Horst Glassl, Méinchen

Der Ausbau der ungarischen Wasserstralen in den letzten
Regierungsjahren Maria Theresias

Die in den siegreichen kaiserlichen Feldziigen von 1683 —1699 erkimpfle Befreiung
der eineinhalb Jahrhunderte unter osmanischer Herrschaft stehenden mittelungarischen
Gebiete und des Fiirstentums Siebenbiirgen sowie die Angliederung dieser Linder an
die habsburgische Monarchie hatte nicht nur politische Folgen, sondern verursachte auch
weitgehend wirtschaftliche Gewichtsverlagerungenl. In politischer Hinsicht fiihrte die
Ausweitung der habsburgischen Lande durch die Einverleibung von ganz Ungarn zu
einer Anderung der verfassungsrechtlichen Situation, gegen die zwar der kaiserliche
Hof in Wien ein Jahrhundert lang in verschiedener Weise ankimpfte, die aber unter
Leopold I1. (1790 —1792) im Grundsatz endgiiltig anerkannt werden mufite?,

Denn die seit Jahrhunderten in Ungarn praktizierte Mitbeteiligung des Adels an der
Ausiibung der politischen Macht bestand in den westlichen Erblindern der Habsburger
seit dem Beginn des 17. Jahrhunderts nicht mehr. Die Stinde Bohmens, Usterreichs
und der Alpenlinder waren in dem Streit um ihre Privilegien mit dem Herrscherhaus
in der Schlacht am Weiflen Berg (1620) unterlegens. Daher war es auch ganz folge-
richtig, dafl der Wiener Hof nach der Eroberung Mittelungarns und Siebenbiirgens zu-
niichst versuchte, die politische Entscheidungsbefugnis des ungarischen Adels weitgehend
auszuschalten 4. Diese Mafinahmen fiihrten zu zihen Widerstandskdmpfen des Adels,
die zunichst nur durch einen Kompromifl mit dem verstindigungswilligen Teil des un-
garischen Adels gel8st werden konntens. Im Usterreichischen Erbfolgekrieg, nach der
Thronbesteigung MARIA THERESIAS, gelang es dann dem ungarischen Adel, durch aktive
militirische Unterstiitzung der von einer grofflen Koalition von Feinden hart bedring-
ten Herrscherin einen Teil seiner politischen Rechte von ihr erneut bestitigt zu bekom-
men$. So muflte Maria Tueresia wihrend ihrer Regierungszeit weitgehend auf die
straffere politische Zusammenfassung ihrer Linder verzichten und in Ungarn die poli-
tische Mitwirkung des Adels in vielen Punkten beriicksichtigen. Es schien so, wie wenn
der ungarische Adel seinen politischen Willen durchgesetzt und der kaiserliche Hof sich
mit dieser Tatsache abgefunden hitte. Auch der dann von Joseen II. (1780—1790), -
unternommene Versuch, den ungarischen Adel in seiner politischen Mitbestimmung ein-
zuschrinken, blieb durch den pldtzlichen Tod des Kaisers eine Episode?.

1 SrapTMULLER Siidosteuropa, S. 316 —317; Varjavec Kulturbeziehungen, S. 13; RepricH
Grofimacht, S. 241; Mayir Verwaltungsreform, S. 20— 30.

? SrapTMULLER Stidosteuropa, S. 317 —318; Varjavec Kulturbeziehungen, S. 18 —25; STEIN-
acker Usterreich-Ungarn und Osteuropa, S. 146 —147; Ders. Madjarischer Nationalismus,
S. 267--297; JaEGeRr Joseph II. und Leopold II., S. 280 —290; BrRun~NErR Haus Usterreich,
S.122—125; BERNATH Stindewesen, S. 351 —353,

3 StaprmiiLLer Siidosteuropa, S. 311 —312; SteINACKER Usterreich und Osteuropa, S. 142 —
144; Kavka Bila hora, S. 130—140.

4 KirALY Hungary, S. 7 —8; MarczaLLI Verfassungsgeschichte, S. 89—90.
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7 Jaecer Joseph II. und Leopold II., S. 120—130; MiskorLczy Ungarn, S. 34 —37.
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Das zihe Festhalten der ungarischen Stinde an der Eigenstindigkeit ihres Landes ver-
zbgerte im 18. Jahrhundert zahlreiche zentral von Wien aus gelenkte wirtschaftliche
Reformmafinahmen8. Denn die wichtigste Stufe der ungarischen Verwaltungsorgane,
die autonomen Komitate (megyék), wurden vom ungarischen Mittel- und Kleinadel
beherrscht?.

Verfassungsrechtlich war das Komitat die Vereinigung aller Stinde dieses Gebietes:
»no0s universitas Dominorum, Prelatorum, Baronum, Magnatum et Nobilium.“ Mit
dem Erstarken der koniglichen Macht in Ungarn und der Schwichung des Reichstages
wurde das Komitat der Sitz der nationalen Resistenz. Der Vollzug der k&niglichen
Gesetze, Patente und Verfiigungen auf der unteren Verwaltungsebene blieb somit in
der Hand der autonomen Stinde (Universitas Nobilium Comitatus). Im Jahre 1723
wurde die Komitatsverwaltung neu geordnet. An ihrer Spitze stand der vom Konig
ernannte Obergespan (6r6kds {8ispdn), der im Komitat Residenzpflicht hatte. Alle drei
Jahre mufite der Obergespan die Magistrate und seit 1504 den Vizegespan (alispan)
durch eine zu diesem Zwedk einberufene Komitatsversammlung neu wihlen (restau-
rieren) lassen, Die Legislative im Komitat lag in den Hinden der Komitatsversamm-
lung (kdzgylilés), an der alle Edelleute des Komitats teilnehmen konnten. Dem Vize-
gespan unterstanden eine Reihe von Beamten, von denen der Komitatsnotar (f&jegyzd)
und die Stuhlrichter (tadblabirdk) die wichtigsten waren und die administrative, poli-
tische und richterliche Funktionen ausiibten. Zu den Aufgaben der Komitatsversamm-
lung gehorte es, zwei Deputierte flir den Reichstag zu wihlen. Diese waren an die Wei-
sungen des Komitatsadels gebunden und konnten jederzeit abberufen werden. Das
Komitat war in finanzieller Hinsicht unabhingig. Es schrieb seine eigenen Steuern aus,
bezahlte seine Beamten und Deputierten und war deswegen von der koniglichen Gewalt
vollig unabhingig. Daher hatten kénigliche Anordnungen, die den Interessen des Komi-
tatsadels zuwiderliefen, kaum eine Aussicht, in den Komitaten zur Ausfilhrung zu
gelangen wie es von den vom Kénig abhingigen ungarischen Zentralbehdrden ge-
wiinscht wurde. Der Komitatsadel verstand es, Mafinahmen zu verzégern oder in einer
fiir ihn glinstigen Art und Weise auszulegen.

Auf diesem politischen Hintergrunde spiegelt sich auch die merkantilistische Wirt-
schaftspolitik des 18. Jahrhunderts. Sie soll hier an dem Beispiel der ungarischen Was-
serstraflen untersucht werden, vor allem aufgrund Budapester archivalischer Quellen,

Die dsterreichische Wirtschafispolitik im 18. Jabrbundert

Ahnlich wie im politischen Bereich verlagerte sich durch die Angliederung Ungarns an
die habsburgische Monarchie nach den Tiirkenkriegen der wirtschaftliche Schwerpunke
dieses Staates nach Osten 19,

8 Spiesz Wirtschaftspolitik des Wiener Hofes, S. 72—73.

? KirALy Hungary, S. 108 —113; MarczaL: Verfassungsgeschichte, S. 101,

10 Bepr Handelspolitik, S. 3—15; Haim Usterreich und Neurufiland, S. 66—79. In der
ungarischen Wirtschaftsgeschichte spricht man von ungerechter Benachteiligung Ungarns auf
dem wirrschaftlichen Gebiet. Vgl. Eckuart Ferenc A bécsi udvar gazdasdgi politikdja
Magyarorszdgon Maria Terézia kordban (Die Wirtschaftspolitik des Wiener Hofes in Un-
garn zur Zeit Maria Theresias). Budapest 1922. Die Ergebnisse blieben nicht unwider-
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Die Regierungszeit Karvrs II1, Maria THERESIAS und JosepHs II, wird in der Sster-
reichischen Wirtschaftsgeschichte dem Merkantilismus zugeordnet 1. Dabei ist bis heute
in der wirtschaftsgeschichtlichen Literatur nicht vollig geklirt, was unter Merkantilismus
zu verstehen ist. Nach HermanN KELLENBENZ ist ,Merkantilismus die Hauptrichtung
der Wirtschaftspolitik und das dahinter stehende Wirtschaftsdenken des europdischen
Friithabsolutismus® 2. Nach dieser Definition wiirde das 18. Jahrhundert in Usterreich
nicht mehr zu diesem Wirtschaftssystem gehdren. Demnach liefle sich merkantilistisches
Denken in den habsburgischen Lindern zum erstenmal in der Regierungszeit Ferpi-
NANDS L. feststellen. Charakteristisch fiir diese erste Phase des Merkantilismus ist die
Bevorzugung der gewerblichen Produktion und des Bergbaus. Der entscheidende Unter-
schied zwischen dem mittelalterlichen Wirtschaftssystem und dem Merkantilismus liegt
darin, daf nicht mehr der Grundbesitz allein entscheidend ist fiir das Wirtschafts-
geschehen. Trotz staatlicher Wirtschaftspolitik stellte aber der Grofigrundbesitz in
Osterreich bis ins 18. Jahrhundert hinein das Unternehmertum, Denn im Zeitalter der
Glaubens- und Tiirkenkriege waren die habsburgischen Herrscher Osterreichs gendtigt,
wegen des erhshten Geldbedarfs wichtige Einnahmequellen, wie Briickenmauten,
Standgelder, Mautgebiihren und Zhnliches an reiche Grundbesitzer zu verpachten. Da-
her blieb es auch dem Adel iiberlassen, durch die starke Bevélkerungsvermehrung des
18. Jahrhunderts iiberschiissige biauerliche Bevdlkerung auf dem Lande in biirgerliche
Berufe iiberzufithren. (Allein die Bevslkerung Wiens, die 1670 100 000 Seelen zihlte,
erreichte im Jahr 1790 eine Zahl von 30000013.)

Dieser Bevolkerungsiiberschufl war hiufig der Grund fiir die Entstehung von Manu-
fakturbetrieben auf dem flachen Land und in den grundherrlichen Stidten. Auch in
dem von den Habsburgern beherrschten Teil Ungarns zeichnete sich diese wirtschafts-
politische Entwicklung ab.

Das Zeitalter der Reformen, das vom Aachener Frieden (1748) bis zum Tode
Joserpns II. (1790) reichte, brachte wichtige Anderungen in der Wirtschaftspolitik der
habsburgischen Monarchie. Diese Reformtitigkeit, die unter Josern II. ein besonders
stiirmisches Tempo erreichte, beseitigte viele alte wirtschaftliche Bindungen, die lingst
ihren Sinn verloren hatten, was sich ungemein f8rdernd auf das Wirtschaftsgeschehen
auswirkte. Vor allen Dingen war es Maria THERESIA und Josepu II. gelungen, das
Linderkonglomerat des habsburgischen Besitzes in einen ,,Gesamtstaat® zu verwandeln
und seine wirtschaftlichen Krifte durch staatliche Beteiligung so zu mobilisieren, dafl
Usterreich in der folgenden Zeit in der Lage war, entscheidend in die europiische
Politik einzugreifen 4. In erster Linie waren es staatliche Mafinahmen, die den Handel
entscheidend fdrderten. Dazu zdhlte die Herabsetzung der Zolle. Nicht nur die
Zwischenzélle innerhalb der habsburgischen Linder wurden abgebaut, sondern auch
der Auflenzoll wurde herabgesetzt, dort wo es zur Férderung der einheimischen Indu-
strie und des Handwerks ratsam erschien.

Fiir die bshmischen und alpenlindischen Handwerks- und Manufakturbetriebe wurden

sprochen: Spiesz ANTON Die Wirtschafispolitik des Wiener Hofes gegeniiber Ungarn im
18. Jahrhundert und im Vormirz, in: Ungarn-Jahrbuch 1 (1969) S. 60—73.

11 TreMmeL Wirtschaftsgeschichte, S. 231.

12 Zidert nach TREMEL Wirtschaftsgeschichte, S. 230.

13 TremeL Wirtschaftsgeschichte, S. 232.

14 Ebenda S. 281.
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neue Absatzmirkte in Ungarn erschlossen, zumal man dort darangig, den unter der
Tiirkenzeit stark vernachlissigten Landesausbau nach den neuesten wirtschaftlichen
Methoden von Staats wegen durch eine gezielte Kolonisation und durch Industrie-
griindungen voranzutreiben, um nach merkantilistischen Gesichtspunkten die Wohl-
fahrt des Staates und seiner Biirger zu mehren 5. Dem gleichen Zweck diente der Han-
del, der iiber den Herrschaftsbereich der Habsburger hinausging, und da man das Osma-
nische Reich nicht mehr als den Todfeind zu betrachten brauchte, von Ungarn aus weite
Gebiete der noch tiirkischen Balkanhalbinsel erschloff 18, Die reichen Béden Ungarns
versorgten aber ihrerseits nicht nur die westlichen Linder der habsburgischen Monarchie
mit landwirtschaftlichen Produkten, sondern konnten, nicht zuletzt dank der moder-
neren Wirtschaftsmethoden, eine grofle Menge ihrer Erzeugnisse in andere Linder
Europas absetzen1?. Dazu war vor allen Dingen ein guter Ausbau der Verkehrswege

erforderlich.

Die Wasserstraflen als Verkebrswege

Der wichtigste Verkehrsweg der habsburgischen Lande war nach der Angliederung
Ungarns ohne Zweifel die Donaul8. Sie war auch in wirtschaftlicher Hinsicht zur
Achse des Reiches geworden. Es gehorte zu den Hauptaufgaben des kaiserlichen Hofes,
diesen Flufllauf fiir die Schiffahrt leistungsfdhiger auszubauen. Dariiber hinaus sollten
auch alle bedeutenderen Nebenfliisse dieser wichtigen Wasserstrafle soweit als mog-
lich schiffbar gemacht werden 19, Durch einen Ausbau dieser Wasserstrafflen wollte man
gerade in Ungarn den Verkehrsweg vom Inneren des Landes zur kroatischen Kiiste
bei Fiume leistungsfihiger gestalten20. Deswegen wurde dem Ausbau der Nebenfliisse
Save und Kulpa besondere Aufmerksamkeit gewidmet.

Technisches Vorbild fiir die Entwicklung der &sterreichischen Schiffahrt waren das
Rheinland, Frankreich und die Niederlande. Am meisten wurde die Rheinschiffahrt
in Holland geftrdert2l, Im 17. Jahrhundert beherrschten die hollindischen Hifen den
gesamten Rheinhandel. Unter den oberrheinischen Stidten hatten Straflburg und
Mainz die meisten Schiffahrtsunternehmen. Im Jahre 1782 wurde ein regelmifiger
Giiterverkehr zwischen Straflburg und Mainz eingerichtet. Durch das Vorriicken der
Franzosen an den Oberrhein trat fiir die Rheinschiffahrt ein giinstiger Umschwung
ein. Der Bau von Schiffahrtskanilen groflen Stils, die verschiedene Fluflsysteme mit-

15 Ebenda S. 250.

16 Harm Usterreich und Neuruflland, S. 66 —79; Sreix Exporthandel Usterreichs, S. 110—120.

17 EckuarT Franz Die Handels- und Zahlungsbilanz Ungarns unter Maria Theresia, in:
Ungarische Jahrbiicher 3 (1923) S. 157 —170. HassiNGeER HerBERT Der Auflenhandel der
Habsburgermonarchie in der zweiten Hilfte des 18. Jahrhunderts, in: Die wirtschaftliche
Situation in Deutschland und Usterreich um die Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert,
(hrsg. von Friedrich Luetge) Stuttgart 1964. S. 61 —98. WERTHEIMER ERNsT Zur neueren
Geschichte des Handels und der Industrie in Ungarn, in: Ungarische Revue 8 (1888) S. 118 —
139. :

18 SupraN CARL v. Die Schiffbarkeit der Donau und ihrer Nebenfliisse. Berlin 1897.

15 Kwassay Lupwic Die ungarische Donau. Budapest 1916. S. 40— 50,

20 Domanovszky Handelsschiffahre, S. 185 —187.

21 TEupeRT Binnenschiffahrt, S. 56 — 67.
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einander verbinden sollten, war in Frankreich schon vorher planmiflig vorangetrieben
worden. Die Anregung zum Ausbau eines umfassenden Kanalnetzes ging von den
Ministern SurLy (1560 —1641) und CoLBerT (1619 —1683) aus?2,

Bahnbrechend war aber schon in Frankreich der Kanal von Briare, der die Seine iiber
den Nebenflufl Loing mit der Loire verband. Mit 6000 Soldaten wurde 1604 unter
HeinricH IV. dieser Kanalbau in Angriff genommen. Durch den gewaltsamen Tod des
Konigs (1610) wurde der Bau eingestellt. Erst unter RicHELIEU wurde diese Wasser-
strafle in den Jahren 1638 —1642 fertiggestellt, nachdem zwei Privatleute dieses Pro-
jekt als Lehen iibernommen hatten. In Zhnlicher Weise wurde der ,,Canal du midi“
in den Jahren 1606 — 1684 mit hohen staatlichen Subsidien gebaut. Dieser Kanal fiihrte
von Cette zur Garonne bei Toulouse und verband somit den Atlantik mit dem
Mittelmeer. Er hatte eine Linge von 240 km und besafl 99 Kammerschleusen.

Um 1700 besafl Frankreich bereits eine Kanalstrecke von 678 km 3. Fortgesetzt wurde
der franzosische Kanalbau unter Lubwic XV. Durch kiinstliche Wasserstraflen wurden
die nordfranzédsischen Kohlenreviere erschlossen. Ein gut auf der ,Ecole des ponts
et chaussées® ausgebildetes Korps von Ingenieuren nahm noch eine ganze Anzahl von
Kanalbauten in Angriff. Die wichtigsten Kanile, die vor der Franzosischen Revolution
begonnen wurden, waren der Kanal von Burgund, der die Seine durch die Yonne mit
der S4one verband, der Rhéne-Rhein-Kanal, der die Verbindung zwischen Rhéne und
Rhein herstellte und der ,,canal du centre®, der die Loire mit der SAone verband. Ent-
scheidend war in Frankreich, dafl die Kanile als Lehen an Privatleute kamen und
dafl zum Bau lediglich staatliche Zuschiisse gewiihrt wurden. Zu Beginn des 18. Jahr-
hunderts wurde in Frankreich auch der Ausbau der natiirlichen Wasserstraflen begon-
nen. So wurde die Schiffahrt auf der Loire, Eure und Clain verbessert. Dort wo die
natiirlichen Flufliufe fiir die Schiffahrt ungeeignet waren, wurden schiffbare Seiten-
kanile gebaut. Dabei dienten die Fliisse nur zur Speisung dieser Kanalbauten.

Auch in den Niederlanden wurden im 17. und 18. Jahrhundert Flufiregulierungen
und der Bau von Kanilen vorangetrieben. In den siidlichen Niederlanden, die seit dem
Ende des Spanischen Erbfolgekrieges zu Usterreich gehérten, gab es zahlreiche vor-
bildliche Kanalbauten, unter anderem die ilteste kiinstliche Wasserstrafle Europas,
den Willebroeck-Kanal von Briissel zum Rupel, der schon 1561 fertiggestellt war 24,

An den franzésisch gewordenen Oberrhein wurde schon 1754 eine staatliche Ver-
ordnung zur Freihaltung der Uferpfade erlassen Dann bemiihte sich vor allem
Napoleon um den Ausbau des Flusses.

Der technische Ausbau der deutschen Rheinufer setzte spit ein. Einen grofleren Flufi-
bau am Rhein gab es im 17. Jahrhundert nur in der Stromenge von Bingen (,,Bingener
Loch®). Die notdiirftige Riumung der Fahrrinne des Rheins besorgten die Schiffer-
ziinfte. Zuweilen legten auch die groflen Rheinstidte an den Ufern Schutzbauten an.
Von besonderer Wichtigkeit fiir die Bergfahrt der Schiffe waren die Ufer-, Saum- oder
Treidelpfade. Schon 1717 beschlossen die rheinischen Kurfiirsten auf der Zollkonferenz
in Bacharach, die Uferpfade mit Hilfe der Zolleinkiinfte instandzusetzen 25.

22 Fbenda S. 68.
28 Ebenda S. 69.
2 EbendaS.71—72.
25 Ebenda S. 60.
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Dabei waren die Schiffe von besonderer Bedeutung, die zum Transport von Waren,
Vieh und Menschen verwendet wurden. Die Donauschiffe erhielten damals je nach
Grofle und Herkunft verschiedene Bezeichnungen. Man unterschied zwischen Schach-
teln, Plitten, Gamsen und Zillen 28, Sie wurden nach dem Ort ihrer Herkunft benannt.
So gab es zum Beispiel Ulmer Schachteln, Kelheimer Plitten und Trauner Salzzillen,
Sie wurden aus weichem Holz gebaut und zur Bergfahrt meist fester und stirker aus-
gebaut als zu einer Fahrt fluflabwirts. Die gréfiten Donauschiffe waren bis zu 44 m
lang und etwa 10 m breit 27. Sie konnten eine Nutzlast von 140—170 Tonnen laden.
Die Salzzillen dagegen konnten nur eine Ladung von 30—40 Tonnen tragen. Der
meist benutzte Schiffstyp auf der Donau war die ,Kelhamer® oder ,Kelheimer®, die
in der bayerischen Stadt Kelheim gebaut wurde. Die Lebensdauer dieser Holzschiffe
betrug 4 —5 Jahre und der Preis lag bei 2000 Gulden.

Die Rheinschiffe, sowohl die kleineren, die am Oberrhein benutzt wurden, als auch
die grofleren vom Niederrhein, waren den Donauschiffen technisch weit iiberlegen. Als
vorbildlich galten die in Straffburg seit 1667 aus Eichenholz gebauten ,Rheinberger.
Sie besaflen eine dreifache Lebensdauer gegeniiber den Donauschiffen. Eigens angestellte
Schiffsbauer untersuchten die Tiichtigkeit bei der ersten Fahrt.

Auf der Donau fuhren die Schiffe flufaufwiirts mit Segeln und mit Seilzug2s. Das
Treideln (das Ziehen von Schiffen flufaufwirts mit Seilen durch Menschen oder Zug-
vieh) war duflerst kostspielig. Zum Treideln benétigte man in der Regel 9 Schiffsleute
und 2 Fuhrleute, die voranritten und den giinstigsten Weg suchten. Zwei zusammen-
gehingte Donauschiffe wurden meist von 38 Pferden mit 38 Treibern gezogen. Eine
Fahrt von Budapest nach Wien dauerte ca. 25 Tage. Die Talfahrt der Schiffe wurde
meist durch 4 Steverruder gelenkt und unterstiitzt.

Griindung der Navigationsdirektion fiir Ungarn

In der habsburgischen Monarchie wurden zwar bereits im Laufe des 18. Jahrhunderts
zahlreiche Pline fiir Kanalbauten ins Auge gefafit. Doch nur wenige dieser Projekte
wurden verwirklicht, freilich erst im 19. Jahrhundert.

Dagegen geschah bereits im 18. Jahrhundert viel fiir den Ausbau der schiffbaren
Fliisse und fiir den technischen Fortschritt der Flufischiffahrt.

Schon KARL III. war bestrebt, die ungarischen Wasserstraflen wesentlich zu verbessern.
Von ihm wurde der Plan aufgegriffen, Save und Kulpa schiffbar zu machen und von
Karlstadt aus eine Strafle zu den Adriahifen Fiume, Porto Ré (Kraljevica) und Buc-
cari (Bakar) zu bauen. Die von ihm teilweise angelegte Strafle wurde ihm zu Ehren
Carolinen-Strafle genannt 22,

Aus der Zeit Kares ITI. stammt in Ungarn auch der Bega-Kanal. Er fiihrte von
Temesvar nach Klek an der Bega, die von dort bis zur Miindung in die Theif§ schiff-
bar ist 30,

28 Ebenda S. 66.

27 SyppaN Donau, S. 82.

28 Ebenda S. 60.

20 ARNETH Maria Theresia, Bd. 9. S. 458.
3¢ SyppanN Donauy, S. 67.
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Unter der Regierung Maria THEREsIAs begannen 1762 die Beratungen iiber den Aus-
bau der Donau als Wasserstrafie 1,

Im Mirz 1771 wurde eine Hofkommission unter Leitung des Hofrates Raag einge-
setzt, die besonders die ungarischen Fliisse in den Ausbau mit einbeziehen sollte. In
ihrer Note an die ungarische Hofkanzlei wies die Herrscherin darauf hin, dafl bisher
schon namhafte Summen fiir den Ausbau der ungarischen Wasserstraflen verwendet
wurden, dafl aber diese Mittel mangels eines Planes teilweise fiir unzweckmiflige Bau-
mafinahmen verwendet wurden 32. Daher sollte RaaB zusammen mit seinem Gehilfen,
dem ungarischen Ingenieur HUBERT mit ,Kommissionsschiffen® (regelmiflig verkehren-
den Postschiffen) nicht nur die Donau von Prefiburg bis Semlin, sondern auch die in
Ungarn und seinen iibrigen Nebenlindern befindlichen gréfleren Fliisse befahren, um
die dortigen Schiffahrtshindernisse festzustellen. Ferner bekam Raap den Auftrag, mit
den zustindigen Komitatsbehdrden und Militdirkommandanturen die Mafinahmen zu
besprechen, wie die Hindernisse zu beseitigen seien.

Im Jahre 1773 war ein vorliufiger Plan fertiggestellt, wie der Ausbau der Fliisse in
Ungarn vorgenommen werden sollte.

Dieser Plan wurde der neugegriindeten Schiffahrts- oder Navigationsdirektion iiber-
geben, die unter der Leitung des Exjesuiten JosepH WALCHER stand, der ein bekannter
Spezialist auf dem Gebiet der Mechanik und Hydraulik war33, Die Direktion, bei der
9 Ingenieure angestellt waren, teilte man in zwei Divisionen. Diese Navigations-
Divisionen hatten nach den Vorstellungen des Hofes die Aufgabe, die Wasserwege zu
{iberwachen, um der Fluflschiffahrt behilflich zu sein.

In der kaiserlichen Verordnung von 1773 war auch ihr Wirkungsbereich genau abge-
stedkt3. Die erste Division war fiir den ,Save Strom von Laybach bis Sisseg und
weiterfort bis Semlin®, dann fiir ,die Kulpa von Karlstade bis Sisseg, wo sie eben in
die Save fliessen dann von Karlstadt bis Brod, wo an derselben hinauf die Schiffahrt
gegen die See zu bereiten ist“. Der Aufgabenbereich der zweiten Division erstreckte
sich ,iiber die Donau von Semlin durch ganz Ungarn bis an die 8sterreichische Grenze
bei Engelhartszell, in dem Lande ob der Enns®. Die Schiffahrtsdirektion hatte aufler-
dem die Aufgabe, die Mdglichkeiten zu erkunden, ob eventuell auch verschiedene
Nebenfliisse fiir die Schiffahrt nutzbar gemacht werden konnten 35,

Die zweite Division wurde in zwei Abschnitte geteilt. Wahrscheinlich um die besonde-
ren politischen und wirtschaftlichen Gegebenheiten Ungarns zu beriicksichtigen, wurde
die Strecke von Wien bis Semlin einer eigenen Verwaltung unterstellt 3, In erster Linie
hatten die Navigations-Divisionen die Aufgabe, die in den Fluflldufen liegenden Hin-
dernisse festzustellen und Mdglichkeiten zu ihrer Beseitigung zu iiberlegen und in die
Wege zu leiten.

31 Ebenda S. 459.

32 Note an die ungarische Hofkanzlei MOL MKL 1771, vom 3. Mirz 1771.

33 ARNETH Maria Theresia, Bd. 9. S. 460.

34 Orruea Wirtschaftsgeschichte, S. 160 —162.

8 Bericht der Hofkommission MOL MKL A 39 Acta generalis 1773, Nr. 1588.

38 Bericht des Kommissionsleiters Raab MOL MKL A 39 Acta generalis 1771, Nr. 1588,
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Ausbaupline fiir den Donaustrom

Die fiir den ungarischen Fluflauf des Donaustromes zustindige Kommission erstellte
einen Idealplan, welche Mafinahmen getroffen werden mufiten, um Schiffsmiihlen zu
beseitigen und Uferwege, die zum Flufaufwirts-Ziehen von Schiffen durch Menschen-
und Pferdekraft ndtig waren, zu verbessern, sowie durch den Bau von Dimmen Uber-
schwemmungen zu verhiiten3?. Die Schiffsmiihlen wurden hauptsichlich zum Mahlen
von Getreide verwendet. Zum Antrieb ihres Mahlwerkes wurde die Strdmung des
Flusses benutzt. Sie bestand aus zwei mit Stricken festgebundenen Schiffen zwischen
denen sich ein Wasserrad befand, dafl durch die Flufistr6mung angetrieben wurde.
Ein Schiff (Hausschiff) enthielt die Mahlvorrichtung, im anderen (Wellschiff) befanden
sich nur die Lager fiir das Wasserrad.

In einer Erklirung an den kaiserlichen Hof traf die fiir den ungarischen Raum 1771
eingesetzte Hofkommission zur Verbresserung der Schiffahrt eine Reihe von Anord-
nungen: als wichtigste Aufgabe wurde der Ausbau des Kanals von Temesvir (Bega-
Kanal) angesehen, der von Perlasvaros bis Fadfed bei Temesvar bereits schiffbar war 38,
Er wies nur unterhalb der Stadt Temesvar einige Untiefen auf. Vor allen Dingen
wurde es aber als ein grofler Nachteil empfunden, dafl er nur bis zum Dorfe Ceska
fihrte. Die kaiserliche Kommission regte daher an, den Kanal durch den Sumpf
bis nach Perlasvdros auszubauen, um bei trockenem Wetter mit groflen Schiffen ohne
transportverteuerndes Umladen diese seichte Stelle des Kanals zu umfahren. Nach
diesem Vorschlag mufite der Kanal bis zum Dorf Czige weitergefithrt werden. In dem
Bericht der Hofkommission wurden bereits Kostenvoranschlige fiir den vollstindigen
Ausbau dieses Kanals erstellt 3.

Grofle Unkosten fiir die Schiffahrt verursachten die Uberschwemmungen im Bacser
Land. Bei Baja wurden vor allem die groflen Getreidespeicher von den Hochwasser-
fluten sehr in Mitleidenschaft gezogen. Die Ingenieure der Navigationsdirektion hatten
den Auftrag, zunichst einmal nach den Ursachen dieser plotzlichen Uberschwemmun-
gen zu forschen. Falls, wie vermutet, ein kleiner in die Donau einmiindender Bach die
Schuld an den Uberschwemmungen triige, wurde vorgeschlagen, durch einen Kanal
sein Bett so zu fassen, daf} er kein Unheil mehr anrichten konnte. Eine dhnliche Uber-
schwemmung gab es bei dem Dorf Bukin im Bdcser Komitat. Dort wurden ebenfalls
Getreidespeicher des Staates in Mitleidenschaft gezogen 0. Im Bacser Komitat war be-
sonders ein im schlechten Zustand befindlicher Damm bei Kalocsa die Ursache hiufiger
Uberschwemmungen. Um diesem Ubel abzuhelfen, wurde die Direktion angewiesen,
nur im Einvernehmen mit den ungarischen Komitatsbehrden geeignete Mafinahmen
zur Verstirkung des Dammes einzuleiten 4.

Zu den grofiten Schiffahrtshindernissen auf dem Donaustrom gehorte die Teilung der
Donau in der sogenannten Kleinen Tiefebene (Kis Magyar Alf6ld) unterhalb von
Preffburg. Bei trockenem Wetter war es unméglich, die Schiffahrt auf allen drei Fluf3-

37 MOL MKL A 39 Acta generalis 1773. Nr. 624.

38 KALLBRUNNER JoSEF Zur Geschichte der Wirtschaft im Temescher Banat bis zum Ausgang
des siebenjahrigen Krieges, in: Siidostdeutsche Forschungen 1 (1936) S. 46 —60.

3% Reisejournal der Hofkommission MOL MKL A 39 Acta generalis 1771 Nr. 1588.

4 Ebenda.

4 Bericht iiber Schiffahrtshindernisse an die zweite Navigations-Division MOL MKL A 39
Acta generalis 1771. Nr. 1588.
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armen aufrechtzuerhalten. Der Hauptstrom fiihrt mitten durch die Ebene auf Komorn
zu, der zur rechten Hand abzweigende Arm flieffit an der Stadt Raab (Gydr) vorbei
und miindet in der Gegend von Komorn wieder in den Hauptstrom 42, Der linke Sei-
tenarm des Donaustromes nimmt seinen Weg iiber Neuhiusel (Ersektjvar) und verbin-
det sich, nachdem er unterhalb dieser Stadt die Waag aufgenommen hat, bei Komorn
wieder mit dem Hauptstrom. Trotz seiner groflen Wassermassen war der Hauptstrom
besonders fluflaufwiirts fiir Schiffe schwer befahrbar 3. Die Ufer waren von dichtem
Gebiisch und Sumpf umgeben, so daf} es nach dem damaligen Stand der Technik un-
méglich war, an diesem Flufilauf mit Pferden vorwirts zu kommen. Der Neuhiusler
Arm dagegen zerteilte sich mehrmals und deswegen bildeten sich in seinem Hauptbett
seichte Stellen, die bei niedrigem Wasser donauaufwirts fahrenden Schiffen die Wei-
terreise wochenlang unméglich machte44. Die gréfiten Hindernisse in diesem Flufilauf
lagen bei einer groflen Sandbank unweit dem Dorfe Illéshdza. Bei trockenem Wetter
muflten die Schiffe dort anlegen und mit ihrer Fracht warten oder man lud die Fracht
aus und transportierte sie auf dem Landweg fluffaufwiirts, um sie dort auf ein anderes
Schiff zu verladen. Bei dem Dorf Brugg mufite das Umlademandver vorgenommen
werden. Weitere Schwierigkeiten bereiteten auf dieser Strecke zwei Briicken. Die eine
befand sich unmittelbar unterhalb der Stadt Preflburg, die andere zwei Stunden fluf3-
abwirts. Beide Briicken mufiten vollstindig abgebaut werden, wenn Segelschiffe oder
andere Schiffe mit hohen Ladungen den Fluf} hinauffuhren. Der Abbau der Briicken
verzdgerte die Reise um mehrere Tage. Das Schiff der Hofkommission, welches 1771
von Komorn den Fluf herauf gegen Prefiburg fuhr, benétigte um die erwihnten Sand-
binke und die beiden Briicken zu passieren, drei Tage 4. Bei trockenem Sommerwetter
wurden die Schiffe in dieser Gegend oft viele Wochen lang aufgehalten, bevor sie ihre
Reise fortsetzen konnten. Die Navigationsdirektion wurde daraufhin angewiesen,
gleich zu untersuchen, wie man eventuell bei PrefSburg mehr Wasser in den Flufiraum
‘der kleinen Donau hineinleiten kdnnte. Nach der genauen Uberpriifung der Lage
stellte die Navigationsdirektion fest, daf fiir die Schiffahrt die Seitenarme zunichst
genau ausgelotet werden mufiten. Denn die Benutzung des Hauptstromes wurde bei
Hochwasser fiir unmiglich gehalten4?. Die Pferde und Ochsen, welche die Schiffe
donavaufwirts zogen, konnten, sobald das Wasser iiber die flachen Ufer trat, nicht
mehr eingesetzt werden, weil die Uferpfade vom Wasser itberspiilt wurden. Bisher
muflten also die Schiffe, die sich auf dem Hauptstrom fluRaufwirts bewegten, und
vom Hochwasser {iberrascht wurden, nach Komorn zurlickkehren und dort anlegen,
bis der Wasserstand auf dem Fluf} sich wieder normalisierte, oder sie muften versuchen,
den Neuhiusler Arm heraufzufahren. Ein Flulschiff benétigte bei hohem und niederem
Wasserstand sechs bis sieben Tage, um von Komorn nach Prefiburg zu gelangens. Bei
niedrigem Wasserstand dauerte die Fahrt durch Umladen der Fracht neun bis zehn
Tage. Wenn man auf der groffen Donau bei niedrigem oder mittlerem Wasserstand

42 Fbenda.

48 Surpan Donau, S. 42.

4 Reisejournal der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1771. Nr. 1588,
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von Komorn nach Prefiburg gelangen wollte, benétigte man 24 Tage4®, Auflerdem
war der Transport auf der groflen Donau mit hsheren Kosten verbunden. Der starken
Stromung wegen bendtigte man stirkere Seile, mehr Pferde oder Ochsen und mufite
zudem noch mit stirkerem Gegenwind rechnen. Erschwerend und behindernd fiir den
Transport auf dem Hauptstrom wirkte es sich aus, dafl die Zugtiere dfters auf das
andere Ufer gebracht werden muflten. Es sprach also eine ganze Reihe von gewichti-
gen Griinden dafiir, einen der Seitenarme auszubauen, um die Schiffahrt flufaufwirts
reibungslos abzuwickeln. Auf allerhichsten Befehl ging man schon 1771 daran, bei
Preflburg entsprechende Wasserbauten vorzunehmen, um mehr Wasser in die kleine
Donau zu leiten 30, Es war eine detailierte Fluffkarte fiir die Strecke Preburg—Komorn
vorhanden. Doch wegen der Ungenauigkeit der Instrumente, mit denen man die Fluf-
windungen festgestellt hatte, war sie fiir die Flufiregulierung unbrauchbar. Es muflte
also zunidchst einmal der Flufiverlauf genau geometrisch vermessen werden. Fiir die
Ausmessung wurde in der kaiserlichen Anordnung eine Frist von vier Jahren fiir die
Fertigstellung der ,Realkarte® gesetzt 5. Dieser Auftrag bezog sich nicht nur auf diesen
Streckenabschnitt der Donau, sondern die Karte sollte fiir den gesamten FluRverlauf
innerhalb der kaiserlichen Lande erstellt werden. Auflerdem wurden eine Reihe von
Sofortmafinahmen angeordnet, um den Neuhiusler Arm bei niedrigem Wasserstand
leistungsfihiger zu gestalten®2. Dazu gehérte die Beseitigung der fiir die Schiffahrt
gefihrlichen Baumwurzeln und die Verbesserung der Uferwege, um den Zugtieren die
Arbeit zu erleichtern, Fiir verschiedene kleine Seitenarme und Altwisser, die sich vom
Neuhdusler Arm trennten, wurde angeordnet, daf} sie zugeschiittet wurden. Auflerdem
muften im Fluflauf zahlreiche Schiffsmithlen abgebaut werden. Fiir diese Mafinahmen
rechnete die Schiffahrtsdirektion mit einem Kostenaufwand von 4000 fl. Fiir die Fluf-
regulierung glaubte man mit einem Betrag von 2000 fl. auszukommen 53,

Die von der Schiffahrtsdirektion zu erstellende Realkarte hatte auflerdem noch die
Aufgabe, simtliche Schiffahreshindernisse genau zu vermerken. Dieser Uberblick er-
leichterte dann die Erstellung eines Zeitplanes, wie man bei den bestehenden Mingeln
Abhilfe schaffen konnte. Vom Wiener Hof wurde vorgeschlagen, Teilkarten heraus-
zubringen, die gleichzeitig von der Schiffahrt mitbenutzt werden konnten. Fiir die
Verbesserung des gesamten Flufilaufes war die Beseitigung zahlreicher Schiffsmiihlen
ein wichtiges Problem. Denn diese Miihlen verinderten an zahlreichen Stellen des
Flusses den Wasserlauf. Die Folge davon war, dafl dort, wo vorher tiefe Fluflstellen
waren, Sandinseln aufgeworfen wurden. An anderen Stellen wiederum wurde Land
weggerissen. Die uniiberlegte Anlage derartiger Miihlen schadete nicht nur der Schiff-
fahrt, sondern auch dem umliegenden Land, das dadurch oft stark in Mitleidenschaft
gezogen wurde. Besonders erschreckend war der Schaden, den die Schiffsmiihlen am
KulpafluBl in der Gegend von Petrinja anrichteten 54, Der von der zweiten Navigations-

49 Ebenda.

50 Bericht iiber Schiffahrishindernisse der zweiten Navigations-Division MOL MKL A 39
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52 Ebenda.
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division vorgelegte Plan zeigte, dafl die Miihlen das gesamte Ufer der Kleinen Donau
durch die fiir die Mithlen errichteten Wehre versanden liefen, auf der Gegenseite das
Ufer wegspiilten und den fiir die Schiffahrt wichtigen mittleren Stromlauf versperrten,
so daf nicht einmal der leichte FluRfkahn ,Korabe®, der 60 Zentner laden konnte,
diese Stellen zu passieren vermochte. Wenn sich solche Schiffsmiihlen beim Herannahen
von Schiffen nicht ans Ufer ziehen lieflen, war der Fluf fiir Schiffe nicht befahrbar 5.
Die Miihlenbesitzer wurden zwar angewiesen, sobald sie ein Schiff auf dem Strom
erblickten, ihre Miihlen ans Ufer zu zichen. Doch diese Vorschrift wurde in keiner
Weise befolgt. Selbst als die Schiffahrtskommission im Jahre 1771, begleitet von den
Komitatsbehdrden die Fliisse befuhr, wich man nicht iiberall mit den Miihlen freiwillig
aus %, Bei Privatpersonen, Schiffsleuten und Kaufleuten war es erklirlicherweise noch
viel schwieriger, eine freiwillige Beseitigung der Miihlen zu erreichen. Durch den
Eigensinn verschiedener Miihlenbesitzer wurden zahlreiche Schiffe mehrere Tage lang
aufgehalten. An zahlreichen Orten war der Miiller nicht anzutreffen und es verstrich
viel kostbare Zeit, bis er ausfindig gemacht werden konnte. Bei der Schiffahrtsdirek-
tion gingen Klagen iiber Drohungen der Schiffahrtsleute durch die Miihlenbesitzer ein.
Auch nach den im Jahre 1773 gemachten Erhebungen war die Zahl der an den schiff-
baren Flufliufen in Ungarn bestehenden Miihlen keineswegs wesentlich zuriick-
gegangen. Die Schiffahrt wurde weiterhin, besonders in der Trockenzeit bei ihrem
Transport leicht verderblicher Produkte behindert. Die Hofkommission, die im Monat
September des Jahres 1773 per Schiff die Kulpa hinauffuhr, traf auf drei grofere
Depots, in denen Schiffsleute mit Friichten aus Ungarn schon drei Monate auf einen
giinstigeren Wasserstand warteten, um diese Ware weitertransportieren zu kdnnen%7.
Eine ihnliche Situation fand die Kommission an der Save vor, wo ebenfalls bei threm
Eintreffen drei Schiffe schon wochenlang festlagen, die 1200, 1000 und 600 Zentner
Fracht mit sich fithrten. Diese betriiblichen Feststellungen veranlafiten schliefflich den
kaiserlichen Hof dazu, auf dem Gesetzesweg einzugreifen. In erster Linie wurde ver-
boten, in den der Schiffahrtsdirektion anvertrauten Fluffliufen neue Miihlen zu errich-
ten, ohne dafl man vorher ausdriicklich die Erlaubnis dieser Behirde eingeholt
hatte. Diese Beschrinkung des Miihlenbaus schien der Schiffahrtskommission recht und
billig. Denn nach allgemeiner Rechtsauffassung waren die Fliisse Eigentum des Staa-
tes %8, Daher konnten die Untertanen in Ungarn auch nicht frei dariiber verfiigen. Wo
dies geschah, konnte der Staat dies verbieten.

Ausbaunpline fiir Save, Drau und Kulpa

Das erste Teilstiick, das von der Hofkommission 1773 visitiert wurde, war der Fluflauf
der Save von Sissek bis Jessenovac®. Der nichste Teilabschnitt, der einer derartigen
Kontrolle unterworfen wurde, war die Strecke von Karlstadt (Karlovac) bis Sissek.
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Diejenigen Miihlen, die keine Behinderung fiir die Schiffahrt darstellten, mufiten niche
beseitigt werden, aber sie durften nicht mehr mit Pfihlen und Steinen im Flufibett be-
festigt werden, sondern mufiten unter Aufsicht der Schiffahrtsdirektion an Anker gelegt
werden. Grundsitzlich wurden die Mithlen nur an solchen Plitzen belassen, wo sie den
Schiffsverkehr nicht behinderten und beim Herannahen eines Schiffes nicht auf die Seite
gezogen werden muflten. Jeder Miihle, die bestehen blieb, wurde ein fester Standplatz
zugewiesen, von dem sie nicht entfernt werden durfte. Grundsitzlich wurde festgelegt,
die Mithlen nach Méglichkeit in nicht schiffbare Nebenfliisse einzubauen, um die Fliisse
mit Schiffsverkehr frei zu halten. In den kleinen Nebenfliissen konnten feste Standmiih-
len errichtet werden, die eine gréflere Kapazitit besaflen, als 30 Schiffsmiihlen, die dem
Besitzer im Jahr oft nicht mehr als 2 fl. einbrachten. Eine grofle Verschwendung war
auch die Befestigung der Schiffsmithlen mit Stricken, die aus jungen Eichenstimmen her-
gestellt wurden. An die 1000 junge Eichen waren oft nétig, um eine einzige Schiffsmiihle
zu befestigen. Der Hofkommission war es auch unerklirlich, daff man zur Ernihrung
der Bewohner eines Landstriches, den man in eineinhalb Tagen bereisen konnte, 97
Miihlen bendtigte wie man sie an der Kulpa in der Gegend von Sissek antraf®, Aus
diesem Bericht merkt man deutlich, wie damals im Zeichen des Merkantilismus der Staat
sich bereits um eine rationellere Wirtschaftsmethode bei der Landbevilkerung bemiihte.
Auch an der Donau von Preflburg bis Semlin wurden von der zweiten Schiffahrtsdirek-
tion alle Miihlen sorgfiltig registriert und ihre Brauchbarkeit kritisch iiberpriift #1. Dabei
wurde festgestellt, daf sich auf dieser Strecke der Donau an die 516 Schiffsmiihlen be-
fanden. Wie schon darauf hingewiesen, war die Ursache vieler Uberschwemmungen auf
den ungarischen Fliissen hiufig auf die nicht sachgemifle Anlage von Schiffsmiihlen zu-
ritkzufiihren. Doch es gab auch zahlreiche andere Ursachen. Durch Hochwasser wurde
nicht nur die Schiffahrt hart getroffen, sondern auch das umliegende Land hatte unter
den iiber seine Ufer getretenen Fliissen schwer zu leiden. Denn durch die Uberschwem-
mung wurde eine ganze Anzahl fruchtbarer Adker verwiistet. Die Hofkommission be-
obachtete derartige Schiden besonders in der Gegend von Karlstadt und Sissek 72. Es
gehdrte zu den Aufgaben der Schiffahrtsdirektion, nach den Ursachen dieses Ubels zu
forschen und einen Plan zu erstellen, wie diese Uberschwemmungen verhindert werden
konnten. Nach der Auswertung der ersten Ergebnisse dieser Bestandsaufnahme iiber
die Ursachen der Uberschwemmungen war man der Ansicht, daf} solche Katastrophen
hauptsichlich aus Unachtsamkeit und Nachlidssigkeit entstanden.

Die Hofkommission fiihrte die Savestrecke von der Einmiindung der Una bis gegen
Belgrad als ein besonders ins Auge springendes Beispiel an, wie in den ungarischen
Landen der FluBausbau vernachlissigt wurde. Dort bildete dieser Strom die Grenze
zum tiirkischen Paschalik Bosnien. Das tiirkische Ufer besafy grofitenteils durch dichte
Eichenwilder einen natiirlichen Schutz. Dieser dichte Baumwuchs bildete dort einen
sicheren festen Damm gegen alle Uberschwemmungen. Deshalb mufiten die Wasser-
massen alljihrlich auf das ungarische Ufer ausweichen. Daher konnte das Hochwasser
jahrlich ein betrdchtliches Stiick Land vom ungarischen Ufer wegreiflen, wihrend auf

% Denkschrift der Hofkommission MOL MKL A 39 Acta generalis 1773. Nr. 1588.
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der tiirkischen Seite Land angespiilt wurde. Der dichte Waldwuchs am bosnischen Ufer
befestigte nach ein paar Jahren sofort das angespiilte Land. Denn am Flufl selbst gab
es auf bosnischem Gebiet keine Dorfer. Sie lagen meist ein betrichtliches Stiick
vom Flufllauf entfernt. Daher blieben die bosnischen Uferwilder grifitenteils von
Menschenhand unberiihrt. Auf dem ungarischen Ufer dagegen hatte man eine ganze
Reihe von Dorfern — teilweise waren es sogar neuerrichtete Kolonistend8rfer — hart
am Ufer angelegt. Deswegen war der Wald gerodet worden, wodurch das ungarische
Ufer seinen natiirlichen Schutz gegen die Hochwasserfluten verlor und daher von diesen
stark in Mitleidenschaft gezogen wurde. Andererseits aber erachtete es die Hofkommis-
sion als notwendig fiir einen regen Handel auf der Donau und ihren Nebenfliissen,
daf sich méglichst viele Dorfer, Siedlungen und Stidte direkt am Flufl befanden, um
durch Schiffe erreicht werden zu kénnen 63,

Dadurch fiel der die Waren verteuernde Landtransport vollstindig weg. Auch die
Abholzung der Ufer war bei geregeltem Schiffsverkehr auf den Fliissen unbedingt
erforderlich. Denn es mufiten an den Uferbdschungen Treidelwege angelegt werden,
die es erméglichten, Zugtiere einzusetzen, welche die Schiffe fluflaufwiirts beférdern
mufdten. Der dichte Wald auf der tiirkischen Seite der Save und Una wurde als eine
Verwilderung angesehen, obwohl dieser Waldbestand einen ausgezeichneten Hoch-
wasserschutz bildete. Zur Bekimpfung des Hochwassers wurde von der Hofkommis-
sion empfohlen, dafl die Schiffahrtsdirektionen anordneten, an der Una, Kulpa und
Save hohere Uferbdschungen zu errichten, die ein Austreten der Fliisse nicht ermdg-
lichten 4. Allgemein wurde von der Hofkommission festgestellt, daff die Ufer fast
aller Fliisse im Save-Drau-Gebiet viel zu flach waren, um Uberschwemmungen zu
entgehen. Die Hofkommission schlug vor, eine von der Schiffahrtsdirektion organisierte
biuerliche Selbsthilfeorganisation zu griinden, um die Ufer auszubessern und zu iiber-
wachen . Fiir die Bauern brachte ein guter Dammbau groflen Nutzen. Es wurden nicht
nur die Acker und Weiden vom Hochwasser verschont, sondern auch eine ganze Reihe
von stinkenden Pfiitzen beseitigt, die gerade in der heiflen Jahreszeit eine Gesundheits-
gefihrdung fiir Mensch und Tier darstellten.

So fand die Hofkommission z. B. an der Donau iiberschwemmtes Uferland vor, ob-
wohl ein starker mit Wald und Strauchwerk bewachsener Damm dasLand schiitzte 6,
Nachdem man Nachforschungen iiber die Ursache angestellt hatte, fand man tatsichlich
im Damm eine Stelle, die wasserdurchlissig war und Uberschwemmungen verursachte,
Bei Nichtbeachtung dieser kleinen schadhaften Stellen konnte das nichste Hochwasser
schon einen Dammbruch verursachen und weite Teile des umliegenden Landes iiber-
schwemmen. Derartige Zustinde wurden von der Hofkommission an zahlreichen
Plitzen vorgefunden, konnten aber ohne grofie Miihe behoben werden. Es gehorte zu
den stindigen Aufgaben der Schiffahrtsdirektion, die Flufiufer zu beaufsichtigen und
schadhafte Stellen sofort ausbessern zu lassen.

Die Hofkommission wies in ihrem Bericht aus dem Jahre 1771 noch auf einen anderen
Mifistand hin, der in Ungarn hiufig Uberschwemmungen verursachte®?. In manchen
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Gegenden wurden von den Bauern die Dimme gedffnet, um neben der Donau Tiimpel
anzulegen, in denen man Fische ziichtete. Daher wurde der Schiffahrtsdirektion aufge-
tragen, diese oft unsachgemif} durchgefiithrte Offnung der Dimme zu beobachten und
eventuell zu untersagen, wenn derartige Griben ernste Schiden befiirchten lieflen.

Als weiterer Gefahrenherd fiir Uberschwemmungen wurde von der Hofkommission
die Einmiindung kleiner Biche in den Hauptstrom bezeichnet. Denn bei Hochwasser
wurde deren Abfluf durch die steigenden Wassermassen im Hauptflufl gehemmt und
fithrte zu Uberschwemmungen. Besonders in Slawonien waren nach dem Bericht von
1771 zahlreiche Dérfer durch einen derartigen Riickstau bedroht. Hier konnte nur
Abhilfe geschaffen werden, indem man solche Biche mit verhiltnismiflig hohen Ufer-
béschungen umgab.

Um die manigfachen Schiden an den Fluffliufen abzustellen, wurden von der Schiff-
fahrisdirektion schliefflich eine ganze Reihe von Mafinahmen eingeleitet 8. So wurden
zum Ausbau der Fluflufer, auf Empfehlung der Hofkommission, eine Anzahl von
Arbeitskraften aus der Bevlkerung ausgehoben, die unter der Anleitung eines Flufi-
bauingenieurs die Flufufer zu {iberwachen und vorhandene oder auftretende Schiaden
zu beseitigen hatten. Nach dem Plan der Schiffahrtsdirektion hatte jedes Dorf am Ufer
eines Flusses eine Anzahl von Arbeitern zu stellen. Es lag ganz in den Hinden der
Schiffahrtsdirektion, die Zahl der Arbeiter zu bestimmen und die Zeit festzusetzen, in
der die Ausbesserungsarbeiten an den Ufern vorzunehmen waren. Allerdings sollte
diese Behorde auf die 8rtlichen Umstinde besonders Riicksicht nehmen®®, Es durften
diese Fluflarbeiten nicht zu den Zeiten begonnen werden, in denen eine gréflere Anzahl
von Menschen in der Landwirtschaft unabkdmmlich war, wie zur Zeit der Ernte oder
der Feldbestellung im Friihjahr.

Zur Erleichterung des Treidelns entschied man sich von Seiten der Direktion, alle
Striucher und Baumhindernisse von den Ufern zu entfernen. Doch mufite bei dieser
Aktion darauf geachtet werden, dafl die Wurzeln der Biume in den Uferbdschungen
blieben, um eine allzu grofle Erosion zu verhindern. Kleineres Strauchwerk und kleine
Biumchen sollten aus dem gleichen Grund nicht ausgebackt werden. Auf keinen Fall
durfte die Sduberung der Uferbischung von wildem Baumwuchs ohne die Aufsicht
eines Ingenieurs geschehen. In dem Bericht der Hofkommission wurde schon festge-
stellt, daf} bei allzu niedrigen Ufern der Fliisse die Bauern teilweise selbst die Initiative
ergriffen, die Ufer aufgeschiittet und mit Striuchern bepflanzt hatten 7,

Bei der Aktion zur Sicherung der Fluflufer dachte man in Wien nicht an iibereilte
Mafinahmen. Aber man hatte einen bestimmten Plan entwickelt, nach dem vorgegan-
gen werden sollte. Er war ganz nach den &rtlichen Gegebenheiten und den verfiigbaren
Arbeitskriften ausgerichtet7t. Fiir die Anlage der Uferdimme empfahl die Hofkom-
mission, nicht in die unmittelbare Ufernihe zu gehen, um den Wassermassen des an-
schwellenden Flusses geniigend Raum zu geben. Aus diesem Grund ordnete man auch
schrige Dimme an, um Dammbriiche bei Hochwasser zu vermeiden. Die Ingenieure

8 Bericht Giber Schiffahrtshindernisse der zweiten Navigations-Division. MOL MKL A 39
Acta generalis 1773, Nr. 2021.

% Vgl. Brief Maria Theresias an den Grafen Esterhdzy vom 3. Mirz 1771. MOL MKL A 39
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erhielten von der Schiffahrtsdirektion den Auftrag, bei dem Ausbau der Fluflufer nicht
nur auf ihre Theorien zu vertrauen, sondern auch landeskundige erfahrene Minner zu
Rate zu ziehen. Die Hofkommission versprach sich von dem ganzen Fluflbauprogramm
einen groflen Erfolg fiir die Landwirtschaft. Man wollte die Wohlfahrt der Land-
bevilkerung schon allein aus dem Grunde férdern, um zahlungskriftige Steuerzahler
(Kontribuenten) zu besitzen. Denn die wachsenden Aufgaben des Staates erforderten
bereits ungeheuere Summen fiir die Verwaltung. Aus dem Kénigreich Ungarn flossen
ohnedies wegen der grofien Steuerprivilegien des Adels verhiltnismiflig geringe
Steuersummen in die Staatskasse72. Selbst fiir die Grundeigentiimer konnten Vorteile
aus diesen Fluflbauvorhaben erwachsen, wenn diese Bevolkerungsgruppe nicht allzu
kurzsichtig auf ihren eigenen Vorteil bedacht war.

Bei der Erorterung der Baumafinahmen zur Flufiregulierung bezog die Hofkommis-
sion auch die Militirgrenze, die nach ungarischer Auffassung staatsrechtlich zum Kénig-
reich Ungarn gehorte, aber eine eigene Militdrverwaltung besafl, in ihre Planungen
ein 3,

Denn dieses Grenzgebiet war gerade aus verkehrstechnischen Griinden Zuflerst wichtig.
Auf den Fliissen Save und Kulpa konnten die ungarischen Produkte, wie bereits er-
wihnt, auf dem billigen Wasserweg zumindest in die Nihe des zum Kénigreich
Ungarn gehdrigen Seehafens Fiume gebracht werden. Daher war es wichtig, daf} gerade
diese beiden Fliisse mit ihren flachen Ufern starke Hochwasserdimme erhielten. Aus
dem Militirbudget wurde daher der bewilligte Bau von Offiziersquartieren in dieser
Gegend einstweilen zuriickgestellt, um die Uferbéschungen zu befestigen 74. Im Einver-
nehmen zwischen der Navigationsdirektion, den Generalkommandos und den Distrikts-
verwaltungen sollte ein Dringlichkeitsplan erstellt werden, welche 6ffentlichen Mafinah-
men in den nichsten Jahren getroffen werden sollten, um die Fliisse der Militirgrenze
auszubauen. Die Mafinahmen zur Flufiregulierung des kaiserlichen Hofes fanden
bei der Bevdlkerung des Konigreiches Ungarn einen guten Anklang. Denn schon
aus den mit unzureichenden Mitteln von der Bevolkerung eingeleiteten Selbsthilfe-
mafinahmen war zu ersehen, dafl die ungarischen Untertanen nichts sehnlicher wiinsch-
ten, als einen wirksamen Hochwasserschutz durch Flufiregulierungsmafinahmen. Die
lindliche Bevilkerung Ungarns litt teilweise schwer unter den Hochwasserschiden.
So wurden im Jahre 1770 in Neusatz gegeniiber von Peterwardein von den Hoch-
wasserfluten an die 100 Hiuser weggerissen, die fast ausschlieBlich einfachen Zins-
bauern gehorten 7.

Fiir den Ausbau der Fliisse wurden durch die Hofkommission staatliche Subsidien
empfohlen. Denn bei den Hochwasserschiden des Jahres 1770 entstand an der Festung
von Peterwardein ein erheblicher Sachschaden, den man durch entsprechende Hoch-
wasserbauten vermieden hitte. Als erste Mafinahme zur Verhinderung von Hoch-
wasser empfahl die Hofkommission, die in die Hauptstréme fliefenden Griben bei
ihrer Einmiindung mit Falltiiren zu versehen, um einen Riickstau aus dem Hauptstrom

7 JaeGErR ANTON Kaiser Joseph II. und Leopold II. Reform und Gegenréform. Wien 1917.
S. 30—40.

7 Bericht der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1773, Nr. 1588.
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zu verhindern. Auflerdem wurde die Schiffahrtsdirektion darauf hingewiesen, ihr
Augenmerk auf die zahlreichen Moriste zu richten, die unter Anwendung der neuesten
technischen Erkenntnisse ausgetrocknet werden sollten?. Auch die Fluffkriimmungen
wurden einer genauen Untersuchung unterzogen. Dabei kam die Hofkommission zu
dem Ergebnis, dafl es an manchen Stellen angebracht wire, sogenannte ,, Durchschnitt-
kanile“ zu bauen, also durch Durchstiche einen neuen geradlinigen Flufilauf zu schaf-
fen. Groflere Fluflregulierungen wurden nach dem Plan der Navigationsdirektion am
Anfang der Ausbauaktion noch zuriickgestellt. Es sollten nur kleine Fluflkriimmungen
in besonders dringenden Fillen durchstochen werden. Mit Nachdrudk wies die
Navigationsdirektion und die Flufibauingenieure auf die zahlreichen in den Fliissen
liegenden Hindernisse hin. Diese teilweise fiir die Schiffahrt sehr groflen Gefihrdungen
sollten von Bautrupps entfernt werden. Falls noch festgestellt werden konnte, woher
dieser Unrat, der sich im Fluff befand, stammte, mufiten die Besitzer der Miihlen,
Wilder und Grundstiicke auf eigene Kosten dafiir sorgen, dafl diese Hindernisse ent-
fernt wurden.

Diese Regelung war nicht neu. Schon im Jahre 1759 rief eine Lokalkommission, zu der
auch der Vicebanus von Kroatien gehdrte, alle verantwortlichen Grofigrundbesitzer
auf, das Fluflbett der Kulpa zwischen Karlstadt und Sissek von Hindernissen zu siu-
bern . Diesem Aufruf wurde Folge geleistet. Allerdings sah die Navigationsdirektion
eine Schwierigkeit, die darin bestand, festzustellen, wer die zahlreichen Miihlwehren
einbauen lief, weil die Miihlenbesitzer mit ihrer Miihle sehr oft ihren Standort wech-
selten. Daher wurde von der Direktion vorgeschlagen, dafl alle Miihlenbesitzer an der
Kulpa einen Pauschalbeitrag zum Abtiumen, der von ihnen angebrachten Hindernisse
im Flufbett zu bezahlen hitten?. Dieser Beitrag konnte auch dadurch abgegolten
werden, daff der Miihlenbesitzer entsprechende Arbeitskrifte zur Beseitigung der Hin-
dernisse stellte. Die hydraulischen Maschinen, die zu der sehr schwierigen Arbeit be-
nétigt wurden, sollten durch einen neu zu griindenden Navigations-Fonds angeschafft
werden™, Es handelt sich nach dem Bericht der Navigationsdirektion an der Save um
einen echten Mifistand. Denn die vor Jahren angeordnete Aktion beseitigte die Hinder-
nisse sehr unvollkommen. Man hatte z.B. die im Fluf8bett befestigten Pflécke nicht her-
ausgezogen, sondern sie unterhalb des Wasserspiegels abgeschnitten. Dadurch wurden
diese Schiffahrtshindernisse nicht beseitigt, sondern eher gefihrlicher, weil sie nicht
mehr sichtbar waren.

Bei der Auswahl der Ingenieure ging die Schiffahrtsdirektion streng nach dem Lei-
stungsprinzip vor. Bei der Anstellung wurden dem Techniker ganz genau seine kiinf-
tigen Aufgaben beschrieben. Wenn ihm bei seiner Arbeitsweise in dem ihm anvertrauten
Fluflabschnitt Fehler nachgewiesen wurden oder er an Fleifl und Ehrlichkeit zu wiin-
schen iibrig lief}, sollte er sofort entlassen werden. Zu den Aufgaben des Ingenieurs
gehorte, dafl er die Hindernisse auf seiner Teilstrecke des Flusses aufdeckte und besei-
tigte. Auflerdem hatte er dafiir zu sorgen, dafl die Uferbefestigungen und die Treidel-
pfade fiir die Zugtiere in Ordnung waren, damit die Schiffahrt flufaufwirts nicht un-
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nétig aufgehalten wurde. Er mufite auch die Klagen der Schiffer entgegennehmen und
so weit es in seiner Macht stand, ihre Forderungen erfiillen 80,

Der Arbeitsplan der Navigationsdirektion

Der erste Plan der Navigationsdirektion versuchte zunichst einmal die Haupthinder-
nisse zu beseitigen, die am wenigsten Miihe bereiteten und die geringsten Kosten ver-
ursachten. Die Ingenieure hatten fiir ihre Flufistrecken Kostenvoranschlige zur Besei-
tigung der Hindernisse zu erstellen, die dann in den Gesamtkostenplan aufgenommen
wurden 8!, Die Aufgabe des Navigationsdirektors bestand in der Ausarbeitung eines
Gesamtplanes, der dann dem Hof unterbreitet wurde. Am kaiserlichen Hofe wurden
die Gesamtpline schliefilich beraten und zuletzt entschieden, was von den Vorschligen
verwirklicht werden sollte 82,

Neben dem Vorschlag fiir die Titigkeit im kommenden Jahr hatte der Navigations-
direktor auch einen Rechenschaftsplan an den kaiserlichen Hof fiir das verflossene Jahr
einzureichen 8. Wihrend des Jahres war es untersagt, bei der Ausfilhrung einzelner
Fluflbauprogramme den kaiserlichen Hof zu behelligen. Die Schiffahrtsdirektion
wurde angewiesen, dafl sich die Ingenieure, wenn sie staatlicher Hilfe fiir die Durch-
fiihrung ihres Planes bedurften, an die Obergespane der Komitate wenden sollten,
welche die Anweisung hatten, die Ingenieure bei der Ausfihrung ihrer Arbeiten mit
Rat und Tat zu unterstiitzen. Im Gebiet der Militirgrenze waren dafiir die General-
kommandos zustindig. Nur bei auflerordentlichen Vorkommnissen konnte die Schiff-
fahrtsdirektion sich im Einvernehmen mit dem Obergespan oder dem Militdrkom-
mando direkt an den Wiener Hof wenden, um eine Entscheidung iiber einzuleitende
auflergewohnliche Mafinahmen herbeizufithren.

Die Gelder, welche fiir die laufenden Sanierungsarbeiten an den Fliissen bewilligt
worden waren, wurden durch die Landeskassen oder durch die nichstgelegene Kameral-
(Finanz-) oder Mautkasse in zwei Raten ausbezahlt8. Die Bezahlung der ersten Rate
erfolgte zu Anfang Februar, die zweite zu Ende Juli jeden Jahres. Der Schiffahrts-
direktor wurde angewiesen, entsprechend mit den Geldern zu disponieren. Jeder In-
genieur hatte iiber die von ihm auf seiner Strecke verwandten Gelder genaue Rechnung
bei der Schiffahrtsdirektion vorzulegen. Bei der Ausfihrung groflerer Bauvorhaben
konnte der Schiffahrtsdirektor noch einen vereidigten Rechnungsfiihrer anstellen 8. Der
leitende Ingenieur hatte der Navigationsdirektion vierteljahrlich sein Rechnungsjournal
einzureichen, die es dann an den Hof weiterzuleiten hatte. Dort wurden die Abrech-
nungen von der Buchhaltung iiberpriift. Die Quittungen und Bescheinigungen waren
vom Direktor selber zu genehmigen und mit seiner Unterschrift zu versehen8. Es

80 Ebenda.

81 Bericht {iber Schiffahrtshindernisse der ersten Navigations-Division. MOL MKL A 39 Acta
generalis 1772, Nr. 4163.

82 Bericht der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1773. Nr. 1588.

8 FEbenda. - .

84 Ebenda.

8 Fbenda.

8 Ebenda.



DER AUSBAU DER UNGARISCHEN WASSERSTRASSEN UNTER MARIA THERESIA 53

gehdrte zu den wichtigsten Aufgaben des Direktors, den ziigigen Fortgang der Arbeiten
zu {iberwachen und deren Wirtschaftlichkeit zu iiberpriifen.

Auflerdem wurde den Ingenieuren aufgetragen, iiber die Arbeiten, die in ithrem Bereich
ausgefithrt wurden, ein besonderes Tagebuch zu fithren. Dieses Tagebuch mufite dem
jabrlich einzusendenden Hauptbericht beigelegt werden. Inden allerhchsten Weisungen
wurde auch auf den sorgfiltigen und pfleglichen Umgang mit den hydraulischen Bau-
maschinen hingewiesen, iiber die der Schiffahrtsdirektor zu wachen hatte.

Die Schiffahrtsdirektion erhielt auflerdem dazu den Auftrag, neben ihrer Titigkeit zur
Verbesserung der Schiffahrt auf den Hauptfliissen auch die Nebenfliisse im Auge zu
behalten, um eventuell zu erwigen, ob diese nicht durch kleinere Kihne befahren
werden konnten. Denn durch einen derartigen Wasserweg konnten dem Handel neue
Mobglichkeiten erschlossen werden. Der billige Wasserweg erlaubte ein billigeres Ange-
bot von Handwerks- und Manufakturerzeugnissen in den entlegenen Gebieten Ungarns.
Andererseits konnten von dort landwirtschaftliche Produkte ohne hohe Transport-
kosten zu den groflen Mirkten in Wien und Budapest gebracht werden. In diesem
Zusammenhang wurde auf die Schrift des Lothringers VocEMONT verwiesen, der zu
Beginn des 18. Jahrhunderts eine Denkschrift {iber die Fluischiffahrt in den habsburgi-
schen Lindern ausgearbeitet hatte®?,

Fiir den Siiden Ungarns wurde in der kaiserlichen Instruktion auf die Schiffbarmachung
der Theiss und der Maros aufmerksam gemacht. Selbst die Flosserei auf der Drau
wurde als duflerst niitzlich bezeichnet. Doch der Plan des Hofes ging dahin, die Drau
auch fir Flulschiffe befahrbar zu machen. Eine entsprechender Kostenvoranschlag
war schon erstellt worden®. An grofleren Hindernissen fiir die Schiffahrt auf der
Drau wurden gefihrliche Felsen im Oberlauf angegeben, deren Beseitigung mit er-
heblichen Kosten verbunden war. Ferner wurden die Schiffahrtsdirektionen auf die
zahlreichen ungarischen Seen und Moriste hingewiesen, die entweder durch giinstige
Verbindungen mit den Fliissen entwissert werden sollten, um fruchtbares Ackerland
zu gewinnen oder durch Verbindungskandle mit den Fliissen fiir die Schiffahrt nutzbar
gemacht werden konnten®, Zu den gréfiten Hindernissen auf dem Donaustrom gehorte
die Zugbriicke in Ofen. Die Pichter dieser Briicke weigerten sich beim geringsten
Wind, die Briicke hochzuziehen. Durch die langen Wartezeiten wurde die Schiffahrt
dort stark behindert.

Der Hof wies in diesem Zusammenhang auf das 177. ,Kommissionsschiff“ (Postschiff)
hin, daf sogar 7 Tage lang aufgehalten wurde®. Solche Verzdgerungen, die an dieser
Briicke entstanden, wurden als unverantwortlich bezeichnet, zumal der k. k. Schiffs-
baumeister HEPPE bereits die Briickenpichter angewiesen hatte, wie diese Briicke gegen
Wind zu sichern wire.

Um die Schiffahrt stromaufwirts chne unnétigen Zeitverlust durchfijhren zu konnen,
war es vordringlich, die Saumpfade als Treidelwege in gutem Zustand zu halten.
Gerade fiir die 8sterreichische Ausfuhr in die nichthabsburgischen deutschen Linder, die
zu den wichtigsten Handelspartnern gehdrten, war es notwendig, die ungarischen land-
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wirtschaftlichen Uberschufiprodukte, méglichst billig flufaufwirts zu befsrdern, da-
mit sie auf den mitteleuropiischen Markten noch konkurrenzfihig blieben 1.
Die Schiffe wurden grofitenteils mit Zugtieren gezogen, nur noch in seltenen Fillen
von Menschenhand. Dort wo das noch geschah, war die kaiserliche Administration
bemiiht, anstelle der Menschen, Pferde einzusetzen. Als Grund fiir den Finsatz von
Zugtieren wurde vom Wiener Hof darauf hingewiesen, daf} es mit Tieren viel schnel-
ler ging und die Menschen viel zu kostbar fiir ein diinn besiedeltes Land wiren, um
derartige Transporte durchzufiihren 2. Die Erwigung, dafl der Einsatz von Menschen
fiir diese mithsame Arbeit erniedrigend sei, taucht in diesem Zusammenhange nicht
auf.
Freilich konnte auf die menschliche Zugkraft fiir den Schiffstransport auch weiterhin
nicht verzichtet werden, da die Saumpfade nicht an allen Fluflstrecken vorhanden
waren oder sich in einem schlechten Zustande befanden.
Zu den Griinden, die den Einsatz von Zugtieren behinderten, geh8rten — wie bereits
angefiihrt — gréfere Biume und Striucher, teilweise auch Felder, die bis unmittelbar
an das Ufer angelegt waren, Weideziune, felsige Ufer, an denen sich die Zugseile fest-
klemmten, vor allem aber die zahlreichen in den Hauptfluf} einmiindenden Biche, die
keine Briicken besaflen. Vor solchen gréfleren Hindernissen sahen sich die Schiffsleute
oft unter grolem Zeitverlust gezwungen, mit dem Zugvieh auf das andere Ufer iiber-
zusetzen.

Weiterhin wurde die Schiffahrt dort aufgehalten, wo Inseln den Fluf zerteilten und

die Fahrrinne sich in unmittelbarer Nihe der Insel befand. Durch einen Seilzug vom

Treidelweg aus wire in solchem Falle das Schiff unweigerlich auf eine Sandbank ge-

laufen. Um diesen Mifistinden abzuhelfen, wurden von der Schiffahrtsdirektion fol-

gende Mafinahmen angeordnet 93:

1. es wurde darauf hingewiesen, daff an schiffbaren Fliissen die Ufer Eigentum des
Staates sind und nicht dem Privateigentum zugeschlagen werden diirfen. An jedem
schiffbaren Fluf mufiten sechs Klafter vom Ufer aus freibleiben und durften nicht
bebaut oder umziunt werden.

2. Die Grundeigentiimer, ob Herren oder Bauern, mufiten diese sechs Schuh Ufer aufler-
dem vom Baumwuchs frei machen. Die Landbesitzer mufiten von Ingenieuren dar-
auf hingewiesen werden, die Ufer sauber zu halten. An der Kulpa und Save wurde
diese Mafinahme bereits im Jahre 1771 durch kaiserliche Verordnung vorgeschrieben.

3. Dort, wo Briicken fehlten, wurden die Ingenieure angewiesen, den Bau sofort in
Angriff zu nehmen, selbst dann, wenn sich der Grundeigentiimer gegen einen Briik-
kenbau striaubte.

4. Bei den anderen Behinderungen des Seilzuges erklirte sich der Hof bereit, aufler-
ordentliche Geldmittel fiir deren Beseitigung zur Verfiigung zu stellen. Als wich-
tigste Aufgabe wurde dabei angesehen, die Fluflarme und Altwisser, die vom
Hauptstrom abzweigten, zuzuschiitten.

"

Hassinger HerBERT Der Auflenhandel der Habsburgermonarchie in der zweiten Hilfte des
18. Jahrhunderts, in: Die wirtschaftliche Situation in Deutschland und Usterreich um die
Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert (hrsg. von FRIEDRICH LUETGE) Stuttgart 1964. S. 61—
98.
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Im ungarischen Flufllauf der Donau gab es besonders verwilderte Flufufer. Dazu ge-
horte die 53 Meilen lange Strecke von Semlin bis Foldvar, auf der iiberhaupt kein
Uferpfad bestand. Zugtiere konnten auf dieser Strecke iiberhaupt nicht eingesetzt
werden. Selbst fiir die Menschen war es sehr beschwerlich, sich am Ufer fortzubewegen,
weil die Ufer von dichtem Ufergestriipp bedeckt waren. Aus dem Reisejournal der
Hofkommission aus dem Jahre 1771 ist ersichtlich, daff die Menschen, welche das
Kommissionsschiff zogen, mehrmals ins Wasser fielen®. Auf dem Wege von Semlin
bis Karlstadt dagegen waren es wiederum die Schiffsmiihlen, welche auf 67 Meilen den
Flufl fiir Schiffe schier unpassierbar machten®. Fiir diese Flufistrecke bendtigte das
Kommissionsschiff im Jahre 1771 26 Tage, fur die viel kiirzere Strecke von Foldvar
bis Semlin sogar 22 Tage®. Auf diese besonders verwilderte Flulstrecke wurde die
zweite Schiffahrtsdivision hingewiesen. Um einiges besser war die Strecke von Féldvar
bis Wien. Hier bestanden schon Saumpfade, auf denen Schiffe durch Pferde gezogen
werden konnten. Freilich waren sie teilweise vernachlissigt. Die Donaustrecke an der
Grenze Ungarns zu Osterreich, die durch dichtbesiedeltes Land fiihrte, war fiir den
Pferdezug beinahe untragbar. Die Pferde mufiten wegen Inseln und Seitenarmen
mehrmals iiber den Fluf} gesetzt werden, was zu unzumutbaren Verzdgerungen fiir den
Schiffsverkehr fithrte.

Zu dem Gesamtplan, der fiir die Sanierung der Flulstrecken vorgesehen war, gehorte
iiberall die Wiederinstandsetzung verwilderter und vernachlissigter Saumpfade. In
erster Linie wurde befohlen, die Ufer roden zu lassen und einen guten Saumpfad fiir
Tiere anzulegen, um fiir den Handel die Transportkosten wesentlich zu verbilligen.

Der Bau von neuen Schiffstypen

Die Schiffe, die bisher auf den Fliissen in den habsburgischen Lindern verwendet wur-
den, entsprachen nicht mehr dem Stand der neuesten technischen Entwicklung. Sie eig-
neten sich schlecht zum Ziehen fluflaufwirts und waren fiir den Handel duflerst un-
zuverlissig. Da die Schiffe aus sehr schlechtem Holz gezimmert wurden, konnten sie
nur in beschrinktem Umfang fiir den Transport von Friichten verwendet werden.
In erster Linie wurde bemingelt, daf die Schiffe selbst fiir die Donau aus weichem
Holz gebaut wurden. Auflerdem waren sie nicht geteert und daher gegen das Wasser in
keiner Weise widerstandsfihig®?. Die leichte Bauweise der Schiffe brachte es mit sich,
daf die Schiffe auf dem Fluf} oft entzweibrachen. Die meisten der Fluflschiffe waren
kaum mit den n&tigen Geriten ausgeriistet, um sich beim Auflaufen auf Sandbinke
wieder selbst flott zu machen®. Auch waren die meisten ohne Anker und daher ret-
tungslos verloren, falls die Taue rissen. Nach dem Navigationsgesetz, das auf der
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Donau galt, durften sie nicht linger als drei Jahre verwendet werden. Diese kurze
Verwendungsdauer galt wiederum als sehr unwirtschaftlich.

Zu diesen zahlreichen Nachteilen der bisherigen Donauschiffe kam ein weiterer von
betrichtlichem Gewicht: diese Schiffe wurden im ,Ausland® — in Bayern — gekauft
und belasteten daher die Handels- und Zahlungsbilanz der kaiserlichen Erblinder .
In diesem Zusammenhang ist bemerkenswert, dafl bereits die nichthabsburgischen
deutschen Linder als Ausland bezeichnet werden.

Um diesem Mifistand abzuhelfen, wurde von der Monarchin verfiigt, eine Gruppe von
einheimischen und auslindischen Schiffsbauleuten einzustellen, die einen moderneren
Typ von Fluf8schiffen entwickeln sollten 100, Zu diesem Zweck setzte die Kaiserin einen
Preis aus.

In der kaiserlichen Weisung hief§ es:

»Nachdem ich auf die Verbesserung der Schiffabrt mit ganzem Ernst gearbeitet wissen
will, so ist in dem nichsten Zeitungsblatt demjenigen eine Belobnung von 1000 Gulden
zu versprechen, der den besten Bau eines Schiffes anf dem Donaustrom mit Segeln ge-
fabren und in dem bisherigen Frachtlobhn eine Verminderung erlangt werden
kénnte“ 101,

Fiir diese Schiffsbauaktion meldete sich aus dem vorderdsterreichischen Breisgau der
Schiffsbaumeister Heppe, der schon dort fiir die Kaiserin eine Anzahl von Rhein-
schiffen angefertigt hatte2. Der rheinische Schiffbau, der die niederldndischen Er-
fahrungen verwerten konnte, hatte seit langem einen betrichtlichen technischen Vor-
sprung. Die rheinischen Schiffe besaflen einen hoheren Rumpf und waren mit Segeln
ausgeriistet 193. Heppe verfiigte iiber diese vollkommenere Bauweise. Die von ihm
geplanten und gebauten Schiffe waren aus Eichenholz, wurden mit Teer iiberstrichen
und besaflen daher eine Lebensdauer von 30 bis 40 Jahren. Zwar wurde aus Neid und
Mifligunst von den einheimischen &sterreichischen Schiffsbauleuten behauptet, dafl diese
neuen Schiffe fiir die Donau zu schwer seien, weil die Donau zu wenig Wasser fiir diese
wuchtigen Schiffe habe 194, Doch die Probefahrten mit den neuen Schiffen verliefen zu
voller Zufriedenheit der Kaiserin. Im Juli und August des Jahres 1771 fuhr der neue
Schiffstyp mit der k. k. Hofkommission in zehn Tagen von Wien nach Semlin und
von dort aus in 25 Tagen stromaufwirts tiber die Save und Kulpa nach Karlstadt105,
In weiteren 25 Tagen traf das Schiff mit den kaiserlichen Beamten wieder in Wien ein.
Uber diese Jungfernfahrt des neuen Schiffstyps in Ungarn wurde ein genaues Reise-
journal gefiihrt und die verschiedenen Hindernisse, welche die Flufischiffahrt in Un-
garn hemmten, genau angefiihrt 106,

Das Schiff selber erwies sich bei der Uberwindung der mannigfachen Hindernisse als
besonders widerstandsfahig. Die Hofkommission konnte sich selber iiberzeugen, dafl es
trotz der vielen Pflocke, die im Flufibett der Kulpa steckten und trotz der harten
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Stéfle, die es an scharfen Felsen erlitt, unbeschidigt nach Wien zuriickkehrte. Ein Schiff
der alten Bauart hitte eine derartig beschwerliche Reise nicht iiberstanden. Neu war
auch, dafl dieser rheinische Schiffstyp einen Anker mit sich fiihrte und bei Nacht sowie
beim Transport fluaufwirts vom Reiflen der Taue nicht gefihrdet war19?, Auflerdem
konnte sich das Schiff durch eine moderne hydraulische Winde (Troklea), die vorne am
Bug angebracht war, rasch von Sandbinken und Steinen, auf die es aufgelaufen war,
befreien. Ohne dieses Gerit konnte man nur mit grofer Miihe und unter groflem Zeit-
verlust von mehreren Wochen ein Schiff wieder flott machen. Einen weiteren Vorteil,
den das Schiff besaf}, bestand in den Segeln, die es ihm erméglichten, bei giinstigem
Wind ohne Seilzug stromaufwirts zu fahren. Die Hofkommission konnte bei ihrer
Probefahrt im Jahre 1771 dabei einen bedeutenden Vergleich anstellen, als sie am
14. Oktober 1771 mehreren Schiffen, die mit Friichten beladen waren, bei Baja begeg-
nete, die von Perlasvdros her sieben Wochen unterwegs waren 18, Das Kommissions-
schiff benétigte fiir die Strecke von Semlin bis Baja, also eine weitaus lingere Stredke,
nur 17 Tage. Zu den baulichen Vorteilen des rheinischen Schiffes gehdrte noch ein
besseres Verdeck als die bisherigen Donauschiffe besaflen, deren Transportladung oft
wegen des schlechten Verdecks durch Regen gefihrdet war, Der grofite Vorteil fiir die
dsterreichische Staatswirtschaft lag aber darin, dafl dieser neue Schiffstyp auf einheimi-
schen Werften gebaut werden konnte, so dafl nicht mehr unnétig Geld ins ,, Ausland®
abfloff. Zu den Vorziigen des ,inlindischen® Schiffsbaus gehdrte auch, dafl Schiffe
unter Beriicksichtigung der besonderen Beschaffenheit der ,inlindischen® (erblindi-
schen) Fliisse gebaut werden konnten 109,

Auflerdem sollten diese Schiffe nicht in grofien Stidten gebaut werden, sondern in den
kleineren Provinzstidten, wo sie preiswerter hergestellt werden konnten. In Karlstadt
(Karlovac) befand sich ein vorziiglicher Schiffsbauplatz, auf dem Schiffsbaumeister
Herre bereits auf eigene Rechnung Schiffe mit einem Laderaum von 1500 bis 2000
Zentner gebaut hatte. Doch wurde von der Navigationsdirektion darauf hingewiesen,
dafl er auch durchaus im Stande war, Schiffe mit einem Laderaum von 3 000 Zentner
zu bauen, die grofler wiren als die ,Donau-Klobzielen® und ,Kelheimerinnen®,
Karlstadt war als Standort fiir die neue Schiffswerft duflerst giinstig, weil sich sowohl
an den Ufern der Kulpa wie auch an den Ufern der Save nach dem Bericht der Hof-
kommission bis nach Semlin ausgedehnte Eichenwilder befanden 19,

Die Navigationsdirektion erhoffte sich, daff auch viele Einheimische von den ange-
worbenen rheinischen Schiffsbauleuten dieses Handwerk erlernen wiirden, damit man
spiter noch mehrere Schiffswerfte an der Save anlegen konnte. Auch errechnete sie bei
den Schiffen neueren Typs eine viel groflere Rendite. Allerdings war der Preisunter-
schied zwischen den alten und neuen Schiffen auflerordentlich hoch. Zahlte man fiir
einen Donaukahn alter Bauart 400 fl., so mufite man fiir ein Schiff nach rheinischer
Bauart 3000 fl. ausgeben. Freilich ging die Navigationsdirektion bei ihrer Forderung
des neuen rheinischen Schiffstyps nicht auf die Frage ein, ob ein einheimischer Reeder
(»Schiffsmeister®) in der Regel imstande war, den hohen Preis zu bezahlen 111,
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Dennoch zeigte sich die Navigationsdirektion zuversichtlich. Man wollte die Aus-
riistung der Donauflotte mit den neuen Schiffstypen der freien Konkurrenz iiberlassen,
ohne mit staatlichen Subventionen einzugreifen. Hier ist bereits der Einflufl der wirt-
schaftspolitischen Richtung Joserus I1, zu spiiren, der das iibertriebene Unterstiitzungs-
system und Zwangsmafinahmen auf dem Gebiete der Wirtschaft ablehnte.

Die Schiffahrtsdirektion erhielt in dieser Hinsicht nur die Weisung, darauf zu achten,
daf die Schiffswerften in Gegenden mit einem ausreichenden Eichenbestand angelegt
wurden und dafl dort, wo die Eichen fiir den Schiffsbau gefillt wurden, nicht durch
volligen Kahlschlag die Landschaft versteppt bzw. die Ufer der Fliisse, die bisher durch
dichten Baumbestand gesichert waren, nun von Biumen entbléft, schutzlos dem
Hochwasser ausgesetzt wurden.

Gesetzentwiirfe fiir die Flufischiffabrt

In das Schiffahrtsférderungsprogramm des kaiserlichen Hofes gehtrte auch die Ver-
minderung der zahlreichen Binnenzdlle, welche den Verkehr auf den Fliissen ver-
teuerten und beschwerten. Dabei wird vom kaiserlichen Hof auf ein ,Hauptpolizei-
gesetz® verwiesen, das erlassen werden sollte, wenn sich die Flulschiffahrt in den
habsburgischen Lindern nach den neuen Richtlinien entwickelt hitte1!2. In diesem
Gesetz sollten alle Z6lle und Mauten, die man dem Schiffsverkehr abverlangte, neu
geregelt werden13. Vor allen Dingen wollte man dabei alles vermeiden, was die
Schiffahrt unnétig erschwerte und behinderte. Bis zum Jahre 1770 waren derartige
Gesetze fiir die Osterreichischen Herzogtiimer ob und nid der Enns und das Herzog-
tum Krain erlassen worden 114,

Fiir Ungarn hatte man noch nicht geniigend Erfahrungen gesammelt, um eine derartige
Polizeiordnung fiir die Schiffahrt zu erlassen. Die Navigationsdirektion wurde damit
betraut, fiir Ungarn einen einschligigen Gesetzesvorschlag in Zusammenarbeit mit
den ungarischen Landesbehdrden und unter besonderer Beriicksichtigung der ungari-
schen Landesverfassung zu erarbeiten. Im ganzen gesehen, bedeutete diese Weisung
des Wiener Hofes, dafl man auf die &rtlichen Gegebenheiten staatsrechtlicher und
politischer Natur in den einzelnen Lindern der Monarchie Riicksicht nehmen wollte.
Um die gesetzliche Regelung mdglichst zu beschleunigen, wurde den Schiffahrtsdirek-
tionen fiir die Ausarbeitung des Gesetzesvorschlages eine Frist von zwei Jahren ge-
setzt. Wihrend dieser Zeit wollte der Hof den Schiffahrtsdirektionen die einzelnen
Artikel des geplanten, fiir die ganze Monarchie geltenden Schiffahrtsrahmengesetzes
mitteilen, die dann von den Schiffahrtsdirektionen in Prag und Wien iiberpriift
werden sollten.

Der Wiener Hof beabsichtigte, das neue Gesetz kurz, allgemein und verstindlich ab-
zufassen 115, Zur Feststellung der Schiden war vorgesehen, dafl die Schiffsleute auf
jedem Streckenabschnitt bei dem zustindigen Ingenieur iiber die auf dem Fluf) ange-
troffenen Hindernisse berichten. Der Ingenieur wiederum wurde angehalten, iber die
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Zahl und die Art der Schiffe sowie iiber die angegebenen Mingel auf der Wasserstrafle
genau Buch zu fiithren, diese Daten in einer Tabelle zusammenzutragen und jedes Jahr
dem Hof vorzulegen. Dadurch wollte sich der Hof genau iiber die Entwicklung der
Schiffahrt unterrichten und je nachdem entsprechende Mafinahmen einleiten, Groflen
Anklang hatte in Wien die ,Schiffleutmatrikel gefunden, die im Bereich der ersten
Schiffahrtsdirektion auf dem Savestrom von Laibach bis Sissek eingefiihrt wurde und
die genaue Auskunft gab iiber alle Schiffsmeister, Schiffsleute sowie iiber den Schiffs-
bau aus diesem Gebiet118. Auflerdem enthielt dieses Verzeichnis eine Statistik iiber die
den Strom befahrenden Schiffe. Diese Angaben bildeten fiir den Staat wichtiges Infor-
mationsmaterial fiir die Weiterentwicklung dieses Verkehrszweiges. Durch die Schiff-
fahrtsmatrikel beabsichtigte der Staat, einen Berufsverband der Schiffsleute zu be-
griinden, der die Aufgabe hatte, in erster Linie diesen Beruf zu schiitzen. In seinen
Statuten wurde die Ausbildung zu dieser Berufsgruppe festgesetzt und eine Berufs-
ordnung vorgeschrieben, nach der sich die Gesellen zuerst qualifizieren mufiten, um
als Schiffsmann oder Schiffsbaumeister zu gelten. Aus den bisherigen Erfahrungen,
die man auf dem Hauptumschlagsplatz an der Donau in Semlin gemacht hatte, hielt
man derartige Mafinahmen fiir notwendig und wiinschenswert. In der Weisung des
Hofes iiber die Schiffsleute hief es:

»Leute, die sich beutzutage dem Zuge der Schiffe widmen, sind meistens unangesessene
hergeloffene Menschen, die obne Gesetze obne Aufsicht thun, was ibnen gefillig ist;
sie verlassen die Schiffe auf dem Wege, wenn es ihnen einfillt, sie vervielfiltigen die
Raststunden, und Téige nach eigener Willkiir zu unertriglichen Schaden der Schiffabrt;
sie halten unterwegs keine Ordnung, keine Mannszucht, dafi mithin, wie iiberbanpt
in allem, was die Schiffabrt und ibre Leute angebet, also vorziiglich in diesem Stiicke
auf eine bindige Ordnung anzutragen 117,

Auf welche Weise diese Matrikeln angelegt werden sollten, dariiber hatte man am
Wiener Hof noch keine genauen Vorstellungen. Diesbeziiglich erwartete man Vorschlige
seitens der Schiffahrtsdirektion, Es wurde nur vorgeschlagen, dafl eventuell jeder In-
genieur fiir seine Strecke eine derartige Matrikel anlegen sollte. Die Matrikel war nicht
gedacht als ein Zunftregister alten Stils, das den Zutritt erschwerte, die Konkurrenz
ausschaltete und zu unliebsamen Zwangsmafinahmen fiihrte. Im Gegenteil, der Hof
beabsichtigte mit den neuen Polizeiregeln fiir die Schiffahrt, diesen Berufsstand mit Vor-
teilen und Vorziigen auszustatten, um ihn besonders attraktiv zu gestalten. Die ge-
setzlichen Maflregeln waren zur Verhinderung von Willkiir gedacht 8. Dennoch war
es nicht die Absicht des Hofes, die Schiffahrtsgebiihren sowie die Léhne fiir die Matro-
sen dem freien Spiel von Angebot und Nachfrage zuiiberlassen. Man dachte an eine feste
Tarifordnung. In sozialer Hinsicht war man von Seiten des Hofes auf eine anstindige
Entlohnung der Leute bedacht, welche als Treidler die Schiffe stromaufwirts zogen 119,
Als Anhaltspunkt diente die Krainer Schiffahrtsordnung, die nach dem Umfang der
Fracht und nach der zuriickgelegten Fluflstrecke entsprechende Léhne vorsah. Die Hof-
kommission hatte dariiber schon Verhandlungen sowohl mit der kroatischen Landes-
verwaltung als auch mit Angestellten der Herrschaft Sissek gefiihrt. Es wurde auch
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ein entsprechender Plan entworfen, wie die zum Schiffszug eingestellten Personen auf
den Strecken von Semlin iiber Sissek nach Karlstadt zu entlohnen seien. Die ausge-
handelte Tarifordnung wurde dem Consilium Regium in Warasdin mitgeteilt und
nach dessen Zustimmung sollte sie &ffentlich bekanntgemacht werden12, Man dachte
daran, diese Tarifordnung auch auf anderen Strecken entsprechend anzuwenden. Bis-
her wurden die Leute, die den Schiffszug auszufiihren hatten, von den Schiffsleuten in
Semlin angeheuert und der entsprechende Lohn bis Sissek frei vereinbart. Fiir diese
schwere Arbeit hatten sich bisher stets geniigend Leute gefunden. Von Sissek ging die
Anwerbung auf dhnliche Weise weiter. Hier wurden sehr oft von den angrenzenden
Herrschaften Leibeigene zur Ableistung ihrer Robotpflicht den Schiffsleuten fiir den
Seilzug iiberlassen.

Nach der bisherigen Regelung wurden die erbuntertinigen Bauern von den Guts-
besitzern meist noch zusitzlich neben ihrer vorgeschriebenen Arbeit auf dem Herr-
schaftshof zum Schiffszug verpflichtet. Die Entlohnung empfingen die Grundherren,
wihrend die Arbeiter selber keinerlei Lohn erhielten. Der Wiener Hof hielt diese Art
von Beschiftigung nicht fiir menschenwiirdig ,denn fiir Schweiss und Arbeit bliebe
dem armen Manne keine Ergétzlichkeit zuriick, und Menschen kénnen nur durch
Vortheile, nicht durch Zwang, wie Lastthiere munter zur Arbeit gebracht werden® 12t,
Durch dieses kaiserliche Verbot, erbuntertinige Bauern fiir den Schiffszug zu verwen-
den, erlitt die Herrschaft keinerlei Abbruch an ihren Gerechtsamen?2, Andererseits
gab es fiir die Schiffsleute geniigend Arbeitskrifte, welche die Schiffe stromaufwirts
zogen. Dennoch kam es durch dieses Verbot zu einer Verminderung des Angebots an
Arbeitskriften. Das hatte zur Folge, dafl ein hherer Lohn gezahlt werden mufite. Fiir
die Herrschaften selber brachte es nach Ansicht des Hofes einen nicht zu unterschitzen-
den Vorteil. Denn ,ein Verdienst sich erwerbender Unterthan® kam auch seinen Ver-
pilichtungen gegeniiber den Gutsherren piinktlich nach 123,

Auflerdem war vorgesehen, die Strecken, auf denen Menschen zum Schiffszug einge-
setzt wurden, in kiirzere Abschnitte einzuteilen. Nach jeder Station sollten die ein-
gesetzten Arbeitskrifte ausgetauscht werden. Am Wiener Hof war man der Ansicht,
dafl ,bey nach einigen Tigen gewechselten Menschen durch ernienerte Krifle die Fabrt
fertiger fortgehen kann, dem Unterthan aber an seiner Erbaltung lieget und auch sein
Hauswesen besser fibrt, wenn er bald wiedernm nach Hause kémmt, wo iiberdas in so
eingetheilten Zeiten ihm die Schiffabrt selbst mehrere Vortheile in der Wiederholung
zu bringen fihig ist, als wenn er durch 4, 5, 6 Wochen, wie es bisanbero geschehen,
vom Hause abwesend ganz entkriflet wiederum zu seinem Pfluge zuviickkebret® 124,
Nach der Regelung des Schiffzuges auf der Save bis nach Karlstadt hatte die zweite
Schiffahrtsdivision die Aufgabe, den Schiffszug auf der Donau von Semlin bis Foldvir
zu regeln. Hier konnten auf den gréfiten Teil der Strecke Zugtiere fiir den Schiffs-
transport eingesetzt werden. Nur durch das Herzogtum Syrmien, das Baranyer und
Thélner-Komitat (Tolna), sowie durch die Komitate Batsch, Pest, Pilis und Solt
mufiten Menschen zur Fluflaufwirtsfahrt eingesetzt werden. Doch auch auf diesen
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Strecken konnten, wenn die Ufer gerodet waren, Zugtiere verwendet werden. Dadurch
wurde der Schiffstransport erheblich verbilligt. Als Beispiel wurde die Fahrt der Hof-
kommission im Jahre 1771 angeftihrt!%, Fir die Fahrt von Fdldvar bis Komorn
wurden von der Hofkommission sechs Pferde gemietet. Dafiir wurden 75 fl. bezahlt.
Zu diesen Pferden waren nur zwei Knechte notwendig, die pro zurlickgelegter Meile
14 Kreuzer als Lohn bekamen. Bei dieser Probefahrt zeigte sich, dafl der Schiffszug
mit Pferden viel billiger kam. Die Hofkommission lief in Komorn die Pferde wechseln.
Die neuen Fuhrleute, die nun das Schiff mit ihren Pferden 28 Meilen bis Wien zogen,
forderten dafiir eine Summe von 300 fl. Die Hofkommission war mit dieser hohen
Entlohnung nicht einverstanden. Daher wurde von Amts wegen erwogen, daf§ sich der
Fuhrmann mit dem ortsiiblichen Wochenlohn von 1 fl. 45 Kr. pro Mann und Pferd
begniigen miisse 126. Allerdings muf3te ihm auch die Riickreise nach Komorn mitbezahlt
werden 27, Auflerdem waren die Bedingungen sehr schlecht. Anstelle von sechs Pferden
mufite man acht schlechte Pferde nehmen, die nur unter grofler Miihe den Schiffszug
bis Wien durchhielten. Auch die Zahl der Knechte, welche die Pferde zu betreuen
hatten, wurde auf fiinf erhtht. Zwei davon waren keine vollwertigen Arbeitskrifte,
sondern halbwiichsige Stallburschen. Durch diese unterschiedlichen Lohnverhiltnisse
im FluBiransportwesen sah sich der Wiener Hof in seiner Absicht bestitigt, moglichst
bald eine Polizeiordnung fiir den Fluf8schiffsverkehr zu erlassen.

Die Treidelpfade fiir den Pferdezug waren mit Ausnahme der Strecke von Semlin bis
Karlstadt an den meisten Orten gut benutzbar 128, Doch galt es die Uferwege, dort, wo
sie bereits vorhanden waren, leistungsfihiger auszubauen. Vor allen Dingen sollten
auf den schiffbaren Flufistrecken Pferde nach einem durchdachten Plan eingesetzt
werden. Die Hofkommission schlug der Schiffahrtsdirektion vor, fiir die Bereitstel-
lung der Pferde mit den umliegenden Grundherrschaften und den Bauern zu verhan-
deln. Man war der Uberzeugung, dafl geniigend Pferde zur Verfiigung gestellt wiirden,
sobald die Uferwege in einem fiir die wertvollen Zugtiere ungefihrlichem Zustand
waren, Allein schon wegen der unmittelbaren Vorteile, welche die Anrainer aus einer
geordneten und verbilligten Schiffahrt z&gen, glaubte man bei der Bereitstellung von
Pferden auf keinerlei Widerstinde zu stofien.

Zu den Strecken, auf denen teils noch Menschen, teils Ochsen fiir den Schiffszug ver-
wendet wurden, gehdrte die Save von Ran bis Sallach12, Die Hofkommission be-
rechnete daher peinlich genau die Verbilligung der Schiffsfracht auf der Save, sobald
dort Pferde eingesetzt wurden.

Fiir einen reibungslosen Schiffsverkehr beabsichtigte man nach italienischem und hol-
lindischem Vorbild die Errichtung eines dichten Netzes von Auswechselstationen. Vor
allen Dingen wollte man vermeiden, dafl die Pferde mit den Knechten tagelang unter-
wegs waren, bevor sie wieder in ihren Heimatort zuriickkehrten. Als Beispiel wurde
der Flufllauf des Po und der Brenta angegeben, an denen die Pferde stiindlich gewech-
selt wurden. Auf diesen kurzen Streckenabschnitten standen frische Pferde in Hiitten
bereit, und es konnten sowohl die Schiffe wie auch die Postwigen ohne Aufenthalt
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schnell flufaufwirts gezogen werden 13, Bisher wurde bei der Schiffahrt auf der Donau
und ihren Nebenfliissen sehr unrationell gewirtschaftet und fiir Mensch und Vieh sehr
viel Proviant verbraucht. Die Hofkommission fiihrte als Beispiel ein Schiff an, das die
Strecke von Komorn bis Linz zuriicklegte und dabei 100 Eimer Bier und Wein ver-
brauchte 8!, Zur Ausarbeitung einer Polizeiordnung auf den ungarischen Fliissen
wurde von der Hofkommission der Navigationsdirektion die rheinische Schiffahrt als
Vorbild empfohlen.

Dort war fiir jeden Streckenabschnitt ein Vorsteher fiir die Besorgung von frischen
Pferden verantwortlich. Der Vorsteher nahm dort die Meldungen der Schiffsleute
entgegen, die tagsdarauf mit ihren Schiffen fluflaufwirts beférdert werden sollten.
Durch die dortige Polizeiverordnung war der Preis fiir ein Pferd auf der vorgeschrie-
benen Strecke genau festgesetzt. Im rheinischen Gebiet wurde der Vorreiter, der den
Pferdezug zu leiten hatte, von der Regierung bestimmt und bezahlt232, In Ungarn
waren es meist Bauern oder Knechte der Grundherren, die sich von den Schiffsleuten
gut verpflegen lieflen und daher bestrebt waren, die Fluifahrt méglichst in die Linge
zu ziehen. Daher sollte die Schiffahrtsdirektion dafiir sorgen, dafl diese Vor-
reiter (ungar. kormdnyos = Steuermann) vor ihrer Anstellung einer strengen staat-
lichen Priifung unterzogen werden. Am Rhein hatte ein Pferd 200 bis 250 Zentner
zu ziehen und fiir zwei Pferde wurde ein Knecht eingestellt. Dagegen hatte ein Pferd
auf der Donau nur etwa 100 Zentner zu befdrdern. Dazu kam noch, daf jedes Pferd
einen eigenen Pferdeknecht hatte. Um ein Schiff mit 4000 Zentner Ladung fluflauf-
wirts zu befdrdern, bentigte man nach dieser Rechnung 40 Pferde und 40 Menschen.
Auflerdem wurden noch Leute eingestellt, deren Aufgabe es war, dafiir zu sorgen, daf}
die Zugseile sich nicht an Biumen und Striuchern verhingten, so dafl oft an die 60
Leute fiir den Transport eines Schiffes notig waren. Die Pferdeknechte erhielten neben
der freien Verpflegung auch einen vorher vereinbarten Lohn. Der Schiffsmeister muflte
auflerdem die Pferde schon vier Wochen im voraus bestellen und vom Tag der Be-
stellung an fiir das Futter der Tiere aufkommen. Fiir die Tage, an denen der Transport
durchgefithrt wurde, zahlte man pro Pferd und Knecht 9 Kreuzer. Dieser Frachttarif
war nach Meinung der Hofkommission nicht zu hoch. Erst die Begleitumstinde unter
denen der Schiffszug durchgefiihrt wurde, verteuerten den Transport erheblich 133,

In erster Linie trug die schlechte Beschaffenheit der Uferpfade dazu bei, den Schiffs-
transport unndtig in die Linge zu ziehen. Da kein Polizeigesetz die Arbeitsleistung
der Pferdeknechte regelte, herrschte in dieser Beziehung eine grofile Unordnung. Es
lag ganz in der Hand des Vorreiters, wie der Schiffszug vorankam. Denn er allein war
fiir den Transport verantwortlich. Seine Aufgabe war es, das Schiff durch die untiefen
Stellen zu fithren, die Schiffstaue zu kontrollieren und die Arbeit der iibrigen Knechte
zu iiberwachen. Die Schiffsleute waren ganz von dem Wohlwollen dieses Vorreiters ab-
hingig. Es kam hiufig vor, daff die Vorreiter auch deswegen ganz willkiirlich unnétige
Pausen einlegten, um den Schiffszug in die Linge zu ziehen. Dieser Miftstand sollte durch
eine Polizeiordnung beseitigt werden, Fiir die notwendigen Rasten war eine Anzahl von
Wirtshiusern in unmittelbarer Flufinihe erforderlich. An der Donau waren davon
geniigend vorhanden, die aber teilweise in einem schlechten Zustand waren. Doch in

130 Ebenda.

131 Reisejournal der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1771, Nr. 1588.
132 Bericht der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1773. Nr. 1588.

133 Reisejournal der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1771. Nr. 1588.
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Slawonien und Kroatien gab es an den Flufliufen nur selten Gasthiuser 134, Es wurde
die Navigationsdirektion damit beauftragt, fiir die Errichtung weiterer Wirtshiuser
zu sorgen, damit sich die Reisenden, die Schiffsleute und die Pferdeknechte mit dem
notigen Proviant versorgen konnten. Um unnétige Preistreibereien dieser Gasthaus-
besitzer zu vermeiden, schlug die Hofkommission vor, in die Polizeiordnung ange-
messene Preisvorschriften fiir diese Flufwirtshiuser aufzunehmen 135,
Wenn man daranging, den gesamten Schiffsverkehr auf allen Flufliufen der habs-
burgischen Monarchie zu ordnen, dann mufite auch dafiir Sorge getragen werden, daf§
nur gut ausgebildete Schiffsleute fiir die Fahrt auf den Fliissen angestellt wurden. Von
der Hofkommission wurde die Navigationsdirektion damit beauftragt, die Quali-
fikationen festzulegen, die von den Bewerbern fiir eine derartige Anstellung erbracht
werden muflten. Um die Schiffahrt sicherer zu gestalten, forderte die Hofkommission
eine genaue Uberpriifung der Seile, die zum Schiffszug verwendet wurden. Die bisher
verwendeten Taue aus billigem Landhanf erschienen den kaiserlichen Kommisiren viel
zu unsicher.

Diese Seile waren nur wenig belastungsfahig und bildeten daher hiufig die Ursache

von Ungliicksfillen. So kam es éfter vor, dafl Seile schon bei der ersten Fahrt zer-

rissen, die Schiffe trieben in der starken Strémung ab und sanken mit ihrer kostbaren

Ladung. Die Schiffahrtsdirektionen erlieflen, um derartige Ungliicksfalle zu vermeiden,

folgende Richtlinien:

1. Den Schiffsleuten wurde empfohlen, nur Taue aus Triester oder Fiumer Hanf zu
verwenden. Die Einfiihrung dieser Seile konnte auf dem Wasserweg {iber Kulpa und
Save erfolgen. Thr Kaufpreis war daher entsprechend niedriger. Denn die Kulpa
konnte von Fiume aus in sieben Stunden erreicht werden, allerdings mufite die
Kulpa erst schiftbar gemacht werden. In Triest und Fiume gab es drei ansehnliche
Schiffstaufabriken, die Seile in jeder beliebigen Stirke liefern konnten 126,

2. Auf Veranlassung des Kaisers war man auch bemiiht, in den habsburgischen Landen
selber den Flachsbau zu férdern, dazu war das Banat von Temesvir ausersehen.
Die Hofkommission wies darauf hin, dafl vor einigen Jahren zu diesem Zweck
Neusiedler im Banat den Auftrag erhielten, Hanf anzubauen.

Fiir die Fahrtsicherheit empfahl die Hofkommission, wenn man sich schon von seiten

der Flufireedereien nicht zum Ankauf von rheinischen Fluflschiffen entschliefen konnte,

den Ankauf von Ankern, um die Fahrtsicherheit zu erhhen. Der Schiffsbaumeister

Heppe wurde dazu beauftragt, die ersten Schiffsleute im Gebrauch des Ankers auszu-

bilden13?. Man hoffte, dafl die gesamte erblindische Flufiflotte sobald einmal fiinf

bis sechs Schiffe mit Ankern ausgeriistet waren, ebenfalls sich Anker zulegen wiirde.

Falls dies nicht zutreffen wiirde, erwog man durch neue Polizeiordnung den Gebrauch

der Anker zur Vorschrift zu machen.

Um die Einhaltung der neuaufgestellten Vorschriften fiir die Flufischiffahrt erforder-

lichenfalls auch zu erzwingen, waren in der neven Polizeiordnung von der Hofkom-

mission auch Strafbestimmungen vorgesehen, Diese richteten sich vor allem gegen die

Schiffsmiihlenbesitzer und die Bauern, die Steine und Holz in den FluBlauf warfen

oder die Uferpfade umpfliigten.

134 Bericht der Hofkommission. MOL MKL A 39 Acta generalis 1773, Nr. 1588.
135 Ebenda.

138 Ebenda.

137 Ebenda und OTRUBA Wirtschaftsgeschichte. S. 160—162.
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Ferner muften Strafbestimmungen erlassen werden, damit nicht wertvolle, fiir den
Schiffsbau bestimmte Baumbestinde als Brennmaterial abgeholzt wurden. Die Hof-
kommission bemingelte in diesem Zusammenhang die Unachtsamkeit der Behorden,
die der Flufischiffahrt nicht geniigend Aufmerksamkeit schenkten.

Im ganzen gesehen war fiir die wirtschaftliche Entwicklung Ungarns im 18. Jahr~
hundert vor allem die Regulierung und Schiffbarmachung von Save und Kulpa von
ungeheurer Bedeutung. Denn nach der Angliederung Galiziens an Osterreich und durch
die dauernden Wirren im Osmanischen Reich, war der Adriahafen Fiume das einzige
unmittelbare Ausfallstor fiir den ungarischen Auflenhandel, ohne andere habsburgische
Lande zu beriihren138. Allerdings gab es auch ungarische Wirtschaftstheoretiker, wie
der gebiirtige Kroate Baron NixoLaus Skerrecz (1731—1799)139, die auf die grofle
Bedeutung des Schwarzmeer-Handels fiir Ungarn hinwiesen. MaRr1A THERESIA bemiihte
sich in den letzten Jahren ihrer Regierung durch die Anstellung zahlreicher Ingenieure,
welche die Donau und ihre Nebenfliisse von Passau bis Belgrad bereisen mufiten, um
die Beseitigung von immer wieder neu auftretenden Schiden. Im Jahre 1779 wurde ein
eigener Navigationsdirektor fiir Ungarn mit entsprechendem technischen Personal an-
gestellt 149, um den Ausbau der ungarischen Fliisse schneller voranzutreiben. Auch der
Ausbau von Save und Kulpa begann bereits in der Zeit MaRr1a THERESIAS, wurde aber
in den Wirren der napoleonischen Kriege wieder eingestellt.

Als Ergebnis der Bemilhungen Maria TrHeresias um die Flufischiffahrt kann man
folgendes feststellen:

Maria TrEeresia und ihre Rite erkannten die volkswirtschaftliche Notwendigkeit,
die Fliisse zu billigen Verkehrswegen nach rheinischen und franzdsischen Vorbildern
auszubauen, um den Handel ihrer Linder mit dem Osmanischen Reich und mit Ruf}-
land auszuweiten. Dazu stellte die Herrscherin auch groflere Geldsummen zur Ver-
fiigung. Doch bei dem Ausmaf dieses Unternehmens war es nicht verwunderlich, dafl
diese weitgespannten Plidne nicht vollendet werden konnten. Besonders in Ungarn
war es schwierig, zentral gelenkte Maflnahmen gegeniiber den autonomen Komitats-
verwaltungen durchzusetzen.

Ferner ist der Versuch Maria THERESIAS, den Ausbau der ungarischen Wasserwege in
Angriff zu nehmen, im Rahmen ihrer gesamten Reformpolitik auf dem Gebiet der
Wirtschaft zu sehen. Fiir den Auflenhandel bedeutete ein ausgebautes Wasserstraflen-
system in Ungarn eine gréfiere Konkurrenzfihigkeit der Waren aus den habsburgischen
Erblindern auf den Mirkten in Siidrufiland und im Osmanischen Reich, zumal dieser
Handel bisher gréfitenteils in den Hinden von griechischen Kaufleuten lag. Sicherlich
war die schlechte Verkehrslage eine der Ursachen, dafl der einheimische Handel nicht
zum Zuge kam. Auflerdem erbffneten sich mit dem Vordringen Rufllands an die Ge-
stade des Schwarzen Meeres, das mit dem Frieden von KiirscHiixk KAINARDSCHE (1774)
vertraglich besiegelt wurde, fiir den &sterreichischen Handel eine neue Entwicklungs-
mdglichkeit. Handelspolitisch gesehen erhielten die habsburgischen Erblande eine
Briickenstellung zwischen Ost- und Westeuropa. In diesen Zusammenhang gestellt
erhielt der Ausbau der ungarischen Wasserstraflen eine wichtige handelspolitische

138 Domanovszky Handelsschiffahrt. S. 183 —185.

189 Er ist als Verfasser zweier volkswirtschaftlicher Werke bekannt geworden: 1. Descriptio
physico-politicae situationis Regni Hungariae relatae ad commercium, 2. Projectum legum
motivatum objecto oeconomiae publicae et commercii perferendarum. Posonii 1826.

140 ARNETH Maria Theresia. Bd. 9 S. 450 —461.
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Bedeutung. Fiir den Binnenhandel war durch den Ausbau der ungarischen Wasserwege
die Moglichkeit gegeben, wirtschaftlich wenig erschlossene Teile Ungarns enger mit den
Wirtschaftszentren der Erblinder in BShmen und in den Alpenlindern zu verkniipfen.
Andererseits zeigt es sich innerhalb eines kurzen Zeitabschnittes, daf} dieses Flufbau-
programm die wirtschaftliche Leistungskraft der habsburgischen Linder iiberschrite.
Vollendet wurde nur der ‘Ausbau der Donau als Achse des Reiches zur Wasserstrafle,
wihrend die Schiffbarmachung ihrer Nebenfliisse und der Bau von Kanilen nur im
bescheidenen Rahmen verwirklicht werden konnte.
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