifffahrt hingegen
nur ein sehr bescheidener Stellenwert zu. Im Siid(ost)en Deutschlands bildet die
Donau eine vergleichsweise isolierte, singulire Wasserstraf8e, die sich deutlich vom
verzweigten Netz der Binnenschifffahrtswege im Westen, Norden und Osten
Deutschlands abhebt (Abb. 2). Pessimistische Prognosen iiber langfristig positive Ef-
fekte des Rhein-Main-Donau-Kanals haben sich, zumindest was den Giitertransport
anlangt, als nicht ganz unbegriindet erwiesen (Wirth 1995).
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Abb. 2: Bundeswasserstraflen in Deutschland. (hetp://www.binnenschiff.de/downloads/Bundeswasser-
strassenkarte.pdf) (Zugriff 23.07.2013)
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Ist fiir Deutschland eine stagnierende Entwicklung des Giiterverkehrs auf Binnenwas-
serstraflen zu konstatieren, so ergibt sich ein vergleichbares Bild bei der Zusammen-
setzung der Schiffe nach Flaggen. Anfang der 1990er-Jahre beférderten deutsche
Schiffe noch knapp die Hilfte aller Giiter auf WasserstrafSen; dieser Anteil ist mittler-
weile auf weniger als cin Drittel gesunken. 56 Prozent Giiterverkehrsanteil auf deut-
schen Binnenwasserwegen entfallen nunmehr auf Schiffe niederlindischer Flagge,
Starke Zugewinne, wenn auch noch auf niedrigem absoluten Niveau (1,4 Prozent Gii-
terverkehrsanteil), erfihrt die polnische Flotte sowie Schiffe unter luxemburgischer
und franzésischer Flagge.

Die Binnenschifffahrt prisentiert sich relativ investitionstrige. Schiffe erfreuen sich
einer hohen Nutzungsdauer, das Durchschnittsalter der Schiffe fiir Trockengut liegr
bei fiinfzig Jahren (Nuhn und Hesse 2006). Gleichzeitig geht der Trend zu gréfleren
Schiffen mit einer héheren Tonnage, die sich im Durchschnitt bei mehr als 1.100
Tonnen bewegt. Das Bild von Trigheit und langsamen Investitionszyklen korrespon-
diert mit der Wahrnehmung der Binnenschifffahrt als langsam und méglicherweise
wenig angepasst an eine globalisierte Wirtschaft, in der Flexibilisierung und ,,just in
time“-Lieferungen erwartet werden. Tatsichlich bilden die niedrigen Transportge-
schwindigkeiten von 10 bis 20 km/h einen empfindlichen Wettbewerbsnachteil, der
die Wasserwege als Transportroute fiir Massengiiter pridestiniert. Die 425 km lange
Wasserstrecke von Frankfurt am Main nach Niirnberg nimmt drei Tage Fahrzeit in
Anspruch, 38 Schleusen miissen zeitaufwendig {iberwunden werden (Nuhn und
Hesse 2006, S. 100). An diesem Beispiel wird ein weiterer Nachteil deutlich: Die Be-
nutzung von Wasserwegen zwingt oft zu langen Umwegen; die Miander des Mains
mégen aus der Sicht von Gisten der Passagierschifffahrt attraktiv sein — fiir den Gii-
terverkehr bedeuten sie einen wirtschaftlichen Nachteil. Neben der hohen Abhingig-
keit von natiirlichen Fakroren (Hoch- und Niedrigwasser, Vereisung im Winter etc.)
ist die Binnenschifffahrt auch durch eine geringe Netzdichte benachteiligt, woraus
Umladevorginge notwendig werden (Nuhn und Hesse 2006). Auch in technischer
Hinsicht ist das System eher als statisch und schwer verinderbar anzusprechen;
Durchfahrtsh6hen unter den Briicken und die Dimensionen von Schleusen sind vor-
gegeben und nur mit hohem zeitlichen und finanziellen Aufwand zu verindern. Von
den Verkehrstrigern erforderlich gemachte Anpassungen an die Infrastruktur sind nir-
gendwo so schwer zu verwirklichen wie in der Binnenschiftfahrt.

Dennoch bleiben dem Schiff auch Vorteile, zu denen sein grofles Transportvolu-
men rechnet, was die Binnenschifffahrt fiir die Beférderung von Massengiitern be-
glinstigt. Ein Motorschiff von 2.000 Tonnen kann das Aquivalent von 50 Eisenbahn-
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waggons oder 67 Lastkraftwagen transportieren (Nuhn und Hesse 2006, S. 100).
Wird ein Binnenschiff im Schubverband eingesetzt, so erhdht sich seine Leistungsstir-
ke zusdtzlich. Zu den Vorteilen addiert sich eine giinstige Betriebsrechnung, die sich
aus relativ geringem Energieverbrauch (bezogen auf die Menge der beférderten Giiter)
und niedrigem Personaleinsatz ergibt. Auch die 6kologische Bilanz spricht fiir die
Binnenschifffahrt. Positiv fillt zudem die Unfallbilanz mit einem im Vergleich zum
Straflenverkehr deutlich reduzierten Risiko aus. Schliefflich ist auf trotz ihrer Linge
verlissliche Transportzeiten zu verweisen und auf den nahezu vélligen Wegfall von
kurzfristigen, spontanen Eventualititen, wie sie im Straflenverkehr auftreten (Staus,
Fahrverbote etc.) (Nuhn und Hesse 2006, S. 100).

Somit gestalten sich die Zukunftsperspektiven der Binnenschifffahrt ambivalent.
Thre 8kologische Nachhaltigkeit droht allein durch den Umstand geschmalert zu wer-
den, dass ihr der grofte Konkurrent im Giiterverkehr in der Eisenbahn erwichst,
wihrend der Transport auf der Strafle die sowohl absolut als auch relativ stirksten Zu-
gewinne verzeichnet. In einer korrespondierend indifferenten Situation befinder sich
der Verkehr auf den Wasserwegen, zumindest in Deutschland und zumindest in Hin-
blick auf den Giitertransport. Die Beforderungsmenge auf den Fliissen und Kanilen
stagniert und hat sich auf ein Niveau eingependelt, das in den 1960er-Jahren schon
einmal erreicht worden war. Der technischen Infrastruktur, insbesondere Schleusen,
wird oft ein veralteter Zustand artestiert. Diesen strukeurellen Defiziten muss eine zu-
kunftsorientierte Giiterschifffahrt auf den Binnenwasserwegen begegnen. Die Passa-
gierschifffahre auf Fliissen hingegen liegt mit hohem Wachstumspotenzial ganz im
Trend der Nachfrage und demonstriert, welchen neuen Stellenwert das Leben auf den

Binnenwasserwegen nunmehr einnimmt.

3  Von der Wiederentdeckung des Lebens am und auf dem Wasser

Mobilitit auf Binnengewissern, zumal zu Transportzwecken, erfiille in Mitteleuropa
eine Nischenfunktion, hat oft nostalgischen Charakter und steht unter groffem Kon-
kurrenzdruck terrestrischer Verkehrstriger. Einzig die touristisch induzierte Nutzung
der Wasserwege hat sich zu einer dynamischen Entwicklung emporschwingen kén-
nen. Kreuzfahrten, nicht nur auf hoher See, sondern auch auf Binnenwasserstrafien,
zihlen zu den am schnellsten wachsenden Segmenten der Tourismusbranche. Zuletzt,
auch wihrend der Krise, konnten Passagier- und Umsatzzahlen bei Flusskreuzfahrten

in Deutschland stets um mehrere Prozentpunkte pro Jahr zulegen. Etwa ein Viertel
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aller Kunden in Deutschland, die eine Kreuzfahrt buchen, entscheiden sich fiir eine
Flusskreuzfahrt. Deutschland stellt damit den weltweit grofiten Marke fiir Flusskreuz-
fahrten, wobei mit Abstand als beliebtester Fluss die Donau rangiert, gefolgt von Nj
und Rhein. 776 Kreuzfahrtschiffe sind auf den groflen Fliissen der Welt unterwegs,
davon 288 auf dem Nil. Auf der Donau kreuzen 121 Schiffe (Hagen 2013, S. 83), mit
stark steigender Tendenz.

Ein Leben aufdem Wasser ist fiir viele Niederlinder zur Realitit geworden. Wohl
keine zweite Gesellschaft in Europa hat sich so konstant und iiber die Generationen
hinweg dem Kampf gegen das Wasser verschrieben, der nun gleichsam im Verzicht
miindet, das Wasser vollig zu verdringen, und in die Symbiose eingeht, sich im Alltag
mit dem Wasser zu arrangieren und nicht nur a7, sondern auch zufden Binnengewis-
sern zu wohnen. Die héchste Bevilkerungsdichte eines Flichenstaates in Europa
schafft die Notwendigkeit, tiber Alternativen konventioneller Bautitigkeit auf ,,nor-
malen® Baugriinden nachzudenken. Der Klimawandel stellt die Niederlande nicht
nur vor das Problem des steigenden Meeresspiegels, sondern konfrontiert sie auch mit
der Uberflutungsgefahr durch ansteigende Flusspegel. Hausboote, schwimmende
Hiuser und schwimmfihige Hiuser, die sich steigenden Wasserpegeln in Ufer- und
Kiistenlage anpassen, sind in den Niederlanden zur Normalitit geworden. , Waterwo-
ningen“ in Hiusern, die in einer schwimmenden Betonwanne ruhen, wird bereits in
manchen Neubauvierteln auflerhalb Amsterdams erfolgreich praktiziert. Langfristig
sollen in den Niederlanden ganze Stadtteile auf das Wasser verlegt werden. Wo Polder
geflutet werden (miissen), bietet sich durch die Architektur auf dem Wasser die Még-
lichkeit, diese Flichen weiterhin zu nutzen.

Von einer Neuorientierung des Lebens zwar nicht auf dem, aber zumindest am
Wiasser lisst sich auch in Wien an der Donau (und am Donaukanal) sprechen. Die
Beziehung der ,Donaumetropole® zu ihrem Fluss ist durch eine Reihe von Wider-
spriichlichkeiten gekennzeichnet, die ein kritisches Hinterfragen rechtfertigen, wie
sich Wien gegeniiber der ,schénen blauen Donau“ positioniert. Wiens Referenzen zur
Donau sind in vielféltigen historischen, politischen und wirtschafilichen Zusammen-
hingen geprigt worden und haben sich teilweise zu Mythen verdichtet, die einer
Uberpriifung in der Realitit nicht (mehr) standhalten. Die ,Donau® sffnet ein viel-
farbiges Bild und ein weites Assoziationsfeld, die weit {iber ihre engere Bedeutung als
Fluss hinausgehen. Die Semantik des Begriffs ,Donau® umfasst wesentlich mehr als
eine engere, konkrete Zuschreibung als lineares Landschafiselement (Gamerith 2009).
Sie ist situationsgebunden, kontextabhingig und subjekegeprigt. Unterschiedliche
Personen reflektieren verschiedene Vorstellungsbilder, wenn sie den Landschaftsbegriff
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,Donau” in ihrer Alltagspraxis verwenden (fiir das Beispiel ,Mitteldeutschland® und
seine assoziativen Welten vgl. Schlottmann 2007a). Vor allem eine Analyse der Sprech-
akte und der Kommunikationsstrukturen kann diese oft tief verwurzelten Bedeu-
rungsinhalte freilegen (Schlottmann 2007b). So ist die Donau fiir viele nicht nur ein
Strom, sondern evoziert auch kulturelle Vorstellungen, die mit ihrer ,Mittel“-Lage in
_Mitteleuropa“ (und ihrem friiher zwischen West und Ost vermittelnden Lauf) zu tun
haben oder mit ihrer integrativen Funktion in einer fritheren ,Donaumonarchie, die
ihr gegenwirtiges Pendant méglicherweise in einem ,Donauraum® findet. An diesem
,Donauraum® haben heute unterschiedliche Akteure auf mehreren riumlichen Ebe-
nen mit verschiedenen Intentionen Interesse — Unternehmer ebenso wie Raumplaner,
Kulturpolitiker wie Tourismusmanager. Der ,,Donauraum® wird dabei verstindlicher-
weise auch ganz unterschiedlich gestaltet und verortet. Solche Konstruktionen unter-
liegen bestimmten Zwecken, sie sind finalisiert und kénnen auch einer Simplifizie-
rung unterliegen. Aus der ,Donau“ wird dann eine Metapher oder ein Mythos.
Osterreich — und Wien im Besonderen — umgibt sich mit einer Reihe von Donau-
Sujets und korrespondierenden Assoziationen, die nicht zuletzt in der historischen
Wahrnehmung als ,Donaumonarchie begriindet liegen. Schon Friedrich Ratzel,
einer der wegweisenden Geographen des 19. Jahrhunderts, setzte den Donauraum mit
der Donaumonarchie gleich und subsumierte darunter auch Gebiete wie das Sudeten-
land, die hydrographisch mit der Donau in keinerlei Verbindung stehen (Weithmann
2000). Um den intentionalen, zweckgerichteten Charakter des Donau-Begiffs im
19. Jahrhundert zu unterstreichen, muss auf den wachsenden staatspolitischen Gegen-
satz zwischen Deutschland und Osterreich mit der Auflosung des Heiligen Romi-
schen Reiches und seit dem Ende der napoleonischen Zeit hingewiesen werden. Hin-
ter der Betonung einer kulturell eigenen Donauregion steht der essentialistische
Versuch der Habsburger, sich innerhalb der deutschsprachigen Linder als besondere
Existenz zu legitimieren. In dieser Situation wurde aus der Habsburgermonarchie die
»2Donaumonarchie®. Das Territorium — hier durch den Fluss zusammengehalten — soll
dem dynastischen Staat eine zusitzliche, anders abgesicherte Identifikationsméglich-
keit geben. Dass diese ,Donaumonarchie® tatsichlich einen Grofteil des Einzugsge-
biets abdeckte, entwertet die kritische politische Interpretation der Entstehung und
Verwendung des Begriffs ,Donaumonarchie® keineswegs. Eine solche Referenz auf die
Donau und begleitende Diskurse haben auch in der faktischen wirtschaftlichen Be-
deutung des Stromes ihre Bestitigung gefunden. Ein beriihmtes Beispiel fiir einen frii-
hen (und erfolgreichen) , Wirtschaftsraum Donau® ist die 1829 gegriindete ,Kaiser-
lich kéniglich privilegierte Erste Kaiserlich-Osterreichische, Kéniglich-Ungarische,
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Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft (DDSG)*, die innerhalb von Jahrzehnten zur
grofiten Binnenreederei der Welt aufsteigen konnte. Thr Liniennetz erstreckte sich
{iber mehr als 4.000 km und schloss die Donau in ihrem gesamten Verlauf von Re-
gensburg bis zur Miindung ins Schwarze Meer ein. Kurz vor dem Ersten Weltkrieg
fuhren 82 Passagierschiffe, 298 Frachtdampfer und die unglaubliche Zahl von 2.600
Schlepp- und Giiterkihnen unter der Flagge der DDSG (Weithmann 2000). Eigene
Werften und Kohlebergwerke zur Sicherung der Energieautarkie rundeten den ,,Do-
nauraum® der DDSG ab. Auch als Republik hat Osterreich ein vitales Interesse daran,
sich als Donau(anrainer)staat zu prisentieren. Dazu zihlen wissenschaftliche Institu-
tionen, die ihre Anspriiche und Forschungsbefugnisse iiber ,Mitteleuropa® oder den
»2Donauraum* definieren. Auch das Osterreichische Ost- und Siidosteuropa-Institut
sieht in der Beschiftigung mit dem Donauraum eine seiner vordringlichsten Aufga-
ben. Erginzt werden diese Donau-Assoziationen durch Projektionen im ideell-kiinst-
lerischen Bereich, wie Literatur, Musik und Malerei. Claudio Magris (1986) hat in
seinem Klassiker ,Donau“ der Donaumonarchie die Reverenz erwiesen und im seiner-
zeitigen Vielvolkerstaat ein Modell fiir das Mitteleuropa der Gegenwart erblickt. Der
Walzer ,An der schénen blauen Donau® von Johann Strauf8 (Sohn) hat es gar bis zur
Wahrnehmung als Osterreichs heimliche Nationalhymne gebracht. Zur Geburtsstun-
de des &sterreichischen Fernsehens 1955 erklang ebenfalls der Donauwalzer, so wie er
jeweils zu Silvester als erste Melodie des neuen Jahres durch den Rundfunk geschicke
wird. Die Bundeshymne fiihrt das ,Land am Strome“ an ganz prominenter Stelle.
Alles dieses sind Versatzstiicke, welche mit verschiedenen Konnotationen der Donau
(und implizit auch Wiens, das Donaustadt zu sein reklamiert) operieren und eine
enge Beziehung zwischen der Wirtschaft und Kultur in Osterreich (Wien) einerseits
und der Donau andererseits suggerieren.

Doch wie sieht Wiens realer Umgang mit der Donau aus? Lebt die Stadt direkt an
ihr oder zumindest indirekt von ihr? Gibt es ein , Leben am Fluss“ — und sei es nur in
Form einer inszenierten Freizeit- und Erlebniswelt, wie sie in vielen europiischen Me-
tropolen allenthalben entlang von Kais und ehemaligen Hafenanlagen aus der Taufe
gehoben wird? Hier fillt auf, dass sich Wien trotz aller Assoziationen und Mythen tra-
ditionell eher von der Donau abkehrt als sie als integrales stidtebauliches Element in
das Weichbild der Stadt aufzunehmen. ,,Wien 2% der Donau® erscheint somit besten-
falls als leeres Bekenntnis denn als stadthistorische Realitit, ein ,,Wien neben der
Donau® trife die gelebte Praxis viel eher. In Wien wurde die Donau stets als Risiko,
als notwendiges Ubel, von dem Uberschwemmungsgcfahren. ausgingen, gesehen.
Wihrend die Donau Budapests Zentrum regelrecht in zwei (deshalb auch sehr unter-
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schiedlich wahrgenommene und miteinander rivalisierende) Hilften teilt, nimmt
man sie in Wiens historischer Innenstadt kaum wahr. Schon im 19. Jahrhundert
waren Stidte- und Gewisserbau in Wien intensiv darum bemiiht, den Strom még-
lichst weit am nérdlichen Stadtrand an der Metropole vorbeizufiihren, auf dass von
ihm keine Gefahr ausginge. An dieser Tradition der Abkehr vom Fluss, die auch durch
die Beziehungen mit Salzhandelsleuten seit dem Mittelalter nicht grundsitzlich aufge-
hoben wurde, hat man im Prinzip bis in das 20. Jahrhundert festgehalten. Erst mit
stidtebaulichen Initiativen in Ansitzen seit den 1960er-Jahren und mit gréferem Ka-
pitalaufwand in den letzten zwei, drei Jahrzehnten ist Wiens Stadtgebiet nérdlich der
Donau, vom Volksmund so aufschlussreich wie abwertend , Transdanubien“ genannt,
modernisiert worden und ein wenig niher an die Donau geriickt. Von Otto Wagners
Idealvorstellung einer ,Donaustadt Wien®, die ganz auf den Strom orientiert ist (vgl.
Weithmann 2000, S. 428), ist man trotzdem immer noch sehr weit entfernt — zu sehr
haften noch die negativen Images, die Wiens Norden jahrzehnte-, wenn nicht sogar
jahrhundertelang zugeschrieben wurden: soziale Marginalisierung, ,,Glasscherbenvier-
tel®, wilde Siedlungstitigkeit (,Bretterdsrfl“), Deponien, Miillsortierung, Kompostie-

Abb. 3: Anlegestelle fiir den Katamaran Wien-Bratislava, Donaukanal.
Quelle: Gamerith 2012
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rung, Industriebrachen. Wiens ,Schattenorte” (Freitag 2011) sind iiberproportional
hiufig in den Stadtbezirken nérdlich der Donau lokalisiert. Immerhin erfreut sich die
vor kurzem eingerichtete Schnellbootverbindung zwischen Wien und Bratislava, die
am Rande des Wiener Geschiftszentrums, am Donaukanal, startet (Abb. 3), einer
groflen Nachfrage. Es ist somit die Donau, die Bratislava an Wien herangefiihrt hat
(und umgekehrt).

Aufler im Siidosten des Stadtgebiets und dem Altarm der ,,Alten Donau® ist von
der urspriinglichen Flusslandschaft des Stromes in Wien nicht viel geblieben. Die von
1870 bis 1875 durchgefithrte Donauregulierung brachte der Stadt Hochwasserschutz,
diente aber auch der optisch-alltiglichen Distanzierung von einem natiirlichen Fluss-
lauf mit seinen Miandern, Flussinseln und Auenlandschaften. Die Begradigung des
Flussbetts fiihrte unweigerlich zu einer Erhthung der FlieRgeschwindigkeit mit der
Konsequenz, dass sich der Strom eintiefte. Die ,Kanalisierung® der Donau wurde in
den 1960er-Jahren mit der Anlage der ,Neuen Donau* fortgefithrt. Dieses meist ste-
hende Gewisser dient als Uberlauf im Falle deutlich erhshter Pegelstinde des Donau-
Hauptarms. Von diesem ist die ,Neue Donau® durch die kiinstliche, mehr als 20 km
lange, aber nur maximal 200 m breite Donauinsel getrennt, die mittlerweile zu einem
Eldorado der Freizeitméoglichkeiten herangewachsen ist und sicherlich dazu beigetra-
gen hat, die Donau — und sei es nur indirekt als Insel — im Bewusstsein der Wiener
Stadtbevélkerung stirker zu verankern. Auch die Konversion grofler Deponieflichen
in den ,Donaupark® als Teil der ,,Wiener Internationalen Gartenschau® (1964) ist in
diesem Zusammenhang zu nennen.

Wie sehr sich Wien nicht an, sondern neber der Donau lokalisiert sieht, zeigt sich
nicht nur daran, dass selbst die beispiellose stidtebauliche Expansion wihrend der
Griinderzeit nicht bis zur Donau vorriickte, sondern auch an der historischen Nut-
zung der ufernahen Gebiete nérdlich des Donauarms, der spiter zum Donaukanal
werden sollte, also im Wesentlichen der Areale, die heute den 20. (Brigittenau) und
Teile des 2. Wiener Gemeindebezirks (Leopoldstadt) ausmachen. 1623 ist die jiidi-
sche Gemeinde Wiens in diese unsichere, hochwassergefihrdete und deshalb wenig at-
traktive Gegend umgesiedelt worden. Von einer zumindest ghetto-ghnlichen Situa-
tion kann ausgegangen werden. Knapp fiinf Jahrzehnte spiter lief} der absolut
regierende Barockkaiser Leopold I. die jiidische Siedlung riumen und ihre Bewohner
exekutieren oder ausweisen. Zeichen christlicher Macht untermauerten den kaiser-
lichen Anspruch, an die Stelle der Synagoge trat ein katholisches Kirchengebiude.
Das Viertel firmiert seither als ,,Leopoldstadt® Im 19. Jahrhundert und bis in natio-

nalsozialistische Zeit war hier ein Grofiteil des blithenden jiidischen Kulturlebens
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Wiens verortet. Uber die Zeitliufte blieb die Leopoldstadt als stidtischer Alltagsraum
stigmatisiert, noch in der Nachkriegszeit war ,,Wohnen im Zweiten® fiir viele ein
peinliches Eingestindnis, und erst jingst haben Immobilienentwickler, Mieter und
Eigentiimer die Vorteile der Zentrumsnihe fiir eine Aufwertung des Viertels mit typi-
schen Kennzeichen der Gentrifizierung genutzt. ,Wohnen im Zweiten“ ist nun wie
Dining und Clubbing angesagt.

Ein solcher Imagewandel erscheint bemerkenswert und hingt wohl auch mit einer
Neubewertung von Fliissen und Leben am Wasser zusammen. Heute ist das ehemali-
ge stidtische Niemandsland zum wichtigsten Zuzugsgebiet Wiens mit einem grofien
Potenzial an Baulandreserven geworden. , Transdanubien® mag noch weit von der ur-
banen Qualitit der Stadtmitte entfernt sein — ein Trend, dass Wien @z die Donau
riicke, ist aber allenthalben spiirbar und manifestiert sich nicht zuletzt auch am Ent-
wicklungsprojekt ,,Donau City®, die auf einer Fliche von annihernd der Grof3e der
Wiener Innenstadt die markantesten Biirohochhiuser der Stadt in die H6he wachsen
sicht. Das ehemals der mit Budapest gemeinsam fiir 1995 geplanten, jedoch 1991 ab-
gesagten Weltausstellung zugedachte Gebiet (Juchelka 2002) hat auf diese Weise eine
interessante Nach- oder besser Neunutzung erfahren, auf dem im Endausbau bis zu
12.000 neue Arbeitsplitze generiert werden sollen. Somit wird auch Arbeiten an der
(oder in der Nihe der) Donau zu einer neuen Facette aktueller Wiener Stadtplanung.
Gleichfalls hat sich auch am Donaukanal ein Wandel vollzogen (Eiblmayr und Payer
2011). Dieser Wasserweg, der auf einen alten Donauarm zuriickgeht, wirkte iiber
Jahrhunderte niche nur als physische, sondern auch als mentale Barriere. Siidlich des
Donaukanals logierte man angesehen in der Innenstadt, nérdlich davon erstreckte
sich die sozial benachteiligte und nicht immer gut beleumundete Leopoldstadt. Der
Donaukanal trennte zwei véllig unterschiedliche Welten voneinander. In der Waht-
nehmung vieler Wiener existierte keine deutlichere soziale, aber auch ethnische und
religidse Demarkationslinie innerhalb der Stadt. Fiir potenzielle Selbstmérder besaf$
der Donaukanal eine besondere, morbide Anziehungskraft, wie Payer (2011, S. 158f)
aus der Zeitschrift ,,Das Interessante Blatt” in seiner Ausgabe vom 5. Oktober 1893 zu
zitieren weifl: ,Die Fluthen des Donaucanals sind gar oft das Grab von Ungliick-
lichen, denen das Leben zur Last geworden ist und die verzweiflungsvoll den Todes-
sprung von der Briicke hinab in den reiffenden Strom wagen, der Wien in zwei Hilf-
then teilt.“ Bis heute trigt der Donaukanal Kennzeichen eines ,,Kanals®, mit einer
okologisch bedenklichen Wasserqualitit. Ein wenig strukturierter Flusslauf sowie eine
Verarmung der Artenzahl resultiert in einem degradierten Okosystem, dessen Funk-
tionsfahigkeit stark eingeschrinke ist. Dennoch — oder gerade deshalb — schrieb sich
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der Stadtentwicklungsplan dieses besondere Wiener Landschaftselement auf seine
Fahnen und legte den Donaukanal als eines der urbanen Zielgebiete fest. Dabei soll
eine geinderte Wahrnehmung, die vom Image eines ,,Kanals® abriicke, angestrebt und
die zentrale Lage des Donaukanals unweit der City ins Bewusstsein gebracht werden.
Auch soll der Donaukanal die Funktion eines 6kologischen Ausgleichsraums erfiillen,
Unter diesen Primissen ist es gelungen, den Donaukanal und vor allem sein Ufer im
1. Bezirk zu einem nachgefragten innerstidtischen Freizeit- und Erholungsraum zu
transformieren. Begleitende Infrastrukturmafinahmen, wie die Anlage von Radwegen
und Spielplitzen, haben mitgeholfen, den Donaukanal zu beleben. Attraktive wie un-
konventionelle Gastronomiebetriebe, die Bereitstellung von 6ffentlichem Raum fiir
soziale ,gatherings“ und die Etablierung von Strandbars, Strandlounges, entsprechen-
dem Mobiliar sowie des Badeschiffs haben den Donaukanal in eine neue Gegenwart
von medialer Aufmerksamkeit und Freizeittrend katapultiert, die noch vor wenigen
Jahren undenkbar schienen. Einen iiberzeugenderen Beleg, dass das Leben ans Wasser
zuriickgekehrt ist, mag man sich angesichts der , Festivalisierung® des Kanals kaum
vorstellen. Ist damit der ,Donauraum Wien® (Abb. 4) schon zur Realitit geworden?
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Abb. 4: Logo von ,,Donauraum Wien“ an der Schiffstation Wien City (Donaukanal).
Quelle: Gamerith 2012
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