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    ■ ZUSAMMENFASSUNG

Diese Studie konzentriert sich auf die Beschreibung der technischen Neuerungen in Bezug auf den Transport von Salz im habsburgischen Siebenbürgen des 18. Jahrhunderts. Die ab 1699 beginnende habsburgische Landesverwaltung maß dem Salzbergbau und dem Salzhandel große Bedeutung zu. Der Transport von Salz erfolgte auf dem Landweg, wenn es der Zustand der Straßeninfrastruktur zuließ, und auf dem Wasserweg, was die billigere Option war. Im Zusammenhang mit der lokalen Holzkrise, insbesondere der gravierenden Knappheit an Eichenholz, das für den Bau von Frachtschiffen für den Salztransport benötigt wird, war der habsburgische Staat gezwungen, für diesen Zweck auf Nadelholz umzusteigen, da es verfügbarer und billiger war. Da die neuen Nadelholzschiffe jedoch zerbrechlicher und unfallanfälliger waren, mussten bestimmte schiffbare Wasserstraßen in Siebenbürgen reguliert werden.

Da die aus Weichholz gebauten neuen Schiffe weniger unfallsicher waren als die aus Eichenholz, ordnete das siebenbürgische Thesaurariat auf seiner Sitzung am 13. Februar 1779 eine erneute Reinigung des Flussbettes des Flusses Mieresch an. Die Reinigungsarbeiten, für die Spezialwerkzeuge erforderlich waren, bestanden hauptsächlich aus dem Entfernen von Steinen und Trümmern von Baumstämmen, die Unfälle verursachen könnten. Sie sollten im Herbst 1779 beginnen, und die neuen Schiffe sollten im Frühjahr 1780 eingesetzt werden. Bei dem Treffen kommentierten die Ingenieure Nozdroviczky und Fischer den früheren Versuch, den Fluss Mieresch zu reinigen, und kamen zu dem Schluss, dass sie im folgenden Frühjahr sie die bewährten und kostengünstigeren Erdwinde zum Entfernen von Holzresten verwenden sollten. Die Kommission in Temeswar und die ungarische Kammer, die ebenfalls an dieser Operation interessiert waren, stimmten ihrem Vorschlag zu. Infolgedessen wurden zwischen dem 11. August und dem 1. Oktober 1778, die alten Brückenpfähle bei Maros-Portu sowie insgesamt 177 Bäume mit Erdwinden entfernt.

Die Primärquellen für diese Studie wurden in Archiven in Wien, Cluj-Napoca und Budapest gesammelt.

Schlüsselwörter: Flussbau, Schifffahrt, Schiffbau, Holzkrise, Baggermaschine.



    Plans and Measures to Facilitate Transportation on Water in Eighteenth-Century Transylvania. Riparian Clearing Operations along the Mureş River in 1778

    ■ ABSTRACT

    This study focuses on the description of the technical innovations regarding the transportation of salt in eighteenth-century Hapsburg Transylvania. The Hapsburg administration of the province, which began in 1699, assigned great importance to salt mining and salt trade. The transportation of salt was carried out by land, when the state of the road infrastructure allowed it, and on waterways, which was the cheaper option. In the context of the local timber crisis, especially the serious shortage of oak timber needed for the construction of cargo vessels used for the transportation of salt, the Hapsburg state was compelled to switch to softwood timber for this purpose as it was more available and cheaper. However, given that the new softwood vessels were frailer and more accident prone, certain navigable waterways in Transylvania had to be regularized.

    The primary sources for this study were collected in archives in Vienna, Cluj-Napoca and Budapest.

    Keywords: river engineering, navigation, shipbuilding, timber crisis, dredging machine.

    

    La limpieza del espacio y ribera del río Mures en 1778 y sus efectos sobre la navegación y el paisaje en Transilvania

    ■ Resumen

    Este estudio se centra en la descripción de las innovaciones técnicas relativas al transporte de sal en la Transilvania de los Habsburgo del siglo XVIII. La administración Habsburgo de la provincia, que comenzó en 1699, asignó gran importancia a la extracción y al comercio de la sal. El transporte de la sal se realizaba por tierra, cuando el estado de la infraestructura de carreteras lo permitía, y por vía fluvial, que era la opción más económica. En el contexto de la crisis maderera local, especialmente la grave escasez de madera de roble necesaria para la construcción de los buques de carga utilizados para el transporte de la sal, el Estado de Habsburgo se vio obligado a cambiar a la madera de coníferas para este fin, ya que era más disponible y más barata. Sin embargo, dado que los nuevos barcos de madera blanda eran más frágiles y más propensos a los accidentes, hubo que regularizar algunas vías navegables de Transilvania.

    Las fuentes primarias para este estudio se recogieron en archivos de Viena, Cluj-Napoca y Budapest.

    Palabras clave: ingeniería fluvial, navegación, construcción naval, crisis de la madera, máquina de dragado.

    

    La neteja de l’espai i ribera del riu Mures al 1778 i els seus efectes sobre la navegació y el paisatge de Transsilvània
    

    ■ Resum

    Aquest estudi se centra en la descripció de les innovacions tècniques relatives al transport de sal a la Transsilvània dels Habsburg del segle XVIII. L'administració Habsburg de la província, que va començar el 1699, va assignar gran importància a l'extracció i al comerç de la sal. El transport de la sal es feia per terra, quan l'estat de la infraestructura de carreteres ho permetia, i per via fluvial, que era l'opció més econòmica. En el context de la crisi fustera local, especialment la greu escassetat de fusta de roure necessària per a la construcció dels vaixells de càrrega utilitzats per al transport de la sal, l'Estat de Habsburg es va veure obligat a canviar la fusta de coníferes per a aquest fi, ja que era més disponible i més barata. Tot i això, atès que els nous vaixells de fusta tova eren més fràgils i més propensos als accidents, es van haver de regularitzar algunes vies navegables de Transsilvània.

    Les fonts primàries per a aquest estudi es van recollir a arxius de Viena, Cluj-Napoca i Budapest.

    Paraules clau: enginyeria fluvial, navegació, construcció naval, crisi de la fusta, màquina de dragatge.

    

Die aus osmanischer Perspektive erfolglos gebliebene Zweite Wiener Türkenbelagerung ebnete den Weg für die habsburgische Oberhoheit über Südosteuropa. Infolge des Friedensvertrags von Karlowitz (1699) wurde Siebenbürgen Teil der Habsburgermonarchie. Nach der Etablierung der österreichischen Herrschaft in Siebenbürgen begann ein langer Prozess der Industrialisierung des Landes, in dem der Bergbau, die Ressource Holz und die Transportwege eine wichtige Rolle spielten.

Die mangelhafte Situation des Transports kann eine der Ursachen für die Holzteuerung gewesen sein. Die mangelnde Situation des Holztransports war der Wasserweg; in Ermangelung guter Straßen wurde die Möglichkeit des Transportes auf dem Wasser in Betracht gezogen. Die Hauptflüsse des Landes, nämlich Alt [Olt / Olt], Mieresch [Mieresch / Maros] und Somesch [Someş / Szamos] (siehe Karte 1), konnten als kommerzielle Routen verwendet werden. Nachdem aber festgestellt wurde, dass der Fluss Alt in die Walachei fließt, er an vielen Orten in Siebenbürgen nicht schiffbar war und eine Schiffbarmachung teurer war als der Handel dadurch einbringen konnte, verzichtete man auf seine Nutzung1. Die Naturprodukte, die auf den siebenbürgischen Flüssen in Richtung Ungarn transportiert werden konnten, waren vor allem Holz und Salz.


Karte 1. Fluss Mieresch (Mureş/MarosM im Einzugsgebiet der Donau
(Quelle: https://www.rfdz.at/die-donau-und-der-donauraum-in-gw/).
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Zur Verbesserung des Holz- und Salztransportes wurden Pläne für den Bau von Kanälen und die Regulierung der beiden Flüsse überlegt. Der Bau von Kanälen, Dämmen und Rinnsalen ermöglichte u. a. auch die Beseitigung aller Behinderungen, Gefahren und Schwierigkeiten für den Holz- und Salztransport mit den neuen Schiffen auf der Mieresch. Aus den Akten, die der Wiener Hof an das siebenbürgische Thesaurariat und an den Hofkriegsrat im Juni 1781 gesendet hat, ist ersichtlich, dass eine größere Regulierung des Flusses Mieresch geplant war2. Gemäß dem schon im Jahr 1775 präsentierten Bericht und der beigelegten aufgezeichneten Flusskarte gab es entlang dieses Flusses 96 Krümmungen, darunter 87 größere, die von Ort zu Ort in gerader Richtung durchschnitten werden mussten. Darüber hinaus mussten sowohl die Ein- als auch die Ausgänge des alten Flussbettes mit Dämmen versehen werden. Da die Krümmungen 3532 Linien betrugen, wurde eine Verkürzung um 1620 Linien (in Wiener Schuh berechnet) vorgeschlagen, was zu einer Verminderung der Distanz auf 1912 Linien geführt hätte. Die Beseitigung dieser Mäander bedeutete die Steigerung der Geschwindigkeit bei der Schifffahrt.

Die Fahrt konnte damit um die Hälfte vermindert und dadurch auch die Gefahren des Transportes beseitigt werden. Durch die Beschleunigung des Transportes konnte ein weiteres Ziel erreicht werden, nämlich die Verminderung der Anzahl der Schiffe, die dafür gebaut werden mussten, was laut dem Plan „auch das Schwenden selbst des Materials auf geringerer Prozent heruntersetzt, damit dem königlichen Ärarium jährlich großen Nutzen zuwenden würde“3.

Eine Folge der Eichenholzkrise war die Orientierung hin zum Bau von Schiffen aus weichem Holz. Die neuen Schiffe brauchten aber nicht nur neue Formen und Strukturen, sondern sichere Flüsse für eine problemlosere Navigation.

Um dieses Ziel zu erreichen, musste zuerst die habsburgische Verwaltung mit einer Raum- und Ufersäuberung des Flusses Mieresch beginnen, die im Jahr 1778 durchgeführt wurde.

Der vorliegende Beitrag zeigt, wie diese Arbeiten durchgeführt wurden. Diese Arbeiten des Jahres 1778 bildeten die erste Etappe des 1775 eingereichten Plans.

■ FORSCHUNGSSTAND

Eine erste Darstellung der Geschichte des Transportes und der Transportwege sowie deren Modernisierung im Siebenbürgen der habsburgischen Zeit bot Konrad Müller4 in seiner im Jahre 1961 erschienenen Abhandlung, die größtenteils auf Unterlagen des österreichischen Staatsarchivs basierte, und ein allgemeines Bild der diesbezüglichen Bestrebungen der österreichischen Verwaltung in Siebenbürgen vor und in der Zeit Maria Theresias lieferte. Des Weiteren werden die österreichischen Pläne für die Verbesserung des Transportes auf Wasser erläutert, wodurch diese Arbeit die archivalischen Wege für eine eingehende zukünftige Forschung präsentiert und öffnet. Die 2013 und 2015 erschienenen Arbeiten von Marinel Ovidiu Koch-Tufiş5 bleiben in dem von Müller entworfenen Rahmen und basieren nur auf gedruckten Quellen und nicht auf Archivunterlagen.

Autoren, die sich mit der Geschichte der Salzausbeutung beschäftigt haben, erforschten auch die Transportmöglichkeiten zu Wasser sowie deren Methoden und Techniken. Schon im 19. Jahrhundert wurden bedeutende Beiträge zur Geschichte des Salzabbaus und -transportes in österreichischen6, siebenbürgischen7 und ungarischen8 Fachzeitschriften veröffentlicht.

Die in der kommunistischen Zeit in Rumänien erschienenen Monographien und Studien bereicherten die Historiographie über den Salzabbau, weil dieser Zweig Teil der marxistischen Wirtschaftsgeschichte war. Bis damals wenig erforschte Archivquellen wurden analysiert und wertvolle Artikel über den Abbau von Salz beschäftigten sich mit mehreren Aspekten dieses Gebietes. Hervorzuheben sind die ethnographischen Studien von Pompei Mureşan9, die sich mit den Salzbergwerken von Ocna Dejului [Deesakna (auch Salzdorf) / Désakna] beschäftigen. Interessante Beiträge zur Kenntnis über die Gewinnung, den Transport und Verkauf von Salz in Siebenbürgen enthalten die Studien von Historikern aus Cluj-Napoca wie Alexandru Magyari10, Alexandru Neamţu11 und Ileana Bozac12, die kaum erforschte Aspekte enthalten. Die Autoren analysieren das Leben und die Arbeitsweise der Bergleute und Salzhauer, die Strukturen und Organisation der Salzbergwerke sowie den Salzhandel in Siebenbürgen im Einzelnen.

Die vor 1989 veröffentlichten Studien behandelten das Thema zunächst aus marxistischer oder nationalistischer Perspektive: erstere betonte die Unterdrückung der Bauern und den „Klassenkampf“ zwischen den „reichen Ausbeutern“ und den „armen Untertanen“, während letztere die „ausländischen“ bzw. „fremden“ Herrschaften für die Unterdrückung verantwortlich machte. Gleichzeitig wollten diese Autoren die positive Rolle der einheimischen (rumänischen) Bauern bei der Ausbeutung der Bodenschätze sowie deren erfinderische Begabung betonen. Die Mitwirkung der Habsburgermonarchie bei der wirtschaftlichen, technologischen und kulturellen Entwicklung Siebenbürgens in jener Zeit wurde von der damaligen rumänischen Geschichtsschreibung größtenteils vernachlässigt oder oberflächlich behandelt.

Weitere Werke über Salz- und Holztransport zu Wasser, wie von Beniamin Bassa13, Ioan Dordea14, Volker Wollmann15, Harald Heppner16, Gheorghe Anghel und Viorica Suciu17, Dorin-Ioan Rus18 und Dorel Marc19, stellten historische und ethnographische Aspekte des Transportes in den Vordergrund. Auch über den Knowhow-Transfer von Österreich nach Siebenbürgen beim Salztransport auf Wasser in Siebenbürgen20 sowie über die ersten Versuche einer Landschaftsänderung der Mieresch am Ende des 18. Jahrhunderts wurden einige Artikel veröffentlicht21.

In der ungarischen Geschichtsschreibung muss hier der Ausstellungskatalog „Hajózás a Maros folyón. Borza Tibor osztályvezető. Magyar Hidrológiai Társaság, XXXIV. Országos Vándorgyűlés. Debrecen, 2016. július 6-8“22 erwähnt werden, der wertvolle Angaben und Bilder die Schifffahrt auf der Mieresch betreffend enthielt.

Bezüglich der Wassersysteme und des Transportes auf den Flüssen in Ungarn sind u. a. die Studien von Andó23 , Dunka / Fejér / Vágás24, Gillyén25 und Ihrig26 über die Theiß und das untere Mieresch-Tal zu nennen. Die Studien von Tóth27 zu Regulierungsarbeiten bei Makó in Ungarn analysieren die verwendeten Methoden der Begradigung und die Auswirkungen dieses Unternehmens.

Der von Sipos György dreisprachig veröffentlichte Band28 A Maros folyó múltja, jelene, jövője [Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft des Flusses Mieresch] ist das Forschungsergebnis eines aus Szeged und Timişoara gebildeten interdisziplinären Teams, in dem ökologische, geographische, wirtschaftliche und historische Aspekte der Mieresch präsentiert sind.

Für die Untersuchung dieser Aspekte der Transportgeschichte Siebenbürgens hilfreich sind die Theorien und Perspektiven zur Geschichte der Binnenschifffahrt und die Geschichte des Transports im Allgemeinen, wie sie von Von Looz-Corswarern29, Fimpeler30, Koppe31, Bachmann32, Filarski33, Sieferle34, Popplow35, Reitmeier36, Fischer / Pelc37, Schiedt u. a.38, Bodenoch / Fickers39, Bonan40 und ZUG-Wien41 vorgelegt wurden.

Als Bildquellen verwendete ich 1) die „Nova et accurata“ Karte Siebenbürgens von Konrad Weiß aus dem Jahre 1745, auf der der gesamte Verlauf des Flusses Mieresch in Siebenbürgen eingezeichnet ist42; 2) die „Fluss-Karte der Marosch von Mar. Portu bis Szegedin“43, angefertigt in den Jahren 1776-1780 vom Navigationsingenieur Mathias Fischer (sie ist im Ungarischen Staatsarchiv44 aufbewahrt, sowie im Internet unter: https://maps.hungaricana.hu/hu/MOLTerkeptar/1707/ vorhanden), und 3) die Josephinische Landesaufnahme (ebenfalls im Internet unter https://maps.arcanum.com/de/map/firstsurvey-transylvania verfügbar).

■ DER FLUSS MIERESCH ALS WASSERWEG SIEBENBÜRGENS

Die bedeutendsten menschlichen Einflüsse und Eingriffe in den Tieflandabschnitt des Flusses Mureş waren die Regulierungsarbeiten des 19. Jahrhunderts. Plötzliche und verheerende Überschwemmungen und eine intensive Kanalentwicklung hatten jedoch die Notwendigkeit einer einheitlichen Flussregulierung zum Schutz von Siedlungen und landwirtschaftlichen Flächen erhöht. Die Arbeiten wurden schrittweise ab Mitte des 19. Jahrhunderts begonnen. Nach den modernsten Grundsätzen der Zeit konnten die Arbeiten leider nie ganz vollendet werden45.

In seinem natürlichen Zustand hatte die Mureş ein ausgedehntes Sumpfgebiet, das jährlich überflutet und von zahlreichen Seitenkanälen des Flusses durchzogen war46. Die Wildnis des Gebiets nahm während der türkischen Besetzung zu: zuvor kultiviertes Land wurde zurückgelassen und die meisten Siedlungen wurden verwüstet47. Unter diesen Umständen konnten sich die Schifffahrt und die wirtschaftliche Nutzung des Flusses nicht verbessern.

Nach dem Rückzug der Türken 1689 kehrte das Leben erst Mitte des 18. Jahrhunderts wieder in den Fluss zurück48. In dieser Zeit verdienten die Menschen ihren Lebensunterhalt hauptsächlich durch die Nutzung des wasserbedeckten, sumpfigen Landes für Tierzucht, Holzeinschlag und Fischfang. Inzwischen nahmen die Salz- und Holztransporte aus Siebenbürgen kontinuierlich zu. Im Laufe der Zeit wurde jedoch die Verbesserung der Landwirtschaft unverzichtbar. Dies und die zunehmende kommerzielle Aktivität führten zu den ersten organisierten Bemühungen zur Flussbewirtschaftung49 (Karte 2). Die gleiche Situation zeigte sich auch an anderen Flüssen. Schließlich führten umfangreiche Bemühungen zum Schutz von 21 200 km2 Land auf der Großen Ungarischen Ebene und auch zur irreversiblen Transformation der Landschaft50.


Karte 2. Die Hauptflüsse Siebenbürgens.
Quelle: Rus, Dorin-Ioan. „Technical Innovations in Salt Transportation and River Shipping in Eighteenth-Century Transylvania“. Mitteilungen der österreichischen Gesellschaft für Wissenschaftsgeschichte 36-37 (2021): 141.
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Der Ausbau des Hauptarms begann Mitte des 18. Jahrhunderts, Eingriffe erfolgten jedoch meist lokal und bedeuteten das Abschneiden eines einzelnen Mäanders. Ab Mitte des 19. Jahrhunderts begannen umfangreichere und einheitlichere Arbeiten, die jedoch von Zeit zu Zeit durch die gegensätzlichen Interessen von Gemeinden und Grundbesitzern behindert wurden51.

Nachdem Siebenbürgen 1699 unter habsburgische Verwaltung kam, wurde das Salzmonopol reorganisiert, ebenso wie das Hauptdepot in Partoş [Maros-Portu, (heute ein Stadtviertel in Alba Iulia)], wo im 18. Jahrhundert eine Werft für den Bau von Schiffen, Fähren, Flößen und anderen Wasserfahrzeugen entstanden war, die für den Transport von Salz und anderen Materialien auf dem Fluss Mieresch benötigt wurden. Die Hauptaufgabe des in Alba Iulia [Karlsburg / Gyulafehérvár] ansässigen Salzamtes bestand darin, den Transport von Salz und anderen Materialien, einschließlich militärischer Güter, auf der Mieresch zu organisieren, was den Einsatz einer zunehmenden Zahl von Flößen und Personal erforderlich machte52.

Das wichtigste Salzlager wurde zum Hafen von Partoş am Fluss Mureş in der Nähe von Alba Iulia–Bălgrad, wo auch ein besonderes Schifferviertel entstand, das auf Ungarisch Haius und auf Deutsch Schiffleute genannt wurde. Laut Forschungen wurden die Schiffer hauptsächlich aus den Dörfern rund um die Stadt rekrutiert, wie Oarda de Jos, Oarda de Sus, Bărăbanţ, Miceşti, Drâmbar, Vinţu de Jos, Vurpăr und Blandiana, die alle zum Steuerbereich des Fürstentums gehörten. 1810 gab es 39 Dörfer, aus denen die Schiffleute auf der Mureş stammten. Die Bedeutung der Einwohner aus dem Mureş-Gebiet für die Wirtschaft Siebenbürgens wird auch durch die ihnen verliehenen Privilegien belegt. Allein das Salzmonopol brachte die beachtlichen Jahreseinnahmen von rund 70 000 Gulden ein, das Doppelte im Vergleich zu den Gold-, Silber- und Quecksilberminen zusammengenommen. Schiffer hatten einen privilegierten Status innerhalb der fürstlichen Domäne, da sie von der drei- bis viertägigen Arbeit der Leibeigenen und anderen Verpflichtungen befreit waren, aber eine feste jährliche Steuer zahlten, die zwischen 2 und 5 Gulden lag. Schiffer durften nur Häusler werden; Leibeigene waren von diesem Beruf ausgeschlossen.

Ab der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts wurden auch Salzvorkommen in Ocna Mureş abgebaut, aber das wichtigste und größte Lager in Siebenbürgen blieb in Partoş. Was die Entladestationen betrifft, verblieben größtenteils die alten: Şoimuş [Falkendorf / Solymes], Săvârşin [Soborschin / Soborsin], Lipova [Lippa / Lippa], Aradul Vechi [Alt-Arad / Régi Arad], Mako und Szeged.

Weil es an Arbeitskräften mangelte, wandte sich das Bergamt des Öfteren hilfesuchend an die Soldaten der vier in Siebenbürgen stationierten Infanterieregimenter. Am 19. März 1788 schickte Johann von Predelitz, der Salzsammler in Ocna Dej, eine Notiz an das Höhere Bergamt in Zlatna über den Einsatz von Soldaten für den Transport auf Wasserstraßen. Er behauptete, dass das Hauptquartier des 2. Regiments in Năsăud die Teilnahme von Soldaten genehmigt habe, solange dies ihre Aufgaben im Grenzgebiet nicht beeinträchtigte. Er erwähnte weiter, dass zwei Bootskapitäne mitsamt ihrer Besatzung bei einem Transport ums Leben gekommen waren und durch den Kontrolleur Fetsi und den früheren Förster Klutsch ersetzt wurden. Im Antwortschreiben des Bergbauamtes wird erwähnt, dass das Amt in Ocna Dej noch Schiffer suchte, da der Transport auf Wasserläufen gefährlich sei und immer wieder Opfer forderte. Außerdem waren diese Arbeiten von den Wetterbedingungen abhängig, daher konnten sie sich keine Verzögerung leisten53.

Johann Ehrenreich von Fichtel (1732–1795), ein österreichischer Mineraloge, der zwischen 1788 und 1790 Siebenbürgen besuchte, berichtete in seinen im Jahre 1791 in Wien veröffentlichten Mineralogische Bemerkungen von den Karpathen, dass Siebenbürgen sechs Salinen, nämlich Turda [Thorda / Torda], Ocna Dej [Deesakna / Désakna], Colos [Kolos], Ocna Sibiului [Salzburg / Vizakna], Sic [Szek] und Praid [Parajd], zählte54. Das in Siebenbürgen erzeugte Salz wurde zum Teil im Land verkauft, größtenteils aber nach Ungarn und nach Kroatien und Slowenien sowie in das Banat transportiert55. Ungarn verlangte vom siebenbürgischen Salz gegen 600 000 Zentner pro Jahr, das Temeswarer Banat mindestens 120 000. In Siebenbürgen konsumierte man ungefähr 230 000 Zentner jährlich und so betrug die siebenbürgische Salzerzeugung eine Million Zentner pro Jahr56.

Im Jahr 1772 verfügte das Salzamt von Partoş über 262 Schiffe, aber 400 wären nötig gewesen, um den Bedarf für den Transport von etwa 30 000 Tonnen nach Szeged zu decken. Im Jahr 1778 wurden 92 Schiffe aus Arad zur Wiederverwendung nach Maros-Portu gebracht, und im Jahr 1780 erreichte die Zahl der Schiffe im Inventar des Amtes 30057.

Außer Salz und Holz wurden auch Getreide, Lebensmittel, Wein, Eisen, Kupfer, Blei, Bretter und Bausteine in die westlichen Gebiete Siebenbürgens, ins Banat und nach Ungarn transportiert. Im Jahr 1788 wurde Kriegsmaterial während des österreichisch-russisch-osmanischen Krieges (1787–1791) verschickt. Im Rahmen der Militäroperationen forderte die siebenbürgische Regierung das Amt am 28. Jänner 1788 auf, 25–30 Pontons für den Bau von schwimmenden Brücken über die Wasserwege für den Durchzug von Truppen zu bauen58.

Erschwert wurde die Schifffahrt auf der Mieresch nicht nur durch Mäander, sondern auch durch bestimmte Hindernisse, die zahlreiche materielle Schäden und menschliche Tragödien auslösten. So sanken im Jahr 1771 mehrere Schiffe und verursachten einen Schaden von 1165 Gulden. Im Jahr 1774 wurde die Schifffahrt durch den Einsturz eines Turms in der Ortschaft Folt [Fold / Folt] in das Wasser des Flusses verhindert. Die Schiffseigentümer und die Bewohner der umliegenden Dörfer wurden angewiesen, das Flussbett von Steinen, Reisig und umgestürzten Bäumen zu säubern; weiters wurden Maßnahmen ergriffen, um gesunkene Schiffe und Flöße aus dem Wasser zu entfernen59.

Die Navigation war nur südlich der Stadt Aiud möglich, wo der Fluss Mieresch schiffbar war. Da die Schifffahrt flussabwärts, von Szeged nach Aiud, nicht möglich war, wurden Treidelpfade angelegt, um die Rückkehr den Schiffsleuten zu Fuß oder mit den Karren zu erleichtern60.

In dieser Zeit benutzte die Bevölkerung die Sümpfe und das Wasser für das Vieh, die Fische für die Ernährung und die Sträucher und Gehölze zum Heizen61.

Die große Anzahl von Krümmungen des Flusses war eine weitere Ursache für die Überschwemmungen, vor allem während des jährlichen großen Hochwassers im Frühling, weil dadurch die großen Wassermengen verlangsamt wurden. Eine Lösung dafür war der Bau von Rinnsalen, damit das Hochwasser schneller und sicherer fließen könnten. Dies war bei den Überschwemmungen des Jahres 1770/71 in Dumbrăveni [Elisabethstadt / Ebesfalva] der Fall62.


Karte 3. Die Josephinische Landaufnahme (hier Sektion 170) zeigt, wie die landwirtschaftlichen Flächen genutzt wurden
(Quelle: https://maps.arcanum.com/de/map/firstsurvey-transylvania).
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Im Laufe des 18. Jahrhunderts entstanden infolge der Schneeschmelzen im Gebirge oder von Platzregen große Überschwemmungen am Unterlauf des Flusses Mieresch. Das Jahr 1702 war in ganz Siebenbürgen sehr regnerisch, was zu „großen und unerhörten Überschwemmungen“ führte, so der ungarische Chronist Miháli Cserei63. Im Sommer 1713 wurden „Hochwasser und häufige Überschwemmungen in ganzer Provinz“ aufgezeichnet64. 1716 kam es zu neuen Überschwemmungen des Flusses Mieresch infolge der ununterbrochenen Niederschläge; die dadurch entstandenen Sümpfe am unteren Mieresch-Fluss im Banat behinderten die Bewegung der Truppen von Eugen von Savoyen65. Die als Folge der Regen und Wolkenbrüche entstandenen Überschwemmungen dieses Flusses in den Jahren 1730 und 1731 zerstörten die umliegenden Felder und Äcker66. Die reichhaltigen Niederschläge der Jahre 1750 und 1751 am mittleren Miereschtal führten zu Hochwasser, das so hoch war, dass es die „Bäuche der Pferde erreichte“, und bei Vinţu de Jos die Wiesen zerstörte67. Das Hochwasser des Jahres 1771 hatte Auswirkungen in ganz Siebenbürgen68 und vernichtete einen großen Teil der Stadt Arad69. Weitere Überschwemmungen des Flusses Mieresch wurden 1774 infolge der ununterbrochenen Regenfälle im ganzen Großfürstentum Siebenbürgen verzeichnet70.

Das Hochwasser riss Bäume, Äste, Sträucher mit sich, zerstörte Brücken und Mühlen. Alle diese Hölzer und weitere Reste, die sich um die Krümmungen sammelten, erschwerten und behinderten die Navigation. Die Ablagerungen und Mäander konnten für den Schiffsverkehr gefährlich sein, denn sie verursachten viele Unfälle durch das Umkippen von Flößen oder Schiffen. Eine Säuberung und Räumung der schiffbaren Flüsse, in diesem Fall der Mieresch, war nach jeder Überschwemmung und jedem Hochwasser nötig.

■ PLÄNE ZUR SCHIFFBARMACHUNG DER WASSERWEGE

Nach 1699 versuchten die Habsburger, die Hauptflüsse für den Transport der Ressourcen Holz und Salz schiffbar zu machen. Ein erster Plan, von Graf Johann Friedrich von Seeau 1700 präsentiert, zielte auf die Schiffbarmachung der Flüsse Somech und Alt71, wurde aber aus finanziellen Gründen abgelehnt. Ein Projekt aus dem Jahre 1771 beabsichtigte die Anstellung von Schiffsleuten aus deutschen Ländern72; ein anderes aus demselben Jahr, das die Einführung von modernen Baggermaschinen zur Verbesserung der Schifffahrt auf der Mieresch und die Schiffbarmachung des Flusses Arieş [Goldfluss / Aranyos] beabsichtigte, wurde zum Teil bewilligt, aber nicht ausgeführt73. Neue Großprojekte zur Regulierung der Flüsse Mieresch und Tisa [Theiss / Tisza]74 für die Verbesserung der Schifffahrt in den östlichen Teilen der Monarchie wurden in der Zeit Maria Theresias entworfen75. Geplant wurde damals auch die Erbauung einer Verbindung zu Land und zu Wasser zwischen Sibiu [Hermannstadt / Nagyszeben] und Triest, sowie einer Verbindungsstraße zwischen Sibiu und Fiume [Rijeka] zu Land und zu Wasser76. Beide Bauprojekte scheiterten wegen des Widerstandes der siebenbürgischen Stände77.

Das technische Hauptproblem, das die Spezialisten in der Durchführung ihrer Pläne zur Regulierung und Schiffbarmachung dieser Flüsse zu lösen hatten, bestand in der Beseitigung zahlreicher Felsen und Krümmungen, die schwierige technische Einsätze erforderlich machten78. 1773 präsentierte Graf Auersperg, der damalige Gouverneur Siebenbürgens, einen Plan zur Regulierung aller drei schiffbaren Flüsse, aber die siebenbürgischen Stände fanden die Kosten des Unternehmens allzu hoch und lehnten ihn ab79.

Der 1779 vom Navigationsingenieur Mathias Fischer80 vorgestellte Bauplan zur Einführung von neuen Transportschiffen und zur Regulierung des Flusses Mieresch kann als eines der wichtigsten Projekte in der Geschichte Siebenbürgens bezeichnet werden, weil die neuen Pläne einerseits das Umdenken des Transportes auf dem Wasser, andererseits die Orientierung auf die damaligen Ideen der Schonung des Waldes widerspiegeln. Dieses Projekt bestand im Bau von Schiffen aus weichem Holz, in der Begradigung des Flusses Mieresch, im Transfer von Spezialisten aus Oberösterreich nach Siebenbürgen und in der Ausbildung von Personal für die Werft von Partoş. Weil das Vorhaben für Siebenbürgen neu war, standen seiner Durchführung viele technische Probleme entgegen.

Ein wichtiger Grund für die Neuorientierung des Wassertransportes waren die steigenden Preise beim für den Schiffsbau nötigen Eichenholz. Die steigende Abholzung der Wälder zu wirtschaftlichen Zwecken, ihre schlechte Bewirtschaftung und der Mangel an Forstgesetzgebung und -personal führte zu einer lokalen Holzkrise.

Das benötigte Holz für den Bau von Eichenschiffen wurde bei Vărădia de Mureş [Waradia, auch Totvărădia / Tótvárad] beschafft. Die Verringerung der Eichenbestände bei Waradia und die Preiserhöhung dieser Holzgattung in Siebenbürgen und Europa waren die Ursachen, die diese Neuausrichtung und das Umdenken im Schiffsbau verursachten81.

Diese Krise, die vor allem bei Eichen bemerkbar war, gab den Experten den Anlass für den Entwurf des großen Plans zur Errichtung von billigen und leichten Schiffen aus weichem Holz, die auf Flüssen mit niedrigem Wasserstand fahren konnten. Navigationsingenieur Mathias Fischer, der für den Mieresch verantwortlich war und sowohl die Schiffe als auch den Lauf des Flusses kannte, legte dem Thesaurariat im Dezember 1778 ein Projekt für den Bau von Holzschiffen aus Tannen vor, die viel billiger als die Holzschiffe aus Eichen waren. Sein Projekt strebte den Bau von solchen Schiffstypen an, die, angepasst an Länge, Breite und Höhe, besser und effizienter als die früheren waren. Das Thesaurariat bewilligte den Plan und eine Probefahrt auf dem Mieresch zwischen Partoş und Szeged82.

Weil die neuen Weichholzschiffe bei Unfällen weniger robust als die alten Eichenholzschiffe waren, ordnete das Thesaurariat in seiner Sitzung vom 8. Dezember 1778 eine neue Säuberung des Flusses Mieresch an83.

■ RÄUMUNG 1778

Die Durchführung der Mieresch-Räumung 1778 wird anhand von zwei Berichten analysiert, die im Österreichischen Staatsarchiv aufbewahrt sind84. Die „Berechnung der Kosten“85 und das „Journal“86 enthalten Informationen über die Kosten dieser Räumung für Arbeitskräfte, Material und Nebenkosten bzw. die tägliche Durchführung der Arbeiten und die Anzahl und Größe der ausgezogenen Wurzelstöcke.

Die Räumungsarbeiten wurden von Mathias Fischer, dem Kammeral-Navigationsingenieur geleitet. Laut seinem am 15. Oktober 1778 vom Maros-Portu eingereichten Bericht trat er die in dieser Absicht unternommene Wasserreise in Begleitung des Transportoffiziers Oberndorfer an, der sich mit der Aufsicht der Arbeiten zwischen Deva und Miriszlo ganz allein beschäftigte. Währenddessen befand sich Fischer in Lippa um der gemeinschaftlichen Probe der Altherischen Maschine beizuwohnen, infolge des Einverständnisses mit den ungarischen und banatischen Mierrsch-Räumungen87.

Er schlug die Anwendung dieser Altherischen Maschine zur Heraushebung der Brückenpiloten am Maros-Portu vor, da schon die Unkosten zu deren Herstellung kalkuliert wurden aber zur Mieresch-Räumung sei sie, seiner Meinung nach, nicht anzuwenden88.

Am 6. August 1778 um 5 Uhr morgens fuhren zwei Schiffe, mit vier Schiffsleuten und sechs Ruderknechten besetzt, und mit den erforderlichen Rüstzeugen aus Partoş [Maros-Portu] in Richtung Zam [Sameschdorf / Zám] an der siebenbürgisch-ungarisch-banatischen Grenze, wo sie um 10 Uhr abends ankamen. Auf der Karte 4 sind alle Ortschaften angegeben, wo der Fluss Mieresch gereinigt wurde.


Karte 4. Der Fluss Mieresch zwischen Mirăslău (1) und Zam (31)
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Mit der Miearesch-Räumung wurde am 11. August in Sameschdorf begonnen. Das Schiff segelte in Richtung Burjuc [Burzsuk], wo ein Nachtlager errichtet wurde. Auf der Strecke wurde der Treidelpfad von wuchernden Sträuchern gereinigt, der notwendige Riegel zur Winde89 in den Tissaer Wald gehauen und mit Handseilen ausgehoben. Vom 11. bis 12. August am Abend arbeitete Hadan Joszif aus Glod [Klod / Glod] mit seinen Gesellen für 11,36 Fl.

Am 12. August reinigten Hadan Joszif und seine Gesellen das Ufer bis oberhalb Tătărăşti [Tatarsdorf / Tataresd], überprüften die Schiff-Auswinterung bei so genannten „Grünen“, gruben einen großen gefallenen Baum aus, der sich halb im Wasser, halb mit den Wurzeln am Ufer befand. Er wurde mit weiteren zwei Bäumen mittels einer Winde an das Ufer gebracht. Unter dem Ausfluss „Grün“ wurde ein im Wasser liegender großer Wurzelstock abgesondert, der voll mit Wasser war.

Von Tatarsdorf bis Câmpuri-Surduc [Thalfeld / Kimpényszurduk] reinigten Ordian Zacharie und seine Gesellen am 13. August für 9,12 Fl. die Ufer des Treidelpfads von Wurzelsttöcken und Gesträuchen sowie die anderen Ufer von Bäumen, die einzufallen drohten. Mit einer Winde hoben sie drei Wurzelstöcke oberhalb Tatarsdorf und fünf gegen Thalfeld heraus.

Am 14. August hoben Johannes Constantin und seine Gesellen für 10,42 Fl. neben der Überfuhr von Dobra [Judendorf / Hunyaddobra] einen sehr großen eingewurzelten Wurzelstock mit einer Winde und zogen ihn mit anderen Winden an das Ufer. Dort blieben noch weitere drei Bäume im Wasser – wovon der erste 4 Schuh (cca 1,20 m), die anderen über ein Klafter (etwa 1,80 m) tief im Wasser waren –, weil kein Anbindungsplatz für die Winden gefunden wurde. Stattdessen wurde an diesem Tag der Treidelpfad bis Stretea [Sztrettye] geräumt.

Da am 15. und 16. August Maria Himmelfahrt bzw. Sonntag Gottesdienste zu Judendorf gefeiert wurden, wurden die Räumungsarbeiten an diesen Tagen unterbrochen.

Am 17. August wurden die Arbeiten oberhalb von Stretea fortgeführt, wo Manga Petru und seine Gesellen wegen eines beinahe ganz verschlammten Wurzelstockes zu anstrengender Arbeit gezwungen waren. Dafür wurden sie mit 2,36 Fl. bezahlt. Nachdem ein passender Anbindungsort nicht gefunden worden war, banden sie den Wurzelstock mit zwei Seilen. Ein weiteres Problem war, dass die Winden dreimal getauscht werden mussten, weil die Seile rissen und sie nur einen Teil des Baumes herausziehen konnten. Die Arbeiter zerstörten dabei die Zäune eines benachbarten Gartens sowie die sich darin befindenden Maispflanzen und Kräuter; der Baum wurde bis zum Abend gehoben und an das steil gegrabene Ufer gezogen.

Der Eichenstamm, der 16,2 m × 5,4 m maß, wurde am 18. abgehauen und über das Ufer auf 9-10 m weit hinausgezogen. Am selben Tag wurden die Ufer bis Ilia [Elienmarkt / Marosillye] von denselben Arbeitern geräumt. Luputz György und seine Gesellen aus Gurasada [Zaadt / Guraszáda] arbeiteten für 18,18 Fl.

In Elienmarkt wurden am 19. August die Räumungsarbeiten wegen des Mangels an Arbeitskräften eingestellt. In dieser Zeit wurden die dortigen Überwinterungsplätze besichtigt und aufgenommen. Es wurden dafür vier Profile, wo es nötig war, sie zu erweitern, abgemessen.

Am 21. August schickte das Komitat wegen des Mangels an Knechten und Schiffleuten Handlanger, um vier Profile bei der Untiefe der Mieresch unterhalb von Elienmarkt zu nehmen, und dann mit Handseilen den dort befindlichen Wurzelstock herauszuziehen.

Die Arbeiten wurden am 22. August stromaufwärts bis Lăpuşnic [Haldorf / Lapusnyak] fortgeführt, wo einige für die Schifffahrt gefährliche Wurzelstöcke herausgezogen wurden. Der größte Baum war 14,4 m hoch × 0,9 m stark und der zweite war 21,6 m hoch × 1 m stark; sie wurden mit zwei Winden gezogen. Der dritte war 19,8 m hoch × 0,80 m stark und wurde mit drei Winden geholt. Darüber hinaus wurden noch neun mittlere Wurzelstöcke teils mit einer Winde und teils mit den Handseilen herausgezogen und an einem Ort gesammelt gelagert.

Am 24. August wurden die Arbeiten mit dem Herausziehen des letzten großen Baumes (18 m hoch × 2 m stark) bis zum Ufer fortgesetzt; das Ausziehen war mühsam, denn beim ersten Versuch brachen zwei Winden ab; beim zweiten Versuch wurde er samt den Wurzeln herausgezogen. Weiters wurde am selben Tag ein kleinerer, aber zur Gänze verschlammter Baum mit einer Winde und Handseilen herausgebracht. Der Ort wurde dann weiter von Sträuchern und Büschen bis Bretea Miereschană [Brettye / Marosbrettye] geräumt. Vom 22. bis 26. August arbeiteten Haida Ioan und seine Gehilfen.

Der Treidelpfad von Brettye bis Dealu Fetii90 wurde am 25. von den vielen Sträuchern, Wurzelstöcken und Gebüschen gereinigt. Danach wurde den ganzen Tag hindurch der Fluss mit einer Winde und mit Handseilen stückweise geräumt. Außerdem wurde an diesem Tag eine sehr große weiße Pappel, die samt ihrer Wurzel in die Mieresch gestürzt war, von Mittag bis Abend von drei Arbeitern in zwei Teile gehauen, dann mit einer Winde gehoben und mithilfe von zwei Männern bis an das Ufer gebracht. Am 26. August wurde die Pappel mit einem anderen großen Wurzelstock mit Hilfe von drei Winden an Land gebracht. Des Weiteren wurden die Bäume, die auf dem Treidelpfad hinderlich waren, abgehauen.

Dann wurden unter Brănişca [Bernpfaff / Branyicska] die Ufer herausgegraben. Am folgenden Tag, dem 27. August, wurden die Ufer bis Şoimuşul Miereschan [Falkendorf Marossolymos] gereinigt, danach wurde bei Bernpfaff ein mittlerer Wurzelstock mit Handseilen, sowie unter Falkendorf ein großer Wurzelstock mit zwei Winden von Krisan Joszif aus Păuliş [Paulisch / Ópálos] mit seinen Gesellen für 4,30 Fl. herausgezogen. In Falkendorf wurde in einem Lager übernachtet.

Von Falkendorf bis Deva [Diemrich / Déva] wurden am 28. August die Ufer gereinigt, dabei ein mittlerer Wurzelstock mit den Handseilen herausgezogen. Ferner wurde die Arbeit mittags bei Diemrich wegen starken Regens bis zum 29. August unterbrochen; die Arbeiter wurden entlassen.

Von Diemrich bis Hărău [Haren / Haró] wurde am 29. August die Ufersäuberung auf Verlangen der Einwohner aus Haren durchgeführt. Nördlich von Diemrich wurde in der sogenannten „Jeruga“ ein kleiner Wurzelstock mit den Handseilen herausgezogen.

Anschließend wurde südlich von Chimindia [Kemendin / Kéménd] eine im Frühjahr durch das Eis dahin geschwemmte und verschlammte Überfuhr-Platte herausgezogen. Für die zwischen 27. und 31. August geleistete Arbeit bekamen Dumitru Andras aus Haren und seine Gesellen 18,54 Fl.

Am 31. August wurden von Kemendin bis Turdaş [Thorendorf / Tordos] die Ufer von Sträuchern gereinigt und ausgeräumt. Bei Rapoltu-Mare [Groß-Rapolden / Nagyrápolt] wurde mit zwei Winden ein Wurzelstock herausgezogen und auch ein zwei Jahre zuvor herausgezogener großer Eichenstock vom Ufer entfernt.

Oberhalb von Thorendorf wurde am 1. September der Treidelpfad gereinigt; am selben Tag wurden bei Babolna [Krautfeld / Alparét] nach zweimaligem Wechsel von drei Winden zwei Wurzelstöcke, bei Folt ein Wurzelstock mit zwei Winden und zwei kleinere Wurzelstöcke mit einer Winde herausgezogen. Hier arbeiteten Koszte Sandu aus Thorendorf und seine Gehilfen für 11,12 Fl.

Am 2. September wurde von Fold bis Gelmar [Gyalmar / Gyalmár] das Ufer gereinigt. Bei der sogenannten „Thurias“ wurden drei große Wurzelstöcke herausgezogen und mit zwei Winden an Land gebracht. Mit den Handseilen wurden zwei kleinere Wurzelstöcke aus dem Ufer ausgegraben, und weitere drei große Wurzelstöcke an das Ufer gebracht. Außerdem wurden zwei große Ulmen umgehauen und ein alter, über dem Ufer liegender Baum entfernt.

Auf einer langen Strecke von Gyalmar bis Ceru-Băcăinţi [Bocksdorf / Bokajfelfalu] wurden am 3. September die Sträucher am Ufer umgehackt. Aus dem Fluss wurden bei Gyalmar ein kleiner Wurzelstock mit einer Winde; bei Bocksdorf zwei große Wurzelstöcke mit einer Winde und zwei kleine Wurzelstöcke mit Handseilen gehoben. Vardyan David aus Gyalmar arbeitete mit Gehilfen aus Homorod [Homruden / Homoród] für 5,6 Fl.

Bei Săliştea [Tschora / Alsócsóra] wurden am 4. September neben der Ufersäuberung zwei große Wurzelstöcke mit den Winden, ein großer und ein kleiner Wurzelstock mit den Handseilen gehoben und an das Ufer gebracht. Darüber hinaus wurde ein großer Stein entfernt. Für diese Arbeit wurden Jacob Salamon aus Şibot [Unterbrodsdorf / Zsibót] und seinen Gesellen 5,42 Fl. bezahlt.

Am 5. September wurden die Ufer von Vinţu de Jos [Unterwinz / Alvinc] bis zum sogenannten „Muntz“ von Apolzan György und seinen Gesellen aus demselben Dorf für 5,36 Fl. gereinigt. Die Arbeiten wurden von Thodor Stirba und seinen Gesellen aus Lancrăm [Langendorf / Lámkerék] und Pianu de Jos [Deutsch-Pian / Szászpián] für 2,48 Fl. weitergeführt. Danach wurde die Räumung wegen amtlicher Angelegenheiten unterbrochen und am 17. September Richtung Mirăslău [Miroßlen / Miriszló] fortgesetzt; hier wurden mit den Winden und den Handseilen jeweils zwei kleine Wurzelstöcke herausgezogen, die den Schiffen im Weg gestanden waren.

Am 18. September wurden die Ufer von Partoş bis Tatoi [Tate / Táté] gereinigt, und ein großer und ein kleiner Wurzelstock aus dem Fluss geräumt. Muntean Anghel aus Miceşti [Dörflein / Kisfalud] und seine Gesellen bekamen für diese und weitere Arbeiten bis 23. September 27 Fl.

Den ganzen 19. September wurde beim wilden Waldgarten nahe Tăuţi [Ratzenhaus / Tótfalud] gearbeitet. Ein Wurzelstock kostete viel Mühe; dann wurde er nach dem Wechsel zweier Winden endlich gehoben und ans Ufer gebracht. An gleicher Stelle wurden mit zwei Winden noch sieben und mit einer Winde vier Wurzelstöcke herausgehoben.

Am 21. September wurden bei Wald Beka oberhalb Galţiu [Hahnendorf / Gáldtö] den ganzen Tag hindurch zehn Stämme ausgehoben. Der erste wurde mit drei Winden und die übrigen neun mit jeweils zwei Winden ausgehoben. Dann wurde hier Nachtlager bezogen.

In Beka wurden am 22. September mit zwei Winden und mit Handseilen sieben große Wurzelstöcke herausgebracht. Die Räumung wurde bis Mihalţ [Michelsdorf / Mihálc] fortgesetzt.

Die Ufer von Michelsdorf bis Coşlariu [Koslard / Koslárd] wurden am 23. September gereinigt. Auf dieser Strecke wurden mit zwei Winden zwei große Wurzelstöcke, mit einer Winde vier große, und mit Handseilen zwei kleine Wurzelstöcke ausgehoben. Für fünf Tage Arbeit wurden Oltean Ioan aus Şeuşa [Salzbach / Sóspatak] und seine Gesellen mit 16 Fl., Haczegan Liahul und seine Gesellen aus Tate und Ciugud mit 19 Fl. bezahlt

Am 24. September wurden die stark verschlammten Ufer zwischen Koslard und Zărieş [Zericz / Zerjes] gereinigt; dann wurden auf dieser Strecke mit zwei Winden drei große, mit einer Winde fünf große und mit Handseilen drei kleine Wurzelstöcke herausgezogen.

Die Uferreinigung wurde am 25. September von Zericz bis Căpud [Kapud / Magyarkapud] weitergeführt; an diesem Tag wurde nur ein Wurzelstock, und zwar in drei Stücken, aus der Verschlammung herausgehoben. Nördlich von Teiuş [Dreikirchen / Tövis wurde ein Wurzelstock mit zwei Winden gehoben, der am selben Tag nur bis an das Ufer gebracht wurde. Dieser Eichenstock, der 19,8 m × 0,60 m groß, und in der Mitte 1,5 m stark war, wurde am 26. September nach dreimaligem Wechsel der Winden in zwei Stücken über das 2,60 m hohe Ufer gezogen. Dann wurden bis Beldiu [Beldendorf / Beld] die Ufer gereinigt und ein Wurzelstock mit Handseilen über eine flache Sandbank herausgezogen.

Am Sonntag, 27. September wurde in Beldendorf gefeiert.

Am 28. September wurde das Ufer von Beldendorf bis Sâncraiu de Aiud [Königsdorf / Enyedszentkirály] gereinigt. Hier wurden mit einzelnen Winden drei große und mit Handseilen zwei kleine Wurzelstöcke herausgehoben.

Von den fünf südlich von Königsdorf seit langer Zeit aufeinanderliegenden 9 m langen und 1,5 m dicken Wurzelstöcken konnten während der Arbeiten am 29. September nur ein großer und ein kleiner Wurzelstock herausgebracht werden, weil alle drei verwendeten Winden dreimal getauscht werden mussten.

Am 30. September wurden bis Aiud [Straßburg am Mieresch / Enyed] die stark verwilderten Ufer gereinigt. Hier wurden vier große Wurzelstöcke mit großer Mühe und drei angespannten Winden herausgebracht. Mit zwei Winden wurden drei Wurzelstöcke entfernt. Weiters wurden vier umgestürzte, sehr starke Bäume, die mit Erde und Wurzeln bedeckt waren, aus dem Wasser geholt, nachdem sie vorher freigelegt und in zwei Teile gehauen worden waren.

Ein sehr verschlammter Baum in der Mitte der Mieresch, dem beladenen Schiffe ausweichen mussten, wurde an drei Winden befestigt, konnte jedoch nicht gehoben werden, da die Seile dabei abbrachen.

Am 1. Oktober wurden die Ufer zwischen Straßburg am Mieresch und Miroßlen gereinigt, und vier große Bäume mit zwei Winden herausgezogen. Bei Gâmbaş [Schwammenthal / Gombas] wurde wie in anderen Jahren vergeblich versucht, die dort seit vielen Jahren aufeinanderliegenden Wurzelstöcke zu entfernen. Am Abend dieses Tages erreichte die Mieresch-Räumung Miroßle, wo die Arbeiter ausgezahlt wurden. Die zwei Schiffe mit 12 Personen und Räumungsgerätschaften wurden aus Michelsdorf flussabwärts nach Partoş gebracht, wo auch das dritte Schiff eintraf; damit war die Räumung beendet.

Insgesamt wurden 122 große sowie 55 mittlere und kleine Wurzelstöcke herausgezogen. Ausgegeben wurden 493 Fl. 36 Kr. für Arbeiten, Material und zusätzliche Unkosten.

Gearbeitet wurde vom 11. August bis 5. September, weiters vom 18. September bis 3. Oktober 1778, ausgenommen an den Sonntagen am 16., 23, 30. August, 20., 27. September, und an den Feiertagen am 15. (Mariä Himmelfahrt) bzw. am 20. August (Tag des Hl. Stephan), als die Räumungsarbeiten eingestellt waren.

Der Bericht der Wiener Kommission vom 13. Februar 1779 enthält die Meinung der Ingenieure Nozdroviczky und Fischer, dass die alten Erdwinden am besten und günstigsten zu gebrauchen seien, und sie auch im folgenden Jahr bei der Mieresch-Räumung anzuwenden seien91. Technische Aspekte betreffend die Vorteile der Erdwinden bei dieser Räumung sind in der gemeinsamen Äußerung der Kammeral-Ingenieure Mathias Fischer und N. Nozdroviczky, vom 27. Oktober 177892 zu finden.

Der am 13. August 1778 erlassene Hofreskript ordnete eine dreifache gemeinschaftliche, von Ungarn, Banat und Siebenbürgen vorzunehmende Probe der drei verschiedenen zur Mieresch-Räumung anzuwendenden Maschinen an, aber weil dieser von den Wiener Behörden erlassene Befehl betreffend die Probefahrt mit den neuen Schiffen aus weichem Holz erst am 8. August in Ungarn und am 24. September in Timişoara [Temeswar], der Hauptstadt des Banat, ankam, die Mieresch-Räumung auf den ungarischen und banatischen Territorien noch nicht vollendet war, und der Ingenieur Fischer sich mit den Probeschiffen am Mieresch in Szeged beschäftigte, bestimmte die banatische Hofkommission den 22. Oktober als Tag der zu vermutenden Ankunft des Ingenieurs Fischer in Lippa.

Demzufolge wurde verfügt, dass die Proben am 23. Oktober vom ungarischen Kammeral-Ingenieur Nozdroviczky, der sich mit der Altherischen Maschine südlich von Lippa bei Hodina Baraszka für die Mieresch-Räumung beschäftigte, durchgeführt werden sollten, und im Banat mit den gewöhnlichen Erdwinden zu beginnen. Es sollte mindestens ein Test mit der Altherischen Maschine durchgeführt werden, weil das üble Herbstwetter eine mehrtägige Prüfung mit allen drei Maschinen nicht mehr ermöglichte.

Zu diesem Zweck wurden auf dem ungarischen Teil der Mieresch-Räumung einige Wurzelstöcke liegend zurückgelassen. Es wurden zwei Maschinen getestet – die erste war die Altherische in Siebenbürgen; die zweite, die nicht benannt wird, in Lippa. Bei der Testung der letzteren kam man zum Ergebnis, dass diese die Bäume nicht heben konnte.

Obwohl noch weitere Tests geplant waren, verzichtete die Kommission darauf, weil die Lage auf der Mieresch noch schlimmer war, da die Wurzelstöcke noch mühsamer zu heben waren, und sich dort weit größere, verästelte und verschlammte Bäume befanden; damit wurden auch weitere Unkosten gespart.

Nach einer ausführlichen Analyse der technischen Nachteile dieser Maschine war die Kommission überzeugt, dass weder das Altherische Hebezeug noch die hierbei angebrachte Vorrichtung zur Räumung der Mieresch tauglich waren, und sie dem Staat keinen wirtschaftlichen Gewinn bringen konnten.

Was die ungarische sogenannte Abbe’ Walscherische Hebemaschine betrifft, die 1776 auf die Mieresch geschickt und drei Jahre lang verwendet wurde, wurde festgestellt, dass sie gegenüber der Altherischen Maschine sehr viele Vorzüge hatte, obwohl sich beide Maschinen in mancher Hinsicht ähnlich waren. So war z. B. der durch die ausgeübte Gewalt entstehende Druck auf beide Schiffe verhältnismäßig aufgeteilt – der bei der Altherischen Maschine entstehende Druck konzentrierte sich hingegen auf einen Punkt. Außerdem war das Fassen eines Wurzelstockes bei der Walscherischen Hebemaschine einfacher als bei der Altherischen. Des Weiteren konnte man mit dieser Maschine beim Herausziehen des Wurzelstockes leichter zurückweichen, was bei der Altherischen nicht möglich war.

Ein weiterer Vorteil der Zangenmaschine oder der Erdwinden, die bei der ungarischen Mieresch-Räumung zum Herausschaffen der Wurzelstöcke mit Erfolg angewendet wurden, bestand darin, dass sie sich bequem am Ufer anbinden ließen, was bei der Altherischen Maschine nicht funktionierte.

Was die Nachteile der Erdwinde anbelangt, bestätigte die Kommission, dass diese hauptsächlich auf dem Fluss Mieresch in Anbetracht seines seichten und unordentlichen Grundbettes angewendet werden sollte. Die Altherische Maschine sei für diesen Fluss zu groß und zu weitläufig, deswegen entstehe öfters der Umstand, dass man mit den Schiffen den in so verschiedenen Lagen befindlichen Wurzelstöcken nicht nahe genug kommen, und auch nicht immer an der geeigneten Stelle greifen könne, und die gehobenen Wurzelstöcke ohne Winden nicht so einfach herauszuziehen wären. Die Kommission versicherte weiters der Behörde, dass die Erdwinden, wenn sie mit allen notwendigen Werkzeugen ausgerüstet seien und geschickt bedient würden, zur Mieresch-Räumung ausreichend verwendbar wären, denn sie verursachten die geringsten Unkosten.

Die Tätigkeit der Winden in Bezug auf die Mieresch-Räumung wird aus den folgenden Gründen bewiesen:



1. Man kann sich frei mit einem Schiff zur bloßen Anbindung auf alle Arten ungehindert dem Wurzelstock nähern und ihn fassen.

2. Man kann den Wurzelstock am geeignetsten Ort anbinden; zu solcher Arbeit wären laut Fischer die Walachen besser geeignet, weil sie sich eine Zeit lang unter dem Wasser aufhalten können.

3. Dem schon mit dem Ufer mittels der Winden verbundenen Wurzelstock kann man auch verschiedene vorteilhafte Richtungen geben, die das Heben desselben erleichtern.

4. Die Kraft lässt sich durch Vermehrung der Winden und/oder der anzustellenden Menschen vergrößern.

5. Das Heraufbringen des Wurzelstockes über die schiefen Ufer kann mit verschiedenen Hebevorrichtungen erleichtert werden.

6. Die Erfahrung hat gezeigt, dass die Wurzelstöcke mit ihren Ästen, welche die Schifffahrt behindern, mittels eingerichteten Winden und anderen Werkzeugen bezwungen werden können.

7. Da sowohl bei Anwendung der Altherischen, als auch der ungarischen Maschinen gleich ausgerüstete Winden immer unentbehrlich seien, erklärt sich, dass auch die Arbeit mit den Winden am günstigsten sein müsse, da die Ausübung mit einer gut anwendbaren Maschine zu jeder Zeit am wirtschaftlichsten ist.



■ NACHWORT UND SCHLUSSBETRACHTUNGEN

Die Raum- und Ufersäuberung hatte kleine Auswirkungen auf die Landschaft. Meistens bestand die Landschaftsänderung in der Ufersäuberung von Vegetation, Gebüschen und Sträuchern, sowie in der Reinigung des nötigen Treidelpfads.

Im Mai 1786 wurden die Navigationsingenieure Fischer, Mraz und Croner mit der Regulierung der Flüsse Mieresch, Somesch und Alt beauftragt. Sie sollten über die Zustände, die die Schifffahrt auf diesen drei Flüssen behinderten, berichten. Sie benötigten Spezialisten, welche die Hindernisse beheben konnten93.

Die Begradigungsarbeiten des Flusses Miearesch, die bei „Limba“, in der Nähe von Alba Iulia, begonnen hatten, verursachten Beschädigungen des Terrains und gefährdeten dadurch das Dorf Ciugud, das umgesiedelt werden musste94. Dieses Beispiel des gescheiterten Versuchs einer Flussregulierung macht deutlich, dass das ursprünglich anvisierte Ziel nicht erreicht wurde, und die eingetretenen Folgen, nämlich die Zerstörung der Landwirtschaft und die Versetzung des Dorfes, ein Beweis dafür ist, dass unprofessionell eingegriffen worden war.

Die Regulierung des Unterlaufs der Mieresch begann mit dem Bau von Dämmen und der Sperrung von Nebenflüssen, um die Ausbreitung von Hochwasser zu verhindern. Die Lage und der Einsatz der Dämme spiegeln einen wichtigen Aspekt der Regulierungsmaßnahmen wider, nämlich den Hochwasserschutz durch das Abschneiden und die Instandhaltung der Kanäle. Dementsprechend folgten die Deiche in den meisten Fällen den ursprünglichen Uferlinien vor der Mäanderregulierung. Auch der Hauptlauf des Flusses wurde nicht verändert, und ab Mitte des 18. Jahrhunderts beschränkten sich die Eingriffe auf einen einzigen Mäander. Ab Mitte des 19. Jahrhunderts begannen umfangreiche und einheitliche Arbeiten, die jedoch durch Konflikte zwischen lokalen Behörden und Landbesitzern unterbrochen wurden. Diese Einschnitte wirkten sich positiv auf den Hochwasserschutz aus, da der Wasserfluss schneller wurde. Außerdem blieben die Städte von der Überschwemmungsgefahr verschont95.

Ein weiteres Projekt zur Regulierung des Flusslaufs der Mieresch wurde am 6. Mai 1850 von Dimitrie Moldovan, Abgeordneter des Militärkommissariats des Distrikts Alba, ans Hohe k. k. Militärkommando in Hermannstadt eingereicht, um den Fluss für Dampfschiffe schiffbar zu machen. Dies wurde aber nicht genehmigt96.

Ende des 19. Jahrhunderts wurde mit der Befestigung des Kanals und der Ufer begonnen, um vor allem die Schifffahrt zu erleichtern. Damals erreichten doppelt so viele Schiffe Szeged auf der Mieresch als auf der Theiß, und auch die Menge der transportierten Güter war doppelt so groß. Daher war die Aufnahme des Dampfschiffverkehrs eine Priorität. Die 1865 angefangenen Arbeiten wurden wegen des Ersten Weltkriegs nicht abgeschlossen97.

Das ursprüngliche Ziel, die Einführung von neuen Hebemaschinen und die Erleichterung des Transportes mit Schiffen aus weichem Holz an der Unter-Mieresch, wurde erreicht.

Das Hochwasserrisiko wurde durch die Räumung beseitigt. Da es sich um eine Flussräumung handelte und keine Flussbegradigung, die erst im 19. Jahrhundert durchgeführt wurde, gab es in diesem Fall keine bemerkenswerte Änderung des Landschaftsbildes.

Das technische Wissen der Ingenieure war von hohem Niveau. Sie verfügten außerdem über theoretische und praktische Fähigkeiten im Bereich der Naturwissenschaften und der Anwendung von Maschinen, und bestimmten die Regulierungsarbeiten bei den Flüssen.

Die Auswirkung auf die Landschaft war klein – die Änderungen bestanden meist in der Ufersäuberung von Weiden, Gesträuchen und Bäumen, die die Schifffahrt und den Verkehr auf dem Treidelpfad behinderten. Die später geplanten Regulierungsarbeiten scheiterten aber aus Mangel an qualifiziertem Personal und an der Technik.

Die Räumung des Jahres 1778 unterschied sich von den früheren durch die Verwendung von neuen Maschinen, die in den ungarischen Sektoren des Mieresch-Tales nützlich waren, und durch die Vorbereitung des Flusses auf die Einführung von neueren Schiffstypen aus Weichholz.

Der Erfolg dieser Räumung, der Probefahrten sowie der Anwendung von neuen Hebemaschinen mit dem Ziel, neue Holzschiffe einsetzen zu können, ist ein Ergebnis der habsburgischen Wirtschaftspolitik im Siebenbürgen des 18. Jahrhunderts.

Entfernung in Kilometern: Mirăslău (1)–Gâmbaş (2) 10,3 km; Gâmbaş (2)–Aiud (3) 6,1 km; Aiud (3)–Beldiu (4) 13,5 km; Beldiu (4)–Căpud (5) 3,5 km; Căpud (5)–Teiuş (6) 4,07 km; Teiuş (6)–Zărieş (7) 6,9 km; Zărieş (7)–Mihalţ (8) 1,5 km; Mihalţ (8)–Galaţiu (9) 6,6 km; Galaţiu (9)–Alba Iulia (10) 10,62 km; Alba Iulia (10)–Vinţu de Jos (11) 11,4 km; Vinţu de Jos (11)–Săliştea (12) 10,5 km; Săliştea (12)–Şibot (13) 6,5 km; Şibot (13)–Băcăinţi (14) 4,1 km; Băcăinţi (14)–Folt (15) 12 km; Folt (15)–Bobâlna (16) 2,1 km; Bobâlna (16)–Rapoltu Mare (17) 1,2 km; Rapoltu Mare (17)–Chimindia (18) 9,4 km; Chimindia (18)–Hărău (19) 3,4 km; Hărău (19)–Deva (20) 4 km; Deva (20)– Şoimuş (21) 7,5 km; Şoimuş (21)–Brănişca (22) 7,9 km; Brănişca (22)–Bretea Miereschana (23) 5,8 km; Bretea Miereschana (23)–Ilia (24) 2,4 km; Ilia (24)–Lăpuşnic (25) 5,6 km; Lăpuşnic (25)–Stretea (26) 3,8 km; Stretea (26)–Dobra (27) 2,5 km; Dobra (27)–Câmpuri-Surduc (28) 6,4 km; Câmpuri-Surduc (28)–Tătărăşti (29) 3,4 km; Tătărăşti (29)–Burjuc (30) 2,3 km; Burjuc (30)–Zam (31) 8,3 km.
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