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Donau-Moldau-Elbe-Canal
ber Wahl der Canaltrace Linz a. d. Donau—Rosenbery a. d. Moldau.
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Lrer hillige Seetransport und der billige Transport auf den Binnenwasse-
stragssen haben die {iibermiichtizce Concurrenz der grossartigen Getreide- und

Rohstoffproduction der iiberseeizchen Staaten mit sich gebracht, we

che die
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schreitet und in den sinkenden Preisen ihren wirtschafilichen Ausdruck findet.

Die ausserordentliche Verbilligung der Seefrachten hat sich zu einer der
schwersten Heimsuchungen des Schicksals fiir  die europiischen Landwirte
gestaltet.

Ueberseeisches Getreide dominiert jetzt auf allen Miirkten Westeuropas
und wird zu Preisen wverkauft, zu welchen der europiiische Producent kaum
mehr Hrsatz [lir die Selbstkosten findet. Daher die Nothlage der Landwirtschafi
sowohl bei uns als wie in ganz Mitteleuropa.

i

Dass diese Nothlage bei uns thatsiichlich vorhanden ist. kann nachden

auch die unliingst ‘gehaltene Thronréde derselben gedenks, nicht bezweiflt
werden. Der hetreflende Passus derselben lautet:

e vollste Aufimerksamkeit beansprucht die Nothlage. in welcher
sich die landwirtschaftliche Production, diese miichtire Quelle staatliche
Kraft und Wohlfahrt, befindet. Meine Regierunge wird es sich angelegen
sein lassen, unterstiitzend vorzugehen und der Landwirtschafi geren bodroh-
liche Gefahren geniigenden Schutz zu bieten,*

Die Wasserlrachten sind seit den letzten zwanzig Jahren constant zurii k=
gegangen, wihrend die Bahntarife im internationalen Verkehre Stabilitiit zeigen
und aufl dem heutigen Nivean aus staatswirtschaftlichen rriinden wili] IO
aul lange Jahre liinaus stehen bleiben werden.

Die grissten Vervinderungen haben die Seefrachien erfahiren, deren Sitze
in den wichtigsten Relationen dermalen nu ungefiilhr ein Fiinftel jener Siitze
betragen, welche in der ersten Hiilfte der Siebziger-Jahre bestanden haben.

Wiihrend aul den ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1894 1000 Netto-

Tonnen-Kilometer 36:7 Kronen Selbstkosten verursachten, ist der Frachtsatz f{iir
tieselbe Transportleistung auf den (retreidedampfearn der New-York Liverpooler
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s kommt die Einfulir 2. B, des sildamerikanischen Weizens sammt Ver-
sicherung, Kin- und Ausladung, ferner sammt en ibrigen in den Hiifen auf-
laufenden Nebenspesen insgesammt auf 1-37 bis 2:47 Kronen per 1000 Tonnen-
fern nicht die melbst-

hi.omeler, wobej nicht zu iibersehen ist, dass diese Zi
kosten, sondern die thatsiichlichen Frachtsiitze bedeuten.

Auch die Binnenschiffalirt transportiert heute Massengiiter staunend
billigen Preisen: so betragen die Frachtsiitze fiiy 1000 Tonnen-Kilometer:
aufl der Donau stromaufwiirls . * e s s e e s o« ow . 18:30 bis 1713 Kronen
aul dem Rhein . . . ot i e SIS VTR Tl R |-, | YN - T -
auf der Elbe Mromabeirts | ¢ 5o oo = aoe o« 428 4688
el giinstigem beziehungsweise hoj ungunsticem Wassep-
stande , . . & A pi T aT TR SN T & ' N

Mit den vorangefiilivten Selbstkosten des Bahntransportes verglichen,
ergibt sich, dass die Binnenschiffahrt auf der Donau in der Bergfahrt um die
Hiillte, auf dem Rhein in der Bergfahrt um den vierten bis fiinften Theil,
aul der Elbe in der Thalfahrt gar um cirea den achten Theil der S
kosten des an und fir sich billiger als der ovsterreichische ]E'+:=l|mr'u|t.~«'|m|'t
arbeitenden ungarischen Bahnverkehres, Massengiiter zu verfrachten i Stande
st und dabei ganz gut bestehen kann.

Daraus folgt der Schluss, dass unser kxport nur durch den Ausbau unserer
Wasserstrassen eine Hebung erfaliren kann. wobel wir dem Beigpiele Frank-
reichs, Deutsehlands und Amerikas folgen miissen. welche Staaten ein Netz von
kilnstlichen Wasserstrassen in Innern des Landes zu dem Zwecke geschaffen
haben, nebst dem inlindischen Ausgleich dep Massengiiter direct aus dem
Innern bis zum Meere die Massenfracht auf dem billigen Wasserwege zu voll-
ziehen, wihrend die Eisenbahnen gerade durch diese Befruchtunye des Ex- und
Importes eine bedeutende Steigerung des Frachtquantums dureh An- und Abfulr
der Massengiiter von und »zu den Wassoerstrassen erfahren,

Der Welthandel hat vom Jahre 1860 bis zum heutigen Tage trotz uller
sehwankungen eine Erhohung dep Umsatzziffer von 23 auf iiber 100 Milliarden
Mark erreicht und dje Bestrebungen der erossen Staaten sing unausreseizi
nicht nur auf ford wihrende Erweiterune ihres Absalzgebietes, sondern auch aufl
e Sicherung der einmal eroberten Stellung auf dem Weltmarkte rarichtet.

Je kleiner ein Staatengebilde, desto ungiinstiger stehen dessen Chaneen 11
diesem wirtschaftlichen hample gegen die Welthandel-Hegemonie dep ETOS5e]
CRastan, NI Nordamerika und Russland und dia H1:i—j|j'i‘|llm,-_';1.'t|, dip
Staaten Miltf-h-urn;:zm U einem Zusammenschlusse zy veremigen, um ihnen eipge
teste wirlschaltliche ;"nl;ur-lman-lfmrf_-' zu verschalfen und zn sichern, werden immer
allgemeiner werden, J& weilter die Erkenntnis fortschreitet. dass dieses Mitiel
allein uns bei unseren grossen Militiirlasten vor dem wirtschaftlichen Riickrange
tind l'n:r-l-:un_u-.- zi1 bewahren im Stande jst.

hst-

Zwischen Deutsehland, vesterreich-Ungarn und den unteren Donauliindern
hesteht bereits eine durch dja geographische Lage und durch ihre industrielle
Wi landwirtschaftliche Production sial; ergebende Solidaritii der handels-
politischen Interessen. die zu einer wirtschaftlichen ungd handelspolitischen
Allianz fiithren muss, wenn wir nicht frithep an der iibermichtizen Concurrens
der iiberseeischen und grossen Handelsstaaten zugrunde gehen wollen,

ine miichtige Firderung wiiriden diese Bestrebungen erlahren durch die
Erbauung des I.lrlmul-M:}!LJ;HI—HJhﬁ—[?.'umh*.a'. wodurch zwischen der Nordsee.
respective durch den im Bay begriffenen Elbe-Trayve anal auch der Ostsee und
dem Schwarzen Meers mitten durch Deutschland, Biéhmen, Ober- und Nieder-
osterreich. Ungarn und die IJ'lul:lul![il'stvmJn"um;'l' i enem Wassercehieie VOIL Cirea
1'iltll'l' Million Wuadrat-Kilometer eine continuierliche, leistungsfihive, gefahrlose
Wasserstrasse von 3113  Kilometer Liinge entsteht, welche den  bishericen
Handelsweg Hamburg—Sulina zuy See um West- und Siideuropa herum um
3779 Kilometer, d.i. um 55 Percent, und den Seaw par ]Imulnn';.f-—!-‘uJLHauuHinniM
um 2511 Kilometer oder 41 Percent abkiirzen wiirde.

In dey Sitzung des reichsriithlichen Budgetausschusses vom 17. Novembhep
158N (Verhandlungen des Budgetausschusses Nr. X1 Jahreang 158Y6) wurde
von Seite des Herrp Handelsministaprs Freiherrn von (Flanz die Nothwendigk ei
der Hrrichtung eines I3:‘rr].-|u—f'l.hrh]:m—l-léhe'-f':um]:‘:: anerkannt und die grossen. fiir
unsere Volkswirtschaft dureh thesen Cunal zu gewirtigenden Voptheile hervor-
gehoben, aber obwohl der nachstehende Antrag des Herrn Abgeordneten Kafian
vom 20, April 1801, welcher auf ejpe rasche Firderung dieger Angelerenheis
abzielte, nach e.ngehender Begriindung des Herrn Antragstellers dem volks-
wirtschaft ichen Ausschusse zyp Hq'-;rjvl;ll!fr:-:l;uum;: iiberwiesen und iiber Befijp-
wortung desselben am (2 November 1892 vom hohen Abgeoridnetenhause an-




genommen wurde, geschah bis zum heutigen Tage kein weiterer Schritt und
der genannte Beschluss des hohen Hauses ist noch immer nicht zur Ausfiihrung
gehbracht. Dieser Beschluss lantet:

LDie hohe k. k. Regierung wird aufgefordert, auf Grund einer genauen
technischen Aufnahme die nothwendigen Pline und Kostenanschlige fiir
den Donau-Moldau-Elbe-Canal mit thanlichster Beschleunigung ausarbeiten
zu lassen und behufs Deckung des hiezu nithigen Aufwandes die ent-
sprechenden Geldmittel in den Staatsvoranschlag des Jahres 1891 gin-
zustellen.®

Schon die bihmischen Konige, wie Kinig Premys] Ottokar 11 1m 13, Jah-
hundert, welcher die Elbeschiffahrt bis Melnik erweiterte und Kaiser Karl 1V,
welcher mittelst Majestiitsbriefes vom 3. August 1366 die Errichtung von Schiffs.
durchlissen in den massiven Moldauwehren anbefahl und die Schiffahrts-

| hindernigse beseitigen liess, betrachteten die untere Elbe und die Moldau von
Melnik nach Budweis und bis zur Teufelsmauer oberhalb Rosenberg von jeher
als .kinigliche Strasse® und bestellten eigene Burgegrafen zur Beaufsichtizung
der ungestirten Schiffahrt.

Kaiser Karl 1V, befassie sich als erster mit dem Gedanken einer directen
Verbindung der Moldau mit der Donau und thatsiichlich wurde auch der Bau
pines solchen Canales von dem miichtigen Geschlechte der Rosenberger hegonnen,

Der dreissigjihrige Krieg und seine bisen Nachwirkungen lihmten alle
diese Bestrebungen und erst unter der Regierung der Kaiserin Maria Theresia
widmete der Staat diezer Fragre wieder ein erhihtes Interesse. Bedeutende
Ingenieure und Hydrotecten, wie Vogemonte, Oberst Breguin, v. Sternthal,

| Schorn und Le Maire befassten sich selhir eingehend mit dem Studium eines
| Donau-Moldau-Elbe-Canales. Kriegerische Ereignisse hemmten auch in dieser

Zeit den weiteren Fortschritt und erst der beriihmte Ingenieur von Gerstner,
der Erbauer unserer ersten Eisenbalin Linz—Budweis, arbeitete in den Zwanziger-
Jahren dieses Jahrhunderts das Project eines Schiffahrtscanalezs von Budweis
bis Mauthausgen in der Nihe von Linz aus, doch die bedeutend geringeren
Anlagekosten bewirkten den Sieg der damals in thren Kinderschuhen steckenden
Eisenstrasse, welche bekanntlich als wenig leistungsfithige Pferdebahn zur Aus-
fiihrung gelangte und spiiter durch eine Locomotivbahn geiinderter Trace ersetzr
wurde,

Mit der Aulwendung grisserer Mittel fiie die Flussregulierungen in den
Jahren 1870 bis 1885 hob sich der Giiterverkehr von Hamburg berewiirts von
SUT.000 Tonnen 1im Jahre 18370, in welchem auch die Wasserzille aufeehoben
wurden, auf 1.675000 Tonnen im Jahre 1885, derselbe betrug ferner im Jahre
1890 1,720,000 Tonnen und hob sich im Jahre 1885, und zwar Berg- und Thal-
verkehr zusammengerechner, auf 4 Millionen Tonnen.

e statistischen Ausweise der k. k. Statthalterei in Prag weisen nach,
dass 1m Jahre 1895 der Verkehr auf der Strecke Melnik—Reichsgrenze
2,681.497 Tonnen in 11251 Schiffen betrug und dass der kilmmmetrische Verkehr
169.121 Tonnen ausmachte, in der Strecke Aussig—Reichsgrenze betrug der
Verkehr sogar 1,942 5358 Tonnen, der gesammte Grenzyverkehr in Schandan 2 850,844
Tonnen, der gesammte Elbe-Verkehr inclusive Flossverkehr aul der bithmischen
Kihe 2914473 Tonnen.

Dieser kolossale Verkehre iibt naturgemiss einen ganz bedeutenden Druck
auf das Hinterland aus und ist das Bediirfnis selbsiverstindlich die Elbe-Scohifi-
fahrt micht in Aussig enden zu lassen, sondern weiter hinauf {iber Prag und
Budweis fortzusetzen, sowie den Anschluss an den Donauverkehr durch einen
fiir grosse Canalschiffe passierbaren Schiffahrtscanal zu finden.

Deser Schiffahrtscanal kann schon gegenwiirtiz aufl einen kilometrischen
Verkehr von 15 Millionen Tonnen rechnen, wenn selhstverstiindlich gleich-
zeitig mit dem Baue desselben die Canalisierung der Moldau durchgefiihrt wird ;
dieses Resultat haben die genauen statistischen Erhebungen des Donau-Moldau-
Elbe-Canalcomités in Prag ergeben. (Referat des Herrn Reichsraths-Abgeordneten
Ingenieur Kaftan auf dem ersten Verbandstage des deutsch-tsterreichisch-ungari-
schen Binnenschiffahrts-Vereines zu Dresden am 22, September 1896.)

Der kiirzeste und billigste Weg liir eine Verbindung der Moldau mit
der Donau durch einen fiir den Grossverkehr geeigneten Schiffahrtscanal fiihrt
,' von Linz a. d. Donau nach Rosenberg a. d. Moldau.

Die in den letzten Jahrzehnten aufretauchten Projecte eines Schiffahrts-

| canales von Budweis nach Korneuburg bei Wien weisen einen viermal so langen
Canalweg und dementsprechend ganz unverhiltnismiissic grosse Kosten auf.

Die Canaltrace der Firma Hallier & Dietz Monin beginnt bei Korneuburg

an der Donau, fiihrt sodann im Thale des Schmiedabaches, durchsetzt das
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zwischen diesem Bache und dem Kamp aufsteigende Massiv des Manhartsherges
an dessen nodrdlicher Lehne, tritt sodann in das linksseitige Gebiet des Kamp,
passiert die zwischen diesem Flusse und der Thava gebildete Wasserscheide bei
Klein- Haselbach, die Donau-Moldau-Wasserscheide dagegen etwa 3 Kilometer
siidlicherseits von jenem Punkte, wo die Franz Josefbahn jene Scheide quert,
gelangt sodann in das Strobnitzthal und fithrt in diesem und dem Thale der
Maltsch bis zur Moldau bei Budweis. Was die Hohenentwicklung anbelangt,
g0 legte die vorgenannte Projectsfirma die Scheitelstrecke des Canals auf die
Cote 530-0 Meter und wendete zur Ueberwindung dieser Hohe im Aufstieg von
der Donau (Normalwasserspiegel 161-0) von Korneuburg iiber Maissau-Horn
nach Allentsteig vornehmlich sicben geneigte Ebencn, im Abstieg iiber Gmiind,
Gratzen, Forbes, Budweis in die Maltsch drei geneigte Ebenen an, deren Liinge
je 1020 bis 2000 Meter, deren Neigungen 40 bis 600/ beiragen und welche
Hahenunterschiede von 38 bis 101 Meser iiberwinden. Der Canal ist 181 Kilometer
lang und kommen darin drei grissere Haltungen vor, und zwar die erste bei
Dreieichen von 3055 Kilometer Liinge, die Scheitelhaltung mit 31-25 Kilometer
hei Klein-Haselbach, die dritte bei Forbes mit 3145 Kilometer.

Aufl der Scheitelhaltung liegt der Canal in zwei bedeutenden Einschnitten,
von denen der eine die Maximaltiefe von 28 Meter und eine Liinge von 2-5 Kilometer,
der zweite eine Maximaltiefe von 22 Meter bei einer Liinge von 3 Kilometer hat.

Das Project der Firma Lonna-Vering ist ein reines Schleussenproject. Die
Canaltrace beginnt in Korneuburg, steigt von der Dopan mittelst 39 Schleussen
iiber Absdorf durch das Schmiedabachthal bis Eggenburg, tritt sodann in das
linksseitige Gebiet des Kamp, fiilirt iiber Dreieichen, Horn, Neu-Pilla nach Klein-
Haselbach zur Scheitelstrecke, welche auf der Cote 5306 Meter liegt. Die
Scheitelhaltung ist 3596 Kilometer lang, ihe Anfang bei Klein-Haselbach liegt im
Tunnel von 1890 Meter Linge, ausserdem passiert die Canalstrecke fiinf kleinere
Tunnels von 110 bis 1100 Meter Liinge, letzteren bei Dreieichen. Nach Passie-
rung der Wasserscheide Donau-Moldau erfolgt der Absticg von Piirbach iiber
(Gmiind, Schweinitz, Teindles nach Budweis mittelst 22 Sechleussen in die ver-
legte Maltsch, deren Wasserspiegelcote mit 385.000 normirt ist. Der Canal
hat eine Linge von 2001 Kilometer, hat ausser der Scheitelhaltung noch drei
lingere Haltungen, und zwar bei Gmiind mit 154 Kilometer, bei Gratzen 17-07
Kilometer und bei Sedlo 1085 Kilometer. Die Scheitelhaltung liegt iiber der
Donau 3696 Meter, iiber der Malisch, respoctive Moldau 145G Meter,

Das Gefiille der Schleussen betriigt in der Regel 5 bis 10 Meter: [iir letztere
sind Sparbassins und fiir Speisung der oberen Haltungen die Anlage mehrerer
Thalsperren vorgesehen. Lanna-Vering berechnet den Aufwand fiir den Bau des
Canales mit b5 Millionen Gulden (285.000 fl. per Kilometer), die Firma Hallier
und Dietz Monin mit 64 Millionen Gulden oder 350.000 fl. per Kilometer. Die
Totallrachtkosten bei voller Verzinsung des Anlagecapitals berechnet Lanna-
Vering mit 144 Kreuzer per Tonnen-Kilometer,

Die Canaltrace des Schiffahrtscanals Linz—Rosenberg beginut gegeniiber
dem unteren Ende des Linzer Umschlagplatzes (Meerescote 250) und steigt von
der Donau mittelst 10 Sehleussen iiber Dornach und Katzbach nach Treffling
Kilometer 5 (Meerescote 850), woselbst eine 14 Kilometer lange Canalhaltung
beginnt, welche im Gebiete des grossen und des kleinen Gusenbaches gelegen
ist und mit Kilometer 19 endigt (Meerescote 350).

Von Kilometer 19 steigt die Canaltrace mittelst 27 Sehleussen iiber Neu-
markt und Ternau bis zum Leinbiichel, Kilometer 28 (Meerescote 620) zur
Scheitelhaltung empor, welche eine Linge von 16 Kilometer besitzt und iiber
Trijlsberg, Schwand, Freudenthal, Summerau, Eibenstein, Kainetschlag, Zwarnet-
schlag bis Kilometer 44 bei Oberhaid reicht: von Kilometer 44 (Meerescote (200
erfolgt lings des Wehrbaches und Stegmiillerbaches der Abstieg zur Moldau
mittelst 8 Schleussen, welcher Fluss mit Kilometer 49 bei Tramhif 5 Kilometer
oberhalb Rosenberg und 50 Kilometer HAussaufwiirts von Budweis mit der
Meerescote 540 erreicht wird. Die Scheitelhaltung von 16 Kilometer Liinge
liegt nach Vorstehendem 370 Meter iiber dem Donauwasserspiegel bei Linz
und 80 Meter iiber den Moldauflusse bei dem Endpunkte des Canales Kilo-
meter 49,

Die beiden Canalhaltungen von 14 416 Kilometer zusammen 30 Kilometer
Linge betragen 61'2 Percent der Liinge des ganzen Canales,

Im Anschlusse an diesem Schiffahrtscanal wiire die Canalisierung des
Moldautlusses und der Elbe bis Aussig durchzufiihren, wie dies bei allen
Projecten eines Donau-Moldau-Elbe-Canales nothwendig ist, um die Donau und
die Elbe in ihren jetzigen Grossverkehrsgebieten miteinander zu verbinden.
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Der projectierte Donau-Moldau-Canal Korneuburg— Budweis besitzt nach
dem ebenfalls ausschliesslich mit Schleussenhebunge versehenen Projecte Lanna-
Vering eine Linge von 209'1 Kilometer und die Liinge der zgugehiricen Canal-
haltungen per 3596 4 1540 41707 4 10-35 = TH-78 Kilometer betriigt im Ver-
hilltnisse zur Gesammtliinge per 2091 Kilometer nur 38 Percent der Canalliinge.

Dieses Verhiiltnis betriigt bei dem vornehmlich mit reneigien Ebenen aus-
gestatteten Projecte Hallier & Dietz Monin 51 Percent, wiihrend die Scheitel-
haltungen dieser Projecte 3686 beziehungsweise 389 Meter iiber dem Donau-
wasserspiegel und 14560 Meter beziehungsweise 162 Meter iither dem Moldau-

wasserspiegel an den Einmiindungsstellen der Caniile liegen.
, Nach dem Projecte Lanna-Vering ist somit mittelst Schleussenhebung ein
tresammt-Niveauunterschied von . . . . . . ... . . . v . . . . 3698 Mater
_1 Donau-Scheitelstrecke und Scheitelstrecke Moldau . . . . . . . 1456 .
Zusammen . . . 5152 Meter
zu iiberwinden und sind zu diesem Zwecke 39 4 22 — 61 Stiick Schleussen

projectiert, das Gefille dieser Schleussen betriigt 5 bis 10 Meter. im Durch-
sthnitte aber nach obiger i:l;‘:;‘:lTIl]!‘.II-HI'_‘]I|L‘llHHE"I]!‘I-E|_I-I'.iII],i_!' 2152 : 6l =844 Meter.

Beim Projecte Linz—Rosenberg ist ein Gesammi-Niveauunterschied von
370 4+ B0 = 450 Meter mittelst Schleussenhebung zu bewiiltigen; bei dem
raschen Anstiege der gegeniiber der Trace Korneuburg — Budweis bedeutend
kiirzeren Entwickelungslinien kann durchwegs die Maximalhihe der Schleussen
per 10 Meter in Anwendung kommen, sodass statt 61 Schleussen des Projectes
Lanna-Vering nur 45 Schleussen & 10 Meter Gefiille erbaut werden miissen.
Wendet man aber das durchschnittliche Schleussen-Gefiille des Projectes Lanna-
Vering per 844 Meter auch fiir das Project Linz— Rozenberg an, 8o resultiert eine
Schleussenanzahl von 450 : 844 — 53 Stiick gegen 61 des Projectes Lanna-
Vering, sodass in jedem Fualle der Canal Linz — Rosenberg eine geringere
Schleussenanzahl beansprucht als das Schleussenproject Lanna-Vering.

Die Liinge des intendierten Canals Linz—Rosenberg betriigt weniger als
den vierten Theil der Liinge eines Schleussencanals Korneuburg—Budweis ; rechnet
man aber die zu eanalisierende Strecke des Moldauflusses Pramhif bei Rosen-
herg-Budweis per 50 Kilometer dazu, so resultiert eine Gesammitlinge von Linz
s Budweis von 9 Kilometer oder weniger als die Hiilfte der Strecke
Korneuburg — Budweis, wobei noch zu beachten kommt, dass nebst iln-
stigeren Betriebsbedingungen im canalisierten Flusse und in den verhiltnis-
miissig viel lingeren Canalhaltungen eine sehr hohe Ersparnis an Baukosten
sich ergeben muss und auch der giinstige Umstand schwer ins Gewicht
fillt, dass auf dieser Canalstrecke Linz—Rosenbere keine Tunnels nithig sind,
wiihrend die projectierte Canalstrecke Korneuburg—Budweis nach den priimiierten
Projecte Lanna-Vering einen Canaltunnel von 1800 Meter Liinge und 5 kleineren
Tunnels von 110—1100 Meter Linge erhalten muss,

Die Beschalfung des nithigen Betriehswassers jst mfolge der ausserordent-
lich giinstigen localen Verhiilinisse mit vollkommener Sicherheit und verhili-
nismiissig sehr geringen Kosten zu bewerkstelligen.

Uberhalb der Einmiindungsstelle des projectierten Cunales in die Moldau
ist die Stromschnelle sogenannte Teufelsmauer situiert und aus diesem Grunde
ist es miglich mittelst eines 13 Kilometer langen Zubringecanales das fiir die
Scheitelhaltung nothige Wasser aus dem Moldauflusse selbst zu beschaffen,
welcher dortselbst in wasseriirmster Zeit immerhin noeh 35 Cubikmeter Wasser
per Secunde fiihrt, so dass bei einer Entnahme von 20 Cubikmeter per Secunde
in 230 Betriebstagen des Schiffahrtscanales 40,000.000 Cubikmeter Wasser fiir
die Scheitelhaltung zur Verfiigung stehen, was einem Verkehre von 36 Millionen
Tonnen entspricht, wiihrend gegenwiirtiz nur auf einen Verkehr von 1-5 Millionen
Tonnen zu rechnen ist.

Ausserdem 18t fiir die Scheitelstrecke ein stark bhewaldetes Niederschlags-
gebiet von mehr als 600 Quadratkilometer vorhanden, dessen niedrigste jiihrliche
Niederschlagsmenge im Minimum 500 Milliineter betriigt.

Werden hievon nur 20°, als nutzbar angenommen, so kénnen die ohne
libermiissigen Kostenaufwand anzulegenden Reservoirs mit Sicherheit den Wasser-
bedarf der Scheitelstrecke allein decken, was aber nicht nithig ist, da die
Wasserbeschaffung directe aus dem Moldauflusse die geringsten Anlage und
Erhaltungskosten erfordert.

Das Project Lunna-Vering berulit beziiglich der Wasserbeschaffung auf
dem Niederschlagsgebiete der Scheitelhaliung, welches eine Fliche von 3038
Quadratkilometer bedeckt und auf der mit 578 Millimeter berechneten jihrlichen
Niederschlagsmenge, wovon 40%, als nutzbar angenommen werden, um in den
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Reservoirs 47 Millionen Cubikmeter Wasser jihrlich zu liefern. Diese Wasser-
beschaffung ist zum mindesten fraglich, da 409/, der jihrlichen Niederschlags-
menge schwerlich fiir die Canalzwecke gewonnen werden kiinnen, withrend der
Canal Linz—Rosenberg durch Zufluss des iiherreichlichen Wassers der Moldau
directe zur Scheitelhaltung in sicherster Weise mit Wasser in der Scheitelhaltung
versorgt wird und nebstdem zwei geniigend grosse im Niederschlagsgebiete
angelegte Reservoirs. besitzt, welche als Reserve hei Reparaturen des Zubringe-
Canalea vollstiindig ausreichen. Die iibrizen Canalstrecken haben ebenfalls iiber-
reichlichen Wasserzufluss aus den beiden Gusenbiichen, sowie aus dem Steg-
miillerbache,

Beziiglich der Verbindung des Donaustromes mit der Moldau besteht noch
ein Schiffahrtseanalproject. womit aber im Vereine mit den bereits genannten
Projecten alle iiberhaupt in Frage kommenden Uebergangspunkte iiber die Wasser-
scheide der Moldau und des Donaustromes in der Strecke Passau—Wien er-
schopft sind.

Die Trace dieses Projectes beginnt in Neuhaus an der Donan und verfolgt
den Laufl des grossen Mithelflusses iiber Neufelden bis Haslach, von wo der
Aufstieg zum sogenannten Rosenhiigel, dem dortigen tiefsten Punkte der Donau-
Moldan-Wasserscheide erfolgt, die Scheitelhaltung wendet sich sodann zur Moldau,
itberquert diesen Fluss im 36sten Kilometer mittelst eines hohen und langen Aqua-
ductes und fithet auf der jenseitigen Berglehne weiter.

Die Canaltrace nimmt sodann ohne Berithrung des Moldauflusses den
threcten Lauf nach Budweis, woselbst der Canal nach einem Laufe von 93 Kilo-
meter den Moldaufluss erreicht. Die Verbindung des Donaustromes mit dem
Moldauflusse durch diesen von Herern Péschl in Wien projectierten Sechiffahrts-
canal ist daher 93 Kilometer lang und nicht 36 Kilometer, wia in den Tages-
bliittern behaupte: wurde, da die Canalschiffe wohl im 36sten Kilometer mittelst
einer hohen Canalbriicke iiber das Thal der Moldau hiniiberfahren. aber nicht
in die dort gleich unterhalb mit den Cataracten der Teufelsmauer behaltete
Moldan gelangen kiénnen. Thatsichlich fiihrt dieser projectierte Canal die
Sehiffe noch 57 Kilometer weiter ilber Land, um disselben erst bei Hrreichung
von Budweis nach einer Fahrt von 83 Kilometer in die Moldau zu bringen.
Die Verbindung der Donau mit der Moldau dureh den sSchiffahrtscanal Neuhaus—
Budweis des Herrn Pischl ist daher 93 Kilometer lang peren 49 Kilometer
meines Projectes Linz—Rosenbere,

Der Canal des Herrn Pésehl ist mehr als 90 Kilometer lang und liegt die
Scheitelstrecke dieser Trace, sowie der gleich langen aber schwierigeren Varviante
iiber Helfenberg beziehungsweise Stift aul der Meerescote 800,

Da nun die Donau bei Neuhaus die Meereseote 270 und die Moldau bei
Budweis dic Cote 385 besitzt, so miissten die Canalschiffe fieses Projectes
von der Donan 530 Meter bis zur Scheitelstrecke emporsteigen und von da
415 Meter zur Moldau sich herabbewegen, wiihrend der Canal Linz—Rosen-
berg kiirzer ist und nur eine Hebung der Schifle von der Donau big zur
Scheitelstrecke von 370 Meter und ein Herabsteizen derselben zur Moldau
voa 80 Meter, daher zusammen eine Hebung und senkung der Schiffe im
Canale von 450 Meter erforderlich macht, Das Gefiille des Moldauflusses von der
Einmiindung letzteren Canales bis nach Budweis betriigt 155 Meter, so dass
die gesammte Schiffshebung und Senkung des Projectes Linz—Rosenberg—
Budweis 370480 4 155=0605 Meter ausmacht, wovon 155 Meter aul das natiir-
liche Flussgeflille entfallen, wiihrend die aufl kiinstliche Weise im ( anale Neuhaus—
Budweis des Herrn Pischl zu bewirkende Schiffshebung und Senkune nach
Vorstehendem A0 4 415 =945 Meter betrigt. Die Baukosten dieses  letzt-
genannten Projectes und ebenso die sugehirigen Betriebskosten sind aus diesen
Griinden, abgesehen von dem viel schwierigeren Terrain, bedeutend risser als
beim Projecte Linz—Rosenberg-—Budweis, welchem Mehraufwande sich noch der
grosse Nachtheil anschliesst, dass Neuhaus im engen Donau-Defilé an einsamer
Stelle oine Umschlagpliitze und Donauhafen liegt, wiithrend Linz einen viel
geeigneteren Platz fiir die Einmiindungsstelle eines so bedeutenden Schiffahris-
canales hietet,

Aus diesen Thatsachen ergibt sich der Schluss, dass derp Schiffahrtscanal
Linz—Rosenherg die kiirzesto und beste Verbindung des Donaustromes mit
tem Moldauflusse darbietet, wobei nicht nur die Baukosten den geringsten
Cap.tulsaufwand erfordern, sondern auch die Betriebskosten am eringsten sind,

Das Verkehrsgebiet des Moldauflusses und der Elhp gravitiert zum grossen
Theile auch nach Siiddeutschland, es ist daher fiir Bihmen nur ein Vortheil, wenn
der Wasserverkehr dieser Fliisse an Linz angeschlossen wird, wobei sich sawohl
nach Siiddeatsehlund big Regensburg als auch nach Wien und Ungarn eine
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giinstige Wasserverbindung durch die fiir den Dampfschilfverkehr grijssten Stils
weeignete, mehr in der Mitte getroffene Donaustrecke Regenshure—Wien ergibt,
eine viel vortheilhaftere Ausgestaltung der Wasserwege, als wenn ein 210 Kilo-
meter langer Scluflahrtscanal von Budweis nach Korneuburg geschaffen wird,
welcher der Richtung nach grisstentheils parallel mit dem Donaustrome liiuofi
und fiir den Verkehr Innervisterreichs, sowie von und nach Siiddeutschland

weniger giinstier relegen 1st.

Linz, im Ma 1897,

Rudolf Urbanitzky

heh. autor. Bauingenieur.
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