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Einleitung.

Vit der im Jahve 1848 eingelretenen Reform der inneren Yerwaltung Oesterreich’s,
inshesondere mit der damals erfolgten Aufhebung des Hof -Baurathes, welcher die
technische Hilfshehorde der vereinigten Hof - Kanzlei bildete, hat in der Yerwaltung
des Strassen- und Wasserbaues eine Periode ihren Abschluss erhalten. Die Pllege
dieses Verwaltungszweiges ging an das neu gebildete Ministerium fir Handel,
Gewerbe und éffentliche Bauten iber, und ward durch die dem gedachten Ministerium
unterstehende General-Baudirection gehandhabt.

Ueber die withrend der Jahre 1849 und 1850 im Fuche des Strassen- und
Wasserbaues stattgefundenen Leistungen, insoferne dieselben Reichsbauten betreflen
und nicht anf Landes- oder Bezirks - Anlagen sich beziehen, erstallete die General-
Baudirection unterm 30. December 1850 cinen summarischen Bericht an das vor-
gesetzte Ministerium, weleher zum Theile der Oeffentlichkeit iibergeben wurde.
(S. die Zeitschrift Austria Nr. 6, 7, 47, 49, 50 vom Jahre 1851.) Da seit jener Zeit
keine Zusammenstellung der Leistungen im Reichsbaufache erfolgte, so musste bei
der Abfassung des folgenden Yerwaltungs -Berichtes bis auf das Jahr 1850 zuriick-
gegangen werden. Dadurch reiht sich dieser Berieht nicht nur an die yorausgegangene
summarische Uebersicht, insoweil sie das Jahr 1849 betriflt, passend an, sondern
gewiihrt auch durch Umfassung eines vierjihrigen Zeilraumes einen angemessenen
Ueberblick iiber die withrend einer Reihe von Jahren im Baufache von der Staats-
Verwaltung entwickelte Thitigkeit. Diess war fiir den erwiihnten Zeitraum um so
nothwendiger, als eben in diese Epoche die Umgestaltung der Administration des
Bauwesens und die Ausdehnung der Wirksamkeit der in den iibrigen Kronlindern
diessfalls bestehenden Einrvichtungen auf die ehemals ungrischen Linder fiel. Aus
der Wiirdigung des Ganges und des Erfolges jener Leistungen vermochte man die
Richtung wahrzunchmen, die einzuschlagen ist, um die gedeihliche Entwicklung eines
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Zweiges der Staats-Verwaltung zu fordern, welcher eine wesentliche Grundlage des
Wollstandes und der Civilisation der Yilker darbictet.

Das zu ciner solchen Erwiigung zuniichst erforderliche Material lieferten die von
den Baudirectionen in den einzelnen Kronliindern erstatteten Jahresherichte iiber die
Leistungen im Bauwesen, bei deren weiterer Bearbeitung man sich jedoch nicht mit
den beziiglichen Nachweisungen in ihrer Beschriinkung auf ein blosses Skelett yon
Zilfern der materiellen Ausmaasse und Kosten der verschiedenen Baugegenstinde
begniigte, sondern in hiherer Auflassung des Gegenstandes diesclben inihrver Bezichung
zu den hauptsiichlichsten Umstinden, welehe diesen Leistungen vorangingen und
nachfolgten und ihe Eingreifen in das 6ffentliche Leben bezeichuen, behandelte.

Auf Grundlage dieser Nachweisungen wurde das statistisch - administrative
Ergebniss der in den vier Jahren 1850, 1851, 1852 und 1853 zur Erhaltung und
Verbesserung der Land- und Wasserstrassen in der Monarchie aufgewendelen
Summen in nachfolgender Darstellung zusammengefasst. Hierbei konnten die wesent-
lichsten Fortschritte, welche in diesem Bauzweige bewirkt oder eingeleitet worden
sind, angedeutet, so wie die sich daran kniipfenden Betrachtungen iiber den einzu-
schlagenden Vorgang, um die auf das Bauwesen aus dem Staatsschatze verwendeten
Summen miglichst nutzbringend zu machen, angedeutet werden.

Yorliufig ist dabei noch hervorzuheben, dass diese Darstellung auf die Reiehs-
bauten beschriinkt ist, sohin nur dicjenigen Strassen, welche wegen ilirer grissseren
Wichtigkeit als Reichsstrassen erklirt oder in jenen Kronlindern, wo die Ausscheidung
der Reichsstrassen noch nieht erfolgte, in staatsartige Pllege iihernommen worden
sind, ferner die auf schiffbare Flisse und Caniile beziiglichen Bauten umfasst. Die
auf diese Reichsbauten Bezug nehmenden Verfiigungen gehen von dem Ministerium
fiir Handel, Gewerbe und iffentliche Bauten aus, aus dessen Budget die hierfir
erforderlichen Auslagen bestritten werden. Hiervon ist jedoeh das Gebiet der Militir-
grinze ausgenommen, deren Verwaltung von dem Armee-Obercommando geleitet
wird. Alle dibrigen Strassen- und Wasserbauten in den Kronliindern, deren Kosten
aus den Landesfonds bestritten werden, fallen in den Wirkungskreis der Statthalterei,
und in hoherer Instanz in jenen des Ministeriums des Inneren; diese bleiben von
nachstehender Darstellung ausgeschlossen.

In den echemals ungrischen Lindern konnte wihrend des bezeichneten Zeit-
raumes die Thiitigkeit der Baubehbrden noeh nicht zur vollen Geltung gelangen, weil
nach der durchgreifenden in jenen Liindern beim Beginne dieser Periode cingetretenen
Aenderung in dem Verwaltungssysteme diese Behirden eben erst eingesetzt worden
waren, und das denselben zugewiesene Personal sich mit den neuen nur allmiihlig zur
Vervollstindigung gelangenden Einrichtungen vorerst vertraut machen und in die
vorgezeichnete Weehselwirkung mit den iibrigen Behorden treten muss.

Die im Jahre 1853 riicksichtlich der Baubehirden cingetretenen organischen
Aenderungen hatten auf die Leistungen withrend dieser Periode noch keinen Einfluss,
und miissen, in so weit sie das Reichshauwesen heriihren, der Darstellung des
nachfolgenden Zeitabschnittes vorbehalten bleiben,



Erste Abtheilung.
Strassenbau.

Bevor in die Evirterung des Reichssirassen-Bauwesens in den einzelnen Kron-
Lindern eingegangen wird, erscheint es zur Verinschanlichung und Gewinnung einer
leichteren Uebersicht angemessen, die folgende ziffermissige Nachweisung iiber den
Stand der Staatsstrassen in den einzelnen Kronlindern und des beziiglichen Auf-
wandes wihrend der Verwaltungsjahre 1850 bis einsehliesslich 1853 vorauszusenden.
In der ersten Colonne derselben sind die Gesammtlingen der Strassenlinien, welche
in den einzelnen Kronlindern der Monarchie zu Ende des Jahres 1849 auf Kosten
des Staatsschatzes erhalten wurden, und in der zweiten Colonne ebenso dic Gesammi-
lingen der auf Staatskosten zu Ende des Jahres 1853 erhaltenen Staatsstrassen anf-
gefithet. Die vierte, sechste und aechte Colonne enthilt beziehungsweise die zur
Erhaltung der Strassenbalnen im Ganzen aufgewendeten Schotlermengen. deren
Kosten und die weileren Auslagen fiie dic Pllege und theilweise Verbessernng der
Strassen, die neunte Colonne endlich den Aufwand fiir ausserordentliche Baulen zor
wesentlichen Verhesserung oder Vermehrung des Strassenstandes, welche Summen
durchgehends in den vier Jahven 1850 — 1853 wirklich verausgabt worden sind.
Die materiellen Erfolge dieses Aufwandes weisen die nachfolgenden jedes Kronland
ahgesondert behandelnden Evirterungen nach,



des Standes

der Staatsstrassen in

Gesammtibersicht

hronlandern und des beziglichen Aufwandes wahrend der Verwaltungsjahee 1550 bis inclusive 1553
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Oesterreich unter der Knns,

Der Umstand, dass in diesem Kreonlande die Haupt- und Residenzstadt Wien
liegt, nimmt ebenso wie die geographische Lage des Kronlandes als eines Abschnittes
des oberen Donauthales Einfluss anf die Ausdehnung und Richtung der Staatsstrassen.
Dieselben gehen fast sémmtlich von Wien als iheem Mittelpunete aus, und finden
Jenseits der Grinze des Landes ihre Fortselzung in den angrimzenden Kronlindern.

Nach Westen liuft von Wien aus die sogenannte Reichsstrasse in der Richtung
nach Linz, welehe bei Melk das rechte Ufer der Donau erreicht und in der Nihe
des Stromes bis an die Landesgriinze fortzieht,

Im Siiden filhet die nach Steiermark laufende Strasse iiber Wiener-Neastadt
anf den Semmering, wo sie die Grinze iibersteigl; im Sidosten erhalten die Strassen
iiher Minkendorf gegen Oedenburg, und iiber Schwechat (wo sich die Strasse nach
Bruck a. d. Leitha abzweigt) und Hainburg gegen Pressburg zu die Verbindung mit
Ungern.

Iin Norden geht die mihrische Strasse iber Poisdorf nach dem bereils jenseits
der Landesgriinze gelegenen Nikolsburg, im Nordwesten die grosse mihrisch-bih-
mische Strasse iiber Stockeran und Hollabrann nach Znaim, Iglan und Prag, ferner
die ebenfalls nach dem siidwestlichen Bohmen fithrende Strasse, welche von Stockerau
aus iiber Horn gegen Neuhaus und Prag (mit der Abzweigung iiber Schrems gegen
Wittingau) Fiuft.

Die Gesammtlinge der Staatsstrassen in Oesterreich unter der Enns hetrug zu
Anfung des Jahres 1850 1301, Meile und zu Ende des Jahres 1853 131 Meilen.
Jene Strecken dieser Strassen, welche innerhalb der Linien Wiens gelegen sind,
waren grossentheils, niimlich in einer Ausdelinung von 8.798 Liingenkluftern, bereils
zu Aufang des Jabres 1850 mit Granitwiicfeln gepflastert, ein kleinerer Theil aber,
nebst der unmittelbar an die Stadt reichenden Strasse von der Mariahilfer Linie bis
zur Schinbrunner Allee, im Ganzen 3.765 Klafter, war noch in Schotier erhalten.
Die ungehenere Frequenz, welche auf diesen Strassen stattfindet, crfordert zu ihrer
Instandhaltung jihelich 80 bis 100 Cub.-Fuss Schotter auf jede Strassenklafter, und
macht es dessemmgeachtet nicht miglich, dieselben hequem fahrbar zu erhalten. Im
Verlaufe der vier Jahre 1850 — 1853 wurden einige Strecken der am meisten
hefuhrenen innerhalh der Residenzstadt gelegenen Stautsstrassen in der Gesammt-
Linge von 1.572 Klaftern gepflastert, und ebenso wurde die Pflasterung der ob-
erwihnten Strasse gegen Schonbrunn (810 Klafter) genehmigt, welche im Jahre
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1854 bewerkstelliget wurde. so dass nur noch 1.383 Klafter in den folgenden Jahren
zu pllastern verbleiben.

Die Strasse, welche Wien mit Steiermark verbindet, gehivt in der 4 Meilen
langen Strecke zwischen Gloggnitz und Miirzzuschlag, in weleher sie den Semmering-
Berg itbersetzt, mit der Liinge von 21/, Meile zu ersterem, und mit der weiteren
von 135 Meilen zu letzterem Kronlande. I Jahre 1849 wurde der nieder-
osterreichischen Landes-Baudirection anch die Besorgung der zu Steiermark gehi-
renden Strecke iibertragen, zu weleher Zeit eben der Bau der Semmering-Eisenbahu
hegonnen hatte,

In dem Quadrviennium [850 - 1853 war der Schotterverbrauch auf der Sem-
mering-Strasse ausnehmend gross, niimlich fie die Current-Klafter fast ehen so gross
wie aul den beschotterten Strassen in Wien. Dieser betviichtliche Aufwand ist nicht
allein dureh den gewihnlichen bedeutenden Personen- und Giiterverkehr und die
vielen Militirtransporte, sondern auch dureh die zahlreichen Materialzufulren zu
dem grossartigen Eisenbahnban iiber den Semmering herbeigefithrt worden.

Der Schotterverbrauch auf der steiermiirkischen Strecke der Semmering-Strasse
wurde his zu Ende 1851 aul Rechnung des steiermiirkischen  Strassenbaufonds
gesetzt, in den Jahren 1852 und 1853 aber aus dem nieder-osterreichischen
Strassenbaufonde bestritten.

Die Thatsache, dass die Frequenz auf den Staatsstrassen in Oesterveich unter der
Enns fast durchgehends bedeutender ist, als in den iibrigen Kronlandern, indem der
Verkehe sich gegen die Residenz zu immer mehe coneentrivt und aueh in den letzten
vier Jahven eine namhafte Yermehrung ervfubren hat, und der Umstand, dass der
grisste Theil dieser Strassen (iiher %/,) nichl fGrmlich ehaussée-artig ausgebaut ist,
sondern der Steingrundlage ermangelt, sind die Ursachen des bedeutenden Schotter-
anfwandes in dem erwiilinten Zeitraume, wozu noch der Umstand tritt, dass der
Schotter nieht von vorziiglicher Qualitiat isl.

Trotz aller dieser Verhilltnisse gibt ein Vergleich des Schotterverbrauches in
dem vorhergegangenen Quadriennium 18461849 und der damaligen Strassenlinge,
gegeniiber der Periode von 1850—1853, folgende Resultate:

Mittlere conservirte Strassenlinge Schotterverbrauel
von 1846 his 1849 von 1850 his 1853 von 1846 his 1849 von 1850 his 1854

1271/, Meile 130 3/, Meilen  31,082.720 Cub.-Fuss  29,986.480 Cub.-Fuss

also von 1850 bis 1853 um 35/, Meilen mehr und 1,096.240 Cubik-Fuss weniger.

Wiilwend also in den letzten vier Jahven um 35/, Meilen mehr Strassen zu
erhalten waren, ist um mehe als eine Million Cubik-Fuss Schotter weniger als im
vorhergehenden Quadriennium verbraucht worden, wobei zu bemerken ist. dass die
Pllasterung der anf Rechnung des Steassenfonds erhaltenen Schotterstrassen in Wien
erst im Jahre 1853 ausgefiihet wurde.

Dieses bemerkenswerthe Ergebniss heruht keineswegs auf einer vernachlissigten
Beschotterung, sondern vithet vielmehr von einer besseren Administration. von der
sorgfiltigeren Manipulation und der vervollkommneten Besorgung der Strassenpflege
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von Seite der nieder-osterreichischen Baudivection her, indem der Zustand der Staats-
steassen in Oesterreich unter der Enns wiithrend der letzten 4 Jalwe immer befriedigend
war. Nachdem die Semmering-Bahn bereits vollendet und fir den Verkehre eriflnet
ist, und nachdem die vom Staste erhaltenen Schotterstrassen in der Stadt Wien
wenigergeworden sind, so wird der Schotterverbraueh in Oesterreich unter der Enns in
der IFolge noch cine weilere nicht gervinge Yerminderung evfuliven. Der verwendele
Sehotter hat dem Staate in den vier Juhven 1850—1853 1,363.821 (1. gekostet, und
die Auslagen fiir die Instandhaltung und Aushesserung des Strassenkiorpers, der Bracken,
Caniile, Wand- und Stitzmauern, Gelander u. dgl., dann die Regie und Verwaltungs-
kosten betrugen 1,746.568 fl.

Ausserdem wurden in dem erwithnten Zeitraume einige Verbesserungen, niimlich
an zwei Strecken der Pressburger Strasse und an zwei Strecken der Horner
Strasse, zusammen in der Linge von 1.550 Klaftern, dann zwei Unpflasterungen und
zwei neue Pllasterungen mit Granitwiiefeln in Wien in der Gesammtlinge von
1191 KIft. bewirkt. Fiir alle diese Verbesserungen wurden ausgegeben 209.872 fl.



Oesterreich ob der Enns und Salzburg.

Dicse bis zum Jahre 1849 hestandene Provinz wurde im Jahve 1850 in zwel
Kronldander getheilt, und fir jedes derselben cine Baudiveetion mit dem beziiglichen
Personale bestellt. Zu jener Zeit waren simmtliche Reichsstrassen in Oesterreich
ob der Enns sowobl als auch in Salzburg, mit Ausnahme einzelner friher corvigirter
Stellen, nicht chaussivt, und  hatten sich nue allmiihlig aus friher bestandenen
Wegen herangebildel, deven Iihrung, ubgeschen von dem Mangel ciner Steingrundlage,
zumeist eme fehlechafte und sehe unregelmissige war, ohne Riicksicht aul’ das Terrain
und die Sonnenseite, mit grossen Steigungen hehaftet, enge eingeziunt und mit
unvollkommenen und sehwachen Bauohjeceten versehen, und schlecht erhalten. Diese
Miingel warden um so fihibaver, als der Verkehr nach den unheilvollen Ereignissen
des Jubres 1848 einen grisseren Aufschwang nalim, und die Personen- und Giiter-
Bewegung cine bedeutende Zunalime evfubr,

Die wichtigste  dieser Strassen ist die Wiener Strasse. welehie, von der
Residenz kommend , iiber Linz und Salzburg nach Tivol und Baiern fihet, mit der
Abzweigung von Linz und Wels nach Efferding, Schirding und Passau, von Lambach
nach Ried und Braunau. Sodann kommen die Seitenstrassen, welehe gegen Norden
die Verbindung iiber Zwetth mit Bolmen und gegen Siiden die Verhindungen mit
Steiermark von Euns ther Steier und Spital am Pyrhn, von Salzburg ither Ischl und
Steinach, von Sulzbury iiber Werfen und Radstadt, und die Verbindung mit Karnthen
uber Radstadt und denTauern herstellen, woran sich die neuen Landesstrassen von Linz
nach Aigen. von Sehiivding nach Engelhardszell und nach Ried, von Salzburg nach
Braunan, von Werfen nach dem Pinzgan und nach Gastein reiben. Die Gesanmt-
Linge dieser Strassen betviigt 1411, Meile, i wmn 5 Meilen mehr als im Jahree 1849,

In dem Quadriennium 1850—1853 wurden zur Ausbesserung und Erhaltung der
Fahrbalin 11,063,176 Cub.-Fuss Schotter mit einer Auslage von 451.538 ., und
awar 1,748,039 Cub.-Fuss Schotter mein als im vorhergegangenen Quadriennium,
verwendet. Der Mehryerbraueh an Schotter wurde hauptsichlich dureh die Grund-
losigkeit und sehlechte Construction der Strassen herbeigefihrl, zu deren Verbesse-
rung inden wichtigsten und fehlerhaftesten Strecken ausserordentliche Dotationen
bewilligt worden sind.

Auf locale Verbesserungen, Erweiterungen der engsten Stellen, die Erneuerung
und bessere Herslellung vieler sehadhafter Briicken, Caniile und Geliinder, die weitere
Instandhaltung mit cntsprechend vermehrter Aufsicht und Pflege, ferner auf Regie



und YVerwaltung wurden in den vier Jahren 18501853 902,158 . ausgegehen.
Ausserdem wuarde zur Verbesserung ciniger Strassenstrecken in Oesterreich ob der Enns
eine ausserordentliche Schotterdotation bewilligt, die sehadhalt gewesene Briicke iiber
die Euns neu hergestellt, und folgende Strassenstrecken, welche fiie die Fubrwerke
ain hinderlichsten und beschwerliehsten waren,umgelegt und ehaussée-artig hergestellt,
nimlich: an der Wiener Steasse die Strecken am Schilten und Spitalberge, dann am
Gusteigherge und an der bsterveichiseh-salzburgischen Grinze, ferner die Strecke
zu Margavethen an der Sehiivdinger Steasse; zwisehen Hallein und Kaltenhausen an der
Kiirnthner Strasse; dann die Reconstraetion der Klammpass - Briicke an der Gasteiner
Strasse. Die Gesammtlinge dieser Bauten beteiigt 4.574 Klafter. In diesem Quadrien-
nium wurde auch der erste 4.100 Klafter Linge Theil der neuen Pinzgauer Strasse
ausgefiibrt. Diese Fortschrittshauten im Totalausmaasse vou 8.674 Klaftern kosteten
366.242 NI Der grisste Theil dieser Yerbesserungen ist im Salzburgisehen bewirkt
worden,

In Folge verschiedener Beschwerden iber den sehleehten Zustand der Reichs-
strassen in Oesterreich ob der Euns liess das Ministerium dureh einen seiner eigenen
Ingenieure im Jahre 1852 iiber die Ursachen dieses schlechten Zustandes an Ort und
Stelle Erhebungen pflegen.

Diese Ursachen wurden mit Fleiss und eindringender Genauigkeit erhoben, und
in einem umstiindlichen und gehorig belegten Berichte dargestellt. Die wesentlichsten
derselben waren folgende:

a ) eine ursprimglich schlechte Anlage, und cin thonartiger, vou Gewiissern
durchdrungener Grund bei manchen Strassen;

) schlechte Beschaftenheit des Sehotters und zu heschrinktes Ausinaass der ver-
wendeten Scholtermenge;

) Zunahme des Verkehres im Allgemeiven, wegen vermehrter Personen- und
Giiter-Bewegung dureh die Dampfsehififahrt bis Linz, von wo aus der Verkehr
sich iiber das ganze Kronland verbreitet; vermehrter Besueh der Mivkie zu
Linz, Ried, Wels und Steier, und inshesondere der Steinkohlentransport von
Attnang und Horbach nach Lambach, von wo ans die Verfrachtung sodann aul
der Plerdecisenbalin bis zur Donau stattiindel ;

d ) nicht hinveichende Pllege «der Strassen und daher die Nothwendigkeit ciner
Vermehrung der Strasseneinviimmer.

Um diese Uebelstiinde zu beheben, wurde im Yoranschlage fiie 1854 cine
grossere Dotation angewiesen, als i den vorhergehenden Jahven verwendet worden
war, und iiberdiess auf Rechnung des Reservefonds die Summe von 74.000 1. zur
Vermehrung des Schottermateriales und zu anderen Ausbesserungen sicher gestellt.

Ueber die weiter nothwendigen Vorkehrungen sind die beziglichien Verhand-
lungen und Antragstellungen angeorduet worden.

Wenngleichnoel viel, insbesondere in Oesterveich ob der Enns, zu thun ibrig bleibt,
uim die Staatsstrassen dieser heiden Kronlinder in einen regelmissigen und gleieh-
formigen Stand jener fortwihrend und auel bei schlechtem Wetler bequemen
Befahrbarkeit zu verselzen, welehe dureli e¢ine gule Anlage und Erhaltung crreicht
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wird, so hat doeh immerhin der Strassenzustand in dem Zeitraume von 1850 bis
1853 in Yergleichung mit dem Zustande im Jahre 1849 eine namhafte Yerbesserung,
inshesondere im Salzburgischen, erfabiven, indem die vordem schlechten Strassen
durch eine verbesserte Pllege in die besten verwandelt worden sind, und die neue
Pinzganer Strasse gebaul wird, um Salzburg mit Tivol olne Berihrung des bairischen
Gebietes, iiber welches gegenwiirlig der Zug der Strasse filhet, in Verbindung zu

bringen.



i1

Steiermark.

Die grosse Wien-Triester Reichssirasse durchzieht Steiermark, seiner ganzen
Lange nach, von Norden nach Siiden; sie tritt am Semmering niichst Miirzzoschlag
in das Kronland ein, und verliisst dasselbe jenseits Cilli.  Ausserdem hat Steier-
mark noch wichtige Strassenverbindungen, und zwar: in Obersteiermark von Bruck
ither Leoben, St. Michael und Judenburg nach Kirnthen, von Leoben nach YVordern-
berg und Eisenerz, von St Michael iiber Rottenmann und Lietzen nach Steier im Lande
ob der Enns (die sogenannte Eisenstrasse), von Lietzen iiber Steinach und Aussee nach
Ischl, von Steinach iiber Sehladming nach Radstadt und Salzburg, von Rottenmann
iiher den Tavern nach Judenburg; in Untersteiermark von Gratz iber Fiivstenfeld
nach Ungern, und von Marburg lings der Drau nach Kiirnthen.

Steiermark hatte im Jahree 1849 1023/, Meilen Staatsstrassen, welehe sich im
Laufe der vier Jahre 1850 — 1853 auf 100 Meilen verminderten, indem sich durch
cinige Reetificationen Verkiivzungen ergaben, und der steiermiickische Theil der
Semmering-Strasse, wie bereits erwithn(, im Jahve 1852 auf den nieder-tsterreichi-
schen Strassenfond iibernommen wurde.

Diese Strassen sind im Allgemeinen genommen nicht kunsigemiss gebaut,
sondern sind eigentlich die alten Gemeindestrassen, welche streckenweise gelegen-
heitlich erweitert und verbessert worden, aber fast durehgehends nur mit einer
diinnen, nicht aber mit einer festen, gleichformigen Steingrundlage versehen sind.
Dieselben ziehen meistens dureh Gebirgsgegenden, inshesondere im Brucker Kreise,
in engen schattigen Thilern, hohlwegartic gestaltel, mit vielen Kunstobjecten, einem
grossen klimatischen Wechsel ausgeselzt. Das Schottermateriale ist im Allgemeinen
weich und wenig witterungshestindig.

In dem Quadriennium 18461849, in welchem die Strassenlinge nahezn die-
selbe war, wurden zur Erhaltung der Fahebahn . . 16,732.214 Cub.-Fuss Schotter,

und in den letzten vier Juhren 1850—1853 . . . 11,786.263 -
um 642.382 0. verwendet, also um . . . . . . .. 4946.051 5 -

weniger, und wenn iiber das Jahre 1846 zuriickgegangen wird, so findet man, dass
damals die Schotlerverwendung noch erheblicher als von 1846 — 1849 war,

Die bedeutende Verminderung des Schotterquantums im letzten Quadviennium
18501853 ist dureh folgende Umstiinde hevbeigefiihet worden:

a) durch die verminderte Befahrung der Hauptsteassen von Mirzzuschlag iiber
Bruek, Gratz, Marburg u. s. . in dem Maasse, als der Personen- und Giiter-
Verkehr auf die Eisenbaln iiberging, dunn scit 1852 dureh die Uebhernahme
der Semmering=Strasse auf den nieder-osterreichischen Strassenbaufond ;

b) durch die unvorhergesehene Preiserhihung nach dem Jahre 1849; wiihrend
némlich im Jahre 1849 das Schotterquantum von 3,679.400 Cub.-Fuss mif
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159.890 1. hezahlt wurde, kosteten im Jahve 1853 3,186.673 Cub.-Fuss
249.007 1.

Andererseits hatte die Aufhebung der ungrischen Zolllinie, dic Anregung des
Verkehres dureh die evleichterte Beforderung mittelst der Eisenbahnen, die Zunahme
der gewerksehaftlichen Thitigkeit in dem an Bergwerksproducten reichien Brueker
Kreise, ecine betrachtliche  Yermehrung der Frequenz in den Jalren 1850 Dis
1853 aufl fast allen Strassen Steiermark’s  zur Folge, so  dass ungeachtet der
Bemiithungen  der  loealen Banbehieden, dem  wachsenden Bediiefnisse mit den
verminderten Schotterdotationen zu geniigen, die Steassen inshesondere im Brucker
Kreise eine merkliche Yersehlimmerung erlitten.

Um sich von diesen Uebelstinden zu iiberzengen und denselben entsprechend
zu begegnen, entsendete das Ministerinm im Herbste 1852 einen seiner Ingenicure.
Die Strassenverbiilinisse jenes Kreises wurden genan erhoben, und in einem umfas-
senden doeumentirten Bervichte zur Kenntniss des Ministeriums gebracht. Aus demselben
ceht hervor, duss, ausser den Mingeln der Anlage und Constraction jener Strassen
und der schlechien Besehalienheit des Schotfers, aul dieselben aueh cin vermehrter
Frachtenverkehr in Folge der gesteigerten Eisenproduction und Steinkohlenaus-
heute, so wie des erhihten Bedarfes an wuswictigen Agricultur- und Colonial-Produeten
Einfluss nahm, so duss aufl diesen Strassen, welche in den letzteren Jahren eine Ver-
minderung der Schotlerdotation erlitten, zuniichst cine Yermehrung des Schotters,
und weiters die Reconstruetion vder Umlegung der felhilerhaftesten Streeken noth-
wendig erscheint. Es wurden sogleich die erforderlichen Projectivungen jener Correc-
tionen angeordnet und im Priiliminave fiie 1854 zu diesem Zwecke ein specieller
FFond angewiesen.

Die sonstige Instandhaltung dev steicrmérkischen Staatsstrassen, ihrer Briicken,
Canitle, Wind- und Stittzmauern, Gelinder u. dgl., ferner die Behebung der Elemen-
turbeschiddigungen, insbesondere vom Jahre 1851, dann die Regie- und Verwaltungs-
Auslagen haben sich im Quadriennium 1850--1853 auf 892.159 fl. belaufen, mit
weleher Summe auch verschiedene YVerbesserungen hestritten wurden, welehe gleiel-
zeitig mit der Reconstruetion der Objecte bewirkt worden, oder zur Verminderung
grosser ortlicher Gebrechen wnerlisslich waren,

Fiir grissere Verbesserungshanten warden in den letzten vier Jahven 189.139 1.
ansgegeben, Der grosste Theil dieser Summe wurde anf die Vollendung der Umlegung
der Drauwalder Strasse bei Hohenmauthen, in einer Linge von 3.450 Klaftern, mit
der Herstellung einer grossen gewolbten Briicke verwendet; diese Strassenstrecke
war wegen der ungemeinen Steigung und Enge immer heschwerlich und gefihelich
nnd zeitweise im Winter fiie schwere Fohrewerke unwegsam. Dann wuarde eine neue
gewilbte Briicke iiber den Pilshach gebaut, eine Quaimauer oberbalb der Franz-
Carl -Kettenbriicke in Gratz hergestellt, die dureh ein  Elementarereigniss im
Jahre 1851 zerstirte Draubriicke in Marburg veconstruirt und der ungrische
Strassenzug in Gratz ans der St. Leonhard- in die Pittoni-Gasse verlegt.



Kirnthen und Krain.

Diese heiden Kronlinder bildeten bis zum Jahre 1849 eine einzige Provinz,
und erhielten nach ihrer Theilung im Jahee 1850 je eine Landes-Baudireetion mit
dem betreffenden Personale.

Das Kronland Krain wird von der Wien-Triester Reichsstrasse in der Richtung
von Nordost gegen Siidwest durchzogen; sie fithet iiher Laibach, Adelsherg und
Prewald,

Bei Adelsberg zweigt sich die iiber Feistritz zichende Strasse nach Fiume, bei
Prewald die Wippach beriihrende italienische Strasse, welche nach Gorz fiihef, ab.
Von Laibach aus geht siidostlich die Strasse iiber Neustadtl nach Mottling gegen
Carlstadt, und naeh Landstrass gegen Agram; die Riehtung nach der kroatischen
Hauptstadt sehliigt avel die von Steinbriick iiber Ratsehaeh und Guekfeld fithrende
Strasse ein.

Die Verbindung mif Kirnthen wird dureh die Strasse unterhalten, deren Haupt-
stamm von Laibach bis Krainborg gelit; von da an Liuft ostlich die new iibernommene
Strasse iiber Kanker nach Kappel, norvdlich die alte iiber den Loibl nach Klagenfurt
und westlich die iiber Wurzen nach Oberkiienthen (Villach) gerichtete Strasse.

Den Hauptstrassenzag von Kienthen bildet die sogenannte italienische Strasse,
welehe aus Obersteiermark kimmt, Friesach, St Veit, Klagenfurt. Villach hevithet,
und bei Pontafel nach Italien iihertritt. Von Villach ans zicht eine Strasse im Oher-
drauthale iiber Spital und Oberdrauburg nach dem Pusterthale in Tivol, mit welcher
sich in Spital die von Salzburg kommende Tauernstrasse vereinigl, Jenseits Villach
zweigl sieh von der italienischen Strasse hei Tarvis die iiber Raibl und den Predil
nach Girz fiihrende Strasse, und bei Riegersdoef die hereits erwithnte Krainer
(Wurzner) Strasse ab.  Oestlich von Klagenfurt fiihel eine Strasse nach Marburg in
Steiermark iiber Volkermark( und Lavamiind, mit Abzweigungen von den beiden
letztgenannten Orten nach dem Lavantthale bis Wolfsherg und St. Leonhard.

Bis zum Jahre 1849 betrug die Gesammilinge der Aerarialstrassen in Kirnthen
und Krain 131 Meilen. Als die Eisenbaln sich bis Steinbriick erstreckle, war im
Jahre 1849 die Communalstrasse, welehe von da aus iiber Ratschach, Gurkfeld und
Munkendorf nach Jesenic an der krainerisch-keoatischen Strasse fihet, in staats-
artige Pllege genommen worden. um die Verbindung zwisehen Wien und Kroatien
2u erleichtern nnd zu befordern. Hierdureh wurde die Linge der vom Staate erhalte-
nen Strassen im Quadriennium 1850 —1853 anf 137 Meilen vermehrt. Nachdem
ibrigens in diesem Zeiteaume die Sehifffalirt auf der Save von Steinbriick bis Salloch
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anfhivete, so wird die Strasse yon Laibach bis Salloeh in der Linge von 4.970 Klaftern
fiir die Folge aus der Zahl der Staatsstrassen ausgeschieden werden, Die
Ratschach - Munkendorfer Strasse wird aber vom Aerar bis zur EcoMung  der
Eisenbahn zwischen Steinbriick und Agram zu erhalten sein.

Mit Ausnahme einiger in letzterer Zeit chaussée-artig hergestellten Strecken
sind diese Strassen cigentlich vormalige dureh Erweiterungen und Yerbesserungen
adaptivte Gemeindewege, welehe im Allgemeinen einer gleichformigen und hinrei-
chenden Steingrundlage . so wie einer regelmiissigen iiber das Tervain erhobenen
Buuart enthehren. Zur Evhaltung der Fahebalin an jenen 137 Strassenmeilen sind in
den vier Jahven 1850 — 1853 im Ganzen 16,355.905 Cub.=Fuss Sehotter mil der
Auslage von 741.385 fl. verwendet, d. i. gegen den Yerbrauch in dem vorher-
gegangenen Quadriennium 1846 — 1849 von 16,067.005 Cub.-Fuss um 288.900
Cub.-Fuss mehr, Dieser gevinge Meheverbraneh verschwindet in Vergleichung gegen
folgende Umstinde:

) wurde in den Jahren 1850—1858 die 6 Meilen lange Ratschach-Munkendor-
fer Strasse mit Schotter erhalten, was in den Jahren 1846—1849 nicht
aesehal

h) war die Strasse von Laibach iiber den Karst nach Triest einerseits und
iiher Prewald nach Halien andererseits im duhre 1850 schon tief ausgefuhren,
und von den vorher stattgehabten vielen Militdrtransporten stark abgeniilzl ;

¢) nach Eviffnung der Eisenbalin von Wien his Laibach nahm der Personen- und

Giiterverkehr yon Laibach aus gegen Triest und Italien und in umgekehrter

Richtung hedeutend zu, und in den Jahren 1850—1853 kam noch der Material-

transport zu den newen Baulen in Triest und der Eisenbahn iber den Karst hinzuo.

Das Zusammenwirken aller dieser Umstiinde machte die oberwithnte ordent-
liche Schotterdotation unzaliinglich, und es liefen Klagen diber den Zustand der
Strasse zwischen  Laibach und Triest ein, so dass das Ministerium  sich im
Jihre 1852 bhestimmt fand, durch einen eigenen Ingenienr irtliche Erhebungen
pllegen zu lassen. Der sorgfiltige und documentirte Bericht dieses Ingenienrs
hat die Nothwendigkeit ciner alleemeinen  Aufhohlung dieser Strasse mit Scholter
erwicsen, indem der Verkehr der schweren Fuhrwerke daselbst im Zuneh-
men begriffen war, und noeh ist. Sonach ward cin ausserordentlicher Fond  zur
Beischafung von 1,300.000 Cub.-Fuss Sehotter behufs der Aufhohlung der Triester
Strasse bewilligt, welehe Aufhohlung im J. 1853 hegonnen wurde und noeh im Zuge ist.

Der grisste Theil der 137 Meilen Staatsstrassen zieht iiher Gebirge, wo viele
Briicken, Canile, Wand- oder Stiitzmanern , Gelinder u. dgl. nothwendig und vor-
handen  sind, und ungiinstige klimatische Verbiltnisse die  Erhaltungskosten
erhihen. Die Gesammiauslagen fiir die Strassenerhaltung wiihrend der Jahre 1850
— 1853 mitInbegriffder Regie- und Verwaltungskosten belaufen sich auf 1,417.908 1.,
womil aneh viele kleinere Verbesserungen, inshesondere an den Briicken, Wand- und
Stiitzmauern, Geliindern, bewirkt worden sind.

Die ausscrordentlichen Regengiisse im Herbste 1851 verursachten grosse Ver-
heerungen an den Strassen, inshesondere an denjenigen, welche von Kirnthen nach
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dem Kiistenlande, nach Halien, Tivol und Salzburg fiihren. Ueberdiess wurden im
oberen Drauthale die fiinf Ortschaften Dillach, Berg, Greifenburg, Radlach und
Steinfeld, dureh welehe die Staatsstrasse nach Tivol fithrt, von den daselbst in die Dran
cinmiindenden Wildbiichen schwer heimgesueht. Seine Mujestit der Kaiser entsendefe
aufl die Kunde dieser ausserordentlichen Unfille alsogleich Allerhivehst=Seinen General-
Adjutanten Feldmarschall-Lientenant Bavon Kellner von Kollenstein an den Ort der
Verheerungen, damit mit Hilfe der localen technischen Behivden die Communieation
unverziiglich wieder hergestellt, und die entsprechenden Arbeiten sowohl zur Wieder-
instandselzung der Strasse als anch zur Beseitigung der Uehel und Gelahren, welehe
Jjene ungliicklichen Gemeinden bedrviickten, unternommen wiirden. Sonach wurden die
ungeheuren Ansehlemmungen, welche die fiinf Wildbiiche an der Strasse und in den
Ortschaften hinterliessen, beseitigt, die Staatsstrasse wieder hergestellt, und die
Wildbiche regulict. Zu gleicher Zeit wurden aueh die iibrigen Communicationen
wieder hergestellt, und die Strassen gegen Girz, Italien und Salzburg proviso-
risch rvestaurivt.  Der gesammie Aofwand fiv diese dorch die Elementavonfille
vernrsachten Strassenherstellingen in Kirnthen betrigt 400.857 1.

Ausserdem wurden in diesem Kronlande withvend der vier letzten Jahre ver-
schiedene Strassenstrecken, welehe mit zu grossen Steigungen oder Kritmmungen
behaftet waren oder Erdabrutsehungen und Ueberschwemmungen unterlagen, ver-
hessert und mit der Auslage von 216.791 1. hequem und sicher hergestellt.

Unter diesen Yerbesserangen verdient inshesondere die Umlegung der italieni-
schen Strasse zwischen Arnoldstein und Tarvis in der Linge von drei Meilen
Erwithnung, welehe anf 700,000 1. veransehlagl, und gegenwiiclig im Zoge ist.

Auch in Krain sind  verschiedene Strassenverbesserungen im Befrage von
$3.753 . ausgefilirt worden.

Kirnthen und Krain sind untercinander dureh die alte Loibler Strasse und durch
die nene Kanker-Kappler Strasse verbunden, welehe letztere noch nieht in der ganzen
Liinge incamerirt ist, und vom Aerar als Ersatz fir dic immer schwer und mit Gefahr
oder im Winter gar nicht zu passirende Loibler Strasse unterhalten wivd.

Zufolge fritherer Anordnungen sind sowohl fiir die Verbesserung der Loibler
Strasse, als aueh fiir die gehirige Instandsetzung der Kanker-Kappler Strasse Alter-
nativprojecte ausgearbeitet und in Vorlage gebracht worden, wovon das erstere
anf 2,476.038 ., das lefztere aufl 2,137.724 . veranschlagt ist. Wegen der
Erheblichkeit dieser Kosten, und weil ausserdem auch die Alternative ciner Eisen-
bahmverbindung zwischen Klagenfurt und Marburg, und bezichungsweise mil Lai-
bach, so wie die Einfihrung eines Dampfschififahris-Curses auf der Drau zur Sprache
kam . erforderte diese Angelegenheil eine reifliche Erwiigung. in Folge weleher die
Jimgste Entseheidung des Ministeriums dahin ging., dass bis zur Losung der Frage
iiher die Fiithrung einer Eisenbahn im Drauthale bis Klagenfurt aul keinerlei bedeu-
tenden Strassenban zum Zwecke einer dhnlichen Communication, also auch nicht anf
die heiden obenerwiihnten Projecte, eingegangen werden kinne.
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Kiistenland (Gorz, Triest und Istrien).

Die Gesammtlinge der Staatsstrassen im  Kiistenlande bhat im Laufe der
vier Jahre [850—1853 nur eine geringe Aenderung erlitten: zu Anfange betrug
dieselbe niamlich 751/ Meile und zu Ende 743/, Meilen.

Die Beschaffenheit des Bodens, auf welehem dieselben hergestellt sind, ist
zumeist*steinig und der Schotter zu deren Erhaltung in Isteien gut, im  Gebiete
von Triest und im Kreise von Girz aber weniger gut.

FFiir das Steassennetz im Kiistenlande bilden die Stiddte Triest, Gorz  und
Pisino die Centralpunete.

Die Hauptstrasse ist die Wiener Strasse, welche von Triest iiber den Karst
nach Krain fithet,  Dieselbe war im Jahee 1850 in Verfall gerathen, weil sie
von den Abgingen, welehe sie in den Jahren 1848- 1849 erlitt. noch nicht
hergestellty sodunn dem steigenden Verkehrve sehwerer Fuhrwerke mit meistens
sehmalen Felzgen unterlag.  Dieser Uebelstand wurde an der  fraglichen Strasse
und deren Fortsetzung in Krain gleichzeitig von einem Ingenieure des Ministe-
rinms erhoben und zur Behebung desselben eine ausserordentliche Dotation he-
willigh,  Ausser dieser Hauptstrasse hat Triest auch noeh  die Strasse in das
Venezianische in der novdwestlichen Richfung iiber Duino und  Gradisea, ferner
die Strasse in der siidistlichen Riehtung nach Fiume, endlich die Strasse in der
siidlichen Riehtung iitber Capo d’Istria. Buje, Pisino, Gimino nach Pola mit der
Ausiistung von Gimino an die Meereskiiste nach Rovigno.

Von dem zweiten Centealpunete Gorz fihet aber niedlich die Strasse nach
Kirnthen iiber den Predil, dstlich die Strasse naeh Keain iiber den Grimzort
Haidensehalt, siidlich die Strasse nach Triest, endlich  siidwestlich die Strasse
in das Venezianische ither Gradisea.

Von dem dritten Centralpunete Pisino, welcher, wie erwiihnt, von der Triest-
Polacr Strasse berithel wird, #stet sieh iiberdiess noch die Strasse nach Finme
ans, wohin anch lings der Seekiiste die Strasse iiber Fianona fithet,

Wiihrend des bezeiehneten Quadvienniums sind zuv Erhaltung der Fahvbahn
an  den  kiistenlindisehen Strassen 6,883,812 Cub.-Fuss Sehotter, d. i. um
176.610 Cub.-Fuss mehr als im vorhergerangenen Quadriennium 1846 — 1849,
mil den Kosten von 180.825 . verwendel worden. Dieser Melrverbranch st
viel geringer als der Schotterzusehuss, weleher an der Triester Strasse und auch
im Gorzer Kreise in den letzten vier Jahren nothwendig war. Da jedoch die Ban-
hehiveden in Istrien eine Ersparung an der Sehotterdotation erzielt hatten, und
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iiberhaupt eine sorgsamere Strassenpflege, welche auf besser geregelten Schotter-
verbrauch hinwirkt, eingetreten war, so wurde der auf den Haupistrassen erfor-
derliche Zuschuss durch jene Ersparung insoweit gedeckt, dass nur noch im
Ganzen ein Mehrverbrauch von 176.610 Cub.-Fuss eriibrigte.

Die Erhaltung des Strassenkirpers, der Briicken, Caniile, Gelinder, Wand-
und Stiitzmavern u. dgl., die Regie, Aufsicht und Verwaltung erforderte in den
Jahren 1850—1853 338.668 fl., mit welcher Auslage auch cinige Verbesserungen
bei  Wiederherstellung von Bauobjeeten und partielle Correctionen zu grosser
Steigungen bewirkt wurden.

Es wurden ausserdem in diesem Quadriennium einige bedeutende Ver-
besserungen ausgefithet, und zwar: in Istrien — zu Mitterburg (Pisino) und bei
Gimino die Correction des zu starken Gefilles in der Linge von 890 Klaftern:

dann gegen Fiume — die Bescitigung zweier steilen Strecken
oberhalb Longhera zu Basovica im Triester Stadtgebiete und zwischen
Obrou und Castelnuovo . . . . 3 G el 0205 nits

ferner gegen Wien eine Gefillsverbesserung bei Schionpass . . 417
ebenso gegen Italien, die Correction zweier gekriimmter, enger
und den Uebersehwemmungen ausgesetzter Stellen bei Redipuglia und
Fogliano, dann zwischen Romans und der Briicke am Torrente Judri 1.716 -

cndlich gegen Kirnthen — die Reetificirung und Verbesserung von
vier Strecken in der Gesammtlinge von . . . . . . . . . . . 465

Zusammen 8.214 Klafter.

Fiir diese Verbesserungen wurden in den letzten vier Jahren 74.880 fl.
ausgegeben,

Um die Communication und Giiterbeforderung zu Lande zwischen dem
inneren Theile von Istrien (welcher mit den Kistengegenden, namentlich mit
Pola, Rovigno, Parenzo und Capo d'Istria bereits in Strassenverbindung steht)
und der siidlichen Staatseisenbahn zu erleichtern und zu beschleunigen, und den
Verkehr zwischen Istrien und der Monarchie der Nothwendigkeit zu entheben,
dass die Lastwagen das Freihafengebiet der Stadt Triest passiren miissen, ist
der Beschluss gefasst worden, eine neue Strasse zu eriffuen, welehe durch den
Mittelpunet von Istrien unmittelbar zur Siideisenbahn fiihrt. Das Project ist aus-
gearbeitet und in Verhandlung, so wie die Angrifinahme einer Strecke dieser
Strasse, und zwar von Galantich bis zur Miihle bei Ceeada, bereits bewilliget.

Stiatist, Mittheil. 185%. VIIL Heft. 2
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Tirol und Vorarlberg.

Die Hochgebirgs-Natur dieses Kronlandes bringt es mit sich, dass die Strassen
daselbst mit vielen Kunstbauten, nimlich: Briicken, Caniilen, Wand- und Stiitz-
mauern, Gelindern, Mulden, versehen sein miissen, und dass sie hiufigen Elementar-
unfillen, Erdlavinen, Schneeverwehungen u. dgl. ausgesetzt sind, lauter Umstiinde,
welche die Strassenerhaltung beschwerlich und kostspielig machen.

Die Haupt- und am meisten befahrene Strasse in Tirol ist jene, welche aus
zwei Strassenziigen gebildet wird, die aus dem Venezianischen und zwar iiber
Bassano und Primolano einerseits, und iiber Mori und Roveredo andererseits
kommend sich bei Trient vereinigen. Diese Hauptstrasse fiihrt sodann von Trient
iither Brixen und den Brenner nach Innsbruck, von wo aus sie iiber Rattenberg und
St. Johann durch Salzburg nach Wien fortzieht, Die anderen Nebenstrassen verbinden
Tirol mit den angrinzenden Lindern; Dbesonders zu erwiilhnen sind  jene,
welehe einerseits von Innsbruck lings des Innthales iiber Imst und Nauders bis
Eyers und andererseits von Botzen Lings des Etschthales ebenfalls nach Eyers fiihren,
und sich in diesem Orte vereinigen, um von da aus iiber das Stilfser Joch die
Yerbindung mit der Lombardie herzustellen; ferner die von Brixen iiber Brunnecken
und Lienz Lings der Drau nach Kirnthen: dann die von Tirol nach Vorarlberg,
néimlich von Landeck iiber Bludenz und Feldkireh nach Bregenz und weiter nach Baiern ;
dann anch die von Imst {iber Vils einerseits und iiber Schattwald andererseits nach
Baiern — endlich die von Kirchbiichel tiber Kufstein nach Baiern filhrende Ver-
bindungsstrasse,

Ihre Gesammtlinge betrug im Jahre 1850 1721/, Meile und zu Ende 1853
1691/, Meile.

Die Verminderung von 3 Meilen viihet von der Abtretung einer 9.700 Klafter
langen Strecke der Passthurner Strasse an Salzburg und von der neuen Vermessung
der Strassen her, wobei die Linge um 2.832 Klafter geringer gefunden wurde.

Wiihrend der vier Jahre 1850—1853 wurden zur Instandhaltung der Fahrbahn
aller dieser Strassen 11,225.600 Cub.-Fuss Schotter mit dem Aufwande von
503.913 . verwendet, d. i. um 881.420 Cub.-Fuss weniger als in dem vorher-
gegangenen Quadriennium 1846 — 1849. Wenn beriicksichtiget wird, dass in den
letzten vier Jahren sich der Verkehr im Allgemeinen auch in Tirol vermehrt hat, und
dass die Strassenverbesserungen daselbst sich nur auf kurze Strecken beschriinkten,
so muss zugegeben werden, duss der verminderte Schotlerverbrauch hauptsichlich



19

der Sorge der dortigen Baubehirden zuzuschreiben ist, indem die Strassen in Tirol
withrend des genannten Quadrienniums gut erhalten wurden.

Die Elementarunfille verursachten viele Auslagen fiie Schneesehauflung, Muhr-
Abriiumungen, Repavatur an Briicken und dergleichen, welche mit Hinzurechnung
der sonstigen Erhaltung und eventuellen Verbesserung der Strassen und ihrer
Objecte, dann der Regie- und Verwaltungsauslagen in den vier Jahren 1,117.552 l.
ausmachen. d

Es sind in diesem Zeitraume an den Reichsstrassen in Tirol und Vorarlberg
auch bedeutende Verbesserungen meistens auf Rechnung des Staatsstrassenbaufondes,
zum Theil in Verbindung mit dem Approvisionirungsfonde und im Concurrenzwege
mit den Gemeinden und Interessenten, ausgefilirt worden, wie folgt:

«) Zwischen Botzen und Trient 1. bei Auer, 2. bei Cadino, 3. alla Pinzarella
wurde die Strasse umgelegt, und chaussée-artig hergestellt, in der Gesammt-

Linge von . . . 3 TR e, . 2.009 KIft.
h) L\uwhen Roveredo und lif\.l am G.ud asee 4. bei Il.n.wmw und
. bei Riva, wie oben . . ., ¢ el w4030

c) n(\\'l-‘il!]l(!ll rient und Pergine 6. 6¢'h|u~a dt't Ulllle“‘llllg‘ der sehr
steilen und gefihrlichen Strasse in der Liinge von .. A4,
d) In Yorarlberg die Strassenumlegung 7. zwisehen Feldkireh und
Bludenz zur Bescitigung der grossen Steigungen . . . 3.535
8. Bei Bregenz mit ciner damit verbundenen l|[lh:5~|c"ul|luug
von 1.000 Klaftern Linge . . . . . . . . . . . . 1.230
¢) 9. Erbauung eines steinernen Lavinenschulzdammes in Stuben,
10. einer Thalsperre am Wildbache Maso in Valsugana, 11. die
Drau-Flussregulirung zwischen Sillian und Hof im Pusterthale,
zum Schutze der dortigen Reichsstrasse, und die provisorische
Verbauung der Ufer dieses Flusses zwischen Leisach und Lienz.
Beziiglich der definitiven Regulivung dieser Flussstrecke
sind die Verhandlungen im Zuge.
[) Zwischen Meran und Landeck die Strassenumlegungen 12. bei
Goldrain im Vintsehgau und 13. in der Finstermiinz (noch im
Zuge), zusammen bang . . . . . . . . . . . . . 6500 ,
im Ganzen . 18.450 KIft.

Auf diese radicalen Verbesserungen wurden in den Jahren 1850—1853
830.512 M. ausgegeben, wovon aus dem Strassenfonde 549.506 fl. und aus dem
Approvisionirungs-Fonde 281.006 fl. bestritten wurden.

Auch trugen zu der Drauregulirung zwischen Sillian und Hof, zu der Regulirung
des Ill in Yorarlberg und zur Strassenregulivung und Reconstruction der Etsch=-
briicke bei Ravazzone, die betheiligten Gemeinden ein Namhaftes bei.

Ausser diesen Strassenverbesserungen in Tirol, verdient aueh noch, als in
diese Periode gehorig, aufgefihrt zu werden: die schon im Zuge befindliche
Herstellung eciner Strassenverbindung iiber den Tonal-Pass (6.200 Fuss iiber der
Meeresfliche), dann als Fortsetzung derselben jenseits der lombardischen Grinze die

93
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(bereits in Angriff genommene) Erbauung einer neuen Strasse von Tresenda im
Valtellin, wo sie von der hestehenden Hauptstrasse iiber Apriea, Edolo, Ponte
di Legno gegen den Tonal-Pass sich abzweigt; der Bau der ersten schwierigen
Strecke desselben Strassenzuges aufl der Tiroler Seite vom Pass Tonal bis Fosine
wurde im laufenden Juhre begonnen.  Diese nichl nur in militirischer, sondern
auch in commercieller Hinsicht wichtige Strasse wird jene iiber das Stilfser Joch
angemessen ersefzen kinnen, weil es angezeigt erscheint, dass diese letztere wegen
ihrer ausserordentlichen Hiohe (sie ist mit 8.850 Fuss iiber der Meeresfliche die
hischste Poststrasse in Europa), dann wegen der fortwithrend sich ergebenden
Schwierigkeiten und der Kostspieligkeit der Erhaltung auf dem Tiroler Abhange,
endlich wegen deren ganz geringfiigigen Befahrung selbst in der giinsligsten Jahres-
zeit, nach Herstellung der Strasse iiber den Tonal nicht weiler aul® Staatskosten
erhalten werde.
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Bohmen,

Das Netz der Staatsstrassen in Bohmen ist, mit Ausnahme der Lombardie,
dichter als in allen iibrigen Kronlindern der Monarchie.

Die Staatsstrassen daselbst sind fast alle chaussée-artig hergestellt, und verbin-
den dieses Kronland nicht allein mit den angrinzenden Kronlindern und den anlie-
genden fremden Staaten , Preussen, Sachsen und Baiern, sondern stellen auch durch
verschiedene Zwischenlinien unter den Hauptorten im Inneren des Kronlandes Ver-
bindungen her.

Die wichtigsten Linien sind jene, welehe yon Prag iiber Kolin und Caslau nach
Iglau und Wien, tber Chlumee und Koniggritz nach Mithren und Schlesien, iiber
Brandeis, Jungbunzlau und Reichenberg nach der Lausitz mit der Verzweigung nach
Bihmisch-Leipa und Rumburg, dann iiber Lobositz und Teplitz nach Dresden, iiber
Schlan, Laun und Komotau nach Leipzig, iber Schlan und Carlsbad nach Anna-
berg und Sachsen einerseits, dann dber Eger nach Hof und Baiern andererseits,
iiber Pilsen nach Baiern, iiber Budweis und Krumau nach Linz, iber Tabor und
Neuhaus nach Horn und Wien filhren. Die wichtigsten Verhindungssirassen, die
besonders hitufig im Westen des Kronlandes bestehen, sind jene von Eger iiber Plan,
Haid, Bischofteinitz, Klattau, Strakonie nach Budweis, ferner von der bairischen
Griinze bei Hasclbach iiber Bisehofteinitz nach Pilsen, dann von Pilsen iiber Suaz und
Briix nach Teplitz, von Pilsen nach Klattau, von Pilsen ither Pisek nach Tabor, von
Carlsbad nach Marienbad, von Lobositz iiber Leitmeritz und Béhmisch-Leipa nach
Rumburg, dann von Tetschen iiber Bohmisch-Leipa, Niemes und Gabel nach Reichen-
berg, von Reichenberg iber Turnan, Jidin und Hokrie nach Koniggritz, von
Jicin iiber Trautenau nach Preussisch-Sechlesien, von Koniggritz iber Nachod
nach Glatz, dann ber Chrudim nach Caslau und iber Hohenmauth und Leitomysl
nach Zwittau, von Tabor iiber Deutsehbrod nach Policka.

Zu Anfange des Jahres 1850 betrug die Gesammtlinge der Staalsstrassen in
Bohmen 503 Meilen, zu Ende des Jahres 1853 aber 5221/, Meile. Zur Instand-
haltung der Fahrbahn dieser Strassen wurden in den letzten vier Jahren 26,157.813
Cub.-Fuss Schotter mit dem Aufwande von 1,563.573 1, d. i. um 1,637.200 Cub.-
Fuss weniger als im vorhergegangenen Quadriennium 18461849, verwendet.

Diese Verminderung kimmt vorziiglich auf Rechnung der eingetretenen bedeu-
tenden Vertheuerung des Schotters in diesen letzten Jahren und des Bestrebens der
localen Baubehorden, den Schotterverbraueh auf das strengste Bediirfuiss zu beschriin-
ken. Nachdem ibrigens im letzten Quadriennium durchschnittlich um 15 Meilen
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Strassen mehr zu erhalten waren, als in den vorhergegangenen vier Jahren 1846 —
1849, schiidliche Elementarereignisse in den Jahren 1851 und 1852 Statt hatten,
und der Verkehr, inshesondere der sechweren Fuhrwerke, sich in der Epoche von 1850
his 1853 in Folge der zunehmenden Production an Industrie-Gegenstiinden, und vor-
nehmlich der Steinkohlenbefirderung, merklich steigerte, so stellte sich an einigen
Strassenstrecken, welche am meisten befahren wurden, die Nothwendigkeit eines
nachtriiglichen Zuschusses an Schotter heraus. der von Fall zu Fall nach den
ortlichen Erhebungen bewilligt wurde, welehe das Ministerium durch seine eigenen
Ingenicure vornehmen liess.

Zur Erhaltung und Ausbesserung des Strassenkirpers, der Briicken, Caniile,
Wand- und Stitzmauern, Gelinder und dergleichen, welche inshesondere durch die
Elementarereignisse von 185 1 und 1852 Schaden gelitten hatten, fir Schneeschauflung,
dann fiir Regie, Aufsicht und Strassenpflege, wurden in den vier Jahren 1850—1853
1,627.146 fl. ausgegeben. In dieser Summe sind auch die gelegentlichen Verbesse-
rungen enthalten, welehe bei den Erhaltungs- oder Reparatur- Arbeiten bewirkt
wurden, so oft sie sich als nothwendig oder angemessen darstellten.

Ausserdem sind im Laufe des bezeichneten Quadrienniums 384.032 fl. fir fol-
gende ausserordentliche Verbesserungen, wovon einige noch im Zuge sind, ausgege-
ben worden:

a) Fiinf Briickenbauten, nimlich zwei Kettenbriicken, eine iiber die Moldau bei
Podolsko (62 Klafter lang), die andere von 50 Klaftern Linge iiber die Eger
bei Postelberg, und drei gewilbte Briicken, wovon zwei iber die Sazava in
Porie und in Deutschbrod, die dritte iiber die Daubravka bei Kobilnie.

h) Die Reconstruction oder Umlegung verschiedener Strassenstrecken, welche
mit einem zu bedeutenden Gefille oder sonstigen fiir den Verkehr hinderlichen
Unregelmiissigkeiten  behaftet waren und zwar: 1. am Visocaner Berge,
2. bei Kobilis, 3. bei Licben, 4. bei Krivsaudov, 5. bei Goldenils und
Bernsdorf, 6. aufl der Aussiger Strasse und 7. im Orte Ullersdorf, in der
Gesammtlinge von 7.600 Klaftern.

¢) Die Verbindungsstrassen yon Theresienstadt, dem westlichen Theile des
Jiciner Kreises, der Prager Kleinseite, dann von dem miihrischen Stidtchen
Triibau auf bohmischem Gebiete bis zu der Eisenbahn in der Gesammtlinge
von 2.230 Klaftern.

Der Neubau der Riesengebirgsstrasse von Reichenberg iiber Starkenbach bis
Trautenau, 17 Meilen lang, wurde im Jahre 1847 im Concurrenzwege bhegonnen,
und ist noch im Zuge. Das Aerar hat im letzten Quadriennium 110.300 fl. beigetragen,
welche in obiger Summe schon inbegriffen sind, Beildufig in der Mitte dieser Strasse

wird eine Ausiistung von Schenkenhahn iiber Wurzelsdorf gegen Hirschberg in
Preussen eroffnet.
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Mihren und Schlesien.

Diese beiden Kronlinder, bis zum Jahre 1849 unter einem Gubernium vereint,
wurden spiter getrennt und im Jahre 1850 jedes mit einer Landes-Baudirection und
dem entsprechenden Personale versehen.

Das Strassennetz von Mihren findet, abgesehen von der iiher Znaim und Iglau
im Westen des Kronlandes fithrenden Wien-Prager Hauptstrasse, in Briinn seinen
Mittelpunet.

Von Briinn aus gehen die Strassen nach Iglau, nach Nikolsburg, mit der Ausiistung
nach Znaim, nach Goding an der ungrischen Griinze, nach Olmiitz, und nach Zwittau
an der bohmischen Grinze; von Olmiitz setzt die grosse galizische Strasse fort iiber
Leipnik, Weisskirchen nach Oesterreichisch-Schlesien, ferner laufen von dort Stras-
sen aus iber Sternberg nach Freudenthal in Oesterreichisch - Schlesien und iiber
Miiglitz nach Zwittau.

Im Kronlande Schlesien bestehen Strassen von Troppau an die miihrische Griinze
gegen Olmiitz, iber Freudenthal und Zuckmantel, dann iiber Jigerndorf an die
preussische Grinze, iiber Ostrau nach Teschen. Von letzterer Stadt aus fithrt die grosse
galizische Strasse, welehe von Mithren iiber Mistek eintritt, iiber Bielitz nach Galizien;
ausserdem aber Liuft eine Strasse iiher Jablunkau nach Oberungern.

Die Gesammtlinge der Staatsstrassen in diesen beiden Kronlindern ist wihrend
des Quadrienniums 1850 — 1853 unveriindert, wie im Jahre 1849, mit 149 Meilen
verblieben.

Zur Conservirung der Fahrbahn wurden in diesen vier Jahren 14,891.194 Cub.-
Fuss Schotter, d. i. um 2,105.171 Cub.-Fuss weniger als im vorhergegangenen
Quadriennium 1846—1849, verwendet, obgleich im letzteren die Linge der Staats-
strassen durchschnittlich nur 131 Meilen befrug. Nachdem die Staatsstrassen in dem
Zeitraume von 1850 bis 1853 immer im guten Stande erhalten waren, und der Personen-
und Giiterverkehr sich daselbst nicht yermindert, sondern vermehrt hat, so liegt die
namhafte Verminderung des Schotterverbrauches cinerseits in der verminderten
Frequenz der mit den Eisenbuhnen parallel laufenden Strassen, und andererseits
in den Bemiihungen der localen Baubehirden, in dieser Epoche einen Sehotter von
besserer Qualitit beizuschaffen, und das Verfahren bei dessen Verwendung, so wie
die Handhabung der Strassenpflege, zu verbessern. Die oberwihnten 14,891.194
Cub.-Fuss Schotter kosteten 776.070 fl.

Nebst der Erhaltung dieser Strassen, welche grisstentheils nicht chaussée-
sondern nur landartig hergestellt sind, wurden an denselben in den J. 1850 — 1858
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verschiedene erhebliche Yerbesserungen bewerkstelligt, insbesondere an sehr vielen
(bei 200) Bricken, indem mehrere, die friiher von Holz waren, in Mauerwerk
gewdlbt wurden, dann sehr ausgedehnte (bei 7.000 Lingenklafter) Gelinderher-
stellungen, und die chaussée-artige Reconstruction einiger Strassenstrecken. Die
Auslagen fiir die Instandsetzung der Strassen, und die obenerwiihnten Verbesse-
vungen, dann fir Regie, Aufsicht und Administration betrugen T08.869 fl. Ueberdiess
wurden mit einem Aufwande von 135.091 fl. folgende grissere Verbesserungen
und Neubauten ausgefithrt: eine Jochbriicke iiber die Weichsel von 138 Klaftern
Linge bei Skotschau; die gewdlbte Zwittavabriicke bei Briinn: die Kettenbriicke zu
Mihriseh-Ostrau von 30 Klaftern Spannweite; die chaussée-artige Reconstruetion und
Erhiohung eciniger Strassenstrecken in einer Gesammtlinge von 1.300 Klaftern.
Auch ist in obiger Auslage ein Betrag von 26.500 fl. enthalten, welcher aus dem
Strassenbaufonde zu der Regulivung des Zwittavaflusses  geleistet wurde, aus
Riicksicht fir die Sicherheit der iiber diesen Fluss erbauten neuen Briicke.
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Galizien mit der Bukowina,

Die Hauptstrasse Galizien’s, aul’ weleher der meiste Personen- und Giiterverkehr
stattlindet, ist die sogennante Wiener Strasse, welche von Schlesien iiber Biala
einmiindet, iber Bochnia, Tarnow , Jaroslau, Przemysl nach Lemberg und von da
weiler iiber Ztoezow nach Brody an die russisch-polnische Grinze fihrt, sich aber
von Ztoezow iiher Tarnopol, Czortkow und Zaleszezyk nach Czernowitz in der Buko-
wina ausiistet.

Ein anderer mit dem vorigen fast paralleler Strassenzug zieht am Fusse des
Karpathengebirges von Biala iiber Sajbusch, Makow, Sandee, Sambor, Stry, Stanislau,
Kotomea bis nach Czernowitz in der Bukowina, von wo dann die Strasse iiber
Suezawa und Kimpolung nach Siebenbiirgen fithrt, withrend auch zwischen Dubowetz
und Gura Humora eine zweile, die sogenannte verdeckte Strasse, in der Bukowina
besteht.

Von diesen Hauptstrassen dsten dann mehvere Yerbindungsstrassen aus, welehe
die oberwithnten Hauptrouten theils unter einander, theils aber mit den an Galizien
angriinzenden Liindern verbinden, und zwar: von Kenty nach Oswiceim, die Spitko-
wicer und Neumarker Verbindungsstrasse, jene von Jaslo iiber Dukla nach Ungern,
jene zwischen Dukla und Przemysl, jene yon Przemysl iiber Dobromil und Turka nach
Ungern, von Sambor nach Grodek, von Lemberg iber Zolkiew nach Russland und
von Lemberg iiber Stry und Skole nach Ungern; dann die von der Brodyer Strasse
gegen Stanislau fithrenden zwei Verbindungsstrassen iiber Brzezan und Bursztyn :
endlich die Verbindungsstrasse von Kolomea iiber Horodenka nach Thuste. Die
Gesammtliinge der Staatsstrassen in Galizien betrug withvend des Quadrienniums
1850—1853 388 Meilen; gegen das vorhergehende Quadriennium waren nur ganz
geringe Aenderungen in den Strassenliingen vorgekommen.  Diese Strassen sind,
mit wenigen Ausnahmen in einigen Strecken, ohne Steingrundlage, und als blosse
fiic den einst bestandenen landesiiblichen Verkehr mit leichten Fuhrwerken geniigende
Schotterstrassen hergestellt.

In der erwilnten Yerwaltungsperiode wurden zur Erhaltung der Fahrbahn
35,584.767 Cub.-Fuss Schotter, d. i. um 2,202,654 Cub.-Fuss mehr als im vorher-
gegangenen Quadriennium 1846—1849, mit einem Aufwande von 2,021.327 Il
verwendet.

Obwohl ein solches Schotterquantum im Allgemeinen genommen fiir die ange-
gebene Strassenlinge nicht als unbedeutend betrachtet werden kann, so waren
dieselben dennoch im Jahre 1849 so sehr in Verfall gerathen, dass ungeachtel jener
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Schotterverwendung und anderer sogleich zu erwilinenden Verbesserungen, welche
im Laufe der Juhre 1850—1853 in Anwendung gebracht wurden, die Strassen
doch noch weit davon entfernt erscheinen, als jederzeit bequem fahrbar bezeichnet
werden zu kinnen,

Als das Ministerium im Jahre 1850 von dem kliglichen Zustande der Strassen
in Galizien Kenntniss erhielt, entsendete dasselbe sogleich eine aus zwei Ingenieuren
der General-Baudirection zusammengesetzte Commission mit dem Auftrage, an Ort
und Stelle die Ursache des Uebels zu erforschen und zu erheben, und die geeigneten
Abhilfsmittel in Antrag zu bringen. Es ward erkannt, dass der beklagte Verfall der
Strassen wirklich hestand, und durch den Mangel einer Steingrundlage, durch eine zu
geringe Schotterverwendung in den letzten Jahren, durch ungeeignete Unternehmer,
schlechte Beschaffenheit des Sehotters und eine mangelhafte Strassenpflege, zu
geringe Besoldung der Einrdiumer und Wegmeister und ein zu geringes Pauschale
der Strassen-Commissiive, so wie dureh die Niehtbeobachtung der Strassenpolizei-
Yorschriften und endlich dureh die eingetretene Zunahme des Personen- und Giifer-
Verkehres, insbesondere der Lastwagen mit schmalen Radfelgen, herbeigefithrt
worden war.

In Folge dieses Erkenntnisses wurde die Schotterdotation fiir das Jahr 1852
um 40.000 fl. und jene fir 1853 um 100.000 I, vermehrt, die Anschalfung von
Strassenwalzen und die Vorlage von Projecten fiir die Correction der fehler-
haftesten und wichtigsten Strassenstrecken angeordnet, ferner wurden mit Bezug
auf die Organisirung des Baupersonales die Lohnungen der Einviiumer, die Besol-
dungen der Strassen- Commissiire und deren Reisepauschalien (von 18 fl. auf 35 fl.
pr. Meile) erhiht, endlich ward die Pachtung der Schotterlieferungen von Seite
der Gemeinden, wenngleich mit Schwierigkeiten, angebahnt und zum Theile auch
Bl']'llngﬂn.

Die bevorstehende Organisirung des Bauwesens wird die iibrigen noch noth-
wendigen Yerbesserungen des Baudienstes moglich machen.

Die Instandhaltung des Strassenkiorpers und der verschiedenen Kunstobjecte,
wie der Briicken, Canile, Wand- und Stiitzmauern, Gelinder u. s. w., dann die
Schneeschauflung, Yerwaltung, Aufsicht und Regie erforderte in dem Quadriennium
1850—1853 die Auslage von 1,661.100 fl., womit auch die eventuellen Verbes-
serungen an den genannten Kunstobjecten bestritten wurden, welche sich bei den
vorgenommenen Reparaturen oder Reconstructionen als nothwendig oder zweck-
miissig darstellten,

Viele grissere Reconstructionen, erhebliche Verbesserungs- und Neubauten an
Strassen und Briicken sind in den vier Jahren ausgefiihrt worden und zwar:

@) Neue Herstellungen oder grosse Verbesserungen an Briicken, wie: iiber den
Skawafluss bei Makow, den Bialafluss bei Tarnow, den San in Postolow, iiber
den Strwiazfluss u. z. cine bei Smolnica, eine bei Berehi, dann zwei im
Sanoker Bezirke iiber den Kamienicabach, zwei iiber den Orava- und Butyevla-
Bach an der Wereckoer Verbindungsstrusse, iiber den Pruth in Czernowitz,
iiber den Derelui-Bach in der Bukowina.
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6) Neue Herstellungen oder Reconstructionen folgender Strassenstrecken, welche
entweder mangelhaft oder ganz grundlos, oder mit zu grossen Steigungen
behaftet waren, als: die Wisniez-Limanower und die Suchaer Verbindungs-
strasse zwischen der Wiener und Karpathen-Strasse, eine Strecke bei Tarnow
gegen Lissagdra, die Duklaer Strasse von Iwla bis Grab, die Samborer Strasse
zwischen der ungrischen Griinze und Grodek, die Umpflasterung der Dureh-
fahrtsstrasse in Wieliczka, Reconstruction der Wiener Strasse zwischen Lemberg
und Zimnawoda, der Brodyer Strasse zwischen Winniki und Podhayezyki und
im Zloczower Baubezirke, der Tarnopoler Verbindungsstrasse, der Brzezaner
Verbindungsstrasse am Dniester bei Nizniow, und der Karpathen-Strasse bei
dem Stidtehen Dolina.

Diese Neubauten oder Strassen-Reeconstruetionen umfassen eine Gesammtlinge
von beiliufig 17 Meilen; hiefiir, so wie fiir die zuvor aufgefiihrten Briickenbauten,
wurden in dem Quadriennium 1850—1853 278.417 fl. ausgegeben, wobei zu
bemerken ist, dass einige dieser Bauten schon vor dem Jahre 1850 im Zuge waren,
und andere sich noch iiber das Jahr 1853 hinaus erstrecken.
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Dalmatien.

Die ganz eigenthiimliche Gestalt dieses Kronlandes, welches die ostliche
Kiiste des adriatischen Meeres hildet, mit ciner Lingenausdehnung von 50 Meilen
und der grossten Breite von 8 Meilen, seine vielen und guten Hafenplitze und
die zahlreichen ausgedehnten Inseln, welehe dasselbe umgeben, machen nicht allein
cine Strasse, welche, ohne sieh zu schr dem Meere zu niihern, das Land seiner
Linge nach durchzicht, sondern auch verschiedene Querstrassen nothwendig, welche
die Hauptstrasse einerseits mit den Hafenplilzen und den Zufulwen der vorzig-
lichsten Inseln, und andererseits mit den hauptsiichlichsten Handelsplitzen der
nahen Tiirkei verbinden.

s besteht in Dalmatien eine Hauptstrasse, die sogenannte Strada mediterranea,
welehe, ohne die Hanptstadt Zara zn berithren, von der Militirgrinze und zwar
von Prives siidlich bis Bergatto superiore nach der Liinge des Landes sich hinzieht.
Gegen die Landeshauptstadt Zava fihet aus der Militirgrinze eine besondere
Strasse iiber Obbrovazzo.

Yon Zara aber fiihrt gegen Siiden eine zweite Strasse, die Strada litorale,
nach der Linge des Landes und zwar bis Almissa. Diese beiden Lingenstrassen
sind dann  dureh die drei Querstrassen von Ostrovizza iiher Raduci¢, und von
Sebenico iiber Guli, nach Knin und Grab, dann von Spalato und Salona nach Sign
und gegen Bilibrigh verbunden.

Dicses bestehende Reichsstrassennetz in Dalmatien mit einer gesammten Lingen-
ausdehnung von 1183/, Meilen, wenngleich beziglich seiner Dichtheit in Ver-
eleichung des Flicheninhalts dieses Landes mil jenem anderer Linder hinveichend
scheinend, ist wegen der besonderen Gestalt und der Verhilinisse Dalmatien’s,
sowie wegen des Umstandes, dass es auf diesen Strassen bloss fie das Reiten geeignete
Strecken gibt, weit entfernt, den dermaligen Bediiefuissen jenes Kronlandes gehirig
zuzusagen, noch entfernter aber davon, die matericlle Verbesserung, deren jenes
merkwiirdige Land fihig wiire, zu beschleunigen.

Nicht allein einige Querstrassen, sondern selbst die Hauptlingenstrasse, die
sogenannte Strada mediterranea, ist in manchen und langen Strecken so steil und
enge, dass sie nicht befahren werden kann. In obiger Gesammilinge sind Dbei
30 Mcilen blosse Reitstrassen oder Saumwege inbegriffen. Ragusa, Castelnuovo
und Cattaro sind fast giinzlich von den oberen Gegenden abgeschnitten, indem
zu Lande nur mit Reit- und Saumpferden und langsam verkehrt werden kann,
und Alles, was von Triest, aus dem Kreise von Zara und von Spalato auf der
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Achse transportivt werden sollte, muss zur See gefiihrt werden, welche bei Stirmen
oft mehrere Tage nacheinander nieht zu befahren ist,

In Folge der im Jahre 1850 vorgenommenen Organisirung des Bauwescns
erlangte dasselbe dortlandes eine etwas grissere Lebensthitigkeit als friiher, und
forderte das Zustandekommen der nothwendigsten Vorkehrungen.  Um  jedoeh
das System der Bauten und deren Reihenfolge im Verhilltnisse zu den hierfiir
verfiigharen Mitteln bestimmt zu erfassen und festzusetzen, wurde vom Ministe-
vium im Jahre 1852 ein hiherer technischer Beamte der General-Baudirection
abgeordnet, welcher genaue Erhebungen zu pflegen, und iiber das Strassen- und
Wasserbau-System jenes Kronlandes Bericht zu erstatten hatte.

Als ein Hauptbediivfniss wurde dabei erkannt, die Intervalle an der Strada
mediterranea, welche die Communieation an derselben unterbrechen oder sehr
beschwerlich und  gefabrvoll machen, oder doch nur mit Saumthieren zu
passiren sind, in der Art zu erginzen und zu verbessern, dass an dieser Strassen-
linie der ganzen Linge nach cin Fortkommen mit Fuhrwerken miglich wird, Zu
diesem Zwecke miissten die steilen Strecken bei Knin und im Cettinathale um-
gelegt, die den Ueberschwemmungen ausgesetzte Strecke bei Torre di Norin
erhoht und regulirt, dann das Intervall iiber die tirkische Erdzunge von Klek
ausgebaut, die kaum reitbare Strecke von Ragusa bis Ragusa vecchia fahrbar
gemacht, die weitere Fortsetzung gegen die Suftorina erweitert, und eine neue
Strasse von Castelnuovo iiber Morigno nach Risano gebaut werden.

An der weiteren Landverbindung bis Cattaro und bis Budua wird bereits ge-
arbeitet, die Fortsetzung bis Castel Lastua aber, auf welcher Strasse man dermal nur
mit Miithe zu Pferde fortkommen kann, erwartet noch ihre Fahrbarmachung. Ferner
wiire die Yerbindung von Almissa und Macarsea mil der Strada mediterranea bei Duare
herzustellen, wodurch die Fortsetzung der Litoralstrasse von Macarsca abwiirts
enthehrlich wiirde, Die beziiglichen Projectirungen sind angeordnet.

Zur Ervhaltung der Fahrbahn auf den Strassen wurden in den Juhren 1850 —
1853 3,083.783 Cub.-Fuss Schotter im Kostenbetrage von 95.647 fl. verwendet.
Die Qualitit des Schotters ist im Allgemeinen gut und der Boden meist steinig.
Die Strassen wurden immer im guten Zustande erhalten.

Die Instandhaltung der Strassenformen, der Briicken und anderer Bauobjeete,
die Regie, Aufsicht und Verwaltung, so wie die Verbesserungen, welehe gleieh-
zeitig mit der Reconstruction der Bauobjeete vorgenommen wurden, verursachten
in den vier Jahren eine Auslage von 242.965 f.

Auch verschiedene specielle Strassenverbesserungen wurden in diesem Qua-
driennium, insbhesondere in den Bezirken von Spalato, Macarsca, Ragusa und
Cattaro ausgefiihet, und zwar:

@) 11 neue steinerne Briicken und 3 neue Strassen-Einriiumerhiiuser erbaut, und

b ) Strassencorrectionen und Neubauten in 25 Strecken von der Gesammtlinge
von 19.100 Klaftern, also von fast 5 Meilen, mit einem Gesammtaufwande
von 177.404 fi. bewirkt.
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Lombardie.

In der Lombardie bestanden zu Anfange des Jahres 1850 3771/, Meile,
und zu Ende des Jahres 1853 3781/, Meile Staatsstrassen; nachdem der Flichen-
inhalt dieses Landes 375 osterreichische Quadratmeilen betriigt, so kimmt auf jede
Quadratmeile 1 Meile an Staatsstrassen.

Das Strassennetz dieses Kronlandes ist also das dichteste in der ganzen
Monarchie.

Eine jede Delegations- oder Provinzialhauptstadt dieses Landes, mit alleiniger
Ausnahme der Gebirgsstadt Sondrio, bildet den Vereinigungspunct yon mehreren,
aus verschiedenen Richtungen fihrenden Strassen, so zwar, dass in die Hauptstadt
Mailand 13, in Como 5, in Bergamo 7, in Brescia 7, in Mantua 5, in Cremona 6,
in Lodi 6, in Pavia 7 Strassenziige aus verschiedenen Richtungen einmiinden; es
bedarf daher einer Strassenkarte, um bei dieser Menge und Durchkreuzung der
Strassenlinien das Strassennetz anschaulich darzustellen.

Dasselbe verbreitet sich aber nicht gleichformig, denn nahezu die Hilfte
dieses Landes ist von den Alpen und deren Ausliufern durchzogen, daher gebirgig
und sogar hochgebirgig, die andere Hilfte aber bildet die Fliche des Pothales.
In der Ebene kommen 1:35 Strassenmeilen, und in dem gebirgigen Theile
0-58 Strassenmeilen auf eine Flichenmeile des Landes.

Zur Conservirung der Fahrbahn an jenen Strassen wurden in den letzten vier
Jahren 47,302.730 Cub.-Fuss Schotter im Kostenbetrage von 1,276/330 fl. ver-
wendet. Die sonstigen Erhaltungsarbeiten an dem Strassenkorper, den Briicken,
Caniilen, Wand- und Stiitzmaunern, Gallerien, Gelindern, Cantonirungshiusern, dann
die Schneeschauflung und Muhrabriumung, Baulichkeiten an verschiedenen Wild-
bichen zum Schutze der Strassen und Briicken, die Strassenregie, Aufsicht und
Verwaltung verursachten einen Aufwand von 1,427.150 fl., worin die eventuellen
Verbesscrungen, welche bei Gelegenheit der Ausbesserungen oder Erneuerungen
der Bauobjecte bewirkt wurden, bereits inbegriffen sind.

Einige erhebliche Reconstructionen und neue Bauten wurden auch in dem
Quadriennium 1850—1853 mit der Auslage von 267.234 1. bewerkstelligt, und
zwar: die Briickenbauten 1. ither den Brembofluss zu Almenno, 2. iiber den Oglio
zwischen Soncino und Orzinovi, 3. iiber den Torrente Aver bei Galivaggio, 4. iiber
die Adda bei Tresenda, 5. zwischen Tirano und Bormio, 6. iber den Parzarello zu
Mantua, 7. iiber den Redefossi zu Mailand, 8. iiber die Gravellone (einen Seiten-
arm des Po) bei Pavia an der piemontesischen Grinze; dann die Reconstructionen
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1. einer Strassenstrecke in der Delegation Pavia bei Torre del Mangano mit einer
starken Pfahlwand zur Seite, 2. die Umlegung der Mantuaner Strasse bei Pizzighe-
tone und 3. der Strassenstrecke von Tresenda di Guardamiglio bis Ci Rossa im Gebiete
von Lodi, dann 4. der Simplonstrasse in der Gesammilinge von 3.600 Klaftern,
endliech 5. der Neubau der Strasse, welche von Tresenda im Valtellin iiber Aprica
in der Linge von mehr als 7 Meilen zu dem Tonal-Pass an der Griinze von Tirol
fithren soll.

Dieser letzte noch im Zuge befindliche Bau ist nicht allein als eine grosse
Strassenverbesserung zwischen der Lombardie und Tirol von militirischer und com-
mercieller Wichtigkeit zu betrachten, sondern derselbe ist auch aus Ursache der
grossen Unvollkommenheiten, mit welchen die Stilfserstrasse, wie oben unter Tirol
erwihnt, behaftet ist, nothwendig geworden.




Venedig.

Die venezianischen Provinzen werden von dem Hauplstrassenzuge, genannt
Muaestra d Italia , welcher von Udine (wo sich die von Kirnthen, dem Kiistenlande
und der Festung Palma kommenden Reichsstrassen vereinigen) iiber Treviso, Vieenza
und Yerona nach der Lombardie fithrt, und von anderen irarischen Seitenstrassen
durchzogen, welehe von der Hauptstrasse ausiistend nach Venedig, Padua, Rovigo
und Belluno und dann weiter bis an die Griinze von Tirol cinerseits und des romi-
schen Staates andererseils sich erstrecken und alle Delegations- oder Provinzial-
Hauptstidte untereinander und mit der Hauptstadt Venedig verbinden. Die Gesammi-
linge der Staatsstrassen betrug zu Anfange des Jahires 1850 235-80 Meilen, und zun
Ende des Jahres 1853 23342 Meilen. Der Abfall von 2:38 Meilen beruht anf der Aus-
scheidung der sogenannten Strada militare von Yerona ither Valese nach Legnago
aus der Reihe der Staatsstrassen, indem dieselbe durch die entsprechendere Strassen-
Linie iiber Pozzo, Bovolone und Cerea ersetzt wurde., Diese Strassen sind, im Allge-
meinen gesprochen, alle chaussée-artig und kunstgemiiss hergestellt und mit Briicken,
Wand- und Stiitzmaunern, Gelindern u. s. w. gehirig versehen,

Wihrend der vier Jahre 1850—1853 wurden diese Aerarial-Strassen mit Ver-
wendung von 21,904,140 Cub.-Fuss Sehotter conservirt, welcher eine Auslage von
T12.814 M. erforderte, womit diese Strassen immer in gutem Stande, bequem und
sicher fahrbar erhalten worden sind. Dic Conservirung der Strassen-Objecte, nimlich
der Briicken, Caniille, Wand- und Stiitzmauern, Geliinder u. dgl., die verschiedenen
Verbesserungen, welche zugleieh mit den Reparaturen und Reconstruetionen vor-
genommen wurden, dann die Regie und sonstige Verwaltung hat in diesem Quadrien-
nium den Aufwand von 1,722,612 {l. zur Folge gehabt.

Ausserdem wurden in diesen vier Jahren folgende grissere Verbesserungen aus-
gefiihrt: die neue Herstellung von finf Briicken, nimlich iiber die Brenta zu Fontaniva,
iiber die Livenza zu Motta, iiber die Fella zo Paravia, iber den Noneello zu Pordenone,
und iiber die Aquetta zu Montebello, die Herstellung eines steinernen Landpfeilers
an der linken Uferseite der grossen Tagliamento-Briicke; der neue chaussée-miissige
Bau der Strassenstrecken zwischen Legnago und Mantua, daun zwischen Fastro und
Primolano, an welch letzterer Stelle ein listiges und gefilrliches Gefille hestand;
ferner die Erweiterung und Reconstruction der Strasse durch den Ort Sacile mil
Herstellung zweier neuer Briicken.

Diese neuen Bauvansfiibrungen von der Gesammtlinge von 10.500 Klaftern
kosteten 296.579 1.
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Nebst den oberwihnten 233-42 Meilen Chausséen werden im Venezianischen
auch 177 Meilen Strassen auf den Diimmen lings der dortigen Fliisse erhalten, welche
aber fast alle nicht mit Schotter, sondern bloss mit Sand conseryirt werden. Das
Aerar trigt zu ihrer Erhaltung ein Drittheil des sich ergebenden wirklichen Kosten-
anfwandes bei, wiihrend die Gemeinden die iibrigen zwei Drittheile bestreiten. Die
diessfalls vom Staate in dem Quadriennium 1850—1853 bezahlte Summe beliuft
sich auf 9.546 fl., welche in der obenerwithnten Auslage von 1,722.612 fl. schon
inbegriffen ist.

Statist. Mittheil, 185%. VIL HIL. 3



Die ehemals ungrischen Linder.

Wihrend in den deutsch-slavischen und italienischen Kronliindern die Leistun-
gen in den Zweigen der Reichsbauten in dem Quadriennium 18501853 eine den
Formen und dem Einflusse der Organisirung vom Jihre 1850 angepasste Fortsetzung
derjenigen bildeten, welche in den vorhergehenden Jahren stattgefunden hatten,
ergab sich eben in Folge dieser Organisirung in dem Bauwesen der ungrischen Kron-
linder cine wesentliche Yeriinderung gegen das frither daselbst bestandene System.
Yor dem Jahre 1849 waren in Ungern und den vormals zugehirigen Liindern keine
besonderen Staats- oder Reichsstrassen und Flisse bestimmt, welche unmittelbar
vom Aerar hesorgt worden wiiren, sondern der Baua und die Erhaltung der Strassen,
so wie die Regulivung und Instandhaltung der Flisse waren durch die Comitats- und
Local-Behrden bhesorgt worden, wozu der theilweise Ertrag des Salzauctionsfondes
und die offentlichen Arheiten der Landwirthe, welche dureh die Geselze des Landes
dazu verpllichtet waren, die wesentlichsten Mittel boten.

Bei cinem solehen Systeme und mit solehen Mitteln, deren Werth durch die
localen Verhiiltnisse und Bediirfnisse bedingt war, beschriinkte sich die Bestellung
der Strassen mit Schotter auf jene Linien lings der Karpathen in Ungern und auf
einige Strecken der Haupfstrassen in Siebenbiirgen, des Banates und Kroatien,
wo das Schottermateriale, im Allecemeinen genommen, vorhanden war; im Uebrigen
aber hestanden die Strassen und bestehen zumeist noeh in dem grossten Theile
dieser Kronlinder, inshesondere in den ausgedelnten Ebenen Ungern's und des Banates
(mil Ausnalhime des Militirgrinzlandes), in einem breiten, von zwei kleinen Griiben
begrimzten Streifen wiisten Bodens, welcher den Fuhrwerken, Viehtrieben und
Menschen als Weg dient, ohne dass an demselben irgend ein Bauwerk ausgefiilirt
und erhalten, oder sonst ecine kiinstliche Pflege angewendet wurde. Diese Strassen
auf dem blossen natiirlichen Boden sind im Sommer und bei trockener Witterung
practicabel, im Winter aber und bei nassem Wetter unbeniitzbar.

Als nach dem Jahre 1848 Dbeschlossen wurde, die ungrischen Kronlinder
nach den fir die iibrigen Theile der Monarchie geltenden Gesetzen zu verwalten,
wurden aus den daselbst bestandenen Strassenlinien die wichtigsten, niimlich die-
jenigen, welche fiir diese Kronlinder sowohl als auch fir den Staat vom grissten
Interesse waren, ausgewihlt, und in staatsartige Pllege genommen. Im Ver-
hiilltnisse zu diesen Strassen und den vom Staate gleichfulls iibernommenen Fliissen
und Schifffahrtseanilen, von welchen in der Folge die Rede sein wird, wurden Bau-
Directionen und die nothwendigen Ingenienre anfgestellt, und heteiichtliche Summen
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in die Voranschlige der gedachten vier Jahre nicht allein zur Instandhaltung dieser
Land- und Wasserstrassen, sondern auch zu deren fortschreitender Yerbesserung
eingestellt.

Der Staat iibernahm dadurch in diesen vier Kronlindern 811 Meilen Strassen,
welche zum grissten Theile in Landwegen bestanden, und deren Instandsetzung
und Erhaltung wegen der bedeutenden Entfernung, aus welcher das hierzu erforder-
liche Material bezogen werden muss, sehr schwierig und kostspielig ist.

Die friihere Verpflichtung der Gemeinden, sich an den Strassenarbeiten zu
betheiligen, wurde mit Modificationen, welche durch die gelinderten Verhiltnisse
geboten waren, aufrecht erhalten, und mit manchem Yortheile auch bei Herstellung
und Erhaltung der vom Staate iibernommenen Strassenlinien angewendet, wie am
entsprechenden Orte angefiihrt werden wird.

Um iibrigens eine Gleichformigkeit einzufithren, und den grosstmiglichen Nutzen
von den durch diese Verpflichtung festgestellten Leistungen mit gehiriger Beriick-
sichtigung der localen Interessen zu erziclen, sind die entsprechenden Verhand-
lungen eingeleitet worden, und noch im Zuge.

Was von jedem dieser ungrischen Kronlinder besonders zu erwihnen ist, folgt
in Nachstehendem.
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Ungern.

Im Jahre 1850 ist daselbst eine provisorische Organisirung mit einer geringen
Personalbesetzung vorgenommen und von den beiliufig 2.000 Meilen der dortlands
bestehenden Strassen sind 4491/, Meile als Reichsstrassen designirt und in staats-
artige Pflege genommen worden. Dieselben verbinden die Hauptstadt Ofen mit den
vier Stidten Pressburg, Kaschau, Grosswardein und Oedenburg, welche gegen-
wiirtig eben so viele Sitze der Statthalterei-Abtheilungen bilden, dann diese und jene
mit den angriinzenden Kronlindern.

Die beiden ersten Jahre wurden grossentheils mit Sammlung der Daten und
Verhandlungen wegen Organisirung der offentlichen Arbeitspflicht und deren Ver-
wendung, dann mil Yorbereitungen zur delinitiven Organisirung des Bauwesens
zugebracht, wenig jedoch in der wirklichen Ausfihrung von Strassenbauten geleistet.
Nachdem aber im Jahre 1851 das Baupersonale organisirt, und cine entsprechende
Zahl von Ingenicuren fie die oberwithnten Strassenlinien aufgestellt worden war,
erscheinen die Leistungen der Jahre 1852 und 1853 der Erwithnung werth.

Auf gewihnliche Arbeiten zur Instandsetzung und Erhaltung der Strassen (theil-
weise mit Schotler) wurde an den bezeichneten Linien in dem erwihnten Zeitraume
die Summe von 1,718.449 . verwendet, wozu der Landes-Reluitionsfond (der
offentlichen Arbeitskrifte) 308.415 fl. beitrug.

Grossere Strassenbauherstellungen  sind nach Miglichkeit und insbesondere
nach Maassgabe der zu Gebote gestandenen Avbeitskriifte und gecigneter Strassen-
Materialien ausgefiihet worden, Zu solchen grisseren Ilerstellungen gehiren :
an dem Ofen-Wiener Strassenzuge die Reconstruetion zweier Strecken zwisehen
Ofen und Veresviirs an der Ofen-Gratzer Roule die Reconstruetion der Strecke
von Ofen bis zur Veszprimer Comitatsgriinze; die Umlegung der Ofen-Fiirstenfelder
Strasse bei Hidvégs die Reconstruction der Ofen-Esseker Strasse zwischen der Pester
und Tolnaer Comitatsgrinze; dic Reconstruction der Diészeg-Jablunkauer Strasse
(Pressburg-Krakauer Strasse ) im Flussgebiete der Waag; die Herstellung der Torndez-
Neutraer, der Komorn-Neuhiiusler und der gepflasterten Szolnoker Eisenbahnyerbin-
dungs-Strassen; die Reconstruction der Wailzen-Schemnitzer Strasse zwischen Jisz-
telek und Drégely-Palink; der Neubau zweier Strecken an der Waitzen-Kaschauer
Route; der Neu- und Umbau von drei Strecken der Pest-Kaschauer Strasse bei Pest,
Kis-Bagh und Hatvan; der Aushau der Gerenda-Vardnoker Strasse; die Strassen-
Umlegung bei Kaschau gegen Torna, und der Neubau der Kaschau-Szinyer Strasse.
Diese nen hergestelllen und verbesserten Strassenstrecken summiren sich zu der
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namhaften Linge von fast 33 Meilen. Ferner ist zu erwihnen die neue Herstellung
oder Reconstruction yon 44 verschiedenen Briicken, vielen Durchlissen und Wasser-
schutzbauten, die Aufstellung von Strassensiiulen, Pllicken und Gelindern, so wie
die Errichtung einer namhaften Zahl von Einriumerhiinsern. Die vom Staate auf
diese grisseren Strassenherstellungen verwendeten Kosten betragen zusammen
945.835 1.

Ausserdem wurden inshesondere zu Strassenherstellungen von den offentlichen
Arbeitskriiften des Landes 982.000 Handtagschichten und an 686.000 Zuglage
verwendet, welche in obigen Geldbetriigen nicht inbegriffen sind.

In Ungern, so wie in der Wojwodschaft Serbien und dem Temeser Banate,
ist fiir den geringsten Theil der Strassen Schotter vorhanden: der grisste Theil der-
selben zieht in der Ebene hin, entfernt von Gebirgen und Fliissen, welche Schotter
liefern, so dass, wenn man die in den Ebenen neu zu bauenden Strassen in Scholter
herstellen wollte, wo derselbe aus grossen Entfernungen her bezogen werden muss,
die erste Ausfithrung sowohl als die nachherige Erhaltung iusserst kostspiclig wiive.
Die fortschreitende Entwicklung der Bodenwirthsehaft und der Industrie, der Bau der
Eisenbahnen, deren Erhaltung, so wie die der Staats- und Landstrassen, die Regu-
lirung der Fliisse, insbesondere der Theiss, bewirken, dass Handarbeiter und Zug-
kriifte immer sehwieriger zu erhalten sind.

Wenn auch das gleichzeitige Zusammenwirken aller dieser Umstinde die
Bevilkerung zu einer Thitigkeit anregt, welehe vor dem Jahre 1848 fast nicht
geahnt wurde, so geben doch die reiche Ausbeute, welche man von der Boden-
Cultur und der Industrie zu erzielen strebt, und die vielen Bauten, welche daselbst
auszufiihren sind, nicht der Hoffnung Raum, dass die Handarbeit dort in der Folge
wohlfeiler werde, als sie gegenwiirtig ist. An Orten, wo der Schotter schr theuer
zu stehen kiime, ist es vorderhand angezeigt, die Fahrbahn nieht aus Schotter,
sondern, so wie diess auch in der Wojwodsehaft und anderen Kronliindern geschieht,
wo kein Schotter zu Gebote steht, aus gutem Sande herzustellen, und auf eine sorg-
filtige Strassenpflege zu dringen, in weleher Weise es miglich sein wird, den Bau des
ganzen Netzes der Staatsstrassen zu beschleunigen, mit dem Vorbehalte, seinerzeit,
wenn die Erleichterung der Communicationen und Verkehrsmittel, so wie eine grissere
Concurrenz, Erfahrung und Uebung es besser gestatten, nach und nach die Consoli-
dirung der Strassen mit Schotter vorzunehmen.

Es ist diess eine Uebergangsmaassregel. die weitere Entwicklung wird die
Vervollkommnung herbeifiihren.




38

Wojwodschaft Serbien und Temeser Banat.

Die Regsamkeit des Bauwesens in der Wojwodschaft Serbien und dem Temeser
Banate hat spiter als in den dbrigen ungrischen Lindern begonnen; die Organi-
situng der Buuverwallung, niéimlich die Bestellung eines entsprechenden Bauper-
sonales, fand erst im September 1852 Statt. Vor diesem Zeitpuncte, niimlich im
Jahre 1850 und 1851, war das Baupersonale gering und bloss provisorisch, die
Leistungen desselben besciwiinkten sich auf die Ausbesserung und Erhaltung der
wenigen Schotterstrassen, welche damals und vor dem Jahre 1848 bestanden, dann
auf die Wasserbaunarbeiten am Franzens- und Bega-Canale, wovon spiiter die Rede
sein wird,

Das Netz der Strassen, welche in staatsartiger Pllege zu erhalten sind, wurde
erst zu Anfange des Jahres 1852 im Ausmaasse von 1403/, Meilen bestimmt. Temesvir
ist der Mittelpunct dieses Nelzes und wird durch dasselbe mit den angrinzenden
Kronliindern, mit den Festungen Essek, Arvad und Peterwardein, dann vermittelst
der Militirgrinze mit den anderen vorziiglichsten Schifffahrtspuneten an der Theiss
und Donau verbunden. Yon diesen Strassen wuaren jene von Temesvir gegen Arad,
gegen Siebenbiirgen und Versee streckenweise, in einer Gesammtausdehnung von
331/, Meile, schon vor dem Jahre 1848 inSchotter hergestellt und erhalten, withrend
der Zeil der Revolution aber in Verfull gerathen. Alle ibrigen Strassenlinien waren
blosse Landwege.

Zur Erhaltung der erwithnten 331/, Meile langen Strasse wurden in den Jahren
1851, 1852 und 1853 zusammen 2,948.350 Cub.-Fuss Schotter verwendet, wofiir vom
Staate 50.189 fl. ausgegeben wurden. Ferner sind in den Jahren 1852 und 1853 auf
Reparatur und Erhaltung der Strassen und ihrer Objecte weitere 206.581 l. verwendel
worden. Auch wurde in diesen beiden letzten Jahren der Neubau der Strasse von
Temesvir nach Szegedin und der Ausbau der Strassenstrecke zwischen Temesvir
und Versee, welche noch als Landwege bestanden, unternommen, welche neue Con-
structionen im gesammten Lingenausmaasse von 181/ Meile zu Ende 1853 auf
beiliufig ein Drittheil ihrer Liinge ausgefihet waren. Zu diesen neuen Strassenanlagen
und zur Herstellung von 13 Einriiumerhiusern war in den beiden Jahren 1852 und
1853 die Summe von 108.246 l. ausgegeben worden.

Hierbei verdient bemerkt zu werden, dass sowohl zu der Schotterbeistellung
als auch zu allen Roharbeiten bei der Restaurirung der bestandenen 331/, Meile
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und dann der 181/, Meile neuer Strassen die Krifte der Gemeinden gegen die
geringe Entschiidigung von 6 kr. und 12 kr. beziehungsweise fir einen Handlanger
und einen Zugtag beniitzt worden sind.

Wenn diese Arbeiten, wie in den andern deutschen Kronlindern, mit voller
Bezahlung der beziiglichen Leistungen ausgefiihrt worden wiiren, so hiitten die-
selben cine so bedeulende Auslage verursacht, dass sie der Strassenfond nicht zu

tragen vermocht haben wiirde.
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Kroatien und Slavonien

Die Wirksamkeit der Bauanstalten in Kroatien und Slavonien hat im Friih-
jahre 1850 begonnen, zu welcher Zeit daselbst, so wie in den iibrigen deutsch-
slavischen Kronliindern, die Organisirung und die Bestellung des Baupersonales statt-
fand. Als Reichsstrassen wurden in Kroatien die Linien erklirt, welche Agram einer-
seits mit Yarasdin und von hier weiter mit Steiermark und Ungern, im Anschlusse
an die Reichsstrassen dieser Liinder, und andererseits iiber Sissek und Carlstadt mit
Krain im Anschlusse an die von dort kommende Reichsstrasse verbinden. Bis Sissek
erstreckt sich die Schifftahrt auf der Save, welche vermittelst der Kulpa bis Carl-
studt betrieben wird, von wo ans die Carolinenstrasse bis Fiume fihrt. In Slavonien
gehen die Strassen von Essek aus an das linke Ufer der Drau bis zur nahen
ungrischen Grimze, dann gegen lllok am reechten Ufer der Donau an die Griinze
der Wojwodschaft und nach dem Militirgriinzlande gegen Brod und Varasdin.

Es muss jedoch bemerkl werden, dass diese Strassenlinien nicht in ihrer ganzen
Ausdehnung, sondern nur streckenweise, in so weit sie gebaut sind, vom Staate iber-
nommen wurden, wihrend einige Strecken noeh der Obsorge der Gemeinden iiber-
lassen sind, deren Uebernahme den seinerzeitigen Erfolgen der gemeinschaftlichen
Zusammenwirkung der Staats- und Landeskriifte fiir die Instandsetzung der Inter-
valle vorbehalten ist, woriiber so eben die Verhandlungen gepflogen werden.

Die Completirung der Strassen muss insbesondere in der Linie zwischen Agram
und Essek dringend gewiinscht werden, weil in dieser Richtung die Communi-
cation zur Regenzeit gleichsam aufgehoben ist, so duass Reisende von einer zu
der andern dieser Stidte den weiten Umweg iiber Steiermark, Wien und Pest,
mit Beniitzung der Eisenbahn- und Dampfschiffsverbindungen, dem directen Land-
wege vorzichen, weil sie hierzu weniger Aufwand an Zeit, Kosten und kirperlicher
Miihe bendthigen.

Die gegenwiirtig vom Staate erhaltenen 473/, Meilen Strassen werden sonach
durch die Uebernahme jener Intervalle einen Zuwachs erhalten. Zur Zeit, als diese
Strassen vom Staate iibernommen wurden, waren dieselben durchgehends grundlos
und nicht im Stande gehalten. Der Schotter war im Allgemeinen entfernt und sehr
theuer, weil daselbst die Kriifte der Gemeinden nicht, wie in der Wojwodschaft und
Siebenbiirgen, zu Hilfe genommen wurden, und weil nach dem friiheren dort iiblichen
Vorgange bei Strassenbauten die Transportmittel und Handarbeiten wenig leisteten
und daher kostspielig waren,
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Im ersten Juhre kam die Beschotterung der Strassen sehr theuer zu stehen, im
zweilen Jahre jedoch wurde in Folge der vom Ministerium gulgeheissenen energi-
schen Maassregeln der General-Baudirection der Preis des Schotters auf beiliufig die
Hiilfte, und in den beiden folgenden Jahren die Ausgabe fiir Schotter auf beiliufig
80.000 fl. beschritnkt. In den vier Jahren 1850—1853 hat die Erhaltung und Instand-
setzung der 473/, Meilen Strassen 863.051 1. gekostet.

Ausserdem wurden wesentliche Verbesserungen ausgefiihet, und zwar: 1. Die
Reconstruetion der Draubriicke bei Varasdin , die Herstellung ecines entspre-
chenden Baumaterial-Depots daselbst, und die Inangriffnahme der Drauregulirung
oberhalb der Briicke, um diesclbe vor Seitenangriffen des Flusses zu sichern,
2. Die Anbringung von Sicherheitsgelindern an abhiingigen Stellen der Agram-
Varasdiner Strasse. 3. Die Reconstruction der Savebriicke bei Agram, und die
stabile Regulirung der Save in einer bedeutenden Linge zuniichst oberhallh der
bestehenden Briicke, um nicht allein diese, sondern aunch die Eisenbahnbriicke,
welche daselbst erbant werden muss, gegen jeden Seitenangrift zu schiitzen. 4. Die
Erhohung der Agram-Carlstidter Strasse am linken Ufer derSave iiber die bekannten
hichsten Wasserstinde dieses Flusses. 5. Die Reconstruetion der Strasse bei Remet-
nieca und Aufstelling von Sicherheitsgelindern. 6. Die Consolidirung mehrerer
grundlosen Stellen an der Agram-Petriniaer Strasse zwischen Ogulinee und Dusiea.
7. Die Errichtung einer Seiliiberfuhr iiber die Save bei Podsased an der Agram-
Piltsehacher Strasse. Diese in den vier genannten Jahren ausgefiihrten Yerbesse-
rungen verursachten eine Auslage von 341.083 fl.

Dureh die bisherigen Leistungen ist im Allgemeinen fiir das Kronland Kroatien
der grosse Vortheil erwachsen, dass auf den Sftrassenziigen, welche in dirarischer
Erhaltung stehen, die Communication zu jeder Jahreszeit anstandslos stattfindet, was
frither nicht der Fall war, indem vom Monate November angefangen bis Ende Miirz,
wo die Abtrocknung der grundlosen Fahrbahnen eintrat, zur Zuriicklegung einiger
Meilen, wie z. B. zwischen Agram und Carlstadt (71/, Meile), nicht selten 2 bis
3 Tage und doppelte Vorspann benithiget wurden.




Niebenbhiirgen,

Die Leistungen im Strassenbauwesen in Siebenbiirgen wilirend des bezeich-
nelen Quadrienniums verdienen mit Riicksicht auf die frihere Beschallenheit des
dortigen, ginzlich im Argen gelegenen, so zu sagen fast gar nichl vorhandenen Bau-
wesens, der beschriinkten Zahl der Anfangs 1850 zugewiesenen und erst dureh die
im Jiahre 1851 erfolgte Reovganisivung hinreichend bestellten Ingenieure und der
vom Staate aufgewendeten Summen als ausserordentlich bezeichnet zu werden.

Die vorziiglicheren Strassenziige Siebenbiirgen’s sind die nachstehenden:

1. Von der Hauptstadt Hermannstadt iiber Kronstadt an die Moldauer Griinze
zum Ojtoz-Pass, mit der Ausiistung von Kronstadt an die Grinze der Walachei, von
Kronstadt gegen Schiissburg, und von Kézdi-Visdrhely nach Csik-Szereda.

2. Von Hermannstadt iiber Schiissburg und Csik-Szereda an die Moldauer
Griinze zum Gyimes-Pass mit der Ausiistung von Schiissburg iiber Bistritz in die
Bukowina und von Csik-Szereda nach Borszék.

3. Von Hermannstadt iiber Mithlenbach nach Klausenburg, mit den weiteren
Ausiistungen von Klausenburg an die ungrische Griinze gegen Grosswardein und
gegen Nagy-Bénya, und von Déés gegen die Bukowina bis nach Bistritz.

4. Yon Miihlenbach an die Banater Grinze bei Kosoviea, mit der Ausiistung
von Broos (Sziszviros) gegen die Militirgrinze iiber Hitseg.

Die Strassen Sichenbiirgen's, grosstentheils ohne Grundbau ausgefiihrt, waren
zu den schlechtesten Landwegen herabgesunken, da sie friher nur nothdirftig
erhalten wurden, wilrend der Revolution aber fir ihre Conservation gar nichts
geschah. An einzelnen Strecken war die Verwahrlosung so weil vorgesehritten, dass
jede Spur der Begriinzung der Fahrbaln verloren ging. Die Bauobjecte waren fast
durchgehends enger als die anstossenden Strassenfahrbahnen, und grosstentheils
dem Verfalle nahe. Fiir die Sicherheit war weder bei den hoheren Diimmen, noch
bei den steilen Bergstrecken mit Abgriinden zur Seile, noch bei den Fliissen, an
derven Ufern die Strassen hinziehen, Sorge getragen. In den vier Jahren 1850—1853
sind von den Gemeinden aufdie 17341 Meilen der dortigen Staalssirassen 47,221,812
Cub.-Fuss Schotter, d. i. 68 Cub.-Fuss aul jede Lingenklafter der Strasse beigestellt
worden. Diese ungeheure Schottermenge kostete dem Staate nur 6.921 fl. und
wurde dazu beniitzt, nebst der Fahrbahnconservirung an den 1731/, Meile der
Reichsstrassen aueh einen grossen Theil ihver Grundlage zu verbessern, oder eine
neue zu bilden, wo dieselbe fehlte.
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Ferner wurden in dem Quadriennium 556.420 1. auf Reconstructionen und
Yerbesserungen der Strassen insbesondere in Folge der Elementarercignisse des
Sommers 1851, welche im siidlichen Theile Siebenbiirgen’s iiber hundert Briicken
zerstorten (die dann alle in besserer und soliderer Weise, und darunter auch einige
von grisseren Ausmaassen iiber die Maros bei Maros-Porté . itber den Weiss-, Cibin-
und Fekete-Ugyfluss, dann bei Schellenberg wieder hergestellt wurden) ausgegeben.
Zu diesen Reconstructionen leisteten die Gemeinden im Allgemeinen die Zufuhr der
Materialien, dann die Roharbeiten unentgeltlich, mit Verwendung von 320.795 Hand-
und 203.387 Fulirlagen.

Siebenbiirgen steht yermittelst mehrerer Gebirgspiisse mit den Donaufiirsten-
thiimern in Verbindung. Die wichtigsten davon, der Ojtoz-Pass von Bereczk nach
der Moldau gegen Galacz und der Predjal-Pass an der Strasse von Kronstadt gegen
Bukurest, waren im Winter gar nicht und im Sommer nur zu Fusse oder mit Saum-
thieren zu passiven. Der erstere dieser Piisse ist bereits bis zur Ojtoz-Contumaz auf
11/, Meile Linge bequem fahebar hergestellt, und es ist das Project zum Ausbau der
anderen Hilfte von ebenfalls 11/, Meile Linge im Zuge. Durch den zweilen, nimlich
den Predjal-Pass, wurde eine ausgezeichnete Fahrstrasse mit 8 Zoll Gefill erifnet.
Der Rothenthurm=-Pass, welcher das Herz Siebenbiivgen’s mit der kleinen Walachei
verbindet, und bisher enge, tief gelegen und den Ueherschwemmungen des Aluta-
Flusses — an dessen reehtem Uler die Strasse hinzieht — ausgesetzt, und insbeson-
dere im Winter gefihrlich war, wird so eben in cine jederzeit bequem und sicher
fuhrbare Strasse nmgewandelt.

Ueberdiess waren die inneren Strassenverbindungen mit ansserordentlichen
Steigungen, von 8, 12 bis 18 Zoll auf eine Klafter, und bedeutenden Kriimmungen
behaftet, wesshalb sie immer sehr beschwerlich und im Winter oft gar nicht praeti-
cabel waren. Die gefihrlichsten und beschwerlichsten Streeken wurden umgelegt
und solid und bequem hergestellt, nimlich:

1. Yon Hermannstadt gegen die Wojwodschaft die Strassenstrecken am Gross-
auer Berge, bei Gross-Pold, zwischen Benezenz und Gyalmir, zwisehen Lesnyek und
Szakamas und in der Branyils-Enge, dann die Strassenumlegung bei Szdntohalma
und Szt. Andrds begonnen.

2. An der Strasse von Hermannstadt nach der Bukowina, von Hermannstadt
gegen Maros - Viisirhely die Strecken bei Stolzenburg, bei Reussen, zwischen
Reussen und Schiissburg, zwischen Schissburg und Nadesch (Nidos), am Bala-
visiar-Berge; von Sichsisch-Regen iiber Oldh-Ujfalu bis an die Teckendorfer
Anhihe.

3. An der Strasse iiber Klausenburg wurden, abgeschen von der Reconstruetion
vieler Briicken und Caniile, auch mekrere Einviumerbiiuser hergestellt.

Auf alle diese radicalen Verbesserungen, wodureh vortreffliche Strassen an der
Stelle der frilheren gefihrlichen und zeitweise unwegsamen Strecken in  einer
Gesammtausdehnung von beiliufig 19 Meilen ausgefihet worden sind, wurden vom
Staate 466.144 fl. verwendef, und von den Gemeinden 371.733 Hand- und 86.372
Fuhrtage unentgeltlich geleistet.
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Dieser Erfolg, welcher ausserordentlich genannt werden kann, ist dem gemein-
schaftlichen Zusammenwirken mehrerer giinstiger Umstiinde zuzuschreiben.

Dem Heren Civil- und Militir-Gouverneur FML, Fiirsten Carl von Sehwarzenberg
gebiibrt vor Allem das Verdienst, durch seine energische Einwirkung diesen raschen
und gedeihlichen Aufschwung des Strassenwesens hervorgerufen zu haben, so wie
iiberhaupt die oberste Landesverwaltung den Bau und die sonstigen Arbeiten zur
Verbesserung und Erhaltung der Strassen durch Aufmunterung der Gemeinden zur
Mitwirkung, und dadurch, dass den Ingenicuren die unentgeltlichen Kriifte zu
Gebote gestellt wurden, zu fordern trachtete. Nur durch die Beniitzung der
Gemeindekrifte war es miglich, in so kurzer Zeit so Bedeutendes zn leisten, wozu
sonst nicht nur die Geldmittel, sondern auch die Arbeitshiinde aufzubringen, nicht
thunlich gewesen wiire.

Die Ingenieure ihrerseits, und insbesondere ihr Vorstand, der Baudirector
Menapace, waren zur Erreichung des obigen Zweckes eifrigst thitig, wozu iiber den
Antrag Menapace’s mit dem gedeihlichsten Erfolge gegen 100 geiibte Arbeiter und
Handwerker, namlich Schlosser, Steinmetze, Maurer und Zimmerleute aus Tirol
auf Staatskosten berufen wurden, um eine practische Anleitung in der Herstellung
und Erhaltung der Strassenarbeiten, welche daselbst noch in der Kindheit waren,
ins Leben zu rufen.




Zweite Abtheilung.

Wasserbau.

Die Anstalten fiir den Wasserbauwerden hier nur in soweit in Betracht gezogen,
als sie auf Forderung des Verkehres berechnet sind. Hierunter miissen vor Allem die
Anstalten fiic Erhaltung und Verbesserung der Meereshifen, der schiffbaren Fliisse,
Caniile und binnenlindischen Seen geziihlt werden.

Die  Communicationsanstalten zu Wasser sind fir den Verkehr nicht minder
wichtig als jene zu Lande, indem der mittelst derselben stattfindende Transport
nicht nur wohlfeiler, sondern auch fir voluminise Gegenstinde, oder fiir solche,
welehe keine Iﬂrschiiltcruug zulassen, vortheilhafter erscheint.

Wenn cinerseits ihre Beniitzung mehr als jene der Landwege durch die
Naturanlagen bedingt ist, indem Strassen die Terrainhindernisse weit leichter zu
besiegen vermigen, als die an die Thalniederungen gebundenen Wasserwege, so
bicten sie andererseits den iiberwiegenden Vortheil dar, dass auf den Wasserwegen
der massenhafte Transport, wie ihn der Welthandel erfordert, leicht zu bewerk-
stelligen ist, wiihrend die Landwege bis auf die neueste Zeit hierzn keine Miglich-
keit darboten. Es ist zwar in unseren Tagen durch die Anlegung der mit Locomotiv-
Kraft betrichenen Eisenbahnen der Massentransport auf die Verbindungen zu Lande
geleitet worden, ohne dass jedoch dadurch den Communicationen zu Wasser eine
Beeintriichtigung zugegangen wire. Denn es wurde auch die Wichtigkeit der letz-
teren durch die Anwendung der gewaltigen Dampfkraft erhiht, deren Leistungen
durch die Einrichtung der Dampfschleppfahrten, welche in Europa in dem gross-
artigsten Maassstabe auf der Donau stattfindet, sowohl was die zu befordernden Giiter-
massen als die Wohlfeilheit des Transportes betrifit, in siegreiche Concurrenz mit
jener der Eisenbahnen treten,

Die osterreichische Monarchie ist durch die natiirliche Anlage fir Wasser-
Verbindungen mebr als irgend ein anderer Staat des europiischen Continentes
begiinstigt. lhre Lage in Mitte dieses Continentes hat zur Folge, dass sie sich iiber
die verschiedensten Flussbecken von Europa erstreckt, wie denn ihr Gebiet mittelst
der Weichsel (sammt deren Nebenflusse, dem San) und der Oder mit der Ostsce,
mittelst der Elbe (und ihres Nebenflusses, der Moldau) und dem Rheine mit der
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Nordsee, mittelst des Po, der Etseh, des mit diesen und anderen Kiistenfliissen ver-
kniipften Systems schiffbarer Caniile im lombardisch-venezianischen Konigreiche,
des Isonzo und der Narenta mit dem zahlreiche bsterreichische Hifen bespiilenden
adrviatischen Meere, durch den Duoiester mit dem schwarzen Meere in unmittelbarer
Wasserverhindung steht. Besiisse aber auch die - 6sterreichische Monarchie alle
diese Wasserverbindungen nichl, so wiirde die gewaltige Donau, Europa’s schdnster
und wichtigster Strom, welcher das Kaiserreich in dessen ganzer Linge durch-
zieht, mit seinen aul Hunderte von Meilen der Schillfahrt eréffueten Nebenfliissen,
Oesterveich den ersten Platz unter den Conlinentalstaaten Europa’s beziiglich seiner
Anlage fie den Welthandel anweisen. Der Werth dieser natiivlichen Anlage wird
aber um so bedeutender durch den Reiehthum der Linder Oesterreieh’s an landwirth-
sehaftlichen und Mineral-Erzeugnissen, welehe zunéichst die hievfiie ganz besonders
geeignelen Wassertransporte im schwunghaften Betriehe erhalten.

Wenn auch in nachstehender Darstellung die Aufzihlung der Leistungen im
Wasserbaue nach Kronliindern erfolgt, wie diess beziiglich der Leistungen im Strassen-
baue geschehen ist, so erscheint es doch der Beschaffenheit der darzustellenden
Leistungen entsprechend, bei der Reihenfolge der Kronlinder eine andere Ordnung
zu beobachten, und hierbei nach der Lage der Flussbecken vorzugehen. Es wird
demnach, mit der in die Ostsee miindenden Weichsel beginnend, Galizien mil der
Bukowina 1) zuerst an die Reihe kommen, woran sich Mihren und Schlesien mit der
Oder schliesst, hiernach Bihmen mit der in die Nordsee fliessenden Elbe folgt und
sohin auf Tirol und Vorarlberg, dessen Fliisse in entgegengesetzten Richtungen der
Nordsee, dem sehwarzen und dem adriatischen Meere zustromen, und auf die Kiisten-
linder des adriatischen Meeres, das lombardisch-venezianische Konigreich, Girz,
Triest und Istrien (das ehemalige sterreichische Kiistenland) und Dalmatien iiber-
gegangen wird, Das Becken des schwarzen Meeres macht den Beschluss, wobei zuerst
mit den siidlichen Nebenflissen der Donau, der Drau und Save, die Kronlinder
Steiermark, Kirnthen, Krain, Kroatien und Slavonien zur Behandlung gelangen,
endlich das eigentliche Stromgebiet der Donau mit den westlichen und ostlichen
Nebenfliissen, des Inn mit der Salza eines Theils und der Theiss mit dem Szamos und
der Maros anderen Theils, d. i. die Kronliinder Salzburg, Oesterreich ob und unter
der Enns, Ungern, die Wojwodschaft Serbien und das Temeser Banat und Sieben-
biicgen an  die Reihe kommen. Bevor aber diese Kronlinder einzeln behandelt
werden, wird es erforderlich sein, die auf die Regulirung der Donau Bezug
nehmenden Gesammtmaassregeln zu besprechen, gleichwie der Darstellung der
Theissregulirung eine hesondere umstindliche Evorterung gewidmet bleibt.

Dem bei der Darstellung des Strassenbaues beobachteten Vorgange folgend,
wird hier eine Uebersicht des aus Staatsmitteln fiie die Zwecke des Wasserbaues in
der Epoche 1850—1853 bestrittenen Aufwandes vorausgesendet.

1) Obgleich der galizische Dniester und die Fliisse der Bukowina dem schwarzen Meere
sustromen, wurde doel des fiie die Sehifffabict wichtigsten Flusses der Weichsel halber, Gali-
zien hier zuerst eingereihet.
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Uebersiceht

des in den Juhren 1850 bis einschliesslich 1853 aus Staatsmitteln bestrittenen Auf-

wandes fir Wasserbauten (See-. Fluss- und Hafenbauten), wobei die aus den

Beitriigen von Privaten, Gemeinden, Corporationen cle. ete. bestrittenen Auslagen,
dann die Kosten der Theiss-Regulirung nicht eingerechnel sind.

Galizien und die Bukowina.

Instandhaltung, Verbesserung und Vermehrung der
Bauwerke an der Weichsel, am Dunajee, San und

Dhniester: . : 5 5 o 4 & & - G a s e eos 01338 I

Desgleichen an den kleinerenFlissen dieses Kronlandes  17.482
Regie- und Verwaltungs-Auslagen . . . . . . . . 114368

Summe . . 233.188 1.

Miihren und Schlesien.

Herstellungen an  den  Grinz-Flissen :  Gold-Oppa,
schwarze Oppa, Olsa, Weichsel und Oder . . 5.346 1.

Béhmen.

Wasserbauten an der Elbe und Moldau mit Inbegrifl
aller diessfilligen Regie- und Verwaltungs-Anslagen  428.670 1.

Regulirungsarbeiten an  diesen beiden Fliissen, um

cine hinreichende und gleichfirmig schiffbare Tiefe
girerhalien » o QULNE L L n e i e e e 2B
Summe . . 685,949 1l

Tirol und Yorarlberg.

Erhaltung der Uferschutzbanten am Rhein . . . . . 117.329 1.
Herstellung des Bregenzer Hafens am Bodensee . . . 43.000
Erhaltung und Verbesserung der Uferschutzbauten am

T P L DL | 1o LS R P RS ) 12 )
Erhaltung verschiedener Wasserbauten am  rechten

und linken Ufer dieses Flusses oherhalb Hall . : 31.885 ,,
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Regulirung der Miindungen des Noce-Flusses und des
Kalterer -Abmgsgrabens, dann der Etsch-Durchstich
bei Masetto -

Durchstich der Etsch an dc: Mundung dc:, l‘l-nm -
Wildbaches : :

Verschiedene geringere B.tufuluuugm: an dm Elsdl

Allgemeine Regie- und Verwaltungs-Auslagen .

Summe .

Lombardie.

Instandhaltung der Hifen von Luino und Angcru am
Lago maggiore . ;
Erhaltung der Hufsehlige und Schulzb.\ulcn am Tu ino
Erhaltung der Eindimmungen und Schutzbauten, dann

derlei neue Herstellungen am Po .
Instandhaltung der neun Hifen am Comer See
Durchstich zur \"crhimlung der Adda mit dem Comer
See ; S
f‘onsun.tllonsh.lutcu an du: l'lu%u: Ad[h (quponmo)
Puschiavino, Lambro und Silero 3l o

Erhaltung und Verbesserung der Kunstb:tulon Zum
Behufe der Schifffahrt an der Adda (inferiore)

Erhaltung und Verbesserung der Eindimmungen und
Uferschutzbauten am Oglio . Bk

Erhaltung der sechs Sehifffahriseanile und d(,t ]]P?ll"]l—
chen Bauwerke : 3

Eindimmungen, Ufer- und Ihu“m!w Zur l'.1 h illung del
Schiffbarkeit des Mincio .

Dessgleichen am Secchia-Flusse .

Erhaltung vieler Abzugsgriben in der Ues.lmmtlangc
von 1021/, Meile

Summe .

Yenedig.

Erhaltung der l*limliimn‘nmgm: und kiinstlichen Schutz-
werke am Po o e SRt

Wasserbauten von der Miindung des Sellcn.n mes l'o di
Levante bis Cavanella di Po, um mittelst dieses
Canales fiir die Dampfschilifabrt eine ununter-
broehene und sichere Verbindung zwischen dem Po
und dem Meere zu erdffnen

485.000

66.551
108.937
68.449

1 0&8 l]tl‘ﬁ'_

1.085
18.352

633.936
9.887

49.215

7.820

33.522

48.343

277.791

26.202
43.486

78.214

. 1,227.353

”

"

f.

363.146 1.

9220.000



Instandhaltung und Verbesserung der Eindimmungen
und Schutzbauten an der Etsch, dann Beaufsichtigung
und Yertheidigung derselben bei Hochwiissern

Dessgleichen an der Brenta -

Erhaltungund Yerbesserung der Diimme am Bacchiglione

Erhaltung der Diimme vom Zusammenflusse des Bacchi-
glione mit dem Canale Brentella bis Padua (Tronco
comune) . g . .

Regulirungen don Branl.n und dos lhct.hlrrhone und der
von denselben abhiingigen Nebencaniile zur Verhin-
derung von Uebersehwemmungen

Srhaltung der Eindimmungen und Ufer an den drei
kleinen Flissen Gorzone, Livenza und Sile

Erhaltung der Dimme und sonstigen Bauwerke an den
zwei Nebenflissen Roneajette und Pontelungo |

Conservirung  und  theilweise  Verbesserung  von
achtzehn seeundiiren Caniilen in der Gesammtlinge
von 139.600 Klaftern

Instandhaltung der SL]llﬂTalnhc:lll.uh, (.l\.lm,l]d di Po,
Loreo, Cavanella d’Adige, Fossetta, Revedoli und
Cava Zuecherina . ’ :

Erhaltung einiger kleinerer F !IIQH(‘ “ ||tlh.u|u, u. Canile

Conservirung und Verbesserung der Eindimmungen
an der Piave 2o

Dessgleichen am Tagliamento o,

Erhaltung der Dimme (Murazzi) vor den Lagunen
Venedig's - e

Erhaltung der Haupte ¢III|II(‘ in l]!‘ll Lagunen

Auslagen fiir den Bau des Nord-Dammes im Hafen von
Malamoceo | o

Dessgleichen fiir den !'\ud-Ildmm 5

Allgemeine Regie- und Verwaltungs-Auslagen

Summe .

Kiistenlard (Girz, Triest und Istrien),

Instandhaltung des Hafens in Triest

Verlingerung der Moli Klutsch, S. Carlo und S,
Ferdinando . R

Vermehrung der Signalements uud ;\ncr h.lﬂ'ung cines
neuen Dampfbaggers . ol

Reconstruetion der heiden Ufer df‘s C .m.tl gi.mdc

Erhaltung der Sanititsanstalten und Hafenplitze .
Statist. Mittheil. 1854, VIL Heft,

. 1,617.094

478.436
72.037

13.427

441.114

100.196

131.646

283.348

199.114

104.062

114.626
123.317

154,863
316.545

608,367
49.168
231.646

5,622,152

128.644

66.940

48.875

44.402

22.017
4
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Instandhaltung  der Didmme und sonstigen Bauwerke
zur Wahrung der Schififahret an den Fliissen Isonzo,
Anfora, Natissa, Sdobba, Aussa, Primero und
Quieto, dann Erhaltung des Meeresdammes bei

Gradols . s lalds Al St pabl423:4,
Instandhaltung  der ll.tuptdctche wr\lclw dlc Siimpfe
von Aquileja umgeben. . . . .. L. 0 2.308 .,
Allgemeine Regie- und Yerwaltungs-Auslagen . . . 60.206 ..
Summe . . 424.810 fl.
Dalmatien,
Regulirung und Entsumpfung des Narentaflusses . . 21 395 .
Conservations- und Schutzbauten an denFliissen Cicola,
Kerka und Morpolazza . . . 5 b R0:806 .,
Instandhaltung der Hafenplitze von A.n i ll.m, Spalalo,
Ragusa, Caltaro und Budua . . . . . ... 28350,
Regie- und Administrations-Auslagen . . . . . . . 20433 ,
Summe . . 103, 074 0. ﬂ
- Steiermark.
Schutzbanten an der Mur und Drav . . . . . . . 80837 .
Schutzbauten an der Save . . . . . . . . . . . 143K .
Regie- und Verwaltungs-Auslagen . . . . . . . . 9.364
Summe . . i._l?_.li:}l_i:__[r
Kiirnthen und Krain,
Erhaltung und Yerbesserung der Uferschutzbauten an
depiSayel . - oS - O B (.1 1,116 L
Regulirungsbauten an diesem l‘||l~»‘-(‘ PRI e Kr.842.
Uferschutzbauten an der Dran . . e I 25.809
Felsensprengungen zur Beseitigung der ”l'IIIIIIIIl\H[‘ der
Flossfahrt . . . . . o e e e e s 3.950
Regie- und Ver u.nltun"s—z\nulagen Seat) Sedniaar 100996,
Summe . . 239.808 fl.

Kroatien und Slavenien.

Erhaltung der Ufer und Bau-Objecte an der Save,
Culpa und Drau . o en il e e e i bents e 1 208 40
Fiir Riumungsarbeiten ., . . . . . . . . . . . 15.586

Summe . . 40.926

1.

26 fl.
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Oesterreich ob der Enns und Salzburg,

Instandhaltung und Verbesserung der Banten an der
Donau zur Einhaltung der Ufer und Bildung von

Treppelwegen , 502.873 fl.

Conservirung, Verbesserung  und  Vermehrung  der

Schatzbauten an der Saale . . . . . . . . .. 17.688
Conservirung.  Verbesserung und  Yermehrung  der
Schutzbanten an der Salzach . . e e e .. . 246.4806
Conservirmg,  Yerbesserung und  Yermehrung  der
Schutzbauten amIpn . . . . . . . . . . . . 70153 .
Conservirung,  Verbesserung  und \'vﬂm'hl'un‘g‘ der
Scehutzbanten an dev Enns . . . . . . . . . . 24214
Conservirung, VYerbesserung und  Yermehrung  der
Schutzbauten an der Traun . . . . . . . . . 156316
Conservirung, VYerbesserung und  Yermehrung der
Schutzbauten an der Agger und Vikla . . . . . 3.608
Entsumpfungsarbeiten im Pinzgauer und Gasteiner Thale  58.746
Regie- und Administrations-Kosten . . . . . . . . 69.047

Summe . . 1,149.131 1.

Oesierreich unter der Enns.

Schutzbauten an beiden Ufern der Donau . . . . . L209.481 .
Erhaltung. Verbesserung und Verlingerung der Ufer-
bekleidung von Granitpflasteram Wiener Donaucanale  210.566

Schutzbauten an der Enns . . . . . . . . . . . 13.747
= SMareh e v e e T 4165 .
A i B P Linithis e e . e be oo, SIINATIS 44.693

Summe . . 1,482.622 fl.

Ungern,

An der Donau: Flussrinmungsarbeiten . . . . . . 6G6.221 1.
Erhaltung von Uferschutzbauten . . . . . . . . 10.551
Neue Herstellungen von Uferschutzbauten . . . . 116.042 .,
Durchstich bei Tolna . . . . . . . . . . . . 87.000 .,
Durchstiche unterhalb Batina und Apatin . . . . 23.000 ,
Iiegiu-;\hslngun T R B S S 36.200

Summe . .~ 339.014 0.
Riaumung der Schififahrts-Hindernisse an der Maros . 22.234
" ” - s » Theiss . 1:9008% _
Zusammen . . 372.048 fl.
40



Wojwodschaft Serbien und Temeser Banat,

Conservirung, Verbesserung und neue Baulen am
Franzens-Canal mit Inbegrifllf der Regickosten . 3
Erhaltung und theilweise Yerbesserung des Bega-
Canals und seiner Bauwerke sammt Verwaltungs-
Auslagen.. . « o v ©osae e

2l sl Ow

Summe .

Siebenbiirgen.

Riumungsarbeiten an der Maros und Erhaltung der
natiiclichen Treppelwege an derselben

593.009 f.

45.660 ,,

(38.669 1.

IU' 'H:ﬂ fl.

Ruckblick.
Galizien und Bukowina . . . . . . . . . . . 233.188 1.
Mihren und Schlesien 5.846
Bohmen T wt e G85.949
Tirol und Yorarlberg . . 1,028 534
Lombardie A e L R E) L T
Yenedig . . P | O S D, v 1 | P AT

Kiistenland (l.mlz Triest und Istrien)
Dalmalien .

Steiermark s
Kirnthen und Krain .
Kroatien und Slavonien.

Oesterreich ob der Enns und Salzbhuwrg .
Oesterreich unter der Enns .
Ungern . -

Waojwodschaft hm!m-n und Temeser l anal
Siebenbiirgen

Im Ganzen , . 1

3.362.506

424.810
103.074
97.636
239.808
40.926
1,149.131
1,482.622
372,948
638.669
Il)'{iﬂ =
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Galizien mit der Bukowina.

Die Fliisse Galizien's und der Bukowina ergiessen sich theils mittelst des Pruths
und Sereths (Nebenfliisse der Donan) und des Dniesters in das schwarze Meer, theils
mittelst der Weichsel in die Ostsee. Jenes mit einem sehr fruchtbaren Boden geseg-
nete Kronland fiihrte in fritheren Jaliven (in der zweiten Hilfte des vorigen Jahr-
hundertes) auf diesen Flissen eine betrichtliche Menge Gefreide aus. Die Flisse
waren jedoch nicht geregelt, vielfach gekriimmt und nieht eingedimmt, daher die
Schifffahrt auf denselben schwierig und langsam war; zur Zeil ihrer Ansechwellungen
traten sie aus, weil ausgedehnte Bodenfliichen iiberschwemmend, und durch confinuir-
lich stagnirendes Wasser ausgebreitete Siimpfe bildend. Nachdem dieses Land unter
bsterreichische Herrsehaft gelangte, wurde die Regulirung seiner wichtigsten Fliisse
in Anregung gebracht und in Yerhandlung genommen, um deren Ausbriiche zu ver-
hindern und zugleich die Schifffahrt bequemer und sicherer zu machen, so wie die
Entsumpfung grosser Terrainsfliichen zu erzielen.

Aueh wurde beabsiehtigt und projectirt, den Dniester mittelst eines Schifffalirts-
canales iiber die Wasserscheide (welcher leicht auszufihren wiire) durch das Wisznia-
thal bis Ninowice unterhall Przemysl mit dem Sanflusse, und so das schwarze Meer
mil der Ostsee zu verbinden.

Dieses Unternehmen, welches den dortizen Grundwerth wenigstens verdoppeln
und auf die Erhihung der Bevilkerung und des Reichthumes jenes Kronlandes bedeu-
tenden Einfluss nehmen wiirde, blieb jedoch auf blosse Verhandlungen beschriinkt,
und das, was an den Fliissen, inshesondere an der Weichsel und dem San (im
Ganzen wohl nicht wenig) sowohl an Dammherstellungen, als Durchstichen und
soustigen Bauten bewirkt worden ist, war durch drtliche Verhilltnisse und Interessen
veranlasst, und fast immer im Coneurvenzwege mit den angriinzenden Gemeinden
und Privaten ausgefilhrt worden, ohne dass jedoch hierbei ein allgemeiner Plan
befolgt und hiernach das locale Interesse dem allgemeinen Besten angepasst, und mit
demselben vereint angestrebt worden wiire,

Schiftbare Flisse und als solehe in Obsorge des Staates sind:

Die Weichsel von Zabrzeg bis unterhalb Chwalowice (48 Meilen), wo dieselbe
nach Russisch-Polen iibergeht, bildet zugleich vom Krakauer Gebiete abwiirts die
Landesgriinze. Zu Ende des Jahres 1849 bestanden an derselben 73.640 Klafter
Uferbauten, nimlich Einddmmungen und Schutzwerke, welche withrend des
Quadrienniums 1850—1853 um 11.250 Klafter vermehrt wurden.
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Der Dunajec ist von Zakluezyn bis zu seiner Ausmiindung in die Weichsel
schifbar (5 Meilen). Zu Ende des Jahres 1849 waren dessen Ufer in einer Gesammt-
linge von 17.300 Klaftern mit Bauten, nidmlich Didmmen, Bulinen u. dgl. versehen
und in den vier Jihren 1850—1853 sind diese Bauten um 1.000 Klafter vermehrt
worden.

Der San ist von Dubiecko bis zum Ausflusse in die Weichsel schiffhar
(31 Meilen). Mit Ende des Jahres 1849 bestanden an den Ufern desselben, insheson-
deve in seiner unteren Strecke Diimme und sonstige Wasserbauten in der Gesammt-
Liinge von 22,100 Klaftern, welche wiihrend des Quadrienniums in Stand gehalten
und verbessert, sowie auch um weitere 583 Klafter vermehrt wurden.

Der Duniester ist schiftbar von Rozwadow bis an die russisehe Griinze
in einer Linge von 64 Meilen, und sodann auf russischem Gebiete durch
weitere 90 Meilen bis zum schwarzen Meere. Zu Ende des Jahres 1849 bestanden
an dessen Ufern nur in einer Linge von 5.440 Klaftern Bauwerke, welche ohne
Vermehrung in dem abgelaufenen Quadriennium erhalten wurden.

Die Instandhaltung, eventuelle Verbesserung und Yermehrung der Bauwerke
an diesen 4 Fliissen hat wiithrend der letzten vier Jahre von Seile des Aerars eine
Auslage von 101.338 fl. in Anspruch genommen, ungerechnel jene Beitrige, welche
hierauf von den betheiligten Gemeinden und Privaten geleistet warden. An den
kleineren Flissen Sola, Poprad, Stry, Sukiel, Pruth, Czeremoseh und Sutschawitzy
wurden in dem erwithnten Quadriennium ebenfalls verschiedene Herstellungen bewirkt
um die Griinde vor Ueherschwemmungen zu sichern, und von den Yersumpfungen
zu befreien, wobei das Aervar sieh mit der Summe von 17.482 fl. betheiligte.

Die gemeinschaftlichen Regie- und Verwaltungs-Auslagen fiie: Wasserbauten
belaufen sich in den vier Jahren auf 114.368 fl., womit der Gesammtaufwand sich
auf 233.188 {l. stellt.
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Mihren und Schlesien.

Die Marech. In Midhreen und Schlesien ist bloss die March in der kurzen Strecke
von Giding bis zur Griinze von Oesterveich unter der Enns schilthar. Nachdem aber die
Obsorge und die Auslagen fiie die sehiffbare Erhaltung der Mareh von Giding bis zu
ihrer Ausmiindung in die Donau bei Theben der nieder-osterveichischen Landesbau-
direction iibertragen sind, so werden die beziiglichen Avbeiten und Kosten bei den
Leistungen im Wasserbaue in Oesterreich unter der Enns hesproehen,

Die Griinzflisse Gold-Oppa, schwarze Oppa, Olsa, Weiehsel und
Oder scheiden Mihren und Schlesien in der gesammten Lingen-Ausdehnung von
161/, Meile von Preussen. Die Herstellungen, welehe an diesen Flissen im Concur-
renzwege wiihrend des Quadrienniums 18501853 ausgefiihrt wurden, belaufen
sich mit Riicksicht auf die Grinzstrecken fiir den Staat auf 5.346 fl.
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Bohmen.

Die Moldau und Elbe,

In Bohmen sind zwei schiffbare Fliisse, die Moldau und Elbe, in dirarischer
Erhaltung. Die Moldau ist von Hohenfurt bis Melnik, wo sie sich in die Elbe ergiesst,
42 Meilen lang und die Elbe von hier aus bis an die sichsische Grinze 141/,
Meile, beide zusammen also 561/, Meile lang. Es besteht zwischen Oesterreich und
den fremden Elbe-Uferstaaten: Preussen, Sachsen, Hannover, Dinemark, Meklenburg,
Anhalt (Dessau, Bernburg und Kithen), Liibeck und Hamburg ein Schilffahrtsvertrag
vom 23. Juni 1821 und eine Additionalacte vom 13. April 1844

1. wegen Erhaltung einer Fahrtiefe von 36 Zoll rheinisch, und

2. wegen alle finf Jahre vorzunehmender Befahrung des Elbestromes, um sich
von den Fortschritten der Schifibarkeit zu iberzeugen.

Die Moldau ist bis Prag zwischen Bergen eingeschlossen, oder in hohes Terrain
eingeschnitten, von Prag bis Melnik, und ebenso die Elbe von Meluik bis zur siich-
sischen Griinze wohl grisstentheils von Gebirgen und hohem Terrain eingeschlossen,
streckenweise aber eingedimmt.

Zum Behufe ihrer Schiffbarkeit, fir den Treppelweg sowohl als auch zur Con-
centrirung des Flusses, bestanden zu Ende des Jahres 1849 an Uferschutzbauten
aus Stein '

lings der Moldau . . . . . . . . . . . . . . . 78254 Klafter
o = )T SR e I Sl U S L 1 11 (O
Zusammen 95.561 Klufter
Im Laufe des Quadricnniums 1850-—1853 wurden diese Bauten gehirig im
Stande gehalten, und
an der Moldauum . . . . . . . . . . . . . . .10.704 Klafter
» » Elbe B ehm e M e le Bl BSOS N
Zusammen 14.582 Klafter
vermehrt. Die diessfillige gesammte Auslage mit Inbegrill” aller Regie- und Ver-
waltungs-Kosten bestand in 428.670 1.

Zu Ende 1849 war die Moldau sowohl, als auch die Elbe noch weil entfernt,
den wachsenden Bediivfnissen der Schifffahrt zu entsprechen.  Von Hohenfurt bis
Budweis (10 Meilen) war die Moldau von einigen Privitholzrechen durchkreuzt,
welche die Schifffahet behinderten; nach eommissioneller Priifung der drtlichen Ver-
hiiltnisse und Schwierigkeiten wurde mit dem Erlasse yom 14. Januar 1854 bestimmt,
dass die erforderlichen Bauten auf Staatskosten auszufiibren seien, um die Flossung
und Schifffalirt gleichzeitig im Betriehe erhalten zu kinnen.
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Yon Kinigssaal bis Prag und von Prag bis Melnik waren an der Moldau, und
von Melnik bis zur sichsischen Griinze an der Elbe verschiedene lange Flussstrecken
vorhanden, wo die Kraft des Flusses in einer iibermiissigen Breite sich zersplitterte,
so dass bei kleinen Wasserstinden es an der fir die Schififahrt nothwendigen
Wassertiefe fehlte, und riicksichtlich der Elbe der oben erwithnlen vertragsmiis-
sigen Fahrtiefe von 36 Zoll nicht Geniige geleistel wurde.

Im Jahre 1850 wurde die Regulirung der Moldau und Elbe begounen, um eine
hinreichende und gleichformige Tiefe zu erreichen, und wibrend der vier Jahre
1850-—1853 sind die fehlerhaftesten Strecken an folgenden Stellen verbessert
worden :

Die Moldau:

zwischen Modran und Podol, in der Linge von . . . . . . . . . 1.889 Kiftrn.
oberhalb des Wirthshauses Czelna bei Prag, in der Linge von . . . 649
bei Vrananund Luzee . . . . . . . . . . . . . .. ... . 884 ,
bei der Ausmiindung in die Elbe . . . . . . st e e T A

Zusammen 4.136 Klften,
Die Elbe:

beri Weisskirchonimimimnth il bt sallamiem i hatt chskrsr oKt
unterhalbiRandnitzi, bag Josebssts smlunt skl ahon s s ol bl nasiesis T R
niichsteVadomic Mt beviiial kit snd e alentorsms Blamnanydi0B 9 8 o
beivApasig tadicmad; aavinking s supuriead o nunliialenadnsigdis 1.8 3

Zusammen 1.740 H_lﬂ;'l-l_:
Im Ganzen 5.876 Kliftrn,
wofiir sich die Gesammtauslage auf 257.279 fl. belduft.
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Tirol und Vorarlberg.

Der Rhein, als Grinzfluss gegen die Schweiz, von der Grinze des Fiirsten-
thumes Liechtenstein bis zum Bodensee 22.000 Klafter lang, ist nicht schiffbar.

Das osterreichische rechte Ufer wird vom Staate in Concurrenz mit den
Gemeinden, welchen daran liegt die Austretungen des Flusses zu verhindern,
geschiitzt.

Im letzten Quadriennivm hatte man sich durauf beschriinkt, die vorbestandenen
Werke, welche theils in Spornen, theils in Deckwerken bestehen, zu erhalten, worauf
vom Staate 117.329 0. verwendel wurden.

Der Bregenzer Hafen, der cinzige, welchen Oesterreich am Bodensee
besitzt, war grosstentheils nur mit Holzwiinden eingefusst und derart versehlimmt,
dass er bei kleinerem Wasserstande zum Theil trocken lag und nicht beniitzt werden
konnte. Die Wiederherstellung, Erweiterung und Vertiefung desselben wurde im
Jahre 1848 unternommen, indem er nordostlich und nordwestlich mit grossen Stein-
diimmen eingefasst wurde. Bis zum Jahre 1849 waren hierauf 46.270 . ausgegeben
worden,

In den vier Jahren 1850—1853 wurden siimmtliche Banten vollendet, und zwar
bereits im Jahre 1852, dann die Ausbaggerung zur Ervveichung einer Tiefe von
6 Fuss unter dem niedrigsten Wasserstande fortgesetzt, so dass sie in diesem Jahre
beendet wird.

Die Auslage betrug in dem Quadriennium 43.000 fl. Gegenwiirlig ist dieser
Hafen zu jeder Jahreszeit fir Schiffe des griossten Tiefganges practicabel, und
bietet denselben auch bei Stiirmen den sichersten Schutz.

Der Inn wird zu Hall, 11/, Meile unter Inmshruek, schiffbar und unuonter-
brochen bis zu seinem Ausflusse in die Donau bei Passau hefahren.

Die in Tivol gelegene Strecke dieses Flusses von Hall bis Windhaufen ist
44116 Klafter lang. Die Ufer dieses Flusses waren zu Ende des Jabres 1849 in
der Gesammitlinge von 25.844 Klaftern mit kinstlichen Schutzmitteln versehen.
Diese Bauten wurden wihrend des betreflenden Quadrienniums erhalten, verbessert,
und iberdiess durch neue, in der Liinge von 474 Klaftern vermehrt, mit der Auslage
von 107.383 fl,

In demselben Quadriennium wurden auch verschiedene Wasserbauten am rechten
und linken Ufer des Inn oberhalh Hall in der Gesammtlinge von 8.333 Klaftern
in Gemiissheit der vom Aerar frither eingegangenen Verbindlichkeiten mit der Aus-
lage von 31.885 M. erhulten. Nachdem die Beseitiging des Haller Trifteechens,
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weleher die Schilffahrt hinderte, bereits angeordnet ist, so wird die Beschiffung
des Inn sich alsbald bis Innshruck erstrecken.

Die Etseh begiont in Tirol bei Branzoll schiffbar zu werden, und ist bis zur
venezianischen Grinze 57.105 Klafter lang.

Bereits vor mehr als einem Jahrhunderte war die Regulivung der Etsch in Anregung
gebracht worden, und die Kaiserin Mavia Theresia Hochstseligen Andenkens hatte
zum Beginne derselben im Juhve 1747 fiie drei Jahre 150.000 fl. angewiesen, aber
es warde nichts gemacht, Zu Anfang dieses Jahrhundertes (1805) hat der Major
im Geniecorps Novak, im Auftrage Sr. kaiserlichen Hoheit des Herrn Erzherzoges
Johann, ein Project fiir die Regulivung der Etsch von Meran bis an die venezianische
Griinze vorgelegt, welches nach den Erbrterungen der spiteren Ingenieure und
Regierungen mit namhaften Modificationen durch die Allerhichste Entschliessung vom
12. September 1822 im Allgemeinen genchmigt wurde. Wiihrend diese Verhand-
lungen ihrer Reife entgegengingen, wurden vom Jahre 1818 bis 1826 im Botzner
Kreise, niimlich zwischen Bolzen und Kurlinig, sechs Efschdurchstiche im Concurrenz-
wege ausgefilhet, welche der oberen Gegend eine Erleichterung gewiheten, aber
durch die Beschleunigung des Etschlaufes, insbesondere der Hochwiisser, das Ver-
derben der unteren Gemeinden bis zum Wildbache Lavis merklich beforderten.
Indem diese Gemeinden dadureh immer unvermbgender wurden, und die Werke,
welche zwichen Salurn und dem Lavis auszufihren waven, viel schwieriger und
kostspieliger erschienen, so unterlagen sie immer mehr den Uchersehwemmun-
gen der Etseh. In der weiteren Strecke des Etschthales von Lavis bis Calliano
trat die Etsch gleichfalls bei jedem Hochwasser aus, und iberschwemmte den
grossten Theil der dortigen sehr fruchtharen Grinde und die Stadt Trient
sclbst.

Durch die zunehmenden Unfille jenes Landes hewogen, liess die vereinigte Hof-
kanzlei im J. 1845 durch den damaligen Hofbaurath Pasetti die fritheren technischen
Antriige reassumiren, und ein den damaligen Verhiltnissen entsprechendes Project
fiir die Regulirung der Etsch entwerfen, Ein solches Project wurde wirklich zu Ende
des Jahres 1845 vorgelegt, womit die griindliche Regulirung der Etsch und der
sich in dieselbe zwischen Salurn und Calliano ergiessenden Wildbiiche Noce und
Fersina, dann die kiinftige Behandlung des Flusses und der iibrigen Wildbiche in
Tivol,in Antrag gebrachtwar. Dieses Projecterhielt mit der Allerhichsten Entschliessung
vom 12, December 1846 die Genehmigung, und wurde in Ausfithrung gebracht.
Ende 1849 waren schon einige Theile der radiealen Regulivung zwischen Salurn
und Calliano, nimlich die Etschdurehstiche yon Ischia Perotti und Lidorno, zusamn-
men 1.600 Klafter lang, ausgefiihret, und die Ableitung des Noce-Wildbaches in die
Niederung von Zamhana, welche eine Gesummtauslage von 234.572 fl. veranlasste,
begonnen.

Wiilrend des Quadrienniums 1850— 1853 wurde die erwithnte Noce-Ableitung
lortgesetzt, und mit Herstellung eines neuen, von Steintaluds eingeschlossenen
Flussbettes, vollendet, dann die Verlingerung des Kalterer Abzugsgrabens hegonnen
und fast heendel.
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Nuchdem die ausserordentlichen Elementarunfille des Herbstes 1851 auch an der
Etsch, und inshesondere bei Salurn, grosse Verheerungen verursacht hatten, geruhten
Se. k. k. Apost. Majestiit Allerhiehst Ihren General-Adjutanten General-Major von
Kellner dorthin zur unmittelbaren Einleitung der erforderlichen Abhilfsmaassregeln zu
entsenden. Derselbe gub nach Anordnung der augenblicklichen Schutz- und Abhilfs-
maassregeln fir jene unglicklichen Gemeinden aueh Anregung zur beschleunigten
Ausfithrung der Noce-Bauten und zur alsogleichen Ausfihrung des Etseh-Durchstiches
bei Masetto, welcher, einem spiteren Zeitpunete yorbehalten, in Folge des Etseh-
Hochwassers vom Jahre 1851 dringend geworden war.

Dieser 600 Klafter lange Durehstich behebt cine scharfe Krimmung oberhalb
St. Michael und bildet eine Ergéinzung der grossen Vorkehrungen am Noce und
am Kalterer Abzugsgraben. Der gedachte Durehstich wurde sofort ausgefihrt, und
ist zugleich mit dem Kalterer Abzugsgraben im Friihjahre 1854 zur Vollendung
gelangt.

Die gesammte Linge dieser Bauten betragt 6.000 Klafter und es wurden hierfir
in den vier Jahren 1850—1883 485.000 fl. ausgegeben.

Es ist hier zu bemerken, dass nach Ausfilhrung eines Theiles des Steintaluds,
zur Begriinzung des neuen Noce-Bettes, es in der Umgebung des Bauplatzes an den,
in grossen Mengen erforderlichen Steinen fur. den ibrigen grosseren Theil des
Taluds fehlte, und dass man dieselben daher ans grisserer Entfernung, als im Projecte
berechnet war, mit einem betriichlichen Zeitverluste und grossen Mehrauslagen hitte
beischaffen miissen. Die Bauleitung grifi daher nach einem Auskunftsmittel, welches
sowohl wegen der Genialitit des Gedankens, als auch des Muthes und der Ausdauer,
welche zu dessen Durehfiihrung erforderlich war, und wegen des vollen Gelingens
Erwihnung verdient. Siidlich vom Bauplatze befindet sich das Gebirge, welches
parallel mit dem Laufe der Etsch hinzieht, und sich duselbst als eine senkreehte
Wand von Dolomit-Felsen erhebt. Unter den verschiedenen Riffen, in welche der
Felsstock oben ausliiuft, war eines gerade dem Bauplatze gegeniiber, mehr als die
iibrigen isolirt, bei 350 Fuss hoch, 380 Fuss breit und 80 Fuss dick. Dieser
Felskiorper wurde an seiner Basis (welche bei 1.500 Fuss ober der Thalsohle lag)
unterhohlt, sodann gesprengt, und in das Flussthal hinabgestiirzt, wo dessen Triimmer
eine Grundfliiche yon 25.000 Quadrat-Klaftern bedeckten. Dieselben lieferten ein
vortreffliches Material, womit der grosse Bau sehnell vollendet werden konnte, und
es eriibriget noch ein Vorrath fir alle kiinftigen Bauten, und auch fir die Herstellung
der grossen steinernen Briicke diber die Etseh bei St. Michael zum Zwecke der Eisen-
bahn. Mit diesem Auskunftsmittel ist auch eine Ersparung von beliufig 20.000 fl.
erzielt worden,

Ausserdem wurde in den Jahren 1850—1853 die Etsch un der Mindung des
Fersina-Wildbaches mittelst des 1.200 Klafter langen Durchstiches alla Virginia
regulirt, und eine grossartige steinerne Thalsperre an der Fersina bei Cantanghel
begonnen, und hierfic 66.551 fl. ausgegeben, Die Privat-Interessenten leisteten zum
Virginia-Durchstiche einen Beitrag von $3.000 fl.,, welcher in obiger Ausgabssumme
nicht inhegriffen ist.
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In diesem Quadriennium wurden auch verschiedene andere geringere Baufith-
vungen zum Zwecke der Erhaltung, Verbesserung und Vermehrung der vorbestan-
denen Bauten an verschiedenen Stellen der Etsch zwischen Branzoll und dem
Lidorno-Durchstiche realisirt, von welchen insbesondere die Regelung einer Strecke
des linken Ufers am Ausflusse des Porzen-Grabens durch Herstellung eines Stein-
dammes in der Liinge von 460 Klaftern, mittelst dessen das Flussbett auch mehr gegen
das rechte Ufer gedriingt wird, dann die Schutzbauten Erwihnung verdienen,
welehe am rechten Ufer bei Salurn in Folge der, nach den Elementarunfillen des
Jahres 1851 von dem oben genannten General-Adjutanten Sr. k. k. Apost. Majestiit
an Ort und Stelle getroflenen Anordnungen zur Ausfiithrung kamen.

Die gesammie Liinge dieser kleineren Bauten, welche in den Jahren 1850—1853
zum Theil aueh im Concurrenzwege ansgefithrt wurden, betriigt 4.750 Klafter und
dieselben erheischten von Seite des Aerars (mit Aussehluss der Privat-Coneurrenz-
Beitrige) eine Auslage von 108.937 f1,

Die Wirkungen dieser Etseh-Regulirungsbauten mit Inbegriff des Centa-Durch-
stiches gleich oberhalb Trient, weleher im laufenden Jahre in Angriff genommen wird,
dann der Bauten am Noce- und Fersina-Wildbache, sind folgende:

1. Die Bescitigung der Hauptursachen der steigenden Versumpfung einer
Fliche von 2,850.000 Quadrat-Klaftern und der zeitweiligen Ueberschwemmungen,
welchen versehiedene Strecken des fruchtharsten Bodens im Etschthale im Gesammt-
Flicheninhalte von 12,000.000 Quadrat-Klaftern ansgesetzt waren, also die Sicher-
stellung von zusammen 14,850.000 Quadrat-Klaftern Grundes, in welcher Beziehung
nichts weiter nothwendig ist, als dass von Seite der Privaten die inneren Wasser-
Abziige geordnet und gerdumt, dann die Eindimmungen vervollstindigt und gut
erhalten werden,

2. Die Befreiung der Stadt Trient und der Ortschaften Salurn, Laag, San
Roceo, alla Nave, dann der inneren Strassenverbindungen von den periodischen
Ueberschwemmungen. '

3. Die Verbesserung des Flusslaufes bei Masetto, St. Michael (Noce-Ausmiin-
dung) bei Centa, alla Virginia (an der Fersina=Ausmiindung) bei Lidorno, und Ischia
Perotti, an welehen Stellen nieht allein die Flusslinie abgekiirzt, sondern auch die
Schififahrt verbessert wurde.

Die allgemeinen Regie- und Verwaltungs - Auslagen fiir Wasserbauten betrugen
in den vier Jahren 68 449 fl.
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Lombardie.

Der Lago maggiore hat an seinem zu Oesterreich gehivenden Ufer zwei
Hafenpliitze, niimlich jence yon Luino und von Angera, welehe vom Staate erhalten
werden. In dem Quadriennium 1850—1853 erheischte deren Instandhaltung 1.085 1.

Der Ticino ist von seinem Ausflusse aus dem Lago maggiore bei Sesto
Calende bis Tornavento, wo der Naviglio grande beginnt, in der Linge von
12.230 Klaftern schiftbar, von Tornavento bis Payvia aber aufl 36.900 Klafter Liinge
nicht schilfbar, sondern nue in der letzten 3.000 Klafter langen Strecke von Pavia bis
in den Po. Seine Gesammtlinge betriigt 52.130 Klafter.

Fir die Erhaltung der Hufschlige und Schutzbauten zur Instandhaltung der
Sehiffbarkeit dieses Flusses wurden in obigen Jahren 18.352 1. ausgegeben.

Der Po, von der Einmiindung des Ticino bis zur venezianischen Gréinze (bei-
linfig 1 Meile unter Ostiglia) 138.960 Klafter lang, ist durchaus schiffbar, und
zagleich Griinzfluss gegen Parma und Modena, Er ist von Dimmen in einer Liinge
von 122.400 Klaftern, wovon 97.620 Klafter vom Staate erhalten werden, begrinzt,
und mit kiinstlichen Schutzbauten in der Gesammtlinge von 19.267 Klaftern, wovon
8 148 Klafter dem Acrar zukommen, versehen.

Wiihrend der letzten vier Jahre wurden die erwihnten Eindimmungen und
Schatzbauten erhalten, und von letzteren auch in der Gegend von Cizzolo, Pulleghino
und Serravalle, wo der Fluss sehr drohend war, neue in der Linge von 3.118 Klaftern
mit den Kosten von 633.936 M. hergestellt,

Der Comer See mit neun Hifen, welehe vom Staate erhalten werden, nimlich
zu Domaso, Gravedona, Dongo, Menaggio, Como, S. Agostino, Colico, Dervio
und Bellano.

Dic jihrlichen Auslagen betragen 2.3463/, 1., daher in vier Jahren 9.387 1.

U'm die Communieation zwischen dem Comer See und den zuniichst oberhalb
gelegenen Mezzola-See zu erleichtern und sicher zu stellen, dann aueh das Boden-
Gebiet zwischen den beiden Seen, Piano di Spagna genannt, der Cultur zuriickzu-
geben, und gesundheitsunschiidlich zu machen, sowie auch den Lauf des Adda-
Flusses zu reguliven, wurde dieser Fluss mittelst eines eigenen Durehstiches von
2.214 Klaftern Linge in den Comer See vor dem Fort Fuentes geleitet, in der weileren
Absicht, das aufgelassene Adda-Bett zum Zwecke ciner Schifffahrtsverbindung zwi-
schen den beiden Seen zu reguliven. Auf die betreflenden Baufiihrungen, welche
ganz aul Staatskosten unternommen wurden, sind in den Jahren 1846 und 1847
123.440 11, ausgegeben worden. Im Jahre 1851 wurden dieselben wieder aufge-
nommen, und in diesem und dem folgenden Jahre 1852 hierfir 49.215 . ausge-
geben. Zu ihrer Yollendung sind noch weiter ungefihr 25.000 1. erforderlich.
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An den Fliissen Adda (in ihrer oberen dem Valtellin gehorigen Strecke Adda
superiore), Puschiavino, Lambro und Silero sind fir Conservations-Arbeiten
und gelegenheitliche Yerbesserungen der Schutzbauten im Concurrenzwege mit den
Interessenten vom Acrar in den Jabren 1850—1853 7.820 fl. verausgabt worden.

Die Adda in ihrer untern Strecke (Adda inferiore), niimlich vom Comer See
abwiirts bis in den Po, ist 72.414 Klafter lang. Dieselbe ist in den drei Stre-
cken von Leceo bis zum Naviglio di Paderno, von dem Ende dieses Canals bis zum
Naviglio Martesana und von Lodi bis zum Po in der gesammten Liinge von 52.690 Klaf-
tern  schilfbar.  Die Erhaltung und theilweise  Verbesserung  der bestehenden
Kunsthauten zum Behufe der Schifffahet in den bezeichneten drei Flossstrecken
und auch Lings des Naviglio di Paderno (in der Ausdehnung von 1.370 Klaftern),
niimlich der Treppelwege, Steinwiirfe, Briicken, Stitzmauern, Bubnen u. s. w.
erheischte eine Auslage von 33.522 fl.

Der Oglio istimGanzen 75144 KIftr. lang, wovon die Strecke von Pontevico bis
zum o in der Linge von 36,900 Kifte, sehiffbar und mit Unterbrechungen eingedimmt
ist. Die Erhaltung und Verbesserung der Eindimmungen sowie der Ufersehutzbauten
erforderte in den Jahren 1850— 1853 von Scite des Staates eine Auslage von 48.343 1l.

Sehifffabhrts-Caniile und zwar Canale Muzza, Naviglio di Pavia, Naviglio
grande, di Bereguardo, Martesana, di Paderno.

Diese sechs Caniile mit der Gesammitlinge von 84.840 Klaftern mit ihren vielen
Bauwerken, als Schifffahrts- (Kammer-) Schleussen, Bewiisserungs- und Abzugs-
Schleussen, Treppelwegen, Stilz- und Quai-Manern, Gelindern u.dgl., dienen einer-
seils als Aufnahms- und Speisebecken fir die Bewiisserung ausgedehnter, wegen
ihrer Fruchtbarkeit berithmter Bodenflichen, andererseits zur Sehifffahrts-Communi-
cation yom Lago maggiore und Comer See aus gegen Mailand und Pavia und an den
Po, und bilden in Yerbindung mit den sehiffbaren Grénz- und Binnenfliissen ein Nelz,
welches, im Zusammenhange mit dem Strassennelze , den inneren Yerkehr und den
Transito naeh allen Richtungen erleichtert. Die Auslagen fir die Erhaltung dieser
Caniile und der beziiglichen Bauwerke, dann fiir die eventuellen Verbesserungen an
denselben belaufen sich in dem Quadriennium 18501853 auf 277.791 1.

Der Mincio ist von seinem Austritte aus dem Lago inferiore zn Mantua bis
an den Po auf 11.230 Klafter Linge schiffbar. Die Conservirung und theilweise
Verbesserung seiner Eindimmungen, der Ufer und Bauwerke zu Governolo wegen
Erhaltung der Schiftharkeit kosteten 26.202 01,

Der Secchia-Fluss ist von der modenesischen Griinze bis zur Ausmiindung
in den Po eingeddmmt und in der Linge von 12.865 Klaftern schiftbar. Die Instand-
haltung der Diimme in der Linge von 22,000 Klaftern und der Schutzbauten, womit
dessen Ufer in einer Liinge von 4.260 Klaftern versehen sind, erforderte in den
Jubren 1850—1853 eine Auslage von 43.486 1.

Ueberdiess wurden auf Staatskosten viele offentliche Abzugsgriben in der
gesammien  Lingenausdehnung von 409.850 Klaftern (1021/, Meile) sammt den
zugehirigen Bauobjecten mit der Auslage von 78,214 fl. erhalten.



Venedig.

Der Po ist von der lombardischen Griinze bis zu seiner Ausmiindung in das Meer
in der Linge von 70.810 Klaftern schiffbar, und Griinzfluss gegen das romische Gebiet
von Stellata bis zum Meere. Er ist durchaus eingedimmt, und iberdiess in ver-
schiedenen Strecken an seinen Ufern mit Schutzbauten versehen, welche simmtlich
auf Rechnung des Staates kommen. Die Instandhaltung und Verbesserung der Ein-
dammungen und der kiinstlichen Schutzwerke, dann die Beaufsichtigung und Ver-
theidigung derselben zur Zeit von Hochwiissern erforderte in den Jahren 1850—1853
die Auslage von 363.146 fl.

Um die Schwicrigkeiten, mit welchen die Schifffahrt zu Zeiten von Stiirmen
und wegen den oftmaligen Veriinderungen der drei Miindungen des Po (Sette, Tolle
und Gnoeea) bei der Einfahrt in den Fluss oder der Ausfahrt in das Meer zu kiimpfen
hatte, zu beseitigen, und um die Dampfschifffahrt auf diesem Flusse zu ermuntern,
wobei auch besondere militarische Riicksichten vorwalten, wurde mit der Gesell-
schaft des dsterreichischen Lloyd ein Uebereinkommen beziiglich der Befahrung des
Po mittelst Dampfschilfen getroffen, und beschlossen, den Seilenarm Po di Levante
an seiner Miindung und bis Cavanella di Po in einer Linge von 10.600 Klaftern
zu verbessern, um den Dampfschiffen mittelst dieses Canales eine ununterbrochene
und sichere Verbindung zwischen dem Po und dem Meere zu erdffnen, wie diess
auch den Wiinschen der bei der freien Po-Sehififahrt betheiligten Regierungen von
Rom, Modena und Parma entsprach. Die beziiglichen von der Mindung des Po di
Levante in das Meer hineinragenden Wasserbauten, beiderseits gemessen, zusammen
in der Ausdchnung von 1.054 Klaftern, sowie jene liings des Po di Levante selbst,
wurden zu Anfange des Jahres 1853 begonnen, und es sind bis Ende desselben Jahres
hierauf 220.000 fl. ausgegeben worden.

Die Etsch, von der Griinze Tirol's bis zum Meere in der ganzen Liinge yon
107.354 Klaftern schiffbar. Dieser Fluss ist bis Zevio im Terrain eingeschnitten,
von da aber bis zum Meere auf beiden Seiten in der Gesammtausdehnung von
63.270 Klaftern cingedimmt. Zudem sind dessen Ufer mit ausgedehnten Bauwerken
ausgeriistet, welche zur Erhaltung der Schiffbarkeit und gleichzeitig zum Schutze der
Diamme dienen. In dem Quadriennium 1850—1853 wurden fiir die Instandhaltung
und Verbesserung dieser Einddmmungen und Schutzbauten, dann fiir Beaufsichtigung
und Vertheidigung derselben bei Hochwissern 1,617.094 fl. ausgegeben.

Die Brenta ist von der tirolischen Griinze bis zu ihrem Ausflusse in die
Lagunen von Chioggia 68.540 Klafter lang und in der unteren Strecke von Campo
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S. Martino bis zur Ausmiindung auf 35.000 Klafter Linge schiftbar, in weleher Strecke
dieselbe zur Rechten und Linken regelmiissig eingediammt ist. Die Ufer dieses Flusses
sind mit Schutzbauten, grosstentheils aus Stein, versehen. Die Erhaltung, Verbesserung,
Ueberwachung und Vertheidigung der Dimme und Schutzbauten bei Hochwiissern hat in
dem Quadriennium 1850 —1853 478.436 N. erfordert, wobei bemerkt werden muss,
dass die erwiihnten Verbesserungen an den Dimmen und sonstigen Bauten sich nicht
allein auf locale Zweeke besehrinkten, sondern dem allgememen Systeme der Brenta-
und  Baechiglione-Regulirung , wovon sogleich die Rede sein wird, angepasst
wurden.

Der Baechiglione ist von Vicenza bis Brusegana in einer Linge von 35.326
Klaftern schiffbar, wo er den Canal Brentella aufnimmt, einen Canal, welcher aus
der Brenta durch die Schleusse von Limena abgeleitet ist. Von Vicenza bis Longara
in der Linge von 5.326 Klaftern ist dieser Fluss von natiirlichen Ufern und nur
streckenweise von Dimmen auf Kosten der betheiligten Gemeinden eingeschlossen.
Von Longara bis Brusegana in der Liinge von 30.000 Klaftern ist derselbe durchaus
eingeddmmt, und zwar auf Staatskosten. Die Erhaltung und Verbesserung dieser
Diimme hat in den letzten vier Jahren 72.037 1. gekostet.

Die gemeinsehaftliche dureh den Zusammenfluss des Baceehiglione und des
Canales Brentella gebildete 2.926 Klafter lange Strecke, Tronco comune genannt,
welehe bei Padua endet, wo sie sich wieder in andere Canille verzweigt, erheischte
behufs der Erhaltung ihrer Damme und sonstigen Uferbauten, sowie zu deren
theilweiser Verbesserung 13.427 1.

Seit mehr als 50 Jahren sind die Fliisse Brenta und Bacchiglione und die von
denselben abhiingigen Nebeneanile sowohl desshalb, weil deren Anschwellungen
in der neueren Zeit immer rascher eintreten und hioher ansteigen, als anch wegen
der unregelmissigen Bildung der Flussbette immer hiufiger ausgefreten, wobei
die Stadt Padua, grosse Ortschaften und sehr ausgedehnte, dusserst fruchthare
Grundflachen iiberschwemmt wurden. Nach vielen und langen Verhandlungen iiher die
verschiedenen Projecte, welehe diessfalls zur Vorlage kamen, ward mittelst Aller-
hisehster Entsehliessung im Jahre 1846 entschieden:

@) die Brenta mittelst eines 8.436 Klafter langen Durchstiches von Strd bis
Corte zu leiten, von wo aus dieselbe die Richtung gegen Chioggia zu der im
Juhre 1839 neu erifineten Ausmiindung beibehilt,

b) mittelst eines neuen Ableitungscanales von 1.582 Klaftern Liinge die Hochwiisser
des Tronco comune von Padua gegen Ca Nordio in den Canal Roncajette
zu fithren,

¢) die untere Strecke dieses letzterwithnten Canales bis Bovolenta und den
weiteren Canal di Pontelungo bis zur Schleusse yon Brondolo, und

d) hiermit in Uebereinstimmung auch die anderen kleineren Canille zu reguliren,
und dieselben mit den erforderlichen Schleussen und sonstigen Bauwerken zu
versehen.

Diese grossartize Regulirung wurde im Jahre 1847 begonnen, im Jahre 1848

aber unterbrochen, nachdem bereits 380.000 fl. ausgegeben waren. Zu Anfange des
Statist, Mittheil. 1854. VIL Heft, 5
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letzten Quadrienniums wurde dieselbe wieder aufgenommen und bis Ende 1853 hier-
auf weitere 441.114 fl. ausgegeben.

Gorzone, Livenza und Sile. Diese drei kleinen in der Gesammtlinge
von 83.300 Klaftern schiffbaren Fliisse werden mit ihren Eindimmungen und Ufern
vom Staate erhalten, um sowohl deren Auvstretungen zu verhindern, als auch die
Schiftharkeit zu sichern.  Die Auslagen betrngen in den Jahren 1850 — 1853
100.196 fl.

Die beiden Canile Roncajette und di Pontelungo sind, wie oben er-
withnt, bestimmt, die Hochwiisser des Bacchiglione aufzunehmen; sie sind einge-
diimmt und in der ganzen Linge von 29.500 Klaftern schiffbar. Die Erbaltung ihrer
Diimme und sonstigen Bauwerke hat in den letzten vier Jahren 131.646 fl. erfordert.

Achtzehn secundiire Sehifffahrts-Canile. Folgende Nebencanile:
Adigetto, della Battaglia, Bisatto, Bagnarolo, Bondante, Brenta, Brentella, Brancaglia.
Bussé, Sta. Caterina, Cagnola, di Este, di Mirano, Noyissimo, Interni di Padova, Piovego,
Rivella, Restara, mit der Gesammtlinge von 139.600 Klaftern, sind simmtlich sehiffhar
und mit ihren Dimmen und iibrigen vielen Bauwerken in Evhaltung des Staates. Ihre
Conservirung und theilweise Verbesserung kosteten withrend des Quadrienniums
18501853 283.348 1.

Die Schifffahrets-Canile Cavanella di Po, Naviglio di Loreo, Cavanella
d’Adige einerseits und Fossetta, Revedoli, Cava Zuccherina andererseits, verbinden
den Po, den Canal Bianco, den Adigetto, die Etsch, die Schleusse von Brondolo, die
Livenza, die Piave und den Sile mil den Lagunen von Yenedig. Die Instandhaltung
und eventuelle Yerbesserung dieser 29.800 Klafter langen Canile und ihrer Sehleus-
sen (Kammer-Schleussen), Treppelwege, Gelinder u. dgl. erforderte in den Jahren
18501853 199.114 1.

Folgende kleinere Flisse, Wildbiehe und Canile, als: Cismone, Corno,
Frassine, Fralta, Meduna, Moraro, Muson, Stizzone und Servaglio, sind unter Auf-
sicht und in Erhaltung des Staates in der Gesammtlinge von 40.500 Klaftern, insoweit
es das allgemeine Interesse erheiseht. Ausgegeben wurden auf dieselben in den letzten
vier Jahren 104.062 .

Die Piave wird von Narvesa bis zum Meeve, (. i. in der Lingenausdehnung
von 49.800 Klaftern unter Obsorge und auf Rechnung des Staates erhalten. In
der oberen Strecke ist dieser Fluss stellenweise dureh Bauten verschiedener Gattung
geschiifzt, wie solehe den verschiedenen Verhiiltnissen des Flusses anpassen, in der
unteren Strecke ist derselbe, u. z. auf der veehten Seite von Maserada, wo die
Schifffahret beginnt, bis zum Meere auf 30.400 Klafter, und auf der linken Seite
in der Linge von 20.100 Klaftern cingedimmt. In dem erwiihnten Quadrienninm
erheischte die Erhaltung und theilweise Verbesserung dieser Eindimmungen 114,626 11.

Der Tagliamento ist wildbachartiz bis eine Meile oberhall Latisana, von
Latisana bis zum Meere in der Linge von beiliinfig 3 Meilen aber von Diimmen ein-
geschlossen und schiffbar. Die Erhaltung der Damme und sonstigen Schutzbauten
zur Verhinderung von Ueberschwemmungen und zur Wahrung der Schiflfahrt kostete
in den vier Jahren 1850— 1853 125,317 1.
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Die Kiisten wnd die Lagunen von Venedig. Die Lagunen von Venedig
sind in ihrer Ausdehnung von 7 Meilen gegen die Anfille des Meeres durch aus-
gebreitete: Sandbinke von der Ausmiindung der Piave bis gegeniiber von Venedig,
nimlieh bis zum Hafen von Lido, sicher gestellt. Von Lido abwiirts sind dieselben durch
einen schmalen Landstreifen gedeckt, welcher mit seinen zwei Hauptoffnungen die
Iifen von Malamoceo und Chioggia bildet und lings des Meeres mit einem hohen,
verschieden geformten (jedoch durchaus mit einer sehr gestreckten Bischung gegen
das Meer auslaufenden) Damme versehen ist, dessen Verkleidung aus grossen, mit
Puzzolan-Cement verbundenen Quader-Blioeken besteht und am Fusse mit einem
michtigen Steinverwurfe, mitunter auch durch grosse Steinsporne geschiitzt ist,
Dieser Damm ftrigt den Namen der Murazzi, deren Bestehen die Lagunen
und die Stadt vor dem Untergange schiitzt. Die Erhaltung dieser Murazzi und
deren gelegenheitliche Verbesserung erheischte wihrend der Jahre 1850—1835:
154.863 1.

Die Haupteanile in den Lagunen von Venedig, nidmlich jene, welche von
aussen zum Arsenale, zu den vorziiglichsten Inseln und Puneten der Stadt, und dem
Canal grande fiihren, werden vom Staate in ihrer gehirigen Breite und Tiefe erhalten,
und somit auch die Signalements, Ankerplitze und Vorrichtungen, Ufer und Landungs-
Plitze, die verschiedenen Bagger-Maschinen u. dgl.. vom Aerar bestritten. Die Aus-
lagen zu diesem Zwecke betrugen 1850—1853 316.545 1.

Der Hafen von Malamoeeo. Die betriichtliche Verminderung der Tiefe,
welche der Hafen von Lido in den letzten Jahrhunderten in Folge der Anniherung
der oberen Sandbiinke erlitt, hatte schon die Republik Venedig daranf gefiihet, ihre
Sorge dem Hafen von Malamoeco zuzuwenden, welcher jenen von Lido inshesondere
fiir die Flotte ersetzen sollte. Jedoch anch der Hafen von Malamoeeo konnte mit der
Tiefe von 14 bis 16 Fuss, welehe derselbe immer hatte, wohl fiir die Schiffe dery
vorigen Jahrhunderte, nicht aber fiir die Werke der gegenwiirtigen Sehiffbaukunst
geniigen, welche eine viel grissere Tiefe fordern.

Da das Arsenal von Venedig durch seine Lage gegen jeden Angriff von
der Wasser- oder Landseite gesichert und wegen seiner Ausdehnung und Einrich-
tung zur Erbauung und Erhaltung einer grossen Flotte geecignet ist, hatte die
franzisische Regierung zu Anfange dieses Jahrhundertes ein System grosser Wasser-
bauten beabsichtiget, um jenem Hafen eine Tiefe von 24 Fuss zu versehaflen.

Als nach dem Aufhioren der franzisischen und dem Beginne der dsterreichi-
schen Regierung eine radicale Verbesserung der Murazzi, der inneren Mindung
jenes Hafens und der inneren Canile, inshesondere jenes zum Arsenale filirenden,
eingeleitet und ziemlich vorgesehrittén war, wurde das Project der franziosischen
Regierung wieder aufgenommen, und mit der Allerhichsten Entschliessung vom
23. Juni 1838 die Herstellung cines grossen 1.119 Klafter langen Meerdammes an der
Novdseite der fiusseren Mimdung des Hafens mit dem Aufwande von 1,764.740 1.
genchmigt, und mit der weiteren Allerhiochsten Entschliessung yom 15, December 1852
die Herstellung eines zweiten mit dem vorigen parallelen Dammes von 456 Klaftern
Linge an der Siidseite im Kostenbetrage von 522,643 fl. bewilliget.
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Der Nord-Damm wurde im Jahre 1840 begonnen, und hierauf bis zum
Jahre 1849 im Ganzen 926.421 1. ausgegeben. In dem Quadriennium 1850—1853
wurde der Bau mit Energie fortgesetzt, und der nahen Vollendung mit einer Auslage
von 608.367 fl. zugefiihrt.

Der Siid-Damm wurde im Jahre 1853 in Angriff genommen, und bis zu End e
dieses Jahres hierfiir 49,168 fl. verausgabt.

Die gesammien Verwaltungs-Auslagen fiir alle diese Wasserbau-Angelegenheiten
beliefen sich in den vier Jahren 1850—1853 auf' 231.646 fl., womit sich der Total-
Aufwand auf 5,622,152 11, stellt.
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Kiistenland (Gorz, Triest und Istrien).

Der Hafen von Triest. Die Erhaltung der entsprechenden Fahrtiefe im
Hafen von Triest dureh Ausbaggerung, die Instandhaltung sciner Ufer und Landungs-
Diimme in der Gesammtliinge von 4.744 Klaftern, der Ankertonnen, Heftpfihle und
Briicken kostete in dem Zeitraume von 1850--1853 128.644 1.

Ueberdiess wurden in diesen vier Jahren die Moli Klutsch, S. Carlo und Ferdi-
nando, im Ganzen um 170 Klafter, verlimgert, welche Verlingerungen auf 316.274 1.
veranschlagt und bestimmt sind, die Riumlichkeit des Hafens und die Ausdehnung der
Landungslinie zu vermehren. Bis zum Jahre 1853 wurden hieranf 66.940 1. ausge-
gehen,

Auch wurden die Signalements dureh 13 neue Ankertonnen und 4 Schwimm-
Kirper (Bojen) vermehrt, dann die Anschaffung eines neuen Dampfbaggers mit der
Auslage von 48.875 fl. eingeleitet,

Gleichzeitig wurde die Reconstruction der beiden Ufer des Canal grande aus
Stein in der Linge von 223 Klaftern mit der Auslage yon 44.402 {l. vollendet.

Die Erhaltung der Sanitits-Anstalten und Hafenpliitze ausserhalh Triest kostete
22.017 1.

Schiffbare Fliisse. Die Flisse und Flussarme Isonzo, Anfora, Nalissa,
Sdobba, Aussa, Primero und Quicto sind in ihren Endstrecken gegen das Meer zu
schiffbar, in einer Linge von zusammen 111/, Meile. Die Erhaltung ilrer Dimme
und sonstigen Bauwerke zur Wahrung der Schifffahet, dann die Instandhaltung des
Meerdammes bei Grado zum Schulze dieser Stadt, erforderte 1850—1853 51.423 1.

Die Simpfe von Aquileja. Die Instandhaltung der Hauptdeiche, welche
die Siimpfe von Aquileja in ciner Lingenausdehnung von 18.000 Klaftern umgeben,
erheischte im Sinne der Allerhichsten Entschliessung vom Jahre 1766 2.303 1,

Die allgemeinen Regie- und Verwaltungs-Auslagen fiir simmtliche Wasserbau-
Angelegenheiten beliefen sich auf 60.206 fl.
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Dalmatien.

Narenta. Der Narenta-Fluss kimmt aus der Tiirkei und ist von der Griinze
dieses Reiches bis zu seinem Aunsflusse in das adriatisehie Meer, d. i auf 51/, Meile,
schiffbar. Das angriinzende Terrvitorium ist den Uehersehwemmungen des Flusses
unterworfen, und bildet die bekannten ungesunden Narenta-Siimpfe. Mit der Aller-
hichsten Entschliessung vom 12, Februar 1848 erhielt das Project fiiv die Beseiti-
gung dieser Siimpfe unter gleichzeitiger Regulirung des Flusses die Genehmigung,
und es wurden die beziiglichen Arbeiten im Jubre 1849 begonnen. Wihvend des
Quadricnniums 18501853 wurden zu diesem doppelten Zwecke an der Narenta
21.395 fl. ausgegeben,

Versehiedene andere geringere Counservalions- und Sehutzbauten wurden in
diesen yvier Jahven an den Flissen Cicola, Kerka und Morpolazza im Coneurrenzwege
mit der Auslage von 23.896 {1, ausgefiihret.

IMir die Instandhaltung  der Hafenplitze von Zava. Trai, Spalato, Ragusa,
Cattaro und Budua, sowie fiie die Aubringung einiger Verbesserungen an denselben
wurden in dem genannten Quadriennium 28,350 (1. ausgegeben.

Die Regie- und Administrations - Auslagen betrugen withrend der vier Jahre
29433 1., somit belief sich der Totalaufwand aof 103.074 1.
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Steiermark.

Die grosseren Flisse, welche Steiermark durchzichen, sind die Mur und die
Drau, auf welchen zwar eine Flossfahrt, nicht aber eine regelmissige Sehifffahrt
mit Gegenzug betrieben wird.

Dieselben werden von den localen Baubehirden hauptsiichlich wegen ihrer
ortlichen Bedentung und aus Riicksicht fir den Schutz der angrinzenden Griinde
gegen ihre Ausbriiche @iberwacht, und die Schutzbauten im Concurrenzwege aus-
gefiihrt.

Zu Ende des Jahres 1849 hatten die Schutzbauten an der Mur eine Lingen-
Ausdebhnung von . . . . bt R e Rl b i 1009 K aftern
undiantdersDranivon sl %' alalniect s Erlaenine: an Son R hiBBA Sy

Zusammen . 18.890 Klaftern.

Die Erhaltung und eventuelle Verbesserung dieser Bauten im Concurrenzwege
kostete dem Staale withrend des Quadrienniums 18501853 80.837 fl.

Dic Save, auf welcher eine regelmiissige Sehifffahrt stattfindet, bildet die
Griinze gegen Krain, und ist an dem linken steivischen Ufer mit einem 240 Klafter
langen Schutzbaue versehen, dessen lnstandhaltung nebst anderen Aufsichts-Maass-
regeln in den letzten vier Jahren 7.435 I, erforderte.

In den angefiihirten Summen sind die von den betheiliglen Gemeinden bestrit-
tenen Antheile nicht mithegriffen. Mit Zuschlag der betrefienden Regie- und Ver-
wallungs-Auslagen von 9.364 fl. betriigl der Gesummtaufwand 97.636 1.
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Kirnthen und Krain.

Die bedentendsten Fliisse dieser Kronlinder sind die Save in Krain und die
Drau in Kirnthen; erstere ist schiffbar mit Gegenzug von Steinbriick bis an die
kroatische Griinze, letztere nur flasshar von Villach bis zu ihrem Zusammenflusse
mit der Mur bei Legrdd.

Zu Ende des Jahres 1849 wurde die Save von Salloch s (etwas iiber eine Meile
unter Laibach) bis an die kroatische Griinze, d. i. in einer Liingenausdehnung von
161/, Meile, mit Gegenzug besehifft. Da jedoch dieser Fluss von Salloch bis Stein-
briick mit bedeutenden Unvollkommenheiten behaftet, wegen ciniger reissenden
Stellen die Schiflffahrt jederzeit schwierig und manchmal auch gefihrlicl ist, an einer
zu  ansgebreiteten unmd unregelmiissigen Strecke gleich unterhalb  Salloeh  oft
die erforderliche Tiefe fehlt, und der Treppelweg (nordwiirts am Fusse des lings
des Flusses hinziehenden Gebirges) oftmaligen Unterbrechungen unterliegt, so wurde
diese Strecke der Save gleich nach Erofinung der Eisenbahn von Steinbriick bis
Laibach aufgelassen, und statt derselben die Eisenbahn beniitzt, Diess geschah im
Jahre 1852, in welchem sonach die Save-Schifffahrt in Krain auf die Strecke von
Steinbriick bis an die kroatische Griinze, d. i. auf 81/, Meile, beschriinkt wurde.

Die an der Save bestehenden Ufersehutzbauten von Salloch bis Steinbriiek
betrugen zu Ende des Jahres 1849 . . . . . . . . . . . . . . 4621 Klafter
von Steinbriick bis an die kroatische Griinze . . . a0k siel 81076

Die Erhaltung und theilweise Verbesserung :|]]u dwwl Bauten von 1850 bis
1852, dann die der unteren Strecke von 1852 bis zu Ende des Jahres 1853
erforderte 141.561 fl.

In diesen vier Jahren sind auch verschicdene Regulirungshauten in der unteren
Strecke und inshesondere zwischen Gurkfeld und der kroatischen Griinze ausgefihrt
worden, wo die Save einen unregelmiissigen Lauf hat und einer Regulirung bedarf.
Die gesammite Liinge dieser Bauten betriigt 1.200 Klafter und deren Kostensumme
H7.512 1.

An der oheren Drau, niimlich von der Griinze Tirol's bis etwas unterhalb Ober-
Drauburg (4.200 Klafter), wurden einige Uferschulzbauten in Folge der Elementar-
Ereignisse des Jahres 1851 ansgefithrt, welehe vorziglich dureh die friihere, oberhall,
der erwithnten Grinzen bewirkte, Drauregulivung nothwendig geworden waren. Bis
Ende 1853 wurden hieranf 25.809 fl. ausgegeben,

Auch wurden in diesem Zeitraume cinige Felsensprengungen zwischen Wun-
derstiitten und Lippitzbach mit 3.950 fl. bewirkt, um die Hindernisse, welche die
Flossfahrt hemmten und gefihrdeten, zu beseiligen.

Die Regie- und Yerwaltungs-Auslagen betrugen wihrvend dieser vier Julre im
Ganzen 10.976 . und somit der Totalaufwand 239.808 1l



Kroatien und Slavenien,

Civil-Kroatien und Civil-Slavonien sind von einander durch einen Landstreifen
getrennt, welcher zum Militirgrinzland gehort und zwischen der Drau und Save
liegt, welche beide Fliisse die Griinze des Kronlandes von Legrdd bis an die Donau
gegen Ungern und von Sissck his Jamina gegen Bosnien bilden,

Die Save ist von ilrer Ausmiindung in die Donau bei Belgrad aufwiirts bis
Sissek (781/, Meile) fiir Dampfschiffe und Remorqueurs schiffbar. Von Sissek auf-
wiirts bis Jesenic (181/, Meile), niimlich bis zur Griinze von Krain, und in diesem
Kronlande weiter his Steinhriick, wo die sidliche Staals-Eisenbahn durchzieht, ist
dieselbe fiir Ruderschiffe sehiffbar. Sie ist am rechten Ufer von Jakusevec bis gegen
Sissek und am linken von Struga iiber Rugvica lings ihres ganzen Laufes bis Jamina
(an der Griinze der Wojwodschaft) sowie auch weiterhin dort, wo Niederungen
bestehen, mit Dimmen versehen. Yon 1840 bis 1845 wurde die hydrographische und
topographische Aufnahme der Save im Detail vollfihet, jedoch wurde weder frither
noeh spiiter an irgend ein Regulivungswerk geschritten. Withrend des Quadrienniums
18501853 wurde auch die untere Strecke der Save von Jamina bis zur Donau
(27 Meilen) von den kroatischen Baubehirden beaufsichtigt und geridumt, zu Anfange
des Jahres 1854 aber an die Wojwodschaft, wohin sie gehirt, abgetreten, Die Save-
schifffahrt erstreckt sich daher in Kroatien und Slavonien auf 70 Meilen,

Die Kulpa miindet bei Sissek in die Save, ist von da aufwiirts bis Carlstadt
auf die Liinge von 18 Meilen fir Ruderschiffe schiffbar, und bildet die Landesgrinze
gegen das Militirgrinzland.

Nachdem die Save und Kulpa als Wasserstrassen fiir den Getreidetransport
aus dem Banate nach Carlstadt dienten und noch fortan dienen, von wo aus der
Transport auf der Achse bis Fiume mit vielen Schwierigkeiten verbunden war, so
wurde zur Yerminderung der grossen Auslagen, welche jener letztere Transport ver-
ursachte, in der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts ein Schifffahrts-Canal zur
Verbindung der Kulpa mit dem adriatischen Meere projectirt.

Dieser Canal gelangte nicht zur Ausfihrung, dagegen wurde in den Jahren
1803—1810 durch cine Gesellschaft von Carlstadt bis Fiume die sogenannte
Louisenstrasse gebaut, welche sich noch immer im Besitze und in Erhaltung dersel-
ben Gesellschaft hefindet. Im Jahre 1835 wurden im Flussbette der Kulpa niichst
Sridi¢ko einige Felsen-Sprengungen mit gutem Erfolge zur Erleichterung und
Sicherstellung der Schifffahrt vor Gefahren ausgefithrt. Im Juhre 1836 wurden die
Treppelwege am linken Ufer mit Beseitigung vieler Briicken (44), welche nicht
wothwendig waren, regulirt. In den Jahren 1835 und 1836 ist auch die hydro-
graphisch-topographische Aufnahme dieses Flusses ausgefihrt worden.
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Ein Uebelstand kimmt beziglich der Kulpa zu erwilinen, dass niimlich die
aus der Donau bis Sissek gelangenden beladenen Schiffe bei kleinen Wasser-
stinden der Kulpa nur mittelst Lichterschiffen die Fahrt gegen Carlstadt fort-
setzen kinnen.

Die Drau entspringt in Tirol, durchziebt Kirnthen und Steiermark und tritt
von Letzterem bei Sauvitseh in Kroatien ein; 11 Meilen unterhalb Sauritsch bei
Legrad nimmt sie die Mur auf, und wird von da an schiffbar, welches sie bis zur Aus-
miindung in die Donau (36 Meilen) verbleibt. Bis zum Jahre 1784 war dieselbe
ausserordentlich gewunden, ihe Lauf betrug nimlich 711/, Meile und ausgedehnte
Bodenflichen unterlagen den Ueberschwemmungen. Um die Ueberschwemmungen zu
vermindern und die Schifffabrt zu verbessern, wurde in dem erwibnten Jahre die
Regulivung der Drau unternommen, und bis zum Julire 1848 waren 62 Durchstiche
in der Gesammtlinge von 10 Meilen ausgefubrt worden, wodurch die Linge des
Flusses um 241, Meile abgekiirzt wurde. Die hydrographisch-topographische Auf-
nahme der Drau wurde von 1842 bis 1846 vollfihet.

Bis zu Ende des Jalres 1847 sind ausserdem an den drei genannten Flissen
die gewohulichen alljihrigen Riumungsarbeiten und andere geringere Reparaturen
und Erhaltungsarbeiten an den wenigen Lings dieser Fliusse bestandenen Bauwerken
und an den Treppelwegen mil der Concurrenz der Landeskriifte bewerkstelligt
worden. Die Pflege wurde aber zur Zeit der Revolution in den Jahren 1848 und
1849 giinzlich vernachlissiget.

Nach Einfiilhrung der neuen Organisivung des Bauwesens im Jahre 1850 iiber-
nahm die Staatsverwaltung, wie diess beziglich einiger Strassenstrecken geschab,
auch die Obsorge der vorgenannten drei Flissse, vorziglich in der Absicht, deren
Schiffbarkeit zu erhalten und zu verbessern.

Es wurden sogleich die erforderlichen Riaumungen, insbesondere an der Suve,
unternommen, und in Anbetracht der Wichtigkeit dieser Arbeiten entsendete das
Ministerium einen Ingenieur der General-Baudireetion eigens dahin, um die Arbeiten
zu regeln und deren gute Ausfihrung zu sichern. Es wurden sonach die Vorrich-
tungen und Schiffe zu diesen Riumungen verbessert und vermehrt, um dieselben in
der Folge mil minderem Zeit- und Kostenaufwande vollfibren und auch, wie es
dringend nothwendig war, aul die Drau ausdehnen zu kinnen, welehe von viel-
fachen Hindernissen verlegl war.

Wilirend abrigens die Sorge des Handelsmimisterims sich auf Alles erstreckl,
was die Schiftbarkeit und wuch die Regulivung der drer Flisse innerhall des Civil-
Gebietes dieses Keoulaudes beteiflt, besehrinkt sich die Obsorge an jenen Fluss-
Strecken, welehe im Gebiete des Militargriinziandes liegen, aul blosse Riumungen
und Ueberwachung i Bezug auf die Sicherheit der Schifffahrt.

Wilrend des Quadrienniums 1850— 1853 sind an den genannten drei Flissen
fir die Erhaltung der Ufer und Bauohjecte 25.340 0.,
fir Raumungsarbeiten . . . . . . . 15.586

zusammen 40.926 1. “ausgegeben worden.
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In diesen vier Juhren ist zu wiederholten Malen die Regulirang der Drau auf
Staatskosten in Kiirnthen, von Villach bis Marburg, von da in Steiermark weiter und
bis Legrdad in Awregung gebracht worden, um nicht allein die Ruderschififahet,
sondern auch die Dampfschififahrt moglich zu-machen.  Abgesehen von der grossen
Auslage , welche nothwendig wiire, dieses Unternchmen in so grosser Ausdehnung
auszufithren, ist es auch dermal noch zu vorzeitig, hieran im Ernste zu denken,
nachdem einer solechen Regulirung jedenfalls die vollstindige und bequeme Fahrbar-
machung fir Dampfschiffe in der unteren Strecke von Legrdd bis in die Donau vor-
angehen miisste, welehe immerhin, um in diesen Stand zu gelangen, noch vieler
Vorkehrungen bedarf.
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Die Donau mit ihren Nebenfliissen.

Die Kronlinder, von welchen noeh die Leistungen im Wasserhanfache wihrend
der Jahre 1850 — 1853 anzufiihren kommen, sind: Salzburg, Oesterreich ob und unter
der Enns, Ungern, Wojwodschaft Serbien mit dem Temeser Banate, Sieben-
biirgen.

Die Donau nimmt die Flisse aller dieser Kronlinder auf, und bildet die
Hauptsehififahrtslinie der Monarchie, deren Wichtigkeit sich nicht auf die einzelnen
Kronlander beschrinkt, sondern sich verbreitet und zu einem Guanzen, zu einer
grossen Verbindung derselben untereifiander und mit den auswiirtigen Staaten
gestaltet.

Der Aufziihlung der Einzelnheiten der speciellen Leistungen im Wasserbau in
den genannten Kronlindern, wird eine gedriingte Beschreibung der ganzen Donau,
ihres Regulirungs-Zustandes zu Ende des Jahres 1849 und der Leistungen, welche
an derselben in dem Quadriennium 1850 1853 Statt hatten, vorangeschickt, mit
dem Vorbehalt, die beziiglichen Ziffern bei der speciellen Beschreibung der einzelnen
Kronlinder, wohin dieselben gehiren, nachzutragen.

Die Donau tritt in die dsterreichische Monarchie 1.500 Klafter nnterhalb Passau
ein, durchzieht Oesterreich ob und unter der Enns, Ungern und die Wojwodschaft,
scheidet endlich die Militérgriinze von Serbien, und geht bei Orsova auf tirkisches
Gebiet iiber, nachdem dieselbe innerhalb der Monarchie einen Lauf von 176 Meilen
zuriickgelegt hat, wovon 29 Meilen, nimlich vom Ausflusse der Save bei Belgrad bis
Orsova, die Reichsgrinze gegen Serbien bilden.

Einige Strecken der Donau innerhalh der dsterreichischen Monarchie sind in
hohem Terrain eingeschnitten, oder zwischen Gebirgen eingesehlossen, und zwar:

a) von der bairischen Griinze bis Aschach 8 Meilen; sohin nach einer Zwischen-

strecke von 21/, Meile

b) von Wilhering bis Linz 11/, Meile; sohin nach ciner Zwischenstrecke von

T Meilen

¢) von Ardagger bis Krummnussbaum 5 Meilen; sohin nach einer Zwischen-

strecke yon 11/, Meile

d ) von Milk bis Stein 4 Meilen; sohin nach einer Zwischenstrecke von 135 Meilen

e) von Alibeg bis Orsova 111/, Meile.

In den Zwischenstrecken der obigen von Bergen eingeschlossenen Stellen, in
der Gesammtliinge von 146 Meilen, fliesst die Donau ohne Zwang in dem Alluvium
eingeschnitten, und bespiilt nur stellenweise am rechten oder linken Ufer den Fuss
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einzelner Berge oder Anhohen, Die Donau liegt an der bairischen Grinze 867 Fuss
und hei Orsova 125 Fuss ober der Meeresfliiche, und hat daher innerhalb der bster-
reichischen Monarchie ein absolutes Gefiille von T42 Fuss, welches sich folgender-
massen vertheilt:
I. 1. von der bairischen Griinze bis Theben, wo die March einmiindet (491/, Meile)
2-75" auf 100 Klafter;
2. von Theben bis zur Einmiindung der Raab gleieh oberhalb Gonyd (111/ Meile)
2-25" auf 100 Klafter;
II. 3. von der Einmiindung der Raab bis zu jener der Drau (581/, Meile) 0-47” auf
100 Klafter;
4. von der Einmiindung der Drau bis Alibeg (45 Meilen) 0:35" auf 100 Klafter;
III. 5. von Alibeg bis Orsova (111/, Meile) 1-56" auf 100 Klafter.

Die Donau hat also ein sehr starkes Gefille inOesterreich ob und unter der Enns,
dann in Ungern bis zur Einmiindung der Raab; von dieser Einmiindung abwiirts ver-
mindert sich das Gefille unerwartet auf heiliufig ein Viertheil des frilheren. Das starke
Gefille, welches in der letzten Strecke zwischen Alibeg und Orsova mit 1-56" auf
100 Klafter erscheint, ist nicht gleichmiissig in der ganzen zwischen Bergen einge-
schlossenen Strecke, sondern dasselbe ist das Resultat von 7 Wasserfillen, von denen
in der Folge die Rede sein wird, zwischen welehen iibrigens das Gefilie des Fluss-
Spiegels beiliufig dasselbe wie in der zuniichst vorhergehenden Strecke ist.

In nachfolgender Darstellung werden die drei Strecken der Donan im Einzelnen

besprochen.
L.

Strecke von der bairischen Grinze bis zur Einmiindung der Raab
(61 Meilen).

In dieser Strecke besteht die Sohle des Flusshettes aus Schotter, die Ufer sind
in den unteren Schichten aus feinerem Schotter und Erde gebildet, die obere Schichte
bis zur Hohe der gewidhnlichen Hochwiisser besteht aus blosser Erde und ist sehr
fruchthar.  Unter solchen Umstinden ist dic Flusssohle viel widerstandsfihiger,
als die Ufer, welche daher, wo sic nicht von Natur aus oder durch die Kunst
befestiget sind, den Angriffen des Stromes leicht nachgeben, welcher dureh sein
grosses Gefille fast reissend wird. Das Flussbett erweitert sich daher und erreicht
eine drei- bis viermal so grosse Breite als nothwendig ist; der Stromstrich éndert
bei jedem Wechsel des Wasserstandes seine Richtung, der Fluss theilt sich in ver-
schiedene Arme und besitzt demnach eine immer unbestindige und bei kleineren
Wasserstiinden fiir die Schifffahrt ungeniigende Tiefe. Solche Zerriittungen der
Donau waren insbesondere in folgenden Strecken bemerkbar :

1. von Aschach bis Wilhering . . . . . . . . . . . . . 21, Meilen
2, von Linz bis Ardagger . . . . . . . . .., .. ... 7% »
3. von Krummnussbaum bis Mélk . . . . . . ., . . . . 11
4. von Stein bis Theben < < : o v isis s v oh v e v s = =90 »
5. vonCarlsdorf, etwas oberhalb Pressburg, bis nahe oberhalb Szap 8 »

39 Meilen
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in welchen die Schifffahrt bei kleinen Wasserstéinden oder hei dem Wechsel derselben
den griissten Schwierigkeiten, entweder wegen der Unsicherheit der Naufahrt oder
aus Mangel an Wassertiefe, jedenfalls aber die Bergfahrt wegen Abgang eines Treppel-
Weges, begegnete.

Bis zum europiischen Friedenssehlusse nach den Vilkerkriegen, und zwar bis
zum Jahre 1818, ist im Ganzen sehr wenig zur Verbesserung der oberwilnten
fiinf Donaustrecken behufs der Erleichterung der Schifffahrt, in specieller Ausnalhime
jedoeh viel bei und zuniichst oberhalb Wien, geschehen. Im Allgemeinen niimlich,
in Oesterreich ob und unter der Enns, beschriinkten sich die ander Donan ausgefiihrlen
Bauten auf locale Reparaturen, um das Weitergreifen von Abbriichen zu verhindern,
oder auf die stellenweise Herstellung nothdiieftiger Treppelwege, von welchen nnr
Jene von'Freienstein abwiirts solid und regelmiissig susgefiihet wurden. Die wichtigsten
Bauten, welehe bei und oberhalb Wien bis zum Jahre 1818 ausgefithet worden
waren, sind:

1. (1785—1787) die Hubert'schen Diimme von Lang-Enzersdoef his gegen-
iiber der oberen Miindung des Wiener Donau - Canales — 18 Schuh ober
Null — mit verschiedenen Spornen, und am unteren Ende mit einer langen schie-
fen Buhne versehen, nm den Lauf des Flusses gegen die Miindung des Canales zu
lenken ;

2. (1785—1792) die Scheere und die Inundations-Diimme von der Scheere
abwiirts an der Brigittenau am rechten Ufer des Kaiserwassers, 16 Schuh
ober Null;

3. viele Regulivungsarbeiten am reehten Ufer von Klosterneuburg gegen
Nussdorf;

4. einige Sporne in der Donau, im Kaiserwasser und im Donau-Canale, in
welchem jedoeh auch streckenweise Uferbesehliichte hergestellt wurden.

Erst vom Jahre 1819 angefangen wurde, nach vorhergegangener Mappirung und
hydrotechnischen Erhebungen in Oesterveich ob und unter der Enns, die Regelung der
Donau mittelst Fixirung der Ufer in angemessenen Linien und dureh Abbanung von
Seitenarmen  zur Concenfrirung des Wassers im Haupfrinnsale angestrebt. Von
1819 bis 1830 schwankte das Banyerfahren zwischen Spornen und Lingenbauten
(Uferdeckwerken) und zwischen der Anwendung yon Faschinen und Steinmaterial,
es wurden anch einige Regeln heziiglich der Formen und Dimensionen der Uferbanten in
Anwendung gebracht, und zwei Durchstiche bei Marktau in Oesterreich ob der Enns
und am Weidhaufen in Oesterreich unter der Enns ausgefiihet. Obgleich in diesem
Zeitraume in den beiden genannten Kronlindern verschiedene Uferschutzbauten und
Treppelwege hergestellt worden sind, so waren doch die Unregelmiissigkeiten der
Donau noeh zu gross und ausgedehnt, und die Bauten zu heschriinkt und vereinzelt,
um einen bemerkenswerthen Erfolg zu liefern. Dieselben bildeten jedoeh den Anfang
und den Uebergang zu angemesseneren Bau-Systemen.

Im Jahre 1830 begannen sowohl in Oesterreich ob als unter der Enns die
Bauten zur Regulirung der Donau und des Wiener Donau-Canales mit Uferwerken
aus Stein an Ausdehnung zu gewinnen, Von 1830 bis Ende 1849 sind sehr viele



79

Strecken des rechten und linken Ufers durch steinerne Liingenbanten regelmiissig
fixirt worden, und es verdienen besonders erwiihnt zn werden:

zwischen Aschach und Wilhering — die Regulirung des reehten Ufers
auf 2.500 Klafter Linge;
zwischen Linz und Ardagger — die streckenweisen Regulirungen,

inshesondere von Linz bis Zizelau, bei Steieregg, Enghagen, Maunthhausen, am
Marktauer Durehstiche und hei Wallsee;

zwischen Krummnussbaum und Mo lk — bei Milk:

zwischen Stein und Wien — bei Stein, Theiss, St. Georgen, Breiwitz,
Altenwirth, Zwentendorf, Klein-Schimbiichl, Tuln, Langenlebarn, Munkendorf,
Stockerau, Korneuburg. Lang-Enzersdorf, Kahlenberg und Nussdorf;

zwischen Wien und Theben — die Regulirung des Wiener Donau-Canales
in dem grissten Theile seiner Linge. mit sanft gebisehten taludirten Ufern zu
heiden Seiten, und dessen Verlingerung mittelst eines im Jahre 1832 ausgefiihrten
Durehstiches, um denselben unter einem spitzen Winkel in die Donau anszamiinden,
die Herstellung  des Nussdorfer Dammes bis 20 Schuh ober Null mit einem
Steintalud, die Reconstruction der Scheere in besserer und soliderer Form, die
Wiederinstandsetzung und Erhohung his 20 Schuh ober Null der Inundations-Dimme
in der Brigittenau bis zur Ausmiindung des Kaiserwassers, welche bei dem
Eisgange des Jahres 1830 durchbrochen wurden, dann die Regulirung des
rechten Ufers der grossen Donau mit einem Steintalud von der oberen Miindung des
Kaiserwassers his zur Floridsdorfer Briicke, dann des linken Ufers von der
Eisenbahnhriicke bis gegeniiber der Ausmiindung des Kaiserwassers, und des
rechten Ufers gleich unterhalb der Ausmiindung des Donan-Canales bis zum Lausgrund
hei Fischamend wnd im Fischamender Durchstiche, weleher im Jahre 1836
ausgefithrt worden ist, endlich auch einiger Uferstrecken von da abwiirts bis zur
Miindung der Mareh hei Thehen.

Zu Ende des Jahres 1849 waren an der Donau an Ufersehntz-, Hufsehlags-
und Regulirungsbauten mit Steintaluds

in Oesterreich oh der Enns . . . . . 57.946 Klafter,
in Qesterveich unter der Enns . . . . 118.584 5
zur Regulirung des Donau-Canales . . 13.495

5
Zusammen  190.025 Klafter
hergestellf.

Wiihrend das Ministerium fiie Handel, Gewerbe und 6ffentliche Bauten sich zu
Anfange des Jahres 1850 mit der Organisirung des Banwesens bheschiiftigte, wurde
von selbem eine Commission ') zusammenberufen, um die Regulirung der Donau,
insbesondere in der Hohe von Wien, in Berathung zu nehmen. In dieser Commission
wurde viel discutirt iiber die Linie, welche dem Strome zwiscehen Nussdorf und

') Die verschiedenen Verhandlungen dieser Commission finden sich in  Firster's Bau-
zeitung,* Jahrgang 1850, Seite 41--137; die Bescheeibung der vor dem Juhre 1848 in der
Umgebung Wiens an der Donau ausgefiiheten Bauten bildet auf Seite 46 52 einen infegri-
renden Bestandtheil dieser Darstellung,
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Theben anzuweisen wiire, und iiber die Nothwendigkeit und die Art, wie die
niederen Vorstidte Wiens von den Uebersehwemmungen, welchen sie bei Eisgiingen
unterliegen, befreit werden kinnten, zu welchem letzteren Zwecke auch in Folge
verschiedener Antrige und ortlicher Erhebungen noch im Jahre 1850 einige
provisorische Vorkehrungen an der unteren Strecke des Wiener Donau-Canales
ausgefiihrt. wurden, um den Abzug der Eisgiinge in demselben zu erleichtern.

Als zu Anfange des Jahres 1850 die General-Baudirection errichtet worden
war, stellte dieselbe unter Leitung des im Wasserbaufache sehr erfahrenen Sections-
Rathes Pasetti, sogleich von der Wichtigkeit und Nothwendigkeit jener Regulirung
angeregt, einen Uebersichtsplan der Donau in Oesterreich ob und unter der Enns
und aller an derselben bis Ende 1849 ausgefiithrten Bauten zusammen. Indem man
bei Priifung dieses Plancs und des bis dahin bei Herstellung der Bauten beobachteten
Verfahrens zur Einsicht gelangte, dass nicht alle ausgefihrten Werke einen Bestand-
theil der Regulirung des Flusses bilden konnten, sondern dass einige derselben ent-
weder ganz unniitz oder durch neuere ersetzt sind, vermochte man andererseits den
Hauptfehler der friiheren Methoden zu erkennen, und die Studien und Verfahrungs-
Weisen einzuleilen, um nach einer besseren Methode sowohl im Technischen als
auch im Administrativen vorzugehen, Obwohl der Grundsatz allgemein angenommen
war, dass die Regulivung der Donau in der ununterbrochenen Concentrirung ihres
ganzen Wassers in einem stabilen Rinnsale bestehen miisse, so stellte sich doch ein
grosser Theil der beantragten und ausgefiihrten Werke als nicht nach diesem Grund-
satze angelegt, sondern dureh loeale Bediirfuisse und Verhiltnisse hervorgerufen dar;
in der practischen Ausfithrung niimlich herrsehte, im Allgemeinen gesprochen, der
Grundsatz, an der Donau bloss dann und dort etwas vorzunchmen, wann und wo
sich die absolute Nothwendigkeit erwies, und zwar nur so viel, als das augenblick-
liche Bediirfniss zur Abhaltung des Schadens erforderte, wiihrend der Grundsatz,
Beschidigungen durch angemessene Bauten im Vorhinein zu verhindern, die Natur
des Flusses zu studiren, und dessen eigene Krifte zur Regulirung zu beniitzen,
wenig Beriicksichtigung fand.

Was den administrativen Theil anbelangt, war die Ausfiihrung der Bauten an
der Donau sehr schleppend, die Projecte wurden nach der gewdhnlichen Zeit der
Eisgiinge verfasst, die Amtshandlungen der Revision, Genehmigung und Licitation
verschlangen die beste Bauzeit des Friihjahres; Banunternchmer waren wenige und
mit heschrinkten Mitteln vorhanden, wesshalb oft von der Contrahirung bis zum
Beginne der Arbeiten cine nicht geringe Zeit verloren ging, welche der Unternehmer
zur Beischaffung der Hilfsmittel brauchte, die dann oft zu einem sehleunigen Betriehe
unzureichend waren. Die Arbeiten wurden daher spit unternommen und im nidchsten
Winter nicht vollendet, die Eisginge verursachten an denselben Beschidigungen,
und es waren Modificationen in der Ausfiilhrung und Mehranslagen nothwendig. Hierzu
kam noch, dass ein solcher unsicherer Vorgang, bei welchem die Zeit und der
Betrag der an der Donau auszufiihrenden Bauten im Voraus nicht zu ermessen war,
den Unternehmern keinen Anhaltspunct zu einer grosseren Speculation gewihrte,
wesshalb sich dieselben auf die zufilligen einzelnen Bauten beschriinkten, deren
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Ausfithrung der Staatsverwaltung aus diesem Grunde theuerer zu stehen kam.  Das
Ministerium filr Handel, Gewerbe und offentliche Bauten, von diesen Verhillnissen
und den technisehen Ansichten der General-Baudirection in Betrefl' der Donau-Regu-
lirung unterrichtet, ermuthigte zu einem energischen Vorschreiten auf dem einge-
schlagenen technischen Wege, und genehmigte gleichzeitig die Maassregeln, welche
angemessen erschienen, um einen raschen Fortgang der Donau-Regulirungsbauten
mit Beseitigung der vorerwiihnten Unzukimmliehkeiten zu ermiglichen.  Diese
letzteren Maassregeln vereinigten sich in der allgemeinen Yerpachtung simmtlicher
Donaubauten in Oesterreich ob und unter der Enns nach Einheitspreisen auf sechs
nach einander folgende Jahre, mit der gegenseitigen Yerbindlichkeit, dass jedes Jahr
die auszufiihrenden Baaten einen zwischen zwei hestimmten Extremen liegenden Betrag
erreichen. Die Verpachtung wurde unter billigen Bedingungen zu Stande gebracht,
und ist seit dem Jahve 1853 in Wirksamkeit. Mittelst dieser Vorkehrung kommen die
Projecte gleich nach ihrer Genehmigung zur Ausfiihrung , indem die Steinvorrithe
nach der Oertlichkeit und Menge vorbereitet werden.

Yom Jahre 1850 bis Ende 1853 sind die Bauten an der Donan auf Grund eines
iibereinstimmenden Systems ausgefihet worden, welches, wie frither gesagt, darin
besteht, dem Strome cin stabiles Bett anzuweisen, die bestandenen Bauten mit
einander zu verbinden, und die natiirliche Tendenz des Flusses in Ueberlegung zu
nehmen und vortheilhaft zu beniitzen. Die bedeutendsten Bauten, welehe in dem
gedachten Quadreiennium ausgefithet wurden, dienten zur Correction der wichtigsten
IMlussstrecken, wo ndmlich die Schifffahrt am meisten behindert war, oder wo es die
Riicksichten fiir die Yorstidte Wiens, wegen wo miglich giinzlicher Fernhaltung
der Uebersehwemmungen zu Zeiten von Eisgingen, erheischten.

Dicse Hauptarbeiten sind in Oesterreich ob der Enns:

1. Die Vorkehrungen, um die ganze Donau in den Zizelaver Arm zuriickzn-
fiilhren, und zu vereinigen, wo die Magazine der Linz-Budweiser Eisenbaln bestehen,
von welehem Arme sich die Donau im Jahre 1847 entfernte, in welchen sie jedoch
aus obigem Grunde und auch desshalb wieder zuriickgefiihrt werden muss, weil das
rechte Ufer des Zizelauer Armes schon mit einem Steinfalud versehen ist.

2. Die Regulivungshauten bei Steining an der Raigerau, wo die Donau gezwungen
wurde, die vormalige Serpentine zu verlassen und einen geraden Lauf anzunehmen,

3. Die Bauten zu Entfernung der Naufahrl aus dem Gusener Arm und Verle-
gung derselben in den Enghagner Arm, da ersterer wegen seiner Felsen gefihrlich
und wegen seiner bedeutenden Kriimmungen und Ahsehweifungen fiir die Schififahrt
immer unsicher und hinderlich war.

4. Am Ausginge des Marktauer Durchstiches die Erzielung einer hinreichen-
den Tiefe fiir die Schiffftahrt, welche frither fehlte.

In Oesterreich unter der Enns:

5. Im Holler. Diese 2.000 Klafter lange Strecke, wo die Donau in der iiber-
missigen Breite von 600 Klaftern fortwiihrend herumirrte, war wegen der Sehwierig-
keiten und Hindernisse, welchen die Sehifffahrt daselbst jederzeil begegnele, ver-
rufen. Dureh die Verbindung verschiedener Inseln und vorbestandener Schutzwerke

Statist. Mittheil, 18548, VIL Hft. 6
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mittelst eines grossen Uferbaues ist der Fluss nach der Regulirungslinie geleitet
worden, lings welcher er sich immer mehr concentrirt, und die Schifffahrt bereits
cine bestiindige und mehr als hinreichende Tiefe ohne irgend einen Anstand findet.

6. Verschiedene Strecken von Concentrirungsarbeiten von der Traisen-
Schwemme bis Greifenstein.

7. Yon der Ausmiindung des Kaiserwassers bis Fischamend.

In dieser letzteren etwas iiber 21/, Meile langen Strecke nahm die Donau bis
zu Ende 1849 zuniichst oberhalb der Ausmiindung des Wiener Donau-Canales in ciner
1.800 Klafter langen Kriimmung eine giihe Wendung nirdlich gegen die Lobau, und
entfernte sich dadurch bei 400 Klafter von der Donau-Canal-Miindung, welche schon
seit mehr als 15 Jahren von der Donau umgangen und durch Untiefen und bewach-
sene Schollerbiinke beeintrichtigt war. Bei Mannswieth theilte sich der Fluss in zwei
grosse Arme, wovon der linke 4.700 Klafter lange der Mihlleiten- und der rechte
elwas kiirzere der Dorfwasser-Arm heisst, in deren ersterem sich bis Ende 1849 die
Nanfahret befand.  Diese beiden Avme vereinigten sich bei Fischamend, wo der
Fischamender Durchstich, von welchem oben die Rede war, beginnt.

Aus Ursache der zu grossen Breite, Zertheilung und Ablenkung, weleher dic
Donau in der Lobau und bei Miihlleiten unterlag, fand die Schififabrt daselbst hiu-
fige und bedeutende Schwierigkeiten, und wegen Entfernung des Hauptstromes von
der Ausmiindung des Wiener Donau-Canales war die Ausfahrt aus letzterem bei
niedrigem Wasserstande nur fir kleine Falrzeuge maglich. Bs war daher noth-
wendig, die Donau aus der Krimmung der Lobau zu entfernen und wieder an
die Ausmiindung des Canales zu leiten, die Naufahet aus dem Miihlleiten- in den
Dorfwasser-Arm zu verlegen und den Strom in cinem bleibenden Gerinne zu ver-
einigen.

Diese zwei, keineswegs leichten, wohl aber grossartigen Vorkehrungen, deren
Nothwendigkeit schon friher viel hesprochen und anerkannt worden war, sind in
dem Zeitraume von 1850 bis 1853 ausgefiihrt worden, — die Naufuhrt der Donan
geht gegenwiirtig nach der bestimmten Linie, nimlich an der Ausmiindung des
Wiener Donau-Canales vorbei, und zwar, nach Wegschwemmung der dort bestandenen
sehr hetrichtlichen Schotterinseln, mit einer hedeutenden Tiefe, in den Dorfwasser-
Arm, und die Schififahrt findet daselbst jederzeit und bei jedem Wasserstande unge-
hinderten Fortgang. Es eriibrigt nur noch, viele Stellen des linken Ufers zu fixiren,
woran mit aller Thiitigkeit gearbeitet wird, nachdem das ganze rechte Ufer bereits
in den letzten vier Jahren festgestellt wurde.

Ausser dem Yortheile, welcher aus den erwithnten Vorkehrungen fiir die Schiff-
fahrt an der Donau und im Wiener Donau-Canale erwiichst, steht zuniichst fiir die
Residenzstadt noch ein anderer nicht minder wichtiger Yortheil in Aussicht.

Sobald diec Donau bei der Ausmiindung des Canales giinzlich concentrirt und
von der Ausmiindung des Kaiserwassers bis Fischamend in einem stabilen Bette ein-
geschlossen sein wird, muss

1. mit der Zeit nothwendiger Weise eine merkliche Eintiefung des Flusses
erfolgen, welche von derselben Wirkung wiire, als wenn das angrinzende Terrain,
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auf welchem sich die den Ueberschwemmungen ausgesetzten Vorstidte befinden, um
cben so viel erhoht wiirde.

2. In Folge der Vereinigung der ganzen Kraft des Flusses in einem einzigen
constanten Bette, wird einerseits die Bildung einer Eisdecke erschwert, andererseits
deren Abgang erleichtert, und somit die Anschoppung der Eisschollen, welehe in den
ausgehreiteten seichten Stellen der Donau vom Kaiserwasser bis zur Lobau stattfand
und die Anschwellungen des Wassers verursacht, gewiss vermindert oder ganz
beseitigt werden,

Die Vereinigung dieser Umstiinde ist geeignet, mit der Zeit eine fortsehreitende
Senkung der kiinftigen Eisgiinge, im Yergleiche mit den vormaligen, hei Wien her-
beizufiihren, und vielleicht andere grosse Vorkehrungen zum Schutze der tiefliegenden
Vorstidte vor Ueberschwemmungen entbehrlich zu machen.

Wiihrend des Quadrienniums 1850 — 1853 sind zur Regulirung der Donau,
Bildung neuer Treppelwege und an taludirten Uferbauten hergestellt worden:

in Oesterreich ob der Enns . . . 15.806 Klafter

in Oesterreich unter der Enns . . . 22.815 o

am Wiener Donau-Canale . . . . 1.|__-’i~0 il
Zusammen  39.761 Klafter.

Die oben erwilinten Inundations-Dimme von Nussdorf iiber die Brigittenau
abwiirts am rechten Ufer des Kuiserwassers waren 20 Fuss iiber dem Nullwasser-
Stande erhoben. Nachdem der Eisgang im Juhre 1830 fast gleiche Hohe mit der
Krone dieser Dimme erreichte, wobei sie durchbrochen und sodann ausgebessert
worden sind, und weil auch der Eisgang des Jahres 1850 nur wenig unterhalb jener
Dammkrone blieh, so wurden diese Dimme in dem bezeichneten Quadriennium bis
auf 24 Fuss iiber dem Nullpuncte erhiht und verstirkt, indem deven sicherer Bestand
fir den Schutz der Leopoldstadt von grisster Wichtigkeit ist.

In der Strecke zwischen Ardagger und Krummnussbaum bestehen die zwei
beriichtigten Stellen, der Stradel und Wirbel, wo die Schifffahrt immer sehwierig,
bei mittlerem Wasserstande immer gefihelich, bei kleinem Wasser ganz unmiglich
und iiberdiess die Bergfahvt jederzeit sehr zeitraubend war.

Am Strudel ist das Bett der Donau in einer beiliufig 200 Klafter langen
Strecke mit Felszacken giinzlich besiiet, durch und iber welche der Strom gleich-
sam Cascaden bildet und zugleich eine scharfe Wendung macht, wesshalb die
Schiftffahrt daselbst nur bei hoheren Wasserstinden, bei welchen iber den Felsen
noch hinreichend Wasser war, durchzukommen vermochte. Im Jahre 1778 wurde
gegen das rechte Ufer zu die Aussprengung eines 16 Klafter breiten, bei 120 Klafter
langen Canales begonnen, an welchem bis zum Jahre 1849 nur 350 Cub.-Klafter
Steine wusgehoben worden waren, womit die beabsichtigte Tiefe von 6 Fuss unter
Null noch nicht erreicht war.

Die Beschrinktheit dieses Canales und die heftige Stromung des Flusses durch
denselben gestattet immer nur den Durchgang eines einzelnen Sehiffes. Da der
Strudel sich zudem in einer engen und gekriimmten Schlucht zwischen Bergen
hefindet, welche die Aussicht nur auf eine geringe Entfernung miglich macht, so

i Jd
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miissen alle Schiffe, wnd zwar die aufwiirts fahrenden weit unterhalb bei St. Nicola
und die thalwiirts fahrenden weit oberhalh (2.500 Klafter vor St. Nicola) bei Tiefen-
bach anhalten, um Anstalten zur unbehinderten Passirung des Strudels treffen zu
kisnnen, ohne mit einem anderen Schiffe daselbst znsammenzutreffen, da in solehem
Falle ein Schiffbruch fast unvermeidlich wiire.

Am Wirbel, nahe unterhalb des Strudels, erhebt sich in der Donau ein
Felsen, der sogenannte Hausstein, von beiliufig einem Joch Grundfdche, hoeh
iiber die grissten Hochwiisser ; er ist einerseits mit dem rechten Ufer verbunden und
reicht andererseits beiliufig bis zur Mitte des Flussbettes. Der Fluss, welcher zuniichst
oberhalb gegen das rechte Ufer gerichtet ist und von dem Felsen aufgehalten und
eingeschriinkt wird, wirfl sich gegen das linke Ufer, prallt zuriick und erzeugt
grosse trichterformige Wirbel, deren Durchmesser mit der Hole des Wassers zu-
nimmt und deren Trichter eine Tiefe von 4 und mitunter von 6 Fuss erreieht, Hier
ist der Durchgang fiir die Schiffe immer bedenklich und zeitranbend . besonders
aber fir die Flosse und kleineren Sehiffe, indem die Fahrzenge, wenn sie in den

Bereich der Wirbel hineingerissen werden, sich aus demselben nue mit grosser
Kraftanstrengung und grossem Zeitverluste herausarbeiten konnen, zuweilen aber
anch im Strome untergetaucht oder umgestiivzt werden. Um am Wirbel Verhes-
serungen anzubringen, ist bis zu Ende des Jahres 1849 nichts unternommen
worden.

Von 1849 bis Knde 1853 :

Am Strudel wurde die Aushebung des erwiihnten Canales, zur Erreichung der
vorbestimmten Dimensionen von 16 Klafter Breite und 6 Fuss Tiefe unter dem Null-
puncte, durch Absprengung von 551/, Cub.-Klafter Felsen fortgesetzt.

Was den Wirbel anbelangt, war beabsichtigt, denin fritherer Zeit zwischen
dem Hausstein und dem Gebirgsfusse zur Erleichlerung der Schifffahrt erdffneten
Canal zu erweitern und zu vertiefen. Bei den zu diesem Behufe vorgenommenen
Felsensprengungen (nach den Erefahvungen bei der Abstiirzung des ungeheueren
Felsblockes bei den Noce-Baaten in Tivol und nach den beziiglichen hei der
General-Baudirection vorgenommenen Studien) wurden versuchsweise einige Ver-
besserungen in der Ausfilhrung der Felsensprengungen eingefiibhrt, Das Gelingen
dieser Yersuche, welche unter verschiedenen Umstiinden iiber und unter Wasser
wiederholt warden, ward im grossen Maassstabe von einer eigenen Commission eon-
statirt, weleher anch der Statthalter von Oesterreich ob der Enns anwohnte, in deren
Gegenwart am 28, December 1853 iiber 600 Cub.-Klafter abgesprengt wurden,
und gewiithrte das erhebliche Resultat, unter Wasser in einer Tiefe von 9 Fuss
sprengen und die Sprengungen ober und unter Wasser mit dem vierten Theile
des Zeit- und Kostenaufwandes, weleher friiher zu solchen Verrichtungen erforder-
lich war, bewirken zu kiinnen.

Seine kais. kinigl. Apost. Majestiit, von diesen Resultaten sowie von den Gefahren
und Verzogerungen, welche die Schiflfahrt an den Stellen des Strudels und Wirbels
erleidet, in Kenntniss gesetzt, geruhten mit Allerhiichster Entsehliessung vom 7. Mai
1854 anzuordnen:
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1) dass der ganze Hausstein bis auf die fiir grosse Schiffe bei kleinerem
Wasserstande der Donau erforderliche Tiefe vollkommen entfernt, und mit dem
hieraus gewonnenen Materiale die unformliche und gefihrliche Ausbuchtung des
linken Ufers (der Freithof genannt) abgebaut und ein bequemer Treppelweg am
rechten Ufer hergestellt werde;

2) dass am Strudel, neben dem bestehenden, ein zweiter Canal in dem Fels-
bette ausgehoben werde, damit einer fiir die Thalfahet, der andere fir die Bergfahrt
diene. Diese Arbeiten warden im Juhwre 1854 begonnen.

Eine derjenigen Donaustrecken, welche bedeutende Hindernisse fiiv die Schiff-
fahrt darbot, ist jene von Theben bis zur Ausmiindung der Raab in Ungern, in
welcher auch dermal zwischen Gitor und Vének (7!/, Meile) an den bekannten
Puncten bei Vajka, Biér und Lipold die Schifffahrt oft unterbrochen ist. Dureh
die bestandene ungrische Donau- Regulirungscommission wurde im Jahre 1831
die Regulivung der Donaustrecke von Carlsdorf (etwas oberhalb Pressburg) bis
Gitor (21/, Meile) begonnen, und bis zum Jahre 1843 mit dem Kostenaufwande
von 1,275.000 fl. fortgesetzt. Diese Regulirung wurde jedoch nicht zu Ende
gefiihrt, sondern die hergestellten Bauten blieben vom Jahre 1843 bis 1850
fast ganz aufgegeben. Wiihrend des Quadrienniums 1850 — 1853 sind einige
neue Uferschutzbauten und Reparaturen an den vorbestandenen zwischen Theben
und Gator und bei Szap mit dem Aufwande von 124.560 fl. ausgefilhet und ist die
vierjihrige Verpachtung der Evhaltungsarbeiten an den im Pressburger Districte
bestehenden Donau-Bauwerken nach Einheitspreisen bewerkstelligt worden. Um
die Regulirungsarbeiten in der oberwihnten Strecke von Carlsdorf bis Gitor zu
vollenden und jene viel schwicrigeren und wichtigeren zwischen Gitor und Vének
auszufithren, wurde, nach vorgenommener Reectificicung der friheren Donaupline
und commissioneller Loealisivung  von Seite hoherer technischer Beamten, die
Regulirungslinie festgesetzt, und cinerseits die Ausarbeitung der Detailprojecte
fir die Regulirungsbauten angeordnet, andererseits ein Plan fir die sechsjihrige
Verpachtung der Donauarbeiten entworfen, wie solehe dermal in Oesterreich ob
und unter der Enns in Uebung ist, um sich der Moglichkeit zu versichern, die
Regulirungshauten unter annehmbaren Bedingungen und mit Beschleunigung aus-
fihren zu kinnen. Alle diese Vorkehrungen sind gegenwiirtig im Zuge, und es
werden aus den beziiglichen technischen Verhandlungen die Ursachen der bei
Eisgiingen eintretenden Ueberschwemmungen der Stadt Pressburg, von welehen
Jene des Jahres 1850 durch ihre aunsserordentliche Hohe (25 Fuss ober Null) und
durch die in der Stadt verursachten Yerwiistungen denkwiirdig ist, zu erforschen,
und die Mittel zu deren Hintanhaltung oder wenigstens Verminderung zu erwiigen sein,

11,
Strecke von der Ausmiindung der Raab bis Alibeg (1031/, Meile).

In dieser Strecke stromt die Donau in ihren eigenen Alluvionen und jenen ihrer
Nebenfliisse versenkt, von welehen letzteren, die kleineren nieht zu erwithnen, die wich-
ligsten die Drau, die Theiss und die Save sind. Ihr Gerinne ist in dev oberen Strecke
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aus feinem Schotter und Sand, in der unteren aus Sand und Schlamm gebildet, die Ufer
bestehen im Allgemeinen genommen aus Schichten von grisserer Widerstandsfihig-
keit als die Sohle des Flusshettes. Unter solchen Umstinden ist der Fluss daselbst
mehr zusammengehalten, als in der ersten Strecke, tritt selten zur Zeit der Sommer-
Hochwiisser, wohl aber bei Eisgiingen aus, und hat bei jedem Wasserstande eine
hinreichende Tiefe fiir jede Art von Fahrzeugen. In dieser Strecke wire die Regu-
lirung der Donau nicht so sehr fiir die Schifffahet, als fiir die Ermibglichung einer
Bewirthschaftung ausgedehnter dem Wasser ausgesetzter Grundfliichen mittelst eines
guten Systems von Didmmen und Abzugsgriben, von Nutzen. Diese Moglichkeit wurde
auch bereits von den Bewohnern und Grundbesitzern erkannt, welche verschiedene
derlei Operationen ausgefiihrt haben oder auszufihren beschiftigt sind. Die Bildung
von Vercinen, fiir weleche das Ministerium zu Anfange des Jahres 1853 die Grundziige
vorzeichnete, wire auch zum Behufe dieser Unternehmungen vortheilhaft, wie es die
Ervfahrung bei der Theissregulirung und bei Herstellung der Torontaler Diémme in
der Wojwodsehaft erweist. Unter diesen Verhiiltnissen besteht kein Anlass, an eine
allgemeine Regulirung dieser Donaustrecke aus Riicksichten der Sehiflffabrt zu
denken, sondern es ist sich bloss nach Bedarf und Umstiinden auf drtliche Yorkeh-
rungen zu beschriinken. Als solche verdienen hezeichnel zu werden:

1. Die Regulirung der Strecke bei und zunichst unterhalb Pest, um diese
Stadt vor Ueberschwemmungen bei Eisgingen zu bewahren, von welchen die Kata-
strophe des Juhres 1838 in schmerzlichem Andenken ist. Bei jener Katastrophe
erreichte der Wasserstand der Donau 29 Fuss ober Null, wobei die ganze Stadt
Pest itherschwemmt wurde, Menschen in betriichtlicher Zahl ums Leben kamen und
viele Hiuser einstiirzten. Ueber diese Regulivung ist schon vielfiltig verhandelt
worden, doch gelangte man bisher zu keiner Entscheidung, umsoweniger aber zu
irgend einer thatsichlichen Ausfiithrung.

2. Der im Jahre 1851 eroffuete Donau-Durchstich von Bogyiszlé bei Tolna yon
beildufig einer Meile Linge, welcher den Lauf des Flusses um etwa drei Meilen
abkiirzt, und bei welchem es nur darauf ankommt, dass sich der grossere Theil des
Wassers in denselben werfe, um fiie die Sehillfahret einen betrichtlichen Vortheil
und fiir den Ablauf der Eisginge eine Erleichterung zu gewiihiren, welche letztere
gegenwiirlig aber in jener bedeutenden Krimmung der Donau aufgehalten und in
Folge dessen ausgebreitele Bodenflichen heschidigt werden.

3. Der 1.800 Klufter lange Durchstich oberhalb Bezdin (Herezeg - Asds).
welcher im Jahre 1845 hegonnen, und dessen Aushildung dureh die Aushebung
einiger Lettenschichten, welche dessen Vertiefung hemmten, im Jahre 1851
erleichtert wurde, ist gegenwirtig so breit und tief, dass die Hauptmasse des
Stromes und die ganze Schifffahrt denselben passivt. Die Niitzlichkeit dieses Durch-
stiches beschriinkt sich iibrigens nicht auf die Abkiirzung der Sechifffahrislinie
um 2,200 Klafter und die Erleiehterung der Eis- Abginge, sondern begiinstigt
auch die Regulivung der zunichst abwiirts folgenden Donaustrecke hei Batina, wo
am linken Ufer eine Schleusse fiie die neue Ausmiindung des Franzens-Canales im
Baue hegriffen ist.
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4. Der Virosmarter (oder Blasowitzer) Durehstich nahe unterhalb Batina mit
einer Lange von 1.600 Klaftern, welcher im Jahre 1853 an der Stelle der 3.400 Klafter
langen Flusskriimmung ausgefithet worden ist, um die Donau aus der Bucht von Yoris-
mart zu entfernen, wo ein Aushruch in die ausgedehnten Niederungen am rechten
Ufer zu befiirchten war.

111
Strecke von Alibeg bis Orsova (111 'Mv.ilt‘),

In dieser zwischen Bergen eingeschlossenen Strecke wechselt die Breite der
Donau zwischen 550 und 85 Klaftern, und die Tiefe ist, mit Ausnahme von sieben
Stellen, deren sogleich Erwiihnung geschieht, fir jederlei Fahrzeuge mehr als
hinreichend. Jene sieben Untiefen heissen: Stenka, Kozla, Dojke, lzlag, Tachtalia,
Greben, Jutz, — an welchen Stellen das Bett der Donau der ganzen Breite nach
mit Felsbiinken durchzogen ist. Die Gesammtlinge dieser Strecken hefriigt bei
2.500 Klafter, und ihre Tiefe oder vielmehr die Hiohe der Felsblocke ist der
Art, dass bei einem Wasserstande von 4 Fuss ober Null zu Orsova die Sehifffahrt
daselbst ginzlich unterbrochen wird. An einigen Stellen beginnt die Schifffahrt bei
41/, Fuss, in der ganzen Strecke von Alibeg bis Orsova wird dieselbe aber nicht
frither als bei 6 Fuss Wasserhohe ober Null miglich. An einigen dieser Stellen, und
zwar bei Stenka, Kozla, Dojke, Tachtalia und Greben, sind vom Jahre 1832 bhis
1834 einige Felsensprengungen lings des linken dsterreichisehen Ufers vorgenom-
men worden, dieselben waren jedoch zu geringfiigiz, um einen merklichen Yortheil
zu gewithren,

Nach den tiglichen Pegel - Beobachtungen zu Orsova vom Oectober 1843 bis
Ende September 1853, also withrend eines ununterbrochenen Decenniums, ergibt
sich, dass der Wasserstand der Donau daselbst durchschnittlich 44 Tage in jedem
Jahre 4 bis 6 Fuss ober Null betriigt, wobei jedoch dieser Wasserstand zwar in
einigen Jahren dieses Decenniums weniger als 30 Tage, in anderen aber 60 bis
70 Tage anhielt. Ein bei weitem grosseres Hinderniss, als die vorerwihnten, besteht
iibrigens eine Meile unterhalh Orsova aufl tirkischem Gebiete, und dieses ist das
beriihmte eiserne Thor. Hier ist die Donau in einer Breite von 300 bis 500 Klafter
in derselben Weise wie an den vorigen Stellen von einem Felsriicken auf 1.400 Klafter
Linge durchkreuzt, welcher so hoch ist, dass die Schifffahrt denselben nicht pas-
siren kann, wenn der Wasserstand weniger als 91/, Fuss iiber Null des Pegels zu
Orsova  betriigl. Aus den obenerwihnten zehnjihrigen Pegel-Beobachtungen zu
Orsova ist ersichtlich, dass der Wasserstand der Donau sich durchsehnittlich in
jedem Jahre 155 Tage unter der bezeichneten Griinze der Beschiffbarkeit (91, Fuss
ober Null) befand, dass dieses aber in einzelnen Jahren auch dureh 190 bis 219
Tage stattfand.

Nach diesen Daten lisst sich die Wichtigkeit des Hemmnisses ermessen, welches
JeneFelsen der Schififahrt entgegenstellen, und beurtheilen, in welchem Grade dadirch
nicht allein die Entwicklung des Verkehres auf einem so bedeutenden Strome, wie
die Donau ist, gelihmt, sondern auch die Voraussicht der Fahrtendauer vereitelt
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wird, auf welche Yoraussicht sich die commerciellen und militirischen Operationen
zuniichst griinden, in Betrefl welch letzterer Operationen jene an der Griinze der
Monarchie gelegene Donaustrecke besondere Beachtung verdient. Um den Betrieb der
Schiftfahrt an den obenbezeichneten besonders hinderlichen Stellen, und somit auch
am eisernen Thore, zu erleichtern, war im Jahre 1834 von einer unter der Leitung
des Grafen Stephan Széchényi niedergesetzten Commission die Herstellung von
Seitencaniilen nach der ganzen Linge jener Strecken, mil Anbringung von Kammer-
Schleussen am untern Ende, beantragt worden. Die damals herechneten Kosten dieser
Yorkehrung waren miissig im Vergleiche mit den grossen Vortheilen, welehe man
sich davon versprach. Dieser Yorschlag blieh aber bis zur gegenwiirtigen Zeit ohne
Entscheidung, und dermal kinnte es auch aus folgenden Griinden nicht mehr vortheil-
haft sein, denselben auszufiilhren. Abgesehen von der betriichtlichen Zunahme aller
Erfordernisspreise und auch der Dampfschiffs-Dimensionen im Vergleiche gegen damals,
wiirden die proponirten Seitencanile folgende Unzukommlichkeiten mit sieh fiihren:

1. Wiirden sie Yersandungen, inshesondere bei Hochwiissern, unterliegen, und
bei Eisgiingen, deren Hohe in Yoraus gar nicht zu bestimmen ist, wiiren die Diimme
und Mechanismen Beschiidigungen ausgesetzt.

2. Da durch die Kammerschleussen immer nur ein Schiff auf einmal geschleusst
werden kann, und hierzu wegen des grossen Ausmaasses der Schleussen beiliiulig eine
halbe Stunde erforderlich ist, so wiirde die Verschleussung eines Remorqueurs mit
8 oder 10 Schleppschifien, wie solche gegenwiirtig auf der Donau bequem bugsirt
werden, 4 bis 5 Stunden dauern, withrend welcher Zeit die anderen von oben oder
unten kommenden Schiffe warten miissten.  Diess hiitte nicht allein eine grosse Ver-
zigerung zur Folge, sondern wiirde auch die Zahl der Schifle, welche tiglich pas-
siren kinnten , begrinzen und im Falle, als eine Schleusse in Unordnung geriethe
oder der Canal versandet und beschidigl wiirde, wiire der Verkehr wihrend der
beziiglichen Reparaturen unterbrochen.  Es wiire diess unvereinbar mit der wach-
senden Entwicklung der Donauschillfahet, deren Umfang in Yorhinein nicht zuo
bemessen ist, sobald an jenen Puncten und inshesondere am eisernen Thore die
Passage ermiglicht und sicher sein wird.

Die Sprengung der Felsen bis auf die erforderliche Tiefe wurde wegen der Kosten
und der vermeintlich an Unmiglichkeil grinzenden Schwierigkeiten, mehrere Fuss
unter Wasser solche Massen abzusprengen, als ein hoflnungsloses Unternehmen
betrachtet, Die fritheren Sprengungen am Steudel kosteten ober Wasser 40 fl., unter
Wasser 150 {1 fiie die Cub.-Klafter, und die Avbeit ging sehr lingsam und unergiebig
vor sich. Gegenwiirtig jedoch, nachdem, wie oben erwiihnt, diese Sprengungen ober
und unter Wasser sowohl beziiglich des Zeitaufwandes als auch der Kosten und
Tiefen bedeutend erleichtert sind, indem sich der Aufwand auf ein Viertheil reducirt,
sind bereits die Anstalten getroffen, um am eisernen Thore, welches das Haupthinder-
niss fiir den Verkehr zwischen der oberen und unteren Donau bildet, durch die neucren
Verfahrungsarten und Mittel der Kunst die Passage nach den Bediivfvissen der Gegen-

wart von Gelahreen und hemmenden Beschriinkungen frei zu machen.
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Oesterreich ob der Enns und Salzbhurg.

Die Donau durchzicht Oesterreich ob der Enns in einer schiffbaren Strecke
von 72.000 Klaftern. Wie bereils dargestelll worden ist, waren an der Donau
in Oesterreich ob der Enns bis zu Ende 1849 in verschiedenen Strecken zur Ein-
haltung der Ufer und zur Bildung von Treppelwegen im Ganzen an 57.946 Klafter
Lingenbauten aus Stein ausgefiihrt worden, Withrend des Quadrienniums 1850—1853
wurden diese Bauten im Stande gehalten und verbessert, iiberdiess aber durch neue
in der Lingenausdehnung von 15.806 Klaftern vermehrt. Der hieraul bezigliche
gesammte Aufwand betrug 502.873 1.

In Oesterreich ob der Enns kommen ibrigens noch folgende theils Griinz-, theils
schiffbare Fliisse vor, welche simmtlich in die Donau sich ergiessen, und vom Staale
besorgt werden.

Die Saale, Grinzfluss gegen Baiern in der Linge von 5.737 Klaftern, jedoch
nicht schiffbar, ergiesst sich in die Salzach. Zu Ende des Jahres 1849 bestanden am
rechten Ufer Schutzbauten in der Lingenausdehnung von 1.500 Klaftern. In den
letzten vier Jahren sind diese Bauten conservirt, verbessert und durch neue Her-
stellungen in der Gesammtlinge von 106 Klaftern vermehrt worden, wofiir im
Ganzen 17.688 fl. ausgegeben wurden.

Die Salzaeh, schiffbarer Grinzfluss gegen Baiern, ist von der Einmiindung
der Saale bis zur Ausmiindung in den Inn 34.630 Klafter lang. Zu Ende des
Jalires 1849 war dus rechte Ufer dieses Flusses mit Schulzbauten in der Gesammt-
linge von 14.045 Klaftern verschen. In dem Quadriennium 1850 — 1853 wurden
diese Bauten gehirig in Stand gehalten, verbessert und dureh neue Schutzbauten
von 6.784 Klaftern Liinge vermehrt, wobei die Anwendung von Steinmaterial ein-
gefithet wurde, welches nicht allein die Soliditit der Bauten und deren Dauer
bedeutend erhiht, sondern auch die kinftigen Erhaltungskosten vermindert.  Die
Auslagen betrugen 246.486 fl.

Der Inn ist schiltbar und Grinzfluss gegen Baiern von der Einmindung der
Salzach bis zur Donau, auf eine Linge von 34.000 Klaftern. Zu Ende des Jahres 1849
bestanden am rechten Ufer des Inn 2.514 Klufter Schutzbauten. In den vier Jahren
1850— 1853 wurden dieselben nicht allein gut erhalten, sondern auch verbessert,
und um 1.905 Klafter neue Baulen vermehrt, und hierfiv im Ganzen 70.153 fl. aus-
regehen,

Zur Regulivung des Inus als Grinzflusses mit Baiern sind die Verhandlungen
inshesondere wegen Verbesserung der Schififahrt und Feststellung der Normen fir

das kiinflige Bauverfahren im Zuge.
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Die Enns ist von Steier bis zu ihrer Ausmiindung in die Donau in der Linge
von 14.000 Klaftern schiffbar. An dieser Flussstrecke bestanden zu Ende des Jahres
1849 Schutzbauten in der Liinge von 724 Klaftern. Dieselben wurden in den letzten
vier Jahren in gutem Stande erhalten und verbessert, und durch neue Bauten in der
Liinge von 799 Klaftern mit dem Gesammtaufwande von 24.214 fl. vermehrt.

Die Truaun ist schiffbar in der Linge von 39.000 Klaftern. Zu Ende des Jahres
1849 bestanden zum Schutze der Ufer dieses Flusses 10.642 Klafter Bauwerke.
Wiilirend der Jahre 1850-—1853 wurden diese Bauten erhalten, verbessert, um
2.628 Klafter vermehrt und hierfiir im Ganzen 156.316 fl. verausgabt.

Die Agger und Viokla sind kleine Fliisse im Baubezirke Braunau, welche ihr
Wasser der Traun zufithren. Aus Riicksicht fiir die Schifffahrt, welche auf diesen
Fliissen stattfindet, wurden fiir Erhaltung von Bauwerken in der Liinge von 400 Klaf-
tern in den letzten vier Jahren 3.608 fl. verausgabt.

Die Entsumpfungsarbeiten im Pinzgauer und Gasteiner Thale in Salzburg
wurden auf Grund der Allerhdchsten Entsehliessung vom 22. October 1822 mit der
Bedingung eciniger materieller Leistungen der dortigen Bewohner im Jahre 1823
unternommen. Von dieser Zeit bis zn Ende 1849 waren vom Aerar

auf das Pinzgauver Thal . . . . . . . . . 269.465 .
o 5 Gasteiner!Thal & & <« o & oo w o« (BBA44,
Zusammen 354.609 1.
verwendet worden. -

In dem Quadriennium 1850—1853 wurden ausgegeben :

Pinzgauar Thals el 5ok odsier s gmbanit s 04840014

Gasteiner Thal . co e A0 oo, misaiias o] 0:8467.
Zusammen 58.746 fl.
Im Ganzen 413.355 fl.

Um die Entsumpfungsarbeiten zu Ende zu fihren, ward im Jahre 1852 heschlos-
sen, hierauf noch durch weitere 15 Juhre alljihrlich 12.000 fl. zu verwenden.

Die Regie- und Administrations-Auslagen fir die gesammten Wasserbauten
betrugen 69.047 fl. und somit der Totalaufwand in dem Quadriennium 1850—1853
fir Oesterreich ob der Enns und Salzburg 1,149.131 fl.



91

QOesterreich unter der Enns.

Die Donau hat von der Griinze Oesterreich’s ob der Enns bis zu jener von
Ungern eine Liingenausdehnung von 311/, Meile. Mit Ende des Jahres 1849 betrug
die Gesammtliinge der Schutzbauten an beiden Ufern 118.584 Klafter. Wiihrend des
Quadrienniums 1850—1853 wurden diese Bauten im Stande gehalten, verbessert
und iiberdiess durch neue Herstellungen in der Gesammtlinge von 22.815 Klaftern
vermehrt, wofiir die gesammte Auslage 1,209.481 fl. betriigt.

Unter diesen Bauten befinden sich 32.643 Klafter kiinstlicher Hufschlige im
Gebirge und 9.100 Klafter Inundations - Dimme, welche auch vor dem Jahre 1850
bestanden; die ibrigen 99.656 Klafter sind Uferbauten mit Steintaluds, welche
cigentlich die Ufer des geregelten Flusslaufes bilden.

Der Wiener Donau=-Canal, 7.700 Klafter lang, fir die innere Schiflfahrt
der Residenz bestimmt, ist am Grunde 26 Klafter breit, wird von fiinf Briicken iiber-
setzt, und hat zu beiden Seiten gebischte Ufer im Verhiltnisse von 1:3, welche vom
Grathe bis anf den Nullwasserstand herab mit einem Steinpflaster versehen sind,
dessen Fuss sich auf eine Pfahlwand stiitzt. Diese Uferbekleidung bestand zu Ende
des Jahres 1849 in einer Linge von 13.495 Klaftern; im Laufe der Jahre
1850—1853 wurde dieselbe in gutem Stande erhalten, dort, wo es nothwendig war,
verbessert und iiberdiess um 1.140 Klafter verlingert, so dass nur heiliufig 800
Klafter zur vollstindigen Bekleidung der Ufer fehlen. Ausgegeben wurden hierauf
210.566 1.

Die Enns. Zu Ende 1849 war das rechte, theilweise zu diesem Kronlande ge-
hirige Ufer dieses Flusses mit Schutzbauten in der Gesammtlinge von 5.230 Klaftern
verschen., Withrend der letzten vier Juhre wurden diese Bauten conservirl, verbessert
und um 229 Klafter vermehrt, mit der gesammten Auslage von 13.717 fl.

Die Mareh ist in einer Linge von 17 Meilen von Gioding bis zu ihrer Ausmiin-
dung in die Donau bei Theben sehifthar. Zu Ende 1849 bestanden an derselben an
Schutzbauten 870 Klafter, welche in den letzten vier Jahren erhalten und mit einer
weiteren Lingenausdehnung von 264 Klaftern vermehrt wurden, wofiir sich die
Auslage auf 4.165 fl. belief.

Die Leitha. Zufolge Allerhdchster Bestimmung wird die Herstellung und
Erhaltung der Bauten an der Leitha im Concurrenzwege bestritten, wozu das Aerar
nach den fiir die verschiedenen Gemeinden festgesetzten Verhiltnissen beitrigt. Die
Linge des Flusses, auf welche sich diese Baulen erstrecken, betriglt 1114 Meile.
Die Linge der an diesem Flusse zu Ende 1849 hergestelll gewesenen Schutz-
bauten betrigt 30.000 Klafter; dieselben wurden wihrend der Jahre 1850—1853
erhalten und vm 3.720 Klafter vermehrt, wozu vom Staate 44.693 fl. verwendet

wurden.
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Ungern.

Die Donau und die Theiss sind die grissten Fliisse, welche dieses ausgedehnte
Kronland durchziehen; sie sind vollstandig schiffbar, und es ergiessen sich in dieselben
viele andere kleinere Fliisse, welche in diesem Lande entspringen, wovon einige ebenfulls
schiftbar gemacht werden kinnen, sobald die Agricultur und Industrie daselbst jene Ent-
wicklung und Kraft erlangt haben wird, welche dieses Land so vorzugsweise gestattet.

Die Natur und Regulirung der Donau ist oben umstindlich erortert worden;
Jedoeh ist hier noch anzufiihren, dass in den Jahren 1831—1838 eine hydrogra-
phisch-topographische Aufnahme der Donau von Theben bis Orsova (auf 1231/
Meile Liinge) im Maassstabe 1 Zoll gleich 500 Klafter von einer eigenen Mappirungs-
Commission unter der Leitung der dumaligen ungrischen Baudireetion vollfithrt worden
ist, welche in Bezug auf Umfang und Genauigkeit der Erhebungen und der Zeich-
nungsausfihrung ein Prachtwerk von ausserordentlichem Werthe bildet. Es eriibrigt
sonach nur eine Aufzihlung der Bauten, welche daselbst ausgefiihrt, und der Summen,
welche dafiie in dem Quadriennium 1850—1853 ausgegeben wurden.

Die Donau gelangt bei Theben auf ungrischen Boden, und verliisst denselben
nach einem Laufe vou 70 Meilen bei der Einmindung der Drau. Die gewilinlichen
Flussriumungs-Arbeiten ervforderten in dem Quadriennium [850-—1853 eine Auslage
von 66.221 1., die Erhaltung von 5.751 Klaftern Uferschutzbanten 10.551 fl. Die
Herstellung cines Uferschutzbaues mit Steintalud und Pllasterung am Gaitzer Eek in
der Grichenau (2.421 Klafter lang), an der Szemether Spiegelwiese (480 Klafter
lang), bei Szap (533 Klafter lang) und an der Altofner Insel (1.400 Klafter lang),
dann einige Reparaturen an den schon bestandenen Bauten kosteten 116.042 fl.
Der Bogyiszloer Durchstich bei Tolna von 3.800 Klaftern Linge, wiihrend die
Kriimmung 16.500 Klafter lang war, wurde in den Jahren 1852 und 1853 mit
87.000 fl, ausgefithet. Der Blasowitzer Durchstich unterhalb Batina von 1.600 Klaf-
tern Linge, wihrend die Krimmung 3.400 Klafter lang war, und der Vemelyer
Durchstich 1) unterhalb Apatin von 200 Klaftern Linge kosteten 23.000 fl. Die
beziiglichen Regieauslagen betrugen 36.200 11

Die Theiss ist auf 505.210 Klafter Linge von Tisza-Ujlak bis zur Grinze
Ungern’s bei Szegedin schiftbar; die Riuwmungskosten im Interesse der Schifffahrt,
welehe vom Aerar in den letzten vier Juhren bestritten wurden, belaufen sich auf
11.700 f1.

Die Murvos bildet in einer Linge von 189.000 Klaftern die Grinze gegen die
Wojwodschaft, und ist in derselben Ausdehnung schiffbar. Wiihirend des genannten
Quadrienniums wurden an der Maros auf Kosten des Aerars die gewohnlichen Riu-
mungen der Schifffahrthindernisse mit der Auslage von 22.234 1. bewirkl.

') Dieser Durchstieh wurde Seite 87 seiner minderen Bedeutung wegen nieht erwiilint;
der dort genannte Bezdiner Durehstich aber wird hier nieht erwiihnt. weil er nieht auf Stants-
kosten ausgefibrt wurde. -
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Wojwodschaft Serbien und Temeser Banat.

Die Wojwodschaft Serbien mit dem Temeser Banat (und der Banater Militir-
griinze) ist grossentheils von schiffbaren Fliissen umgriinzt, niimlich im Siiden
von der Donau von Orsova aufwiirts bis zur Einmiindung der Save, dann von der
Save aufwiirts bis Jamina, im Westen von der Donaun von Illok bis Baja, im Norden
von Mdrtonyos bis Szegedin von der Theiss und von Szegedin bis an die sieben-
biirgische Griinze bei Zam von der Maros.

Ihr Gebiet wird in der Richtung von Nord gegen Siid von der Theiss (welehe
das Temeser Banat von der serbischen Wojwodsehaft scheidet) von Szegedin bis
zur Donau, und in der Richtung von Ost nach West von dem Bega-Canale und dem
Franzens - Canale durchzogen. Die Temes fliesst von Norden nach Siiden der Donau
zu und ist von Panéova bis zu ihrer Miindung schiffhar.

Yon so vielen Hauptflissen und Schifffabretseaniilen umgeben und durchzogen,
deren Gesammtlinge bei 180 Meilen betrigt, mit ausgedehnten und fruehtbaren Ebenen
ausgestattet, welehe die Pflanzung von Maulbeerbinmen und eine Bodenbewiisserung
zulussen, mit gebirgigem Terrain verschen, welches fir die Waldeultur und den
Weinbau ausgezeichnet ist, mit cinem Klima, welches jenem von Italien fast gleich
kimmt, und mit unterirdisehen Reichthiimern an Metallen und Steinkohlen gesegnet,
ist die Wojwodschaft verschiedener ertrag- und umfangreicher Produetionen und eines
leichten und schinellen Absatzes derselben fihig, wodureh die Berithmtheit, welche
dieselbe dureh die bisherige Getreideproduction erlangt hat, noch weit iibertroffen
werden kann. Um jedoch eine solche Entwicklung und Vermehrung der Production
miglich zu machen, ergab sich unter Anderem in erster Reihe die Nothwendigkeit,
die wenigen Strassen, welehe daselbst bis zu Ende 1849 bhestanden, zu verbessern
und nene zu hauen, welche noch grisstentheils fehlten, wie eben weiler oben
beziiglich des Strassenzustandes jenes Kronlandes auseinandergesetzt worden ist.
Und nicht minder war es nothwendig, die hestandenen Schififahriseaniile und die
Maros zu verbessern, um der Schillfahrt, welche immer grisseren Schwierigkeiten
unterlag, Erleichternng zu verschaffen. Nachdem gehorigen Ortes bereits von den
Strassen die Rede war, werden im Nachfolgenden der Stand der Schifffahrtswege
und die an denselben in dem letzten Quadrienninm 1850 — 1853 bewirkten
Leistungen dargelegt. Da die Donau im Zusammenhange, die Save unter
Kroatien und Slavenien, die Maros und Theiss unter Ungern, — wohin sie gehiren,
— schon oben besprochen wurden, so bleiben nur die heiden Schififfabriscaniile,
niimlich der Franzens- Canal und der Bega-Canal, zn behandeln.
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Franzens-Canal

DerFranzens-Canal, welcher zu Ende des vorigen Jahrhunderts von einer Privat-
gesellschaft angelegt wurde, verbindet die Donau bei Monostorszeg mit der Theiss
bei Foldvar, ist 141/, Meile lang, hat fiinf Kammerschleussen und solehe Ausmaasse,
dass auf demselben die grissten Ruderschifie der Theiss und Donau mit voller Ladung
(8.000—10.000 Centner) verkehren kinnen.

Bei Erbauung der Kammerschleussen bei Monostorszeg und Foldvdr wurden
aber deren Drempel zu hoch angelegt, so dass die Schifffahrt dadurch beeintriichtigt
wird und zur Zeit von niedrigen Wasserstinden an diesen Fliissen unterbrochen
ist. Ausser diesem grossen Fehler machte noch ein anderer nicht minder hedeuten-
der in Bezug auf die urspriingliche Fixirung seiner Miindung in die Donau bei
Monostorszeg die Verbindung zwischen dem Canale und der Donau immer
schwierig, zeitraubend und kostspielig. Es war nidmlich die Mindung des Franzens-
Canales bei Monostorszeg im Scheitel einer grossen Kriimmung angelegt, welche die
vereinigte Donau eben zur Zeit des Canalbaues bildete, Mit der Zeit und insbesondere
im Jahre 1825 fing die Donau an (in Folge der fortschreitenden Zunahme der
Kriimmung) sich einen Weg durch die ganz schmal gewordene Erdzunge zu bahnen,
welche zwischen den Enden der Kriimmung lag, und von da an in zwei Arme
getheilt, warf sich die Donau immer mehr in die viel kiirzere Linie, wihrend in der
Keiimmung der Stromlauf abnahm. Dieser gekriimmte Arm  wurde sonach der
schwiichere, es verminderte sich in demselben die Tiefe, und es trat die Nothwen-
digkeit ein, daselbst Baggerungen vorzunchmen, um den Durchgang der Schiffe
miglich zu machen. Zu diesen zwei Hauptmiingeln des Franzens-Canales kam noch
ein weilerer Uebelstand, némlich die ginzlich vernachlissigte Erhaltung seiner
Bauobjecte (Schleussen, Briicken ete.), dann der Tiefen in den inneren Haltungen,
so dass es nothwendig war, die Ladungen zu schiften, was den Verschiflern eine
nicht geringe Einbusse an Zeit und Auslagen zufiigte.

Der Umstand, dass bei allen diesen Mingeln der Canal dennoch der Gesell-
schaft, in deren Besitze er war, ein bedeutendes Ertrigniss abwarf, erweiset zur
Evidenz die Wichtigkeit dieses Canales und den Nutzen, welchen derselbe dem
Lande und dem Staate hitte gewihren kionnen, wenn jene Unvollkommenheiten
behoben worden wiren.

Es mag hier bemerkt werden, dass die lings des Cuanales befindlichen
Ortschaften seit seinem Bestehen ihre Ausdehnung und Bevilkerung verdoppelt
haben, und dass Cervenka, beildufig in der halben Linge des Canales gelegen,
gegenwiirtig eine grosse, reiche Ortschaft von mehr als 8.000 Einwohnern ist,
withrend daselbst friiher nur eine Niederlassung von wenigen Hiusern bestand.

Als dieser Canal in das Staatseigenthum iiberging, wurde alsbald, und zwar im
Jahre 1845, von Sr. kais. konigl. Majestit bestimmt, dass an demselben die erfor-
derlichen Verbesserungen vorgenommen wiirden, um den Eingang und Ausgang
der Schiffe bei jedem Wasserstande der Theiss und der Donau miglich, leicht und
sicher zu machen.
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Im September 1845 nahmen beveits die Arbeiten behufs der Verlingerung des
Franzens-Canales von Monostorszeg aufwiirts iiber Bezdén bis gegeniiber von Batina
(5.224 Klafter) ihren Anfang, wobei am linken Ufer der Donau eine neue Kammer-
Schleusse herzustellen ist, deren Drempel in der entsprechenden Tiefe angebracht
werden soll, damit die grissten Schiffe mit voller Ladung bei jedem Wasserstande der
Donau ein- und auslaufen konnen. Die Revolution von 1848 unterbrach nicht allein
diese Arbeiten, sondern war auch Ursache, dass die vorbereiteten Geriithe und
Materialien zum Baue der Kammerschleusse zerstort und verschleppt wurden. Es
verblieb nur die begonnene Aushebung und Eindimmung des Verlingerungseanales.
Diese Arbeiten wurden im Jahre 1851 wieder aufgenommen, und bis Ende 1853
wurde Folgendes bewerkstelliget :

1. Behufs der Verlingerung des Canales von Monostorszeg bis gegenilber von
Batina, Errichtung ciner neuen Kammerschleusse daselbst, und zum Schutze des
linken Donauufers, welehes bei dem Fortschreiten des Abbruches auch die
Schleussengrube bedroht erscheinen liess :

a) die Fortsetzung der Ausgrabungen (25.300 Cub.-Klafter) an dem Verlin-
gerungscanal ;

6) die Bildung der Schleussengrube dureh Aushebung von 5.700 Cub.-Klaftern
Erde, und deren Umgebung mit einer Pilottenwand, zur Grindung des Beton-
kastens, in und auf’ welchem die Schleusse hergestellt werden wird;

¢) Aufstellung von Maschinen, Werkstitten, Mihlen, Kalkofen ete. ;

d) die Anfertigung von T48.500 Ziegeln zu dem Mauerwerke der Schleusse,
und die Beischaffung von Bauholz und Quadersteinen ;

¢) die Herstellung von drei grossen Faschinenspornen zum Schutze des linken
Ufers zuniichst oberhalb der Baugrube gegen die fortschreitenden Angriffe
der Donau und behufs deven Entfernung aus der fehlerhaften Einbuchtung.
Die beziglichen Auslagen betrugen im Ganzen 424.596 fl.  Gegenwiirtig
ist der Betonkasten, welcher einen ungeheuren Monolith von 380 Fuss
Linge, 58 Fuss Breite und 31 Fuss Hohe mit Einrechnung der 23 Schuh
hohen Winde bildet, bereits vollendet, die Grabungsarbeiten zur Verlin-
gerung des Canales nehmen aber ihren weiteren Fortgang.

Fiir die neue Schleusse und Mindung des Franzens-Canales ist die Stelle
gegeniiber von Batina gewihlt worden, weil daselbst am rechten Ufer der Berg
cinen fixen Punet bildet, wiihrend am linken Ufer die Schleusse und die Ufer-
versicherungen, welche zu deren Schutz gegen die Angriffe der Donau hergestellt
werden miissen, ebenfalls einen festen Punet bilden werden, zwischen welchen
beiden bloss die fir die ganze Donau erforderliche Weite verbleibt. Es ist diess
cine nothwendige Bedingung, um jene leidigen Unzukommlichkeiten zu vermeiden,
welche im Jahre 1825 an der Schleusse von Monostorszeg und im Jahre 1834
an der neuen Mindung des Wiener Donau - Canales, wie schon oben erwiithnt wurde,
eintraten.
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Die weitere Aushildung des Herczog-Asais, dessen bei Besprechung der Donau .
Erwihnung geschah, sichert eine gute Richtung des Stromstriches in Bezug auf
die neue Schleusse zu.

2. Die Erhaltung, Reparatur und Verbesserung der Bauobjecte und der
Haltungen des Franzens - Canales in den Jahren 1851, 1852 und 1853, die
Raumung und Eindimmung der zweiten Haltung desselben, erforderten mit Inbe-
griff der Regiekosten 168.413 fl.

Die Correction des Franzens-Canales und seiner Einmiindung in die Theiss hat
nach den Studien, welche hieriiber nach 1850 angestellt wurden, eine viel gris-
sere Wiehtigkeit erlangt, als ihr anfangs beigemessen wurde. Sein Zweck konnte
sich nicht auf die Erleichterung des Transportes der Nuturproducte des Baeser
Comitates an die Donau und Theiss beschrinken, sondern musste sich auch auf
die Zufuhren #hnlicher Producte von der oberen Theiss, .von der Maros und
insbesondere aus dem Banate an die Donau erstrecken, indem dieser Fluss den
Hauptweg bildet, um dieselben den oberen consumirenden Lindern zuzufiihren.
Gegenwiirtig befindet sich der Stapelplatz der Banater Producte zu Temesvir
(eigentlich in der Vorstadt Josephstadt, welche am Anfange des Bega-Canales
gleich unterhalb Temesvir erbaut ist), wo dieselben anf Schilfe verladen und
auf dem Bega-Canale abwiirts iiber Gross-Beckerek bis Titel an der Theiss ver-
fihrt werden. Von hier aus nehmen dieselben ihren Weg nach der Save, nach
der Drau, oder nach der oberen Donan.  Um inshesondere diese letztere Rich-
tung der Versendungen zu evleichtern, war im Juhre 1822 der Vorschlag gemacht
worden, den Bega-Canal mittelst eines neuen Canales von Gross-Beckerck aus mit
der Theiss zu verbinden, damit das Gelreide sodann anfwiirts bis in den Franzens-Canal
und mittelst dieses schueller an die Donau gebracht werden kinne. Dieser Yorschlag
kam nicht zur Ausfiihrung.

Bei Gelegenheit, als nach dem Jahre 1850 die Verbesserungshauten , welehe
am Franzens-Canale noch auszufiihren waren, in Ueberlegung genommen wurden,
wurde auch der Zustand des Bega-Canales sowohl oberhalb als unterhalb Temesvdr
einer detaillivten Priifung unterzogen und befunden, dass dieser Canal in einen
beklagenswerthen Zustand gekommen war und die Schifffahet auf demselben
immer mehr in Verfall gerieth. Nach mannigfacher Uecberlegung und localen
Erhebungen wurde aueh evkannt, dass das Getreide des Banates den sichersten
und kiirzesten Weg nach der Donau und der oberen Theiss und somit auch an
die Maros vermittelst e¢ines neun auszuhebenden Canales mit stehendem Wasser finde,
weleher den Bega-Canal von Klek uus mit der Theiss bei Tiirkiseh-Bece verbinde,
wobei iibrigens der gegenwiirtige Lauf der Bega ither Gross=-Beckerek bis Titel
offen bliehe.

Da die Miindung des Franzens-Canales an der Theiss verhessert werden muss, so
wire es sehr angemessen, dieselbe der neuen Miindung des Bega-Canals bei Tiirkisch-
Bede gegeniiber zu verlegen. Durch diese Maassregel wiirde der Transport des
Getreides und sonstiger Produecte aus dem Banate nach der Donau, nach der oberen
Theiss und an die Maros nicht nur bei jedem Stande der Theiss sichergestellt,
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sondern auch die Zeit, welche gegenwiirtig zu dem Transporte in der Linie iiber
Gross-Beckerek, Titel u. s. w. unter giinstigen Umstiinden nothwendig, auf ein Vier-
theil reducirt, und es wiiren iiberdiess die nachtheiligen Verzigerungen, welche
dermal zu Zeiten der Hochwiisser an der Theiss oder der Donau eintreten, fiir
immer vermieden. Ueherdiess witrde das fiskalische Ertriigniss des Franzens-Canales
namhaft erhoht, und aueh an dem neuen Verbindungs-Canale des Bega kinnte eine
Mauth errichtet werden, so dass die Kosten, wenn nicht ganz, doeh grisstentheils
gedeckt wiiren.

Die Ausfiihrung dieser grossartigen Maassregel, welche jenem Kronlande die
Epoche cines wesentlich erhbhten Wohlstandes erdffuen wird, ist von Seiner kaiserl,
konigl. Apostol. Mujestiit mit der Allerhichsten Entschliessung vom 22, Juli 1853
angeordnet. Von den zwei grossen Durchstichen der Theiss (von 5.038 Klaftern
Linge), welche mit jener Maassregel in Verbindung stehen, ist der grossere unter-
hall Tiirkisch-Bedée noeh im Herbste 1853 in Angriflf genommen worden, und schreitet
energisch vor; die Projecte fiir die Canalverbindung bei Tiirkisch-Bece sind in Aus-
arbeitung,

Bega-Canal

Was die Mingel des Bega in seinem dermuligen Zustande, niimlich des oberen
Bega von Kostil bis Temesvir, wo derselbe sich in der Yorstadt Fabrik unter ver-
schiedene Miithlwerke theilt, und des unteren Bega von Temesvir bis Titel anbelangt,
s0 bestehen dieselben hauptsiichlich in Folgendem.

Ander oberen Strecke.

Zu Kostil besteht eine Schleusse und ein Canal, mittelst welcher ein Theil des
Wassers aus dem nuhen Temesflusse in den Bega eingelassen wird, sobald dieser zu
klein ist, um die Mithlwerke zu beteeiben und in der unteren Strecke die Schifffahrt
zu unlerhalten; za Topolovee befindet sich ein anderer Canal und ecine Schleusse,
mittelst welcher, wenn es nothwendig ist, ein Theil der Hoehwiisser des Bega in die
Temes abgelassen wird, um Ueberschwemmungen bei Temesvir  vorzubeugen.
Diese beiden Schleussen und Caniile entsprechen, entweder wegen ihrer urspriing-
lichen Anlage oder wegen der Flussverinderungen, welehe seither eingetreten sind,
ihrem Zwecke nicht, so dass eine Verbesserung nothwendig ist (wobei wo moglich
beide Anstalten in eine einzige zu vereinigen wiiren), um den beabsichligten Zweck
vor den hifigen Zufillen, welche denselben beeintriichtigen oder verhindern, sicher
zu stellen.

Die Miithlwerke der Yorstadt Fabrik bei Temesvir.

Hier theilt sich der Bega unter mehrere Schleussen, deren eine zum Behufe
der dravischen Holztriftung, die anderen aber zu Mihlwerken dienen. Es besteht
daselbst aber kein besonderer Canal fir die Schiflfahrt. Ueberdiess halten die
Miihlenbesitzer zn Zeiten von Wassermangel den Zufluss von oben auf, um das
Wasser zu stauen, und storen dadurch die ununterbrochene Beschiftharkeit der unte-
ren Strecke, wo zu solehen Zeiten das Fahrwasser ohnehin auch gering ist. Hier
wiire die Bildung eines Canals mit einer Kammersehleusse nothwendig, um die Schifl-

Statist. Mittheil. 185%. VIL Heft, 7
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fahvt an dem oberen Bega mit jener an dem unteren in Verbindung zu bringen,
und den Flusslauf von jenen Fesseln zu befreien, welche demselben durch die
Miihlwerke auferlegt sind, ohne deren Rechte zu beeintriichtigen.

An der unteren Strecke.

Von Temesvir bis Klek war urspriinglich (1777, als der Canal unter der
Regierung der Kaiserin Maria Theresia Hochstseligen Andenkens anstatt des viel-
filtig geschlingelten natiiclichen Bettes des Bega ausgehoben wurde) der Canal
10 — 14 Klafter breit hergestellt worden. Wegen nicht entsprechender Instandhal-
tung erlitt derselbe aber mit der Zeit eine ungemeine Erweiterung (auf 16—
24 Klafter) mit Verlust seiner Ufer und Abnahme seiner Tiefe. Die Verschiffune des
Getreides von Temesvir abwirts ward immer mehr ersehwert, und in den letzten
Jahren konnte daselbst, die Zeiten von mittleren Hochwiissern ausgenommen, nur mit
Sechiffen von viel geringerer Tragfihigkeit als in fritherer Zeit gefaliren werden. Yon
Klek bis Titel ist der Bega mit verschiedenen Kriimmungen behaftet, welche die
Schifffahet belistigen, aber nicht unterbrechen. In der letzten Strecke (von beiliufig
einer Meile Liinge), welehe dureh den sogenannten weissen Morast zieht, iiber den
sich die Hochwiisser der Theiss verbreiten, ist in solchen Fillen der Canal ganz
iiberronnen, und unsichtbar, so dass bei Winden die Schifffahrt unmioglich ist.

Wegen Correction der bedeutendsten dieser Gebrechen des Bega, welehe nach
Maassgabe ihrer Wichtigkeit vorzunehmen sein werden, sind bereits die beziiglichen
Projecte angeordnet worden. In der Zwischenzeit wurde iibrigens die Obsorge der
Erhaltung und Reparatur, sowie auch Verbesserungen, welehe mit dem gegenwiir-
tigen Zustande des Canals und seiner Bauwerke vereinbar und den disponiblen
Mitteln angemessen waren, nicht unterlassen. In den Jahren 1850 — 1853 wurden
auf beide Strecken des Bega mit Inbegriff der Regie-Auslagen 45.660 1. ver-
wendet.

Die Regulirung der Maros zwischen der Wojwodschaft Serbien und Ungern,
inshesondere in der Strecke von Arad bis Szegedin, wurde nach dem Jahre 1850 in
Anregung gebracht, und nach dem Einvernehmen und den Zusammentretungen der
politischen und technischen Behirden dieser Kronliinder, dann auf Grund der Antriige
von 1853 wurde diese Regulirung zu Anfange des Jahres 1854 delinitiv in Concurrenz
festgesetzt und ist gegenwirtig in voller Ausfiihrung. Die Regulirang besteht in
der Aushebung von 13 Durchstichen, von welchen der unterste gleich von Szegedin
zur Verbesserung der Maros-Ausmiindung dient, die underen aber den sehr gewun-
denen Lauf der Maros bedeutend abkiivzen und dadureh den Ablauf der Hochwiisser
und Eisgiinge erleichtern, die Ueberschwemmungen vermindern und der Schififahrt
grosse Yortheile gewithren werden. Die Strecke der untern Theiss, welche dieses
Kronland durchzieht, wird spiter, wenn von der Theiss die Rede sein wird, bespro-
chen werden; es kommt bloss zu bemerken, dass das Banat am linken Ufer der Maros
und Theiss durch Diimme gedeckt ist, welehe bei der im Zuge belindlichen Regulirung
jener Flisse, besonders der Theiss, in einigen Strecken zuriickgezogen werden
miissen, weil sie zu knapp am Flusse liegen und im Allgemeinen einer Erhohung
bediirfen.
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Es ist in Oesterreich festgesetzt, dass die Obsorge und der Kostenaufwand
fiir die Erlmltuug eines schilfbaren Flusses jenem Lande zukimmt, zu welchem das
rechte Ufer gehirt; da jedoch das rechte Ufer der Donau von Belgrad bis Orsova zu
cinem fremden Staate gehirt, in welchem fiir Flussregulirung nichts geschieht, so
musste beziiglich dieser Strecke eine Ausnahme gemacht und die Obsorge iiber die-
selbe der am linken Ufer gelegenen Wojwodschaft zugewiesen werden. Eben so wird
auch die Save, so weit sie die Griinze mit der Tiirkei bildet, von den am linken Ufer
gelegenen Yerwaltungsgebieten, in ihrer untersten Strecke von Jamina bis zur Aus-
miindung in die Donan von der Wojwodschaft, in schiffbarem Stande erhalten. Es
waren demnach zu Ende 1853 folgende Wasserstrassen von Seite der Wojwod-
schaft zu erhalten:

Die Donau von lllok bis Orsova . . . . . . . . . . . 184.000 Klafter

Der Franzens- und der Bega-Canal . . . . . . . . . 145.000 5

Die Temes von Panc¢ova bis zur Donan . . . . . . . . 3.500 L
Die Theiss (mit Ausnahme der eigentlichen Regulirung) von
Szegedin bis Titel . . . . 1% . . - . . 133.700 X

Da nach dem Jahre 1853 auch die Save-Strecke von
Jamina bis Belgrad an die Wojwodschaft iberging . . . . . . 110.000 5
so betriigt die Gesammtlinge der in der Wojwodschaft besorgten
Wasserstragson't=n & U SR SIRE S IR N N B L T 200 Klaftar
oder 144 Meilen.

e



100

Siebenbiirgen.

Die Hauptflisse Siehenbiirgen's sind : die AL oder Aluta, welehe dureh den
Rothenthurm-Pass aus Siebenbiivgen austeitt und dureh die Walachei der Donau
zufliesst; die Szamos und die Maros, wovon die erstere gleich oberhalh Namény
in die obere, und letztere hei Szegedin in die untere Theiss miindet. Die Alt und die
Szamos sind ihrer ganzen Linge nach in Siebenbiirgen, und die Maros in der obeven
Strecke bis Maros-Ujviir hloss flisshar, und als solehe nieht in Obsorge des Staates.

Maros. Yon Mavos-Ujvir abwiirts ist die Maros bis an die Grinze der Woj-
wodschaft bei Zdm in eciner Linge von 18 Meilen sehiffhar, und es werden anf
derselben von Maros-Ujvir bis an die Theiss jihelich bei 600.000 Centner Salz von
Seite des Aerars verschifit. Ausserdem wird an der Maros vieles und schines Bau-
holz bis zu der bedeutenden Handelsstadt Szegedin verflisst, wo grosse Sehiffe fiir
dic Ruderschilffahret auf der Theiss und Donau gebant werden, grosse Nieder-
lagen von Bauholz bestehen und ein bedeutender Handel damit betrichen wird. Die
Privatschifffahrt, inshesondere thalanfwiirts, ist auf der Maros noch zu unbedeutend,
um eine Erwithnung zu verdienen; sie kann jedoch zunehmen und eine Wichtigkeit
erlangen, sobald die Maros regulirt wird und die Agricultur, die Industrie und der
Bergbau in Siebenbiirgen eine entsprechende Entwickelung und Ausdelhnung erlangen.

Die Sorge, welche bis zum Jahre 1849 auf die Maros vom Staate verwendet
wurde, beschrinkte sich auf die Riumung devselben von Stocken und anderen Gegen-
stiinden, welche die Schififahet beiveten, und anf die Evhaltung und Ausbesserung
der natiiclichen Treppelwege. Im letztabgelaufenen Quadrienniom 1850 —— 1853 sind
auf diese Besorgung vom Staate 10.360 . verwendet worden. Die Mavos ist hesonders
da, wo sie in der Ebene hinzieht, mit vielen Unregelmissigkeiten des Flusshettes
hehaftet, dureh welche nieht allein die Schiftfabet, sondern auch der Wasserablanf
bei Hochstiinden und die Eisgiinge zum Nachtheile der angriinzenden Tervitorien anf-
gehalten werden.

So wie aus diesen Grinden die Regulirong der unteren Strecke von Ziam bis
Szegedin, wie angegehen worden ist, unternommen warde, so ist aueh eine dlmliche
Regulirung der Maros in Siebenbiivgen angeregt worden, wozn die dffentlichen
Arbeiten des Landes mit Nutzen verwendet werden kimnten, indem das Lund die
unmittelbare und erste Wollthat hierven erfaliven, und weil in dieser Weise, wie es
in der unteren Strecke der Fall ist, die Bauten mit der entsprechenden Besehleuni-
gung vollfithret wiirden.

Zu diesem Behufe sind die Aufnahmen der Maros in Siebenbiirgen und die
betreflenden Projecte angeordnet worden, und es stehen aueh die Verhandlungen
wegen Verwendung der offentlichen Arbeiten im Zuge.



101

Theiss-Regulirung,

DieTheiss bildet, abgesehen und unabhiingig von den oberwihnten Riiumungs-
Arbeiten, den Gegenstand einer grossen Unternehmung : es handelt sich um die Regu-
lirung dieses Flusses von Tisza-Ujlak bis zu seiner Ausmiindung in die Donan. Obwohl
der erste Antrieh zu dieser Unternehmung und deren Hauptzweck in dem Interesse der
einzelnen Eigenthimer, Gemeinden und Corporationen seine Grundlage findet, deren
ausgedehnte Ufergelinde von den periodischen Ueberschwemmungen der Theiss
griindlich befreit werden sollen, also in letzter Auflosung als cine Pri atangelegenheit
erscheint, so ist doch die Beschallenheit und Ausdehnung dieser Unternehmung von
der Art, dass der Staal ein unmittelbares und grosses Interesse an der Ausfiithrung und
dem Gelingen nimmt, sowohl aus politisch-linanziellen Ricksiehten, wegen der hier-
aus enfspringenden grossen Evhohung des Wollstandes dieses Kronlandes, als auch
weil die Theiss zugleich cin in Obsorge des Staates stehender Fluss ist, dessen
Regulirung der Schifffahirt wesentlich zu Statten kimmt. Bevor die Leistungen zum
Behufe der Theiss-Regulivung wiihrend der Jahre 1850—1853 besprochen werden,
erscheint es angemessen, eine gedringte Beschreibung

I, der Natur dieses Flusses sowie der Ursachen und des Zweckes seiner
Regulirung, dann
I der Art, wie sich die Unternchmung zu deren Ausfithrung bildete, und der
Avbeiten, welehe von letzterer his za Ende des Jahres 1849 ausgefiihrt
worden waren,
voranzuschicken.

Die Theiss entspringt in den Karpathen der Marmavos, ist bis Tisza-Ujlak
zwischen Bergen eingesehlossen oder im Terrain tief eingeschnitten, hat ein bedeu-
tendes Gefille, welches in der letzten Strecke bis zu dem erwiithnten Puncte 1 bis
2 Fuss auf 100 Klafter betrigt, und lisst dort eine den Kostenaufwand lohnende
Regulivung nicht zu.

Von Tisza-Ujlak angefangen, vermindert sich das Gefille plotzlich und hedeutend,
das Terrain ist eine offene fast horizontale unahsehbare Ebene, und dort beginnt die
unternommene Regulirung des Flusses, welehe auf die ganze untere Strecke bis zur
Miindung in die Donau ohne Unterbree hung  auszudehnen beabsichtiget wird. Die
Linge der Theiss von Tisza - Ujlak bis zum Donau-Strome, nach dem Laufe des
Flusses gemessen, betriigt 1599/ Meilen, d. i. mehr als das Doppelte des beiliulig
72 Meilen langen Thales, in welchem sie herabstromt.

In der nachfolgenden iibersichtlichen Darstellung I sind die verschiedenen
Gefille und die Hohen, zwisehen den niedrigsten und hichsten Wasserstinden, wie
sie in den auf cinander folgenden Strecken und an den wichtigeren Puncten von
Tisza-Ujlak bis zur Donau vorkommen, angegehen,
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Zusammen-

des Gefalles sowie der hichsien und klcinsten Wasserstands-Verhiltnisse bei dem

Cotte summarisches Gefille
Progressive
: Distan S N e R s
Nro. 'I'lu'iss-'l‘llal s des hichsten Wassers ::'.ﬂ;
Klafter T Fuss Hli Zoll _Ijinzln_._["ll!u Loll | Linien
|
1.|Bei Tisza-Ujluk iy 02 | 10 7
21 605 F
2| , Tarpa 21605 | 109 | 8 2 16 9 7
24.361
3. , Namény 45.9066 120 0 G 10 A 4
£3.413
4. Csap 89.379 136 6 11 16 0 b
37432 .
Bl Ontelek 126.511 150 9 6 14 2 7
6.] 5000 Klafter oberh. Tokaj e vins ‘ .
51.319 »
7.| Bei Tokaj 177.830 {:t-: - A 5 6
8.1 5000 Klafter unterh. Tokaj ‘ e il ' . : : ;
£3.695
0./ Bei Kesznyélen 221.525 {:g: f: :‘:} 8 6 8
56.653 8 i
10.| ,, Tisza=Fired 278.178 185 9 9 14 0 i
100.442 . =
11.| , Szolnok 378.620 {1.:: § ‘a’; 12 7 3
22,568 ;
12.] ,, Czibakhdza 401.188 201 b G 3 0 [
bh.b606 . ]
; f ST {208 | 10 8 .
13.| , Csongrad A56.754 p p ; } 7 i 2
14,505 1208 | 3 9
14.] ,, Mindszent 471,349 212 T 8 i 0 0
33.862 5 ) g
15.] ,, Szegedin 505211 3"::2 ,(;. i} 3 4 G
el mis dsh et O BT R | ) .
16.[ , T. Kanisa 520,032 217 5 A 2 2 "
29 b0B1E 22 | 4 70
17.| , Ada ss7.540 [ $55% | 2 af| 4 | 6
el 318681 225 | & | 1|
18.| , Foldvar 589.408 %'w-'; i sf| 3 0 A
S 24.050 . | §230 | 3 3
19.| ,, Elemér G13.467 950 3 0f 1 10 4
: s 9| k| 2
20.| , Titel 63377 | {55 | & (,} 3 1 1
5.164 %
24. | Theiss-Donau 638.035 234 1 9 0 8 v
Zusammen Klafter 638.935 141 3 2
oder deutsche Meilen
1591325
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Theiss-Flusse von 'I'isr.a-ﬂjlak bis zu dessen Einmiindung in die Donau,
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Colte summarisches Gelalle
= =t = |'u|.ali|l|1'u hichste und Iilllnunlp
: Gefille . 830
PR :;El:; auf 100 Kiaftee|  Wasserweehsel { s
4 e bl ! in Linien
Fuss Loll Linien Fuss I Zoll | Linien Fuss Loll Linien
108 10 3 15 i 8
132 1 5 23 3 2 8020 22 5 3
147 1 3 14 | 1 10 7710 27 0 9
158 i 6 1 0 3 3217 21 6 7
170 0 3 12 7 9 7070 190 11 9
29 4 A
185 | 10 8 [ 15 | 1| 5 | 2500 | {2 : g
§ 4 22 0 6
188 9 6 2 | 10 | 10 1-240 {:E; '; 1g
200 9 B 16 | 1 1" 3600 19 1 8
220 0 7 | 1 3 2 | 1504 { 3 1 g
291 1 5 1 | 10 | 10 1-046 20 B 1
] ) 4
220 | 10 1 7 | 10 8 | 3207 { o o :
232 0 8 2 2 7 2026 190 8 0
"
235 5 5 3 4 0 {500 }f 13 o "‘
. B
238 9 0 3 el e 7, [t 0883, (1428 : 1
241 5 1 2 i s 1 | owss { 19 J g
244 1 9 2 8 8 1-420 { :: g “i’
246 0 0 1 10 3 0-700 { }‘. f} ::
247 2 | 10 1 2 | 10 | o704 { + Sk
247 6 3 0 3 5 0700 13 A 6
138 8 .
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Das Rinnsal der Theiss ist in der ganzen Linge bestindig und tief in das
Terrain, welches sie durehziehl, eingesehnitten, die Hohe der Hochwiisser iibersteigt
in vielen und langen Strecken die Hohe der Ufer, und jene treten sonach aus; doch
erheben sich die Ubersehwemmungen im Mittel nur 8 Fuss und hichstens § Fuss
ither ihre Ufer. Die Sohle des Flussbettes ist aus feinem Sehlamm gebildet, und die
Ufer bestehen durchgehends aus angeschwemmten Erdreiche, so dass die Sohle weniger
widerstandsfihig ist, als die Ufer, wesshall der Fluss nicht in Arme getheilt, nicht
von Inseln besetzt und nieht zun sehr erweitert ist, sondern in cin einziges Bett
vereinigt fiir die Sehifffahret eine gleichformige hinveichende Tiefe davhietet.

Oberhalb Namény miindet in die Theiss am linken Ufer die aus Siebenbiirgen
kommende Szamos, weleche bei niedrigen und hohen Wasserstinden so reieh an
Wasser wie die Theiss selbst ist; hei Tokaj nimmt sie am rechten Ufer den aus den
Fliissen Latoreza, Laboreza, Topla und Ondova gebildeten Bodrog, bei Kesznyéten
gleiehfalls am rechten Ufer den Sajé. bei Csongrdd am linken Ufer vereiniet die
drei Koros und den Berettyd, dann bei Szegedin gleichfalls am linken Ufer den ans
Siehenbiirgen kommenden Marvosfluss auf. Diese Nebenfliisse, welche dureh lange
Strecken in ausgedehnten Ebenen, wie die Theiss, sich dahinsehlingeln, sind alle,
sowie diese, in das Terrain tief eingebettet, und wenn auch ein Theil ihrer Hoch-
wiisser iiher die angrinzenden Ebenen sich ergiesst, so betriigt die Hohe soleher
Austretungen im Allgemeinen, wie bei derTheiss, nur einen gervingen Theil (zwischen
1y und /) von jener der Hochwiisser iiber dem niedrigsten Wasserstande dieser
Fliisse. An den Vereinignngspuncten mit dem Szamos, Bodrog und der Maros
erreichen die Hochwiisser der Theiss die grossten Hihen iiber die niedrigsten
Wasserstiinde (2707 9", 22" 7" 8" und 20" 10" 1) in Folge des geringen Gefilles
und der iibermiissigen Einschrinkung ihres Bettes bei diesen Zusammenfliissen,

Das ansnehmend geringe Gefille und die vielen Kviimmungen der Theiss sind
die Hauptursachen des trigen Laufes sowie der iibermiissigen Evhebung der Hoch-
wiisser und der dann folgenden Ueherschwemmungen, welehe abgesonderte mehe
oder minder grosse Flichen oder Becken iiberzichen, die vingsum von hohem
Terrain bis zu den Ufern dieses Flusses begriinzt sind. Dieser Umstand und eben
das ungemein geringe Gefille der Theiss machen es moglich, die Reeulivnng der-
selben und ihrer Nebenflisse, die in der Ehene gleichfalls ein sehr geringes Gefiille
haben, in mehreren und verschiedenen Strecken gleichzeitig zu nnternchmen. Diess
macht nicht nur den technischen, sondern aveh den administrativen Theil des Unter-
nchmens minder schwierig, da es in letzterer Beziehung viel leichter ist, die Privat-
interessen zu vereinen und hieriiber zu entscheiden, wenn selbe in mehreren von ein-
ander unabhiingigen und auf gewisse Griinzen beschriinkten Kreisen zur Beteachtung
kommen, als wenn sie insgesammt als integrivende Theile mit einem einzigen Ver-
einigungspuncte beziiglich aller Regulirungsarbeiten an der Theiss behandelt werden
miissten. Die gesammte Bodenfliiche, welehe den periodischen Uebersehwemmungen
der Theiss unterlag, war auf 1,670.000 Joche berechnet.

Dic Nebenflisse der Theiss in Ungern, welehe, wie erwiihnt, beziiglich ihrer
Natur dieser ganz dhnlich sind, bedecken mit ihren periodischen Ueberschwem-
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mungen eine Gesammtfliche von beilinfig 950.000 Jochen, zu deren Trocken-
legung sich gegenwiirtiz Vereine bilden, so dass das ganze von der Theiss und
ihven Nebenfliissen zeitweilig iiberronnene Bodengebiet, um dessen Befreiung von
diesen Ueberschwemmungen es sich handelt, zusammen eine Ausdehnung von mehr
als 21/, Millionen ungrischerJoche oder ungefihe 200 dsterreichischen Quadreatmeilen
cinnimmt. Eben dieser ungeheure Umfang der zeitweisen Ueberfluthungen, welche
fast nach der ganzen Liinge der Theiss einen See bildeten, die Communication zwischen
den Landesgebieten anf beiden Ufern des Flusses in hohem Grade erschwerten
oder unterbrachen, die Luft verdarben, und nieht allein den zeitweiligen kargen
Ertrag der iiberschwemmten Bodenfliche vernichteten, sondern aueh einen Zustand
des Ersterbens und der theilnahmslosen Unthiitigkeit herbeifitheten, ist die Ursache,
welehe den Anstoss zur Regulirung der Theiss gab. Die Nothwendigkeit, das Land
von dieser Plage zu befreien, wurde lingst gefiiblt und erkannt; aber, nm zur Aus-
fiihrang der eigentlichen Regulivang zu gelangen, bedorfte es des gemeinsehaftlichen
Zusammenwirkens von Umstinden und Kriften, welches um so schwerer voranszu-
sehien war, je ausgedehnter und unter je mehe Interessenten vertheilt das Unter-
nehmen sich darstellte.

In den Jahren 1843 und 1844 bildeten sich einerseits im Zempliner, anderer-
seits im Beregher Comitate zwei gesellschaftliche Vercine. deren ersterer die Regu-
liung der Fliisse Ondova und Topla, letzterer hingegen die Verkiirzung des Theiss-
bettes mittelst eines Durehstiches zwischen den Ortschaften Kerecesény und Komord
(13/, Meilen) beabsichtigte. Mehrere tiefer an der Theiss und an dem hei Tokaj in
dieselbe cinmiindenden Bodrog gelegene Gemeinden und Grundbesitzer wendeten
sich in der Befiirehtung, dass ihmen durch diese Unternehmungen noch mehr Wasser
zugefiihrt werden diiefte, an Seine kaiserliche Hoheit, den damaligen Palatin, Erz-
herzog Josef. Dieser, die giinstige Gelegenheit zur systematischen Regulirung
dieser Flisse ergreifend, bervief im Jahre 1845 die Vorstinde der an der Theiss
ocelegenen Comitate und die grosseren Grundbesitzer derselben zu einer Berathung
nach Ofen, deren erfreuliches Resultat die Vercinigung sammtlicher Grundeigen-
thiimer zur gemeinschaftlichen Regulivung der ganzen Theiss und iheer Nebenfliisse
war. Da eben zu jener Zeit Seine Majestiit Kaiser Ferdinand 1. zur Hebung und
Forderung der 6ffentlichen Communicationen in Ungern eine Commission unter dem
Vorsitze des Grafen Stephan Széehényi ins Leben zu vufen geruhten, fiel die Leilung
dieser grossartigen Flussregulivung dem genannten Grafen zu. Dieser ordnete auch
bei seiner bekannten Energie diese Angelezenheit bis zum Herbste 1846 dergestalt,
dass die Arbeiten an mehreren Puneten gleichzeitig, und zwar noch im Herbste 1846,
begonnen wurden. Der Regulivungsplan ging von der damaligen ungrischen Landes-
Baudirection aus, und wurde dureh den Navigations - Inspeector Paul Visirhelyi auf
Grundlage der bereits in den friiheren Jahren angefertigten schr genauen hydro-
graphischen und topographischen Aufnahme und mit aller Sorgfalt erhobenen hydro-
metrischen Daten ausgearbeitet. Naeh diesem Entwurfe sollte
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1. der dermalige Lauf des Flusses als derjenige, welcher der Thalrichtung am
meisten entspricht, beibehalten,

2. das iibermissig ausgebreitete, und auf mehr als das Doppelte der Thallinge
sich ausdehnende Theisshett durch 101 Durehstiche etwa um die Hilfte ver-
kiirzt und mit der Thallinge in Einklang gebraeht,

3. das Binnenland mittelst beiderseits  entlang  des Flusses zu crrichtender
Dimme gegen das Austreten der Gewisser geschiitzl werden, und

4. sollten die Dimme wenigstens 300 Klafter von einander abstehen, eine
Kronenbreite von 11/, Klaftern, 1 und 1/ fissige Boschung erhalten, und
sich iiber die bekannten hischsten Wasserstinde der Theiss vom Jahre 1830
um 11/, bis 2 Fuss erheben.

Beziiglich dieses Regulirungsantrages, sowie der dureh den Ingenieur Beszédes
ausgesprochenen Ansichten und des angetragenen Durchstiches von Kereesény bis
Komordé und der Ondova-Topla-Regulirung wurden ferner mehrere als ausgezeich-
net bekannte Hydrotechniker, und unter diesen aunch der damalige k. k. Hofbaurath
von Francesconi und der YVenediger Baudirector von Palcocapa, um ihre Meinung
befragt. Ersterer billigte nicht nur die von der Landes-Baudireetion aufgestellten
Grundsitze, sondern bezeichnete dieselben ausdriicklich als diejenigen, nach welehen
Fliisse von solcher Beschallenheit, wie die Theiss, regulirt werden miissen, wenn
diese Regulirung Erfolg haben und von Dauer sein soll. Paleocapa dagegen war
entgegengesetzter Ansicht, sprach sich mehr fiie ein blosses Dammsystem aus, und
wollte nur einige grosse Duvehstiche, wie jene zwischen Kereesény und Komord
oder von Vid nach Kanyiir (33/, Meilen), ferner von Berezel nach Eszldr (2 1/, Meile)
und von Tisza-Dob nach Szederkény (1 Meile), erdffnet wissen.

Diese verschiedenen Regulivungsansichten, deren jede in der Gesellsehaft ihre
Anhiinger und Vertheidiger hatte, mussten natiirlich sehr abtrdglich auf den Gang
des Unternchmens wirken. Um eine Uebereinstimmung in den Prineipien herbeizu-
fihren, beschloss die Centraldirection, den erwiihnten Baudirector von Paleocapa
nach Ungern zu berufen, um einerseits von den Gebrechen der Theiss an Ort und
Stelle Kenntniss zu nehmen und diesen gemiiss zu bestimmen, inwieweit und allen-
fulls mit welchen Modificationen sein friiher aufgestelltes Regulirungssystem zur
Ausfithrung gecignet wiire, andererseits um sich iber die allgemeinen Regulirungs-
Ideen der Ingenicure Beszédes und Lamm auszusprechen.  Nachdem Paleocapa
im Herbste 1846 die Theiss in der ganzen zu regulivenden Sirecke, sowie deren
Nebenfliisse, bereiset und besichtiget hatte, erkannte er:

1. Die Unmoglichkeit, die beiden oberwihnten grossen Durchstiche oberhalb
Tokaj, d.i. von Vid nach Kanydr oder von Kereesény nach Komoré und von
Berezel nach Eszldr, auszufihren, indem zwischen diesen Orten ein zu hohes
Terrain besteht.

2. Hielt er dafir, dass der Durchstich von Tisza-Dob nach Szederkény auszu-
fiihven wiire, und heantragte, in der unteren Flussstrecke bis zur Donau noch
14 andere kleine Durchstiche vorzunehmen, die Theiss von Tokaj zu ent-
fernen und den Bodrog von derselben durch eine Leitung dieses Flusses iiber
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die sogenannte Ebene Taktakdz zu trennen, und ebenso auch die Mindung
der Maros wegen der bei Szegedin bestehender Flussenge unterhalb diese
Stadt zu verlegen.

3. In der Strecke von Tisza-Ujlak bis Tokaj, d.i. in der oberen 441/, Meile
langen zu regulirenden Strecke, schloss er die Ausfithrung von Durchstichen
absolutl aus, indem er dafiir hielt, dass in dieser Strecke die beiderseitige
Eindimmung geniige.

4. Beziiglich der zu erbanenden Schutzdimme stellte er ferner das Princip auf,
dass dieselben bei Tisza-Ujlak mit 3 Fuss Kronenhihe iiber den bekannten
hichsten Wasserstand beginnen, bis Fiired sieh auf 5 Fuss erheben. diese
[Iohe bis Csongrid beibehalten, und sodann wieder bis zur Donau auf 3 Fuss
herabgehen sollen.  Den geringsten  Abstand  der beiderseitigen  Dimme
bestimmte erauf 400 Klafter, und wollte der Krone cine Breite von zwei Klaf-
tern, den Seitenflichen aber 11/, und 2fissige Bischungen geben.

5. Die vorangefihrten vier Maassregeln als Norm fir das Fluss- und Damm-System
der Theiss aufstellend, schloss er doch nicht die Ausfithrung einiger Durch-
stiche ober- und unterhalb Tokaj aus, sobald diese durch die Umstinde und
die Loealinteressen angeregl werden sollten ; aber diese einzelnen Durchstiche
betrachtete er nur als Herstellungen von durchaus localem Interesse, nicht als
Bestandtheile der Regulirung des Flusses.

Wiewoll sich gegen dieses Regulirungs-System, bei welehem einige namhafte
Gebrechen des Flusses ganz unbeachtet blieben, manche warnende Stimmen erho-
ben, wurde dasselbe dennoch mit dem Vorbehalte angenommen, nach Umstinden zu
verfahren.

Das eigentliche Theissgebiet ohne Nebenfliisse, mit Aussciiluss des Torontaler
Comitates, das bereits, wenngleich etwas mangelhaft, cingedimmt war, und des
Tschaikisten-Distrietes, war damals in folgende 8 Wassergefige (Scetionen) einge-
theilt, deren Begrinzung theils nach den an der Theiss vorkommenden von einander
durch hihere Terrainriicken ahgesonderten Beeken theils nach den mehr gescehift-
lichen Interessen der dabei Betheiligten bestimmt wurde, nimlich:

1. Die Ugoesaer Section mit  56.021 Jochen
2. , Szathmgrer , 84.524
Beregher w o 280,760

4. , Zempliner s n 293719
5. , Szaboleser - . 470418
6. . Heveser "~ » 299716
7. , Csongrader , ,  153.310
8. , DBacser L 32761

Zusammen 1,671.219 Jochen
a 1.200 Quadrat-Klafter iiberschwemmter Bodenfliche. In den Ugoesaer und Szath-
mirer Sectionen kamen jedoch keine Vercine zu Stande. Die Zempliner Section
theilte sich in zwei Bezirke, den Bodrog-Kozer und Ober-Szaboleser, Der Ondova-
Topler Verein bildete einen eigenen Bezirk, und auch an den Koros-Flissen organi-
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sirte sich ein abgesonderter Verein, wodurch der Kioros-Berettyber Bezirk entstand.
Es wurde sonach mit den Regulirungsarbeiten in folgenden Baubezivken begonnen:

1. Im Beregher mit dem Dammzuge zwischen Vivi und Badalo, dann mit der
Correction der Miindung des Borsova-Flusses.
2. Im Ober-Szaboleser mit dem Zsurk-Zihonyer Dammzuge.
3. Im Bodrog-Kizer mit dem Salamon-Tédrkdnyer Dammzuge.
4. Im Ondova-Toplacr mit dem Damme bei Gariny und der Aunstiefung des
bestandenen sogenannten Comitals-Canales,
5. Im Unter-Szaboleser mit dem Tisza-Dob-Polgirer Dammzuge, dann den Dob-
Szederkényer und Tisza-Fiireder Durchstichen.
G. Im Heveser mil den Tisza-Bever und Szelevényer Dammziigen, dann den
Durehstichen bei Kiirii und Fokovil,
7. Im Csongrider mit dem Szenteser, Makder und Tapéer Dammzuge, dann mit
der Correction dev Kords-Flussmiindung.
Ueber
aller zwm Behufee der Regulinung der Theiss und ihrer
Dammhberstelungen Durchstiche
Situation und Gattung des Baves L.n.;;_{-- ' R —
Tnhalt
Curr, Kiftr. | Cab. Kitte, | Cure.Slte, | Cub. Kinte,
I, Beregher Seetion,
I Vivi-Tarpuer Dummzug . . . . . . . . . BABG 27.192
I, Zempliner Section,
Ober-Szaboleser Beaick.
1. Zsurker Dammzug.. &« v & o o s e s 2,163 13.504
2, Ziahonyer Dammzug . . . . . L L L L L. 63 5.0106
Bodrog-Kizer Bezirk.
3. Kis=Tirkinyer Dammzug . . . . . . . . . 1.085 10,886

- Nagy-Tirkinyer Dammzug . . . . . . . . 1.360 6032
Agicder Dammzug, . . L L oL L L L L 1.611 H,:ililij

G. Vier kleinere Durchstiche am Topla-Flusse . o e 763 4,403
7. Horer Canal . . AN TS . 4 0 J.810 18.000¢
8. Gardnyer Canal- IL:lnuw - G S e 844 2547 Sl CSE
. \h!ll"-\-fl aben im Blatta- \[ut.u.[v = e G = + L
10, Canalban unterhalb Bosnieza in Verlinger ||||" /
des Horer Canales und Dammes. . o . . . 20 3077 (IR
1. Linksseitice Horer Canal-Dimme . . . . . . 3.230 17.067 | ol
12, Nothd unterhalb wly . A S hi4 hi4 / - '
13. Linksseitige Ondova-Dimme von Vi drhely his | |
Blattoios .o 3803 | 17501 S|
14, Reehtsseitize lulnll-llnnuw von l]ll ||n|i|‘ | |
Canal=-Miindung bis zur Polyinkaer Mihle . 3.224% 8,207, |

5. Weitere rechisseitige ll)]lld-“.llllllll. S 0.040 25.142 o '

Undova-Toplaer Bezivk,
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8. Im Baeser mit dem Dammzuge zwischen Kanisa und Adorjdn, endlich
9. im Kirds-Berettyoer mit Aufnahmen und hydrometrischen Messungen.

Die Resultate dieser im Juhre 1846 begonnenen Arbeiten bestanden zur Zeit,
als die Staatsverwaltung die Leitung derselben iibernahm, in 352.538 Cubik-Klaftern
Dammkirper und in 62.376 Cubik - Klaftern aus den begonnenen Durchstichen aus-
gehobener Erde, woliie im Ganzen 687.921 . ausgegeben worden waren. Durch die
ausgefithrten Dammlinien war zwar eine Fliche von etwa 190.000 Jochen gegen
geringere Hochwiisser geschiitzt, hiervon aber gegen Ueberschwemmungen ginzlich
sichergestellt nur 29.073 Joche, indem beinahe keiner der bezeichneten Damm-
ziige noch vollstindig geschlossen war, und zu den Durchstichen war, mit Aus-
nahme der Borsova- und Kords-Miindungen, noch kaum die erste Schichte ausge-
hoben.

Die hier nachfolgende Uchersicht 11 enthilt die speciellen Leistungen in jeder
Section sowohl an Dammarbeiten als aueh beziiglich der Durchstiche.

sicht I

Nebenfliisse bis zum Jahre 1850 ausgefithrien Bauten.

Koslenanfwand ’ Vor Ueher- Fluss-
Gesamml- g | Ahkiirzung
Aufwand geschitzte  |mittelst der Anmerkung

aul Divmme | Durehstiche Boden=Fliche | Durchstiche
Gulden B Joch T Klafter
48.831 v i 48.5331

26.28%) LT .
15540 e 42.132 Vs
(l.!)!)l]
Sa.240 1 0240 (2,454
(3.510
" { ALT
45,000, v s v bk 1500
T Ditmime zu beiden Seiten des
Canals 2.880 Klafter lang mit
L000 Klafter Ausgrabung,
75140 0l ¥| 120,140 6.337 . . | Die Verthoilung der nebenste-
44k ol o henden Gesamminuslagen un-

ter die Damm- u. Durehstichs-
Arbeiten ist nur niherungs-
weise gescehehen,
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Dummbhersteliungen Durchstiche

Sttuation und Gattung des Baucs

Rarper=

Liinge Karper-Inhale Linge Tnholt

. Curr. Kl-flr. I 'Fl-l-l-':-'\'lnl'. Curr Kiftr. Tuln. Ii.il'lr..

I11, Szaboleser Section,

Unter-Seaboleser Bezirk.
1. Tokaj-Laddnyer Dammzug . . .| 2260 18.511
2. Dob-Szederkényer, Polg: |t-('~il"’(‘l ]l.nnnmlg. 3.220 37.502 . i =
3. Dob-Szederkényer Durehstich . Sad Al S e 4300 | 26.729
4. Taktakozer Nothdimme . . . =l -

IV, Heveser Section.

1. Szalék=-Taskonyer Dammzug . . . . . . . 3565 22,468 i A

2. Roffer Dammzug . . . T O S D 1.475 10.814 xh o7

3. Gydnda-T.Beder IJnllm?ug AT S il S.804 21,410 .

4. Szelevé enyer Dammzug « « o . 0. 0 0. 670 3.803 el

5. Fireder Durchstieh . . . . . . . . . . . s o 403 2 H-!J
6. Ki r oberer Durehstich, . . . . . . . . . s v i 640 54571
7. Kiivtier unterer Durehstich . . . . . . . . o ; % 1.000 306
8. Fokorder Durehstich . . . . . . . . .. ‘s v 340 2173
0. Bokeny-Teéser Dammzug . . . . . . . . 1.905 15.026 ] . .
10. Kords-Durchstich . . . . . . . . . . .. o 107 329 2.245

V. Csongrader Section.

{. Sarto-Tdpéer Dammbauten . . . . . . . . 4.503 44.366
V1. Bacser Section,

1. Kanisa-Adorjiner Dammbau. . . . . . . . 3617 20.527

Summe . . . . . .| 56.483 | 352.b38 11.690 | 62.376

Das anfingliche Betriebscapital bestand :

. in einem, unfer Vermittlung der Staatsverwaltung bei meh-
reren Grosshandlungshiiusern contrahivten Darlehen von . 0 . 400.000 1.

2. in einem Beitrage der damaligen ungrischen Hofkammer
einfor allemall v oo ik a v 5 SR A w e W m e 5 2000005

3. in einem jihelichen Beitrage auf die Dauer des Unternch-
mens aus dem Salzpreis-Aufschlagsfonde von chenfalls . . . . 100.000
und zwar worden in den Juhren 1846 — 1849 inclusive dem Unternchmen wirklich
zugewendet:
der ans dem Staatsschatze Allerhichst hewilligte Betrag von . . 100.000 1.
aus dem Salzpreis-Aufschlagsfonde drei Jahresbeitrige fiir die
Juhre 1846, 1847 und 1848 . , . . ., . . . . . L 3000000
ans dem Aerar von Scite des ungrisehen MIIII\((‘]IIIIIIN in den
Julwend8deses v oo L s 2o i s i e oo ART000 4
mehrere Binzallungen auf das oben erw .llmlt. Aule ]u m . . . . 167.855

Zusammen . . 684.855 fl.
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Kostenaufwand " Vor Ueher- Fluss-
" Gesammit= | sehwemmung | Abkiirzung
5 ? Aulwand raschiitzte ittelst der Aumerk
anf Dimme [ Durchstiche Ii;‘u‘n::n;;ii‘;'llll' l‘;lllu't:h:Iill':Jt'. AIRCIRERS
L Gulden Jooh Klafter
21.90 e AZLD oL Am reehten Ufer der Theiss,
53.027 . s s Am linken Uler der Theiss.
.. | 26001(| 104489 . 11.700
1.670 i 5 e Diese Diimme sind nur verstirkt
worden.
48.559 o) /3.304 e Am linken Ufer der Theiss.
23.372 alna 1.237 o - - i L
46.272 o 3980 S 5 - - o e =
8.219 R 507 S = = 6. 'p »
e & 6178 g b o 2397 Am rechten Ufer der Theiss.
12.040 | 175906 2.560
| [HiX] 9.030
Sl 4697 3 o 3709
22.539 S 725 o T
. 3.367 N
100.000 T 100.000 e 3 v Am linken Ufer der Theiss,
41183 e 41183 3.003 e Am reehten Ufer der Theiss,
589075 08.8406 687.921 29.073 31.353

Fs lag iibrigens in der Absicht des gesellsehaftlichen Vereines, dieses Unter-
nehmen wo miglich ganz mit dargelichenen Geldern auszufiihren, weil die Grund-
besitzer das eigene Geld zur Cultivicung des gewonnenen Bodens benithigten, der
zu entsumpfende Grund zu wenig abwarf, und das bare Geld im Lande immer
grisseren Werth als anderwiirts hatte. Es war dahier zu erwarten, dass man das-
selbe ausser dem Lande um so mehr zu billigeren Percenten erhalten werde, als die
(nach dem X. Gesetzartikel vom Jahre 1840) fiir die Auslagen der Entsumpfung als
Hypothek dienende Bodenfliche (von etwa 120 Quadrat-Meilen an der Theiss allein
und bei 200 Quadrat-Meilen mit Inbegriflf der Nebenflisse) geniigende Sicherheit
bot, und man sich iiberdiess mit der HoMnung sehmeicheln zu diiefen glauble, dass die
Regierung aueh ferner nicht abgeneigl sein werde, dieses in staatlicher Beziehung
hiehst wichtige Unternchmen durch Vermittlung auf das kriiftigste zu unterstiitzen.

Eben dieses Gesetz setzl in Beteeft dee Modalitit der Riiekzahlung der auf die
Entsumpfung verausgabten Kosten fest, dass ein jeder Grundeigenthiimer zu den-
selben nach Maassgabe des il aus der Reguolivung erwachsenden Nulzens beizotragen
habe, und dieser Beitrag im Weigerungsfalle nach dem Wortlaute des Geselz-
Artikels XXXVI vom Jalive 1836 cinzutreiben sei. Dieses unbestreithar sehr zweck-



112

miissige Gesetz bot jedoch bei dem damaligen Zustande der Gerichte und des
Rechtsverfahrens keine geniigende Garantie, indem es fiie die Pavteien der Hinter-
thiiren so viele gab, die beniitzt werden konnten, die Zahlung immer weiler
hinauszuschieben, dass es trolz der bedeutenden Hypothek kaum wahrscheinlich
war, dass eine so grosse Summe, wie sie das Unternchmen erheischte, auf diesem
Wege zu erlangen sein werde.

Dieses einschend, beabsichtigte die Central - Direetion daher, um sich die
nithigen Geldmittel zum Betriebe des Unternehmens zu sichern, den X, Gesetz-Artikel
des Jahres 1844 in Anwendung zu bringen, denselben dahin auslegend, dass, um
die Regulirungsarbeiten in Betrieh setzen und erhalten zu kinnen, nothwendig eine
missige Einzahlung von jedem Joche der inundirten Fliiche im Vorhinein geleistet
werden miisse. Allein das zu diesem Behufe cingesetzte Palatinalgericht evklivte sich
gegen diese Vorauszahlung auf den Grund hin, weil davon in dem bezeichneten
Gesetz - Artikel keine Erwihnung gemacht wird.  Durch diese Entscheidung des
Palatinalgerichtes gerieth das Unternehmen natiirlich in die griosste Gefahr, denn
gelang es der Central-Direction nicht, ein neues Darlehen zu eontrahiren, so war
vorauszusehen, dass die Arbeiten nach Verausgabung des ersten Darlehens, das
etwa zwei bis drei Jahre dauern konnte, ginzlich eingestellt werden miissten. So
standen die administvativen und finanziellen Angelegenheiten  dieses  wichtigen
Unternchmens, als die Revolution aushrach und anch diesen segenveichen Arbeiten
Stillstand gebot.

Wiiliwend die bestandene Unsicherheit sowoll des technischen Yorganges als
auch der Aufbringung der erforderlichen Fonde zum Forthetriehe des Unternehmens
und dessen grosse Ausdehnung scinen Forthestand bedrohten, gereichte ihm seine
grosse Wichtigkeit und augenfillige Nitzlichkeit zar Rettung, welehe jedoeh nur
dadureh miglich war, dass die Leitung desselben von der kriftigen Hand des
Staates ibernommen wurde. Zum Gedeihen des Unternehmens war ein von den
vielen Partei-Interessen unabhiingiger Centralpunet des Wirkens erforderlich, von
welehem aus nach unbefangener Beriicksichtigung dieser Interessen die Mittel zar
Ausfihrung geschaffen und zur Anwendung gebracht, sowie die Ausfihrung selbst
nach den Bestimmungen der obersten Bau-Organe geleitet werden. Ferner war
cin  Barfond nothwendig, weleher hinreichle, das Unlernehmen so weil zu
fordern, dass die weitere Fortselzung durch dessen eigene Mittel moglich wird.
Zu diesem Zwecke worde gemiiss der iiber den YVortrag des damaligen Ministers fir
Handel, Gewerbe und dffentliche Avbeiten, Freiherrn von Bruck, crfolgten Aller-
hivchsten Entschliessung Sr. k. k. Apostolischen Majestiit vom 16. Juni 1850 in Pest
als Organ des Ministeriums die k. k. Central-Commission niedergesetzt, deren
Aufgabe es ist, die Antriige und Anspriiche der Bezirks- und Sondervercine gegen-
itber dem Ministerium zu vermitteln, die technischen Fragen, Bau-Antriige und Ent-
wiirfe zur hohen Entscheidung vorzubereiten, und deren sachgemisse Ausfihrung zu
iiberwachen. Den Vereinen hingegen ist in ihren Ausschiissen das Element gegeben,
die cigenen Interessen zu wahren, auf alle Weise zu fordern, und bei der Central-
Commission zu vertreten. Und da den Vereinen auch die Wahl ihrer administrativen
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und Casse-Beamten anheimgestellt ist, iiberdiess alle wichtigeren Angelegenheiten
von Seite der k. k. Central- Commission entweder in Particular- oder General-
Versammlungen mit den Betheiligten verhandelt werden, so liegt eigentlich die
Gebarung eines jeden Vercines in seinen eigenen Hinden, und die Regierung
iibt nur in so weil einen theilnehmenden und iiberwachenden Einfluss, als diess
die Gesammtinteressen aller Vereine zusammen wie die des Slaates erfordern.
Da ferner den gesellschaftlichen Vereinen vor 1848, mit Ausnahme jener Kosten,
welche die Correction des Flussbetles beansprucht, die ihre Bedeckung in den
aus dem Salzpreis-Aufschlagsfonde jihrlich bewilliglt gewesenen 100.000 fl. fan-
den, alle iibrigen mit dem Regulirungs - Unternehmen verbundenen Auslagen zur
Last fielen, fand sich die Staatsverwaltung in Erwiigung der eingetretenen schwie-
rigen Verhiilfnisse veranlasst, dem Unternehmen folgende Unterstiitzungen zu
gewiihren:

1. dureh Riickzahlung des von dem Hause Sina et Comp. erhobenen Betrages
und Behandlung desselben als eines der Gesellsehaft geleisteten Vorschusses;

2. dureh Verabreichung eines weiteren Yorschusses aus dem Staats-Fonde von
Jihrlichen 100.000 f1. auf fiinf Jahre ;

3. durch Uebernahme derjenigen Kosten auf das Budget des Handels-Ministeriums,
welehe die Yerbesserung des Flusshettes evfordert;

4. durch Bestreitung der Fluss-Ueberwachung, und

5. simmtlicher Kosten des Personalstandes und der Yerwaltung der k. k. Central-
Commission,

Es wurden hierdurch die Gesammtanslagen der gesellschaftlichen Vereine bloss
aufl jene Kosten beschriinkt, welche die zum Sehutze ihres Eigenthumes erforderlichen
Damm- und Trockenlegungs-Arbeiten erheischen,

Dadurch, dass die Staalsverwaltung die Kosten, welche die Correction des
Flussbettes verursacht, anf sich nalm, ist zwar dieser Theil der Regulirung
gedeckt; was aber die Dammarbeiten betrifit, so bleiben dieselben bloss auf den
vom Staate gewiilhrten jahrlichen Vorschuss von 100.000 fl. beschriinkt, was bei der
grossen Ausdelnung des Unfernehmens viel zu gering ist, als dass damit auf
die Daver etwas Erhebliches hiitte geleistet werden kinnen. Es war iibrigens
nothwendig, dafiic Sorge zu tragen, dass das Unternehmen in Zukunft die Mittel
zur Fortsetzung der Arbeiten und Riickzahlung der vom Staate erhaltenen Vor-
schiisse aus sich selbst schipfe, zu welchem Zwecke vorliufig bis zur Fest-
stellung eines genaueren Repartitions-Schliissels bestimmt wurde, dass von jedem
Joche der gegen Uecberschwemmungen sicher gestellten Griinde jihrlich ein
Gulden in die gesellschaftliche Casse eingezahlt werde. Es konnte diess um so
mehr billig erscheinen, da die geschiitzten Grundfliichen den Eigenthiimern schon
seit einigen Jahren eine viel hedeutendere Rente abwerfen, als diess frilher der
Fall war.

Statist. Mittheil. 1854, VIL Helt, b
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Die Theiss-Regulirungs-Central-Commission, das technische vnd Verwaltungs-
Personale der Yercine wurde sogleich angestellt, die nithigen Fonde wurden ange-
wiesen, und mit dem 1. August 1850 beguann die Wirksamkeit der Anstalt ins Leben
zu treten. Die Zeit bis zum folgenden Friihjahre 1851 wurde grisstentheils zo tech-
nisch-administrativen Yoranstalten fiir die Wiederaufnalime und Fovtsetzung der unter-
broehenen Arbeiten und zur Yerfassung der Projecte fiir die weiteren Eindiimmungen

Ueber

aller zum Behufe der Regulivung der Theiss und threr

Dammherstellung Durchstiche

Situation und Gattung des Baues e

Linge \ﬁ..rl.,-.--lni...n Linge Kirper-
| Tulalt

Kiftr.| Cub. Kifir, | Core.Kliir. | Cub. Klftr.

I, Beregher Seetion.

1. Viri-Tarpaer Dammzug . . . . . . . . . G8 332

2. Bene-Yirier Dammzug . . . . . . . . .. 3004 .58 i 2
3. Borsovaer Durchstich . . . . . . . . . . s g 866 4511
4. Panyolaer Durehstich . . . . . . . . . . . ity 3o 3.200
5. T. Szalkaer Durchstich. . . . . . . . . . =i S 8 o7
6. Csékeer Durehstich .

7. Cséke=Tarpaer Durchstich

8. Kis-Are-Tivadarer Durchslich .

I, Zempliner Section,

Bodrog-Kozer und Ober-Szaboleser Beairk,

1. Lednyvirer Dammzug . . s Gty e 900 5.288
2. Z |]|(:n§ Gyorieskeer Ilummm" T 1.418 G Gat i Al
3. Balsaer Durehstich . . . . . . . . « . . I nr 443 o2

4. Leanyvirer Durehstich .
b. Reconstruetionsarbeiten

Ondova=Toplaer Bezirk.

1. Rakoezer Canal . . . 5 e s . 5 1.550 11.864
2, Vervollstiindigung der ]Ihuum hu Hul o 900 6.080
3. Dammzug am linken Canal-Ufer . . . 2,560 16,342 {
4. lurlmlnunﬂ der Topla-Diimme von der llmt‘l :
Canal=-Miindung bis zur l‘ul\.luk.m Miihle. . HH0 J11 A
5. Reparaturs-Arbeiten . . . . T 0 oo Y b I.-H{J\ .
6. Reconstruetion der Dammbr uv!m N e it s 1.605 )

I, Szaboleser Section,

1. Tokaj-Laddnyer Dammzug x 1.380 70738 |

2. Ferencz-Erer Dammzug . 190 0991

3. Dob=Szederkénver, l'ulf'ul-ng(-l ".lllllll?ll" : 3.134 19.059

4, Polgirer Privat-Dammzug. . . . . . . . . 2,389 5.109 S . s
5. Dob- -Szederkényer Durchstich . . . . . . . S & ~ 4920
6. Tukla-Kizer Durchstiely . 5 N . 430 3.059
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und Durehstiche verwendet. Die materiellen Ergebnisse der Wirksamkeit der neuen
Aunstalt seit dem Friihjuhre 1850 bis Ende October 1853 sind in der Uebersicht 111
zusammengestellt, aus welcher ersichtlich ist, dass in dem erwiihnten Zeitraume
cine Erdbewegung von mehr als 200.000 Cubik-Klaftern zur Vollendung der frither
begonnenen Dammarbeiten und zur Herstellung von 7 Meilen neuer Dimme, dann zur
Aushebung von Durehstichen mit der Gesammitauslage von 437.482 (L. stattfand.

sicht I
Nebenflisse i den Jahren 15501853 ausgelihiten Bauten.
Kostensulwand Yor Ueher= | Flussabkiir-
Gesammt- zung mil-
- = Aufwand telst der Aumerkung
aufl Dimme [ Durehstiche Bodenfiche | Durchstiche
| — - -— - —
Gulden I 7 ju-‘-h 1 Klafter
|
1
l
4.429 l oy i
31617 ! R MIRIHTY . Am reehten Ufer d. Borsova=Flusses,
i 18,146, | 64370 Sy 1.034
0356 il v I 1.810
928 1o L 2,042
IR o 2 d 1459 lang, die Flussabkiirzung 1.6009
= o 0 Lo (19089 oo 9 2.2350
s S - 4 ca |a86° o, . 1.9649
sind im Beginne begriffen.
22.897 5. . h Der Bodensehulz ist noch nicht voll-
21.671 s . stiindig erreicht.
= 3.335) | 48407 1.027 2057
o o o - . 770" lang, Flussabkiirzung 3.050
504 % 5 o o s o wird begonnen.
:io.uuu‘/
28607 | | 58607
15.540 it el 15,805 v Am rechten Ufer der Theiss.
2.000 T x ‘%I o = ks ot s &
27.202 i Y 5 222.3 Ry & linken 5 &
{1802 | L. | 7098871 qi068 gl L S L Y o B
aeat | 8‘326\ - i
| 3.629) A 5970

8.



116

Dammherstellung Durchstiche
Situatlon und Gattung des Baues, =
Linge Kérper-Inhalt Linge h;“‘llwlrl“
nha

Curr. H'.Il'l.r luh H'.Il'lr Curr.Kiftr. | Cub, Kiftr.

IV, Heveser Seetion,

1. Szalok-Taskonyer Dammzug. . . . . . . . ) 1.534 .

2. Rofter Dy mmzug . TS AT T 802 s

3. Gydnda-T. Beder Il'unnuug., ST T S AR T 5.045 .

4. Szelevényer Dammzug . . . . . . . . .. ) 226

5. T. Szt. Mikloser Dammzug . . . . . . . . 2.200 19.269

6. Jasz-Kis-Erer Dammzug . . . . . . . . . = HHR < e ot
7. Fireder Durehstiech . . . . . . . . . .. Sl 5 S 1.265
8. Kiteleker Durehstich . . . . . ., . . . . 5y v 5 204 1.133
0. Kiirtier oberer Durehstieh. . . . . . . . . = 5o A 4771
10. Kiirtier unterer Durehstich . . . . . . . . s He i 2807
11. Fokorder Durehstich . sl e 4 2.540
12. Szolnok-Tenyber Durehstich . Nt o s S S —
13. JenBer Durchstich. « + + & o v « v 4 & & v i % o 670 1.946
14. Bikeny=Teéser Dammzug . . . A 1.716 ‘e .
15. Csongrid-Kilenczer Sonderver l.,ms-Uummzug 1.100 5,535

V. Baeser Section,

i AIl-I(:-.nis;l-;‘\durj:hmr Dammbauten . . . . 6.707 y

2. Adorj |.m =Zentaer Dammbau . . . . L L L 6. .n'!U 23.922

3. Sarto=Tipéer Dammzug . . e s 1.000 6.000

4. Anvas-All-Gyder Ihnunl:.mlu,u ‘e w0 Gep s . 14.000

5. T. Bede-Fry anyovaer Durehstich .

VI, Békeser Bezirk,
1. Iviin-Fenéker Sondervereins-Damm . . . . A 1.332 S
2, Hoszuloker Sondervercins-Dummzug . . . . YRE Adb e

Summe . . .| 27.873 [ 167.884 4.621 44,524
Summe aus der Uebersicht I, . . | 56.483 352,538 | 11.690 62.376

Total=-Summe . . . | 843506 520.422 16.311 106.900
Hiervon an den Nebenfliisssen . . . T A T.423 413
an der Theiss selbst . . . h <ol 8.888 6G5.787

Werden die Ergebnisse des vierjihrigen Zeitraumes 1850 — 1853 mit den
fritheren Leistungen yon 1846 bis 1849 zusammengezogen, so sind nunmehr hereits
21 Meilen fertiger Dimme hergestellt, und 106.900 Cubik-Klafter Erde zum Behufe
von 17 Durchstichen (wovon einige schon vollendet sind) in der Gesammtlinge von
4 Meilen ausgehoben. Eilf dieser Durchstiche in der Gesammtlinge von 21/; Meile
sind an der Theiss zum Theile giinzlich vollfihrt . zum Theile noch im Zuge,
durch deren Erdffuung der Flusslauf um 14 Meilen abgekiivzt wird.  Von den
anderen 6 Durchstichen wurden 4 an der Ondova und Topla, einer an der Borsova
und einer an der Ausmiindung der gesammien Kirds ausgefihrt.  Ausserdem
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Kostenaufwand Vor Ueber- | Flussabkiir-
Gesamml- | sehwemmung | zung mit-
TET R TTET = Aufwand weschiilate Llelst der Amnprknng
auf Dimme |Durchstiche Bodenfliche | Durchstiche
- Gulden i Joch Klafter
6.928 v\ | i e el Am rechten Ufer der Theiss.
3.195 T <. - » » n on "
20195 i i e, 1
l.U_I,!i » reehten ,, ,,  Kiris.
22.664 » linken , , Theiss.
932 oy
5 4403, 5 i
4.647 119.931 g 4.106
19.100 S
T 10.54( . i o
& 9.90: . &%
o - - . A 2.915° lang, Flussabkiirzung 9.4850,
. 7.804 : 10.480 ist ausgesteckt.
2.081 o i S
5.535 oy ol R Am reehten Ufer der Theiss,
28.631 . .
43.286} 72117 5 e % Am reehten Ufer der Theiss.
i » linken , -
S . . e . » » rechten - -
1.228 1.228 e . s 5.038%Ling, Flussabkiirzung 15.272°,
die Griinde eingelist.
1&23.‘_ 2158 Am linken Ufer der Kiris.
204
304.048 | 133.434 A37T.482 | 406.869 28.199
580.075 | 08.846 6G87.021 29073 31.353
Dureh die erst in Angriff genommenen|
803123 | 232.280 | 1,125,403 435.042 59552 Durvehstiche un der Theiss, in der
X 5 T V' A8 3.801 Gesammtlinge von 9.719 Klaftern,
wird eine weitere Abkiirzung von
B5.661 33.606 Klaftern erreicht werden.

sind bereits an der Theiss 6 andere Durchstiche in der Gesammilinge von
9.720 Klaftern in Angrill genommen, deren Ausfihrung eine Flussabkiirzung von
82/, Meilen zur Folge haben wird. Obwohl dieses Ergebniss jedenfalls als ein
sehr erhebliches, wenn auch nicht in Bezug auf die Menge der Erdbewegungen, so
doch sicherlich in Bezug aufl die mit der Auslage von 1,125.403 . vor Ueber-
schwemmungen geschiitzte Bodenfliche von 435.942 Joch (323/, Quadratmeilen)
betrachtet werden kann, so ist dasselbe dennoch geringer, als nach der Zweck-
missigkeit der getroffenenen Verfigungen, der Thitigkeit und Fihigkeit des
angestellten Personales, und mit den zu Gebote gestandenen Geldmitteln zu
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erreichen miglich gewesen wiire, wenn die lange andauernden und bedeutenden
Hochwiisser der Theiss im Jahre 1851 und 1853, dann der Mangel an Arbeits-
Kriiften in jenen Jahreszeiten, welche zur Ausfihrung der Arbeiten am giinstigsten
sind, nicht Hindernisse und Verzigerungen herbeigefiihrt hiiften.

Bemerkenswerth sind iibrigens die sonstigen Erfolge , welche durch die neue
Institution erzielt wurden. Es sind néimlich im Sinne der Allerhiichsten Bestimmungen
folgende neue Sondervereine gebildet worden, welche sich den Sehutz natiirlich
abgeschlossener Bodenflichen zur Aufgabe gestellt haben:

1. der Torok-Szent-Mikliser,

20 g .laisz-Kis—l:.'.rcr,

3. , Kilenczeser,

4. . Anyis-All-Gyier,
8. ,, Ivin-Fenéker,

6. , Hoszifoker,

7., Plispik-Laddnyer,

8. ,, Arad-Kiroser,
fir welche die Statuten und Bauentwiirfe von der Theiss-Regulirungs-Central-Com-
mission vorgelegt und vom Ministerium genehmigt wurden, dann folgende Vereine,
deren Statuten und Bauentwiirfe im Jahre 1853 noch in Verhandlung waren:

9. der Abony - Viwrkonyer,

10. , O-Kéeske - Alpérer,

11. ,, Latorezaer,

12. . Kemecser,

13. , Eeseder

14. , Gyulaer oder Unter-Fejer-Kiroser;
endlich in der Bildung begriffen ist

15. der Poroszloer Verein.

Alle diese Vereine beabsichtigen, die Dammarbeiten mit eigenen Geldmitteln
auszufiihren, in welcher Bezichung dieselben bereits die geeigneten Maassregeln
getroffen und einige auch schon die Arbeiten in der That hegonnen haben. Diese
Thatsache erweiset, dass die neue Einrvichtung des Unternehmens, so wie der
technisch-administrative Yorgang der Central-Commission und des ihr untergeordneten
Personales allgemeines Vertrauen erweekt hat.

Indem einerseits diese neuen Vereine durch Ausfihrung der Regulivungs-
Arbeiten (inshesondere Eindimmungen) mit eigenen Mitteln das Fortschreiten des
Unternehmens in den folgenden Jahren sehr erleichtern werden, kann andererseits in
der Folge, kraft der von Seiner kaiserlichen Hoheit dem Herrn Erzherzoge Civil- und
Militir-Gouverneur in Ungern erlassenen Yerordnung, durch welche die dffentlichen
Arbeitskrifte der Gemeinden zur Verfigung der Theiss-Regulirungs-Central-Com-
mission gestellt worden sind, die Ausfiihrung der Durchstiche energischer betrieben
werden. Da iibrigens das hauptsiichlichste und unmittelbarste Interesse aller Vereine
dahin geht, die Herstellung der Diimme zu beschleunigen, so macht sich schon die
Nothwendigkeit fithlhar, mit der Aushebung der Durehstiehe energisch vorzuschreiten,
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um miglichst mit den Eindimmungen gleichen Schritt zu halten und dem wach-
senden Vertranen und der Regsamkeit der Vereine, welche so glicklich angeregt
worden sind, Rechnung zu tragen und zur effeetiven Bethitigung Gelegenheit zu
geben.

Die Eindiimmungen und Durchstiche sind in den verschiedenen Bezirken und
Vercinen liings der ganzen Theiss so vorgenommen worden, und werden aueh
gegenwiirlig in der Reihe fortgeselzt, wie es die vorzugsweise Beriicksichtigung der
dermaligen grisseren Nothwendigkeit oder der kimfligen griosseren Niilzlichkeit an
die Hand gibt.

Bei der augenfilligen Nothwendigkeit, den Abfluss der Hochwiisser der Theiss
und der Szamos nach ihrer Vercinigung von Namény abwiirls zu erleichtern, und
bei der ebenso evidenten Miglichkeit und grossen Niitzlichkeit, die Latoreza bei
Csap in die Theiss zu leiten (sowohl um die Schifffahrt an der Theiss von Csap
bis Tokaj selbst zu Zeiten niedrigen Wasserstandes sicher zu stellen, als auch um
die Zeit und Kosten wegen Regulivung der Latoreza von Csap bis zu ihver Vereini-
gung mit dem Bodrog zu ersparen, und zugleich Bodrog-Koz von den Ausbriichen
seiner Hochwiisser friiher zu befreien) sind cinige Durehstiche zwischen Namény
und Csap, und von Csap gegen Tokaj vorgenommen und zum Theile auch ausge-
filirt worden, und es wurde anch die Einmiindung der Latoreza in die Theiss bei
Csap festgesetzt.

Die Frage wegen Regulivung der Theiss an der Stelle bei Tokaj, wo der
Bodrog in dieselbe miindet, wobei zu entscheiden ist, ob der Zusammenfluss der
beiden Wiisser bei ciner angemessenen Yorkehrung bei Tokaj belassen werden
kann, oder ob derselbe unterhalb der genannten Stadt verlegt werden soll, ist in
Yerhandlung.

Die weitere Frage, ob die Ausmiindung der Mavos oberhalb der Stadt
Szegedin verbleiben kinne oder ob dieselbe mittelst eines Durchstiches unterhalb
der Stadt hergestellt werden miisse, ist bereils dahin entschieden, dass die Aus-
miindung oberhalb der Stadt belassen, dagegen die lefzte fehlerhalte Strecke der
Maros mitfelst eines Durchstiches verbessert und das Flusshelt der Theiss zur
Linken zwischen der Festung und Klein-Szegedin angemessen erweilert werde. Die
Wichtigkeit der Maros-Schilifahet fiv jene Stadt, welche ein Stapelplatz derselben
ist, und die Aussicht einer kiinftigen grisseren Entfaltung dieser Schififahrt sind
weit iiberwiegend gegen die Kosten, welche die erwithnten Regulirungs-Arbeiten
erheischen. Das Bodengebiet, welehes zwischien der Maros und der Theiss liegt (das
ehemalige Torontaler Comitat), war schon frither gegen die Ausbriiche dieser beiden
Fliisse eingedimmt, bevor die Theiss-Regulirung ins Leben trat. Einige Strecken
jener Dimme lings des linken Ufers der Theiss sind jedoch dem Flusslaufe za nahe,
und beschriinken daher den Abfluss der Hochwiisser zu seliv. Nach den hieriiber auf
Grund der technischen Prineipien der aligemeinen Theiss-Regulirung von der Central-
Commission mit den Interessenten jener Torontaler Dimme gepflogenen Verhand-
lungen ist bestimmt worden, dass es nicht nothwendig sei, den friiher beabsich-
tigten Abstand von 400 Klaftern zwischen den heiderseitigen Diimmen zu hefolgen,
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sondern dass bloss jene Dammstrecken zuriickzuziehen seien, welehe der Gefahr
cines Angriffes von Seite des Flusses wirklich ausgesetzt sind oder das Flussbett
auf weniger als 200 Klaftern einengen; doch sollen ausserdem diese Torontaler
Dimme um 4 Schul iiber die grossten Hochwisser erhoht werden.

Wenn wir in Betracht zichen, dass das Unternehmen dev Theiss-Regulirung im
Jahre 1849 ginzlich gelihmt und sein Fortbestand durchaus zweifelhaft geworden
war, so dass der Yerlust der Friichte so vieler bis dahin gehabter Mithen und Aus-
lagen drolite, und wenn dessen damaliger trostloser Zustand mit dem gegenwiirtigen
verglichen wird, so iberwiltigel uns das Gefiihl des Staunens, sowie der Dankhar-
keit gegen Scine Majestiit, unseren erhabenen Monarchen, welcher das Unternehmen
so grossmiithig seinem gewissen Untergange enfrissen, dessen administrative, finan-
zielle und technische Einrichtung neu organisivt, durch Kraft und Mittel unterstiitzt,
und in so kurzer Zeit auf einen solchen Standpunet desGedeihens gehoben hat, dass
das Aufblihen eines grossen Theiles von Ungern ausser allen Zweifel und in nahe
Aussicht gestellt ist.
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Ein Riickblick auf die vorstehende Darstellung der hydraulischen Haupt- und
Nebenlinien in den verschiedenen Kronlindern gewihrt folgende

Uebersicht

der binnenlindischen Wassersirassen, d. i. der schillbaren Fliisse und Canile.

(Naeh Kronliindern geordnet.)

Schilfbare Lingen

Kronland Namen der sehifbaren Fliisse und
1

Canile Einzeln Zusammen

Meilen | Klafter | Meilen | Klafter

Galizien mit Krakau | Weichsel . . . . ., . . . . . . . 48

u. der Bukowina DUREJOG = 5 5o 5 5 S0 st & gidi st st i
T A= = e M
Dniester . . ¢ o & v v v & 4 u s It 4 —
Zusammen s Al 148 |
Méhren Marehs. = e h e e ek e e k] e 5 5
Béhmen Blba' 1 0s Wik ailowi i v s 14 | 2.000
Moldaw . . . . . . . ... ... 42 E
Zusammen | . . 5 6| 2,000
Tirol IRt o mre o w s & 5 b w T i1 116
EtaphS. = et o e & wl R e 5 14 | 1105
Zusammen | . - o 20 | 1.224
Lombardie TARINOT SRS TR N = R 3| 3.230

P e o o SIS B0
Addads v o e B o s s 13 960

Oglioi s % A 5 @ o & & W 4 0 000
Mineio . . . . . . « .« « . .. 2 | 3.230
Sepehit’ « o o 6 s w6 o 5 W e 3 865
Naviglio grande . . . . . . . . . . 6 | 2.405
» di Bereguardo . . . . . . . 2 | 1.938

» o Pavia . . . . . . . .. 4 | 1.362

~ i PRABENO v ot 5 s v e e | e | 1870

» delln Martesana . . . . . . b 3916

- MUEER . e e v e 5h s e 1| 2.049

Z'ISHINIIH'I] N . . . 88 7‘5

Venedig e L L R o s e B Y
Po di Levanle 2 | 2,600
Etseh 26 | 3.354
Brenta 8 | 3.000
Baechiglione . e 8 | 3.326
Tronco comune . . . . . . . . . .. | 2,926
Gorzone . 7T | 2.048
Livenza . 9 | 1.087
Sile 4 165
Piaye . 7| 2.400
Taglinmento o 3 .
Naviglio Adigetto . . | 0 | 2.648
Canale della Battaglia 2 257
- Bisullo 4 | 2.558

w. Bugaarelol . no . o b .. ol iiN] 21928
Naviglio Brenla . . 2.T5h
(Canale Brentella e s 1.852

s Brameaglia . . . . . ., ... |. . | 2333
Naviglio Bussé . . . . . . . ., .. 1| 3146

—_— 0




Kronland

Namen der sehiftbaren Fliisse und

Schiithare Lingen

Caniile Einzeln | Zusammen
Meilen ] Klafter | Meilen | Klafter
. t |
Venedig Canale di St*. Catterina : ‘ 1.482
»  Uagnola . - | 2.042
di Este I I t\:
5 Mirano 4 b |
= \uns-.mm 3 '
Canali interni di Ps ulm a . |
Canale Piovego . 1 |
» i Pontelungo 3 I
»  Rivelln I
»  Reslara | i
» i Rone 'l](llt' v g 4 3800
Navigazione Friulana [uluullvlsl lhl | |
Caniile  Fossella, Levedoli, Cava [
zuccherina ) . 5 | 2.000 |
Navigazione L nml:.:ula [wmnthl»l dos | I
Canale diValle, Cavanella di Adige,
Canale di Loreo und Cavanella dii*o) T!_F_;!_._HIIU |
Zusnmmen ] 146 | 2.616
Kiistenland (Girz, Isonzato . I 1.000 |
Triest und Istrien) | Anfora I 2.000 j
Nalissa (| 2.000
Sdobba | 1.000
Aussa 2 | 2.000
Primero . ¥ i 3.000
Quieto 2 | 3.000
Zusammen 1o 2.000
Dalmatien Narenta 5 2.000
Erain Suve 8 i 1.324%
Kroatien und Sla- | Save 0 |k |
vonien Kulpa 15 |
Drau 36 | [
Zusnmmen | 124
Oesterreich ob der [ Donau. . . . . 18 | b s |
Enns und Salzburg | Salzach 8 | 2.630 |
Inn . 8 | 2.000 |
Traun . 9 | 3.000
Agger 3 | 2000
Vokla . S NS
Enns 3| 2,000 |
Zusammen I 55 | 3.630
Oesterreich unter | Donau . - | 1.000
der Enns Wiener Dongu-( .m-l i | 3.700
March . 1 3.450
Zusammen if J RIS A4 | 2850
Ungern Donau . 70 ‘ . |
Theiss 126 1 1.210
Maros . T e 47 1 1.000 |
Zusummen 243 | 2.210
Wojwodschaft Ser-| Donnu 56| 8.000 [
Ih:enu .TemeserBanat{ Theiss HEINES B 2]
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Sehilfhare Liingen

: Namen der schiffharen Fliisse und —-
Kronland e, Einzeln Zusammen
!oilllilll'
Meilen | Klafter | Meilen | Klafter

Wojwodschaft Ser- | Franzens-Canal . . . . . . . G 14 | 2,000
|bien u.TemeserBanat| Bega- e el 21 i 3.000
Temes . o o v v v 0 v 0 0w . 2 3 500
Bavas., U0 e b st e 2% S 000
Lusammen e R 154 3.225
Siebenbiirgen Muross, 5ilv: i Ui @ ShE v i o [ I 18
Im Ganzen S Wi LisG] 70

(Nach Flussgebieten geordnel))

7 = 4 Schiffbare Lingen
I biet Namen der sehiffbaren Fliisse und ey s
Tlusseebiete = Einzeln Zusi d

g Caniile ol
Meilen | Klaftor | Meilen | Klafter

Donau-Gebiet Donan . . . . . P e T S ol [R5 (1)
Theiss . . « o o o =« o o o « o« o | 159 | 2935
BRYE & v o 5 xR s e wh w e 106G | 3,324
Marod iha: s ik o (1] | 1.000
DEgtl: % 7 3 s 0 qoie 3 S 6 W o e S6 |
Rulpai, nes o m <oy s wiye sag o o enien s i8] ..
[T e L S e A 19 | 2416
Kleinere Fliisse . . . . . . . . . . 47 | 280
Zusammen | .. r = 629 | 1.958
Dniester-Gebiet Doiester . . . . . v oo o] G4
Weichsel-Gebiet Weichsel . . . . . . . . . . .. 48
T i o e e e, 31 |
DHIAJEE S v e e aese e e B
Zusammen ._.HI— 84
Elbe-Gebiet Elbe A ik 14 | 2.000
Moldaa: oo o s snas e el Gl 42
Zusammen o s ab | 2.000
Po-Gebiet T T R e 370
AQdo: o 6w b w e Al . 13 GHO
Kleinere Flisse . . . . . . . . . . 19 | 225
Zusammen | .. o 87 | 1.285
Etsch-Gebiet | 1 ) I sl i s o g A 4 459
Kiistenflisse des | lm Venezianisehen . . . . . . . . . 59 | 2.982
adriatischen Meeres | ., Kistenlande . o . . . . . . . . 1| 2.000
in Dadmatien . . . Lo L 5 | 2.000
Lusmmmen T 06 | 2.952
Sehiffbare Cantile.
In der Lombardie . . . . . . . . . 21 | 840
im Venezianischen s 40 2.000
in der Wojwodschall und dem Banate |
saommt dem Bega . . . ., |, . 36 1.000
Zusammen | . . ‘ 5 107 740
Im Ganzen I 1.136 70l
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Von diesen Wasserstrassen werden durch Dampfschiffe befahren:

Die Donau  auf . . . . . 181 Meilen,
» Theiss , . . . . .148
» Save TR DR L e
» Drau e L R
» Weichsel , . . . . . 36
» Elbe R, /. |

.
der San S ST | T
w Po T LR 1, (I

Zusammen . 551 Meilen,
und ausserdem der Platten-, Traun- (Gmundner-), Worther-, Garda-, Isco-,
Comer- und Langen-See (Lago maggiore) in einer Gesammtlinge von 40 Meilen.



125

Schlusshbemerkungen,

Oesterreich genoss vor dem Jahre 1848 den Ruf einer gufen und sorgsamen
Pllege des Strassen- und Wasserbauwesens; dieser Ruf war aber nur zum Theile
verdient, insoweit man nimlich den Zustand der vorangeschrittenen Provinzen,
namentlich des lombardiseh - venezianischen Konigreiches und Biohmen's, vor
Augen hatte.

In der That bestand in den verschiedenen Provinzen der Monarchie die weiteste
Abstufung von dem herrlichsten Netze gut gebauter und wohl erhaltener Strassen
und kunstreicher Wasserbauten der Lombardie, Venedig's und Bihmen's, bis zu dem
fast génzlich verwahrlosten Zustande der Strassen und Flisse in den ungrischen
Landern.

Diese Abstufung war damals eine stehende, indem die in jeder Provinz fiir sich
abgegriinzte Thitigkeit des Bauwesens, ohne ein wahrnehmbares Streben und Fort-
schreiten zu den bedeutend besseren Zustinden insbesondere des lombardisch-
venezianischen Konigreiches, auf die Evhaltung der vorbestandenen Bauten unter
Einhaltung der alten Uebhungen sich beschrinkte.

In dieser Richtung bildete die im Jahre 1846 hervorgerufene grossartige Unter-
nehmung der Theiss-Regulirung in Ungern wohl eine Ausnahme; doch war dieselbe
ungeachtet ihrer angenfilligen grossen Niitzlichkeit, nicht sowohl wegen Mangels
an Mitteln als wegen Abganges eines gut gegliederten Organismus und einer zweck-
missigen Leitung, im Jahre 1849 auf dem Puncte, sich aufzulisen.

In Wien bestand eine technisch-administrative Revision der wichtigsten Bau-
Angelegenheiten, welche von den Provinzial-Behirden in Antrag gebracht wurden;
es fehlte aber ein Mittelpunct und ein selbststindig wirkender Organismus, um, von
den Provinzial-Yorgiingen unabhingig, die Initiative zu ergreifen, den Stillstand zu

brechen, und jene Verbesserungen einzufiihven, welche zur Vervollkommnung der
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Strassen und zur Regulirung der Flisse mioglich und nothwendig waren, um das
gesellsehaftliche Leben zu unterstiitzen, den Handel zu beleben, und die Yermeh-
rung des Wollstandes zu fordern.

Dureh die im Jahre 1849 geschehene Evvichiung ciner Central=-Behiede fie das
Bauwesen, des Ministeriums fiie Handel, Gewerbe und offentlichie Bauten wimlich,
welches die Hauptziigel des Bauwesens in cigener Hand hillt, und dureh die gleich-
formige Organisivung dev Bauhehieden in siimmtichen, auch den ungrischen Landen,
ist dem Bauwesen in der dsterreichischen Monavehie cine neue Aera eriffnet worden.
In kurzer Zeit wureden die friheren, nach den Provinzen oretlich verschiedenen,
technisch=administrativen Methoden theilweise in iibereinstimmende Form gebracht,
oder dureh rationelle, gleiehformige Grundsiitze cersetzt und erginzt, die Verhill-
nisse der Baubeamten worden verbessert und i letzteren der Geist des Wetleifers,
des Studiums und des Fortsehrittes erweekt, so wie cin grosser Aufsehwung zu
neuen Bauten und Verbesserungen in jenen Kronlindern und an jenen Flissen gege-
ben, wo das Bediiefniss darnach vorhanden und der Nutzen bedentender war,

Und in der That reehtfertigen die Leistungen im Bauwesen withrend  des
Quadrienniums 18501853 die Zweckmissigkeit des neuen in der Residenz cen-
tralisirten Organismus und seiner practischen Anwendung.

Diese Leistungen waren verhiiltnissmissig grosser als vor dem Jahre 1848,
Abgesehen von Dem, was in der gedachten Periode unter Obsorge und auf Kosten des
Aerars in den ungrischen Lindern unternommen und ausgefilhet worden ist, wurden
auch in den ibrigen Kronlindern grossartice Baulichkeiten verhandelt, unternommen
und ausgefiihet, cine rationellere und wirthsehaftlichere Erhaltung der Strassen
eingefithrt, und bessere Grundsiitze in Betrefl der Regulivung der Flisse, der
Kosten-Concurrenz und der Vercinsbildung zu Wasserbau-Zwecken in Anwendung
gebracht. \

Mit Erfolg wurde den Schwierigkeiten die Spitze geboten, welehe dem Ueber-
gange von den alten zu den neuen Kinvichtungen in den Weg traten und durch das
fortwithrende Wachsen der Preise und dureh die erhdhten Anforderungen des
lebhafteren Personen- und Giiter-Verkehres nur noch gesteigert wurden.

Unter den Bauten, die scit Reorganisirung des Bauwesens ausgefiihrt wurden,
ist eine nicht unerhebliche Anzahl soleher, die jedenfalls eine besondere Erwihnung
verdienen,

Dahin gehioren unter den Strassenbauten: Die Herstellung einer neuen
Strassenverbindung zwischen dem Valtellin und Tirol iiber den Tonal-Pass, der Neubau
der Finstermiinz-Strasse in Tirol, und der nenen Verbindungsstrasse von lnnsbruck

iiber Nassereith und Reutte gegen Baiern, die neue Strassenanlage im PinzguauerThale
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zur Yerbindung Salzburg’s mit Tivol, die Strassenumlegung zwischen Arnoidstein und
Tavvis in Karnthen; dann in Bohmen dic Reichenberger Strasse, die Strasse zwischen
Marienbad und Carlshad, die neue Riesengebirgs-Strasse und deren Ausiistungen von
Schenkenhan und zwisehen Goldendls und Konigshan gegen Preussen; in Sieben-
biirgen, ausser der Herstellung langer, neuer Strassenlinien im Inmeren des Landes,
die nenen Yerbindungsstrassen durch den Rothenthurm- und Pridial-Pass in die
Walachei und durch den Ojtoz-Pass in die Moldau,

Unter den Wasserbaunten: Die Yerhesserung des Hafens von Triest dureh
Verlingerung der Moli, und die Verbesserung des Einganges in den Hafen von
Venedig durch den Bau des zweiten Meerdammes von Malamoceo, die Herstellung
cines neuen Hafens an der Miindung des Po di Levante fir die von Triest in den Po
einlaufenden Dampfschifie, die Bildung cines ordentlichen Hafens zu Bregenz am
Bodensee, die Regulivung der Etseh und der Wildbiche Noee und Fersina in Tirol,
die Wiederaufnahme und thitige Fortsetzung der Regulivung der Brenta und des
Bacchiglione im Venezianischen, die Regulivung der Save in Krain und Kroalien,
die Ilv:.:uiirung der Moldau und Elbe in Bohmen, die Regulivung der Donau in Oester-
reieh ob und unter der Enns mit Verbesserung der schwicrigsten und gefihrlichsten
Stellen fir die Schifffalet (im Holler, am Strudel und Wirhel, zwischen Wien und
Fischamend), so wie die Einleitungen zu einer dhnlichen Regulivung dieses Stromes
in Ungern, insbesondere zwisehen Pressburg und Vénck und von Drenkova bis
zum eisernen Thore, die Yerbesserung des Franzens-Cianales und dessen Verbindung
mit dem Bega- Canale hei Tirkisch-Bece, endlich die Regulirung der Theiss,
welche, im Jahre 1849 dem Verfalle nahe, im Jahre 1850 zu neuem kriftigem Leben
erweekt wurde.

Wenn immerhin noeh viel zu thun eriibrigt, so ist doeh in dem bezeichueten
Quadriennium auch viel geschehen, Die neue Bahn ist gebrochen und thatsichlich
dargethan, dass dieselbe die riehtige sei, um die Land- und Wasser-Strassen zu
erweitern und zu verbessern, und dadurch den Verkehe zu erleichtern, die Civili-
sation zu befordern, und sowohl den Privat-Wohllstand als den National - Reichthum
zu erhihen.

Ein gedringtes Bild der gegenwirtigen Ausdehnung der von der sterreichischen

Staatsverwaltung auf Kosten des Aerars gepflegten Verkehrslinien bietet folgende
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Uebersicht

der gesammten Land- und Wasser-Strassen, welehe unter Obsorge der Staats-
Baubehdrden stehen,

Kronliinder

Landstrassen

Wasserstrassen

Zusammen

Liingen i

n isterreichischen Meilen

Oesterreich unter der Enns ..........
Oesterreich ob der Enns und Salzburg. .
Stalermarksi: Sne i nEal kTG e e
Kéarnthen und Krain . .....cconan..n
Kiistenland (Gorz, Triest und Istrien). . .
Tirol und Yorarlberg ... ... ...
B e e A T s
Mithren und Schlesien .. ............
Galizien und Bukowina . ... ..ot
Dalmatien s st mime i e s o
LiombBardie i s v e @ ies e 4 £is.sinasbin ate
T e n o o Y e O o
B TR I o o O i e 1 fra e pi
WojwodsehaftSerbien und Temeser Banat
Kroatien und Slavonien. .............

Siehenbiirgen: < e sl siai

Im Ganzen. .

13108 4496 17604
14125 591 19716
100:08 100-08
13708 8§33 14541
7485 11:50 86-35
16944 25-30 19474
522:24 56:50 57874
14912 5:00 15412
38850 148:¢0 536-50
11875 5:50 12425
376-61 8818 46479
23342 14665 380-07
449-24 243-58 692:79
140-75 15481 29556
4781 12400 17181
17341 | 18:00 19141
3.903:63 1.136-19 4.489-82







