Begriindung.

Die Erklarung meines Vorschlages, der Einfachheit und der
Vortheile desselben kann ich wohl nicht besser beginnen, als mit
dem ersten und nothwendigsten Objecte, ohne welches weder das
ogecenwartige, noch irgend ein anderes dhnliches Project irgend einen
Werth hat, nidmlich emer festen Schleuse am obern Anfang
des Kanals bei seinem Austritte aus der Donau. Diese Schleuse
milsste, wann immer nothig, das Wasser des Hauptstromes gédnzlich
abschliessen, und mit einer Vorrichtung versehen sein, um einen
bestindig gleichmissigen Wasserzufluss in den Kanal zu erhalten.
Auf diese Weise miisste das Niveau des Donaukanals fortwihrend
auf einer bestimmten Hohe erhalten werden, und keine Aenderung
erleilen durch irgend einen beliebigen Abfluss in die Donau. Die
Dimensionen dieser Schleuse sollen nicht nur das Ablassen eines
jeden Schiffes oder Flosses von oder zur Donau gestatten, sondern
es soll eine Doppel-Schleuse sein, damit 2 Schiffe zugleich in der-
selben oder in entgegengesetzter Richtung passiren konnen. Die
hiedurch entleerte Wassermenge wire zu gering um den Wasser-
stand 1m Donaukanale zu alteriren.

In Fortsetzung dieser Schleuse schlage ich vor, aut beiden
Ufern des Kanals Schutzmauern zu errichten, am rechten Ufer bis
unterhalb Erdberg, am linken bis zur Freudenau.

Diese Schutzmauern sollen am linken Ufer die Linie oder
Kante der Chaussée einhalten, welche mit dem Kanal parallel liuft.
Hinter dieser Schutzmauer soll ein Unraths-Hauptkanal von passender
‘Dimension und nach den neuesten Grundsitzen angelegt werden; am
Donauflusse oder irgend einem Punkte stromabwirts beginnend, soll
er mit diesem oder dem Kanale durch eine Nebenschleuse in Ver-
bindung stehen. Auf diese Weise kann dann entweder ein fortwih-
rend fliessender Wasserstrom durch den Unraths-Hauptkanal ge-
leitet , oder dieser nur zeitweise durchgespiilt und der Inhalt fort-
cewaschen werden. Dieser Unraths-Hauptkanal soll den Inhalt aller
Kanile aufnehmen, welche jetzt 1n den Donaukanal fliessen, und
diesen Inhalt bis zu einem Punkte der Freudenau weiter fithren,
wo er gesammelt und als Dinger nutzbar gemacht werden kann.
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Die Vortheile dieser Drainage sind selbstverstindlich, aber uner-
messlich fiir die Leopoldstadt. Erstens ist die Riickstauung des In-
haltes der Leopoldstidter Kandle in die Strasse und Héauser (wie
1871 mit den unvermeidlichen giftigen Fiebern) génzlich beseitigt,
denn fiir den Fall einer Verstopfung des zu erbauenden Haupt-Un-
rathskanales sollen in passender Hohe Abfliisse gelassen werden,
welche ibermissicem Wasserzulauf einen Abfluss gewidhren, und
zugleich anzeigen, zwischen welchen 2 Abflussthoren eme Verstop-
fung eintrat, welche dann sogleich beseitigt werden kann.

Am linken Ufer sollen an passenden Plitzen Waschplitze mit
Stiegen , auch Pferdeschwemmen mit Rampen errichtet werden, so
dass dem Publikum diese Bequemlichkeiten verbleiben, und trotz-
dem der Schiffsverkehr weniger gestort wird als bisher. Kin Zuriick-
schieben der linksseiticen Schutzmauer gegen das Leopoldstiater
Ufer, ohne das Flussbhett im geringsten zu schmélern, bietet den
Vortheil, dass diese Griinde am rechten Ufer gewonnen werden.

Die Schutzmauern am rechten Ufer sollen auf &hnliche Weise
errichtet werden : nur dass der Haupt-Unrathskanal nicht an der
Riickseite der Uferschutzmauer gefithrt wird, sondern hinter eimner
zweiten Schutzmauer, welche an der obern Seite des Abhanges zu
errichten ist: die Ursachen sind bei tieferem Eindringen in das

Project selbstverstindlich.
Durch die vorgeschlagenen Schutzmauern an beiden Seiten

des Donaukanales wird der gegenwirtig werthlose Raum der Bd-
schungen nutzbar, und auch vor Ueberschwemmungen bewahrt; die
scharfsten Krimmungen des Kanales werden regulirt, und die
schwimmenden Landungsplatze und Waschflosse zum Besten der
Schifffabrt unterdriickt.

Der Hauptzweck dieses Projectes ist die Gewinnung der Ufer-
und Boschungsgrinde fiir die bestimmten Zwecke; das Zuriicklegen
des linken Ufers und Verlegen alles gewonnenen Terrains auf das
rechte Ufer, sichert die Ausfilhrung der Idee in 1hrer Génze ohne
irgend welche Schwierigkeit.

Ich schlage vor, lings des rechten Ufers, unmittelbar hinter
der Schutzmauer eine Eisenbahn zu fithren, nimlich von irgend einem
Punkte der Franz-Josef-Bahn zwischen Nussdorf und dem Bahnhofe
stromabwirts bis zu einer Verbindung mit der Staats- und Stdbahn,
mit einer Zweighahn zum Anschlusse an die projectirte Wienfluss-
und Verbindungshahn, mdoglichst nahe dem Hauptzollamte.
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Nach 1hrem Austritte aus der Franz-Josef-Bahn soll die pro-
Jectirte Bahn sobald als moglich das aus dem Donaukanal gewonnene
Terrain erreichen und mt doppeltem Geleise his zur Augarten-
Briicke fortgefithrt werden. Hier soll der Centralbahnhof beginnen,
welcher zwischen der Augarten- und Karlskettenbriicke zu liegen
kommt, 4 Geleise, ein Aufnahmsgebiude mit Kanzleien im ersten
Stockwerke enthdlt und nur fiir eine Passagier-Station verwendet
werden soll.

Ich will mich hier nicht aufhalten, die projectirte Station zu
beschreiben, da die Idee so einfach ist, und an der Metropolitan-
Railway mm London so oft ausgefithrt wurde, dass die meisten meiner
Leser damit bekannt sein werden. Wiahrend der fiunfthalb Jahre,
welche 1ch beim Bau der Metropolitan-Railway, bei Herrn J. Fowler
beschéftigt war, habe ich jede Gelegenheit gehabt, die grossten
Schwierigkeiten dieser Art geldost zu sehen und im gegenwirtigen
Falle wiirde der Anwendung dieses Systemes nicht das Geringste
entgegenstehen.

Von der Karlskettenbriicke wird die Bahn dem Kanale bis zu
einem Punkte zwischen der Ferdinands- und der Aspernbriicke fnlgen,
von wo die Zweighahn zur Wienfluss-Bahn beginnt: dann geht sie
lings des Kanals weiter bis unterhalb Erdberg zu einem Anschlusse
an die Staatsbabn. Die Zweighahn zur projectirten Wienfluss-Bahn
wird theilweise den Charakter einer unterirdischen Bahn haben.

An emigen Punkten werden Schwierigkeiten zu tiberwinden
und kostspielige Bauten erforderlich sein, (welche Unternehmung in
einer Stadt 1st ohne solche?) so z. B.: das Offenerhalten des Ver-
kehrs in Gassen und an Landungsplitzen; die Kreuzung des Wien-
flusses; die Aufrechterhaltung eines gleichmissigen Niveaus fiir die
ausstromenden Effluvien; die Passage so vieler Briicken, die Offen-
haltung des Schiffsverkehrs.

Dies sind Fragen, welche in jedem denkenden Manne entstehen
miissen, und welche ein tiefes, ernstes Studium der kleinsten Details
erfordern. Nur ein solches wird mich befihigen. eine entschiedene
Antwort zu geben. Wire Vorliegendes ein detaillirtes Project, so
wiirde 1ch zugeben, dass mein Studium desselben noch nicht hin-
langlich grindlich 1st. Aber, soweit ich Einsicht nahm, sind alle
bestehenden Schwierigkeiten leicht zu {iberwinden: nicht eine Briicken-
passage kommt in Stérung; bloss einige Strassenniveau'’s erleiden
unbedeutende Veridnderungen: bhei der Einmiindung in bestehende
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und projectirte Bahnen werden die bestehenden Grenzen der Nei-
oungs- und Richtungs-Verhiltnisse erreicht, aber nicht iiberschritten
werden.

Bevor ich zu der Aufzihlung der Vortheile iibergehe, welche
mit dieser Eisenbahn und Centralstation verbunden sind , muss 1ch
noch iiber die weitere Verwendung des neu gewonnenen Landes
Finiges bemerken. Das ganze, dem Ufer abgewonnene Land wird
hochstens am Stationsplatz, sonst aber nirgends zur Bahn ndothig
sein. Es soll daher diese Bahn moglichst entfernt von den Utfer-
schutzmauern angelegt werden; der Zwischenraum zwischen Bahn
und Fluss soll zu Ausladeplitzen, und wo es der Raum erlaubt, zu
(tiiter-Entrepots verwendet werden. Diese Entrepots sollen an passenden
Orten mittelst Drehscheiben und Weichen mit der Hauptlinie ver-
bunden werden, damit eine directe Verbindung zwischen Fluss und
Bahn stattfinde. Der Verkehr von Aussen mit den Entrepots und
dem Ufer soll mittelst Briicken itber die Bahn geschehen. ks muss
hier in Betracht gezogen werden, dass das Kanalniveau niedrig und
bestindig ein gleiches sein wird, daher auch die Bahn wund Depots
auf die bequemste Hohe fiir das Ab- und Zuladen der Schiffe an-
oelegt werden konnen ohne Riicksicht auf Veréinderungen des Was-
serstandes. Diese Einrichtung wird mehr als ein Niveau erforderlich
machen, es werden daher zwei Schutzmauern ndthig sein, die eine
gegen den Donaukanal, die andere gegen die Chaussée zum Schutze
der Bahn.

Wie oben gesagt, wird der Haupt-Unraths-Kanal an der rechten
Seite so weit als moglich vom Ufer gefithrt werden; die Entwasserung
der Bahn wird natiirlich in den Donau-Kanal erfolgen.

Die Einrichtung der Schutzmauern, der Haupt-Unraths-Kanile,
die Weite des Donau-Kanales, die Wasserhohe, die Situation der
Bahn ete. werden vielleicht besser ersichtlich sein in dem beiliegen-
den Durchschnitte.

[ch schlage noch vor, zwischen dem Wienflusse und dem projectirten
Verbindungs-Bahnhof eine abgesonderte Poststation zu errichten. Diese
hestinde blos aus einem dritten Geleise mit Drehscheiben und Quer-
oeleisen im ersten Stocke des Gebdudes, so dass die Waggons sammt
Inhalt heruntergelassen und auf emem.Schienenwege zu und vom
Postamt und Zoll gefithrt werden konnen. Dies kann auf verschiedene
Art durchgefithrt werden. Da eben aber auch diese letzteren Behorden
oehort und ihre Wiinsche beriicksichtigt werden miissen, so erwahne
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ich dies bloss als einen Theil des vollstindigen Projectes, dessen
Details nicht in den Rahmen dieser oberflichlichen Contouren passen.
Auch Haltestellen miissen in entsprechenden Entfernungen und den
Uebergiingen des Kanals errichtet werden, obwohl auf diese kurze
Linie nicht viele nothig sein diirften.

Die beiden Endstationen werden nicht von grosser Ausdehnung
und im Vergleiche mit den Wiener Bahnhofen sogar unbedeutend
sein, da das Betriebsmaterial bei der Kiirze der Linie und der fort-
withrenden Wiederholung der Ziige nicht zahlreich zu sein braucht.

Das Geleise soll normal, also fiir alle Wagen osterr. Bahnen
und fiir Transitverkehr geeignet sein.

Das Project, auch nur allein als Eisenbahn fiir sich betrachtet,
scheint mir so ausserordentlich niitzlich, da es ohne besondere Linge
nicht nur alle gebauten und concessionirten Bahnen verkniipft, sondern
sie auch an einem Centralpunkte in der Mitte der Stadt vereinigt.

Wenn die Trains dieser Uferbahn regelmissig zu den regel-
missigen Ziigen der grossen oOsterreichischen Bahnen verkehren, so
hitten die Passagiere die Moglichkeit, in der Stadt schon Karten
fiir irgend welche Station in jeder Richtung zu 1dsen, und statt dass
der Postwagen wie jetzt zur Bahn fihrt, um dort umgeladen zu
werden, konnte dann der leere Eisenbahnpostwaggon auf einem Schienen-
wege zum Postamt gebracht, dort geladen und zum Anhidngen an
den betreffenden Postzug gesendet werden.

Die Franz-Josefs-, die Nord-, die Siid-, die Staatsbahn und
hald wohl auch die Westbahn konnten von irgend einer ihrer Stationen
Waggons bis ins Herz der Stadt senden. — Auch der Bau von
Hausern, Villen ete. lings der Hauptbahnen wird erleichtert, da die
Baugriinde daselbst noch billig sind im Vergleich mit diesen in der
unmittelbaren Nihe Wiens. Und so wire das auch ein Beirag zur
Abhilfe der Wohnungsnoth und Wohnungstheuerung.

Ohne einen ganz ausgearbeiteten Plan ist es wohl nicht gut
maglich, die wirklichen Kosten des Projectes zu berechnen. Sie
mogen beim ersten Blick bedeutend erscheinen; ich glaube aber be:
Beriicksichticung der sanitiren Vortheile, der Niitzlichkeit, der
Communications-Erleichterung und Vermehrung, der Reduction der
Wohnungsnoth fallen alle diese Argumente welt schwerer in's (Ge-
wicht, als irgend eme pecuniire Riicksicht.

Vorerst ist der grosste Theil des zur Ausfithrung des Projectes
nthigen Grundes heute vollkommen werthlos und uneintraglch. kr
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wird aber nicht zur Bahn allein verwendet, sondern auch zu Waaren-
Depots ete. welche bei ihrer centralen Lage an Kanal und Bahn
reichliche Miethe einbringen miissen. Die Rentabilitit der Bahn kann
nicht angezweifelt werden, sie wird trotz ihrer Kiirze alle Desiderien
erfilllen, welche an lange Bahnen mit oft schwierigem Terrain ge-
stellt werden, und zwar bei bedeutend minderen Auslagen. An
bestehenden Gebduden wird so viel wie nichts demolirt, die Storung
bestehender Strassen ist hochst unbedeutend, und der Vortheil des
erleichterten Transportes von einem Ende Wiens zum andern, oder
besser vom ganzen Kaiserthume in’s Herz der Stadt, wird sicherlich
vom Publikum verstanden und gewiirdigt werden.

Schlusswort.

Die Verbesserung des Kanalbettes und des Flusstransportes
kann leichter beurtheilt werden, wenn man betrachtet: Einerseits
die bestehenden Schwierigkeiten des Schiffsverkehres beil zu hohem
oder zu niederem Wasserstande; die schwimmenden Landungsplatze
und Waschhéauser; das periodische Baggern, um den Ansatz der
Fluth, der vom Strom angehduft wird, wegzuschaffen; die unmaivtel-
baren Gerinne mit ihrem die Luft und das Wasser verpestenden
Inhalte, die von den Abhidngen herabstromen; die Schwierigkeiten
des Auf- und Abladens der Schiffe und den Sumpt von giitigen
Substanzen, welche stets durch die Stadt laufen oder ihren Weg
in die Drainagerdhren nehmen, um, Strassen und Hiuser iiber-
schwemmend, Unrath und Verderben mit sich zu bringen. Anderseits
diirfen wir auf einen reinen, leicht und ununterbrochen befahrbaren
Strom rechnen, der neben dem Vortheile der Luftremigung auch
sonst zu einer Quelle von Geniissen und Vergniigungen werden
kann; ferner erhalten wir massive Quais statt haltloser und schlupfriger
Abhiénge.

Der Centralbahnhof wiirde ein Vereinigungspunkt aller Theile
des Kaiserreiches werden und dem miiden Geschaftsmanne die Mittel
bieten, auf bequeme Weise zu dem Genusse der Ruhe des Land-
lebens und frischer Luft, die ihm die Stadt nie bieten kann, zu

gelangen.
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