I ININ/CDCITATC

BIBLIOTHEK larsitat

wien

DONAUREGULIERUNGS-COMMISSION <WIEN>

Special-Katalog der
Ausstellung der Donau-
Regulierungs-Commission in
Wien

Jubilaums-Ausstellung Wien 1898; [Fihrer]

Verl. d. Donau-Regulierungs-Commission
Wien
1898

eod

digitalisiert an der
Universitatsbibliothek
Wien

booksZ2ebooks.eu
digitised at Vienna
University Library




European libraries are hosting millions of books from
the 15th to the 20th century. All these books have
now become available as eBooks — just a mouse
click away. Search the online catalogue of a libra-
ry from the eBooks on Demand (EOD) network and
order the book as an eBook from all over the world
— 24 hours a day, 7 days a week. The book will be di-
gitised and made accessible to you as an eBook. Pay
online with a credit card of your choice and build up
your personal digital library!

An EOD eBook is a digitised book delivered in the form of a PDF file. In the advanced version, the file

contains the image of the scanned original book as well as the automatically recognised full text.

Of course marks, notations and other notes in the margins present in the original volume will also

appear in this file.

e< ,d digital on request

Whereever you see this button, you can order eBooks
directly from the online catalogue of a library. Just
search the catalogue and select the book you need.
A user friendly interface will guide you through the

ordering process. You will receive a confirmation e-mail and you will be able to track your order

at your personal tracing site.

Once the book has been digitised and is ready for downloading you will have several payment op-

tions. The most convenient option is to use your credit card and pay via a secure transaction mode.

After your payment has been received, you will be able to download the eBook.

books2ebooks.eu

1L ININ/EDCITATC

BIBLIOTHEK



You receive one single file in the form of a PDF file. You can browse, print and build up your own

collection in a convenient manner.

Print

Print out the whole book or only some pages.

Browse

Use the PDF reader and enjoy browsing and zooming with your standard day-to-day-software.

There is no need to install other software.

Build up your own collection

The whole book is comprised in one file. Take the book with you on your portable device and build

up your personal digital library.

Search & Find

Print out the whole book or only some pages.

@ AL = % i
e
Toer: kinglosms of Austria and Hungary
] - form w usited Empire over which the
Emperor Francis Joseph at peesest reigna.
He wes born in 1830, Ho msccesded his
wncle Ferdinand in 1848, and be wns
married in 1854 The successor to the
Rhremeis the eldest brother of the Bugzror -
who bas sons alive. Their ancestol=—— e B |
the House of [EEEMR wero Feperors
of Gormany from Rudelph 1 in 1273 6ll
Francis i i 1604, whe rencunced the
tithe, nnd becaroe Francis First, Emperor of
Austrin.  His wuccessors romaized the

el

TR

books2ebooks.eu

With the in-built search feature of your PDF rea-
der, you can browse the book for individual words
or part of a word.

Use the binocular symbol in the toolbar or the
keyboard shortcut (Ctrl+F) to search for a certa-
in word. “Habsburg” is being searched for in this
example. The finding is highlighted.

1 ININ/EDCITATC

BIBLIOTHEK



Copy & Paste Text

i1 fylobe Reader - [John P.Coldstream.pdf
= File Edit View Document Took Window Help

2 Flswencom o @ i sewch .;":,: F -t e B [mw - ® [|0%- ()mb-.

Click on the “Select Tool” in the toolbar and select all the text you want to copy within the PDF file.

Then open your word processor and paste the copied text there e.g. in Microsoft Word, click on the
Edit menu or use the keyboard shortcut (Ctrl+V) in order to Paste the text into your document.

Copy & Paste Images

i1 fylobe Reader - [John P.Coldstream.pdf
= Fiie Edit View Document Took Window Help

2 s = @ W | O Donig DR L s O - @ [0 @]

If you want to copy and paste an image, use the “Snapshot Tool” from the toolbar menu and pas-
te the picture into the designated programme (e.g. word processor or an image processing pro-
gramme).

With the usage of the EOD service, you accept the Terms and Conditions. EOD provides access to
digitized documents strictly for personal, non-commercial purposes.

Terms and Conditions in English: http://books2ebooks.eu/odm/html/ubw/en/agb.html

Terms and Conditions in German: http://books2ebooks.eu/odm/html/ubw/de/agb.html

More eBooks are available at http://books2ebooks.eu

1LININ/EDCITATC

books2ebooks.eu BIBLIOTHEK



| Universitatsbibliothek Wien

1,429.446

T T

- -
P e et oV e e -~
NS — | J
- W VNS L e L T
~—
W ) ~n X M A T ,1 :,..", e o ~ f‘ ~
” - et { e L
. J LANVO M AL VM WMALAVL WA N VUV ALLAL1L4 N\ AR
o -~
- -













Jubildoms- Ausstellung Wien 1896,

Special-Katalog

Ausstellung

der

Donan- Regulierungs - Commission

i Wien.

Mit 16 Textfiguren und 2 Tafeln.

-

Wien, 1898,
Im Verlage der Donau-Regulierungs - Commission.

Aup der kaiserlich-kdniglichen Hof- und Staatsdruckerei.



P

L
TH23.44



Vorwort.

Die Ausstellung der Donauregulierungs-Commission verfolgt den
Zweck, die groBe Action der Donauregulierung bei Wien und in
Niederésterreich, welche durch die Firsorge Seiner kaiserl. und
konigl. Apostolischen Majestdt unseres allergnédigsten Kaisers Franz
Joseph I. entstanden und wilhrend seiner glorreichen Regierungszeit
zur Durchfithrung gebracht worden ist, in tbersichtlicher Weise zur
Darstellung zu bringen. Um dieses bedeutende Culturwerk in seiner
Ganze erfassen zu konnen, ist es nodthig, auf die Zustinde vor
Inangriffnahme der Donauregulierungsarbeiten zuriickzugreifen, die
Entwicklung der Donauregulierung bei der Reichshaupt- und Residenz-
stadt Wien, und die Fortsetzung derselben von Wien aufwérts bis zur
Ispermiindung und abwérts bis zur ungarischen Grenze bei Theben
zu schildern, schlieBlich aber auch die Endziele der groBen Bauten,
deren Vollendung die Vorsehung noch in die Regierungszeit unseres
erhabenen Monarchen fallen lassen mége, in erschépfender Weise vor
Augen zu fihren.

Diese Ausstellung soll zeigen, mit welchen Mitteln angestrebt
wird, die ungeziigelte Elementarkraft des zweitméchtigsten Stromes
des Continentes einzuddmmen und in geregelte Bahnen zu leiten und
die Wohlthaten, die ein schiffbarer und geregelter Strom dem Lande
zu geben vermag, zu sichern.

Es soll vor Augen gefithrt werden, wie fir die Erhaltung der
Schutzddmme dermalen vorgesorgt ist und welche Mittel im Kampfe
mit den Hochfluten zur Verfigung stehen. All die verschiedenen Bau-
weisen am Strome und alle Materialien, die zu diesen Bauten ver-
wendet werden, sollen in tbersichtlicher Darstellung vorgefiihrt
werden. Die Schiffahrt an der Donau und alle Vorkehrungen, die dazu
dienen, dieselbe zu heben und zu férdern, sollen, insoweit sie mit der
Regulierung des Stromes im Zusammenhange stehen, besprochen und
durch Ausstellungsobjecte illustriert werden.

Die Ausstellung betrifft lediglich die Arbeiten der Strombau-
direction der Donauregulierung mit Ausschluss der Umgestaltung des

a*



— 1V —

Wiener Donaucanales, welch letztere, als in das Programm der Com-
mission fiir die Wiener Verkehrsanlagen gehorig und auf Rechnung des
Verkehrsfondes ausgefiithrt, der Ausstellung der Verkehrscommission
angegliedert erscheint. Fast simmtliche der ausgestellten Objecte
wurden eigens fur den Zweck der Jubiliums-Ausstellung im Atelier
der Strombaudirection ausgefuhrt, so die grofen Modelle des
Freudenauer Hafens, der Niedrigwasserregulierung des Wiener
Durchstiches, das Thalrelief der Donau u. s. w. Aus édlterer Zeit stammt
ausnahmsweise nur das Modell der Schénauer Regulierungsbauten,
welches dem Museum der Stadt Wien entnommen ist, sowie die
Modelle der Dampfschiffstypen, wogegen die Typen der Ruderschiffe
und FloBe ebenfalls erst in letzter Zeit ausgefiihrt wurden.

Desgleichen wurden simmtliche Pléne und Zeichnungen eigens
fir die Jubildums-Ausstellung angefertigt und stammen nur wenige
Objecte aus fritherer Zeit.

Bei der Ausfithrung simmitlicher Arbeiten standen dem gefertigten
Strombaudirector die Herren: Abtheilungsvorstand k. k. Ingenieur
Rudolf Halter und k. k. Ingenieur August Schild, und durch kirzere
Zeit auch Herr k. k. Ingenieur Ignae Schmied zur Seite,

Die Donauregulierung ftllt ein bemerkenswertes Blatt in der
Geschichte der Regierungszeit unseres allverehrten Monarchen aus;
sie reiht sich an die gewaltigen Werke der Wiener Stadterweiterung,
der Wiener Verkehrsanlagen, der Hochquellenleitung, der groBen
Bahnbauten und all der zahlreichen Friedenswerke, die in der
50jihrigen Regierungszeit Allerhdchstdesselben entstanden sind,
grundlegend und ergénzend an.

Moge dieses Werk nach seinem zu erhoffenden Ausbau den
kinftigen Generationen stets die erhoffte Sicherung und die wirt-~
schaftlichen Erfolge bringen, die von demselben mit Recht erwartet

werden kdnnen.
Wien, im Mai 1898.

Der Strombaudirector:
Alfred Ritter v. Weber-Ebenhof m. p.,

k. k. Oberbaurath im Ministerium des Innern.

Rudolf Halter m. p.,

k. k. Ingenieur im Ministerium des Innern,
Abtheilungsvorstand.
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A. Hauptsaal.

Links vom Eingang befindet sich zundchst das Modell der Melker
Uberfuhr im MaB8stabe 1 : 200.

Hieran schlieBt ein Tischchen mit Modellen von 4rbeitsschiffen bei
Ausfithrung der Steinbauten fiir die Niedrigwasser-Regulierung an der
Rhone, sowie Stdnder-Modelle von den Donautiberfubren in Melk
und Persenbeug an.

Nun folgt ein 6 Meter langer Schaukasten mit dem Modell des
Wiencr Durchstiches von oberhalb der Nordwestbahnbriicke bis
1'5 Kilometer unterhalb der Kronprinz Rudolfsbriicke nebst allen am
Praterquai befindlichen Magazinen und Hausern und simmtlichen in
dieser Strecke tber den Strom fithrenden Briicken, im MaBstabe
1:1000, welches Modell dazu dient, das in néichster Zeit zur Aus-
fahrung gelangende Project der Donauregulierung auf Njedrigwasser
zur Verbesserung der Schiffahrts- und Hochwasserabflussverhalt-
nisse in verstdndlicher Weise einem grdBeren Kreise zuginglich zu
machen.

An der Riuckwand des Saales, welche durch die Bilste Seiner
Muajestit des Kaisers und durch zwei grofie Gemalde: (Nr. b2 und 53)
wDonaw bei Wien in den Jakren 1848 und 1888 geschmiickt ist, steht
ein groBes Modell, welches im MaBstabe 1:25.000 das Relief des
Dorauthales von der Ispermiindung bis Theben darstellt.

Daselbst sind alle Strombauten an der Donau mit weiler Farbe
zum Ausdrucke gebracht, und zwar beziehen sich hiebei die weiflen
Linien mit schwarzen vollen Seitenlinien auf bereits fertige, mit
rothen Seitenlinien auf projectierte Bauten.

In gleicher Weise sind auch die Schutzdémme, die Regulierungs-
bauten an der March und die zukiinftigen WasserstraBen ausgedriickt.

An das Thalrelief schlieBen die Modelle der Bautypen an, welchen
die altere auf die Donau bezugnehmende Literatur folgt.

Rechts vom Eingange in den Zobau sind die an der Donau
verwendeten Materialien und die Hilfsmittel zu ihrer Untersuchung,
sowie die Resultate dieser Untersuchungen dargestelit.

Zwischen der Thire in die Vorhalle und jener in den Ausstel-
lungsraum der Stadterweiterungs-Commission ist die Statue des
Donauweibchens nach Gasser, in einer Blumenumrahmung postiert.
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Die Mitte des Saales schmiickt das Modell des zukiinftigen Schute-
und Handelshafens in der Freudenaw mit dem auf Niedrigwasser regu-
lierten Donaustrome.

Am unteren Theile dieses Modells ist die neuere Literatur tber
die Donau, sowie die Berichte der Donauregulierungs-Commission
ausgestelit.

Die Wiande des Hauptsaales sind mit tber 100 Plinen und
Bildern geschmiickt, welche sowohl die Darstellung der Bauweisen,
als auch die allgemeinen, hydrographischen, geologischen und bau-
technischen Verhéltnisse an der niedertsterreichischen Donaustrecke
zum Gegenstande haben.

Eine Reihe von Bildern und Plinen gibt eine Vorstellung von
den Wirkungen der Hochwisser und von den Erfolgen der Donau-
regulierungs-Commission in Bezug auf die Einschrinkung der Hoch-
wassergefahren,




B. Nebensaal.

Links vom Eingang ist eine k. und k. Feldtelegraphenstation aus-
gestellt, wie solche Stationen bei jedem Eintritt eines Hochwassers
in einigen Exposituren an der Donau activiert werden, sobald in Wien
das Central-Uberschwemmungscomité zusammentritt.

Rechts vom Eingang ist die Ausristung einer Hochwasser-Expo-
situr der Donauregulierungs-Commission und das Modell einer Ezxpo-
siturhitte im MaBstabe 1:25 ausgestellt.

Hieran schlieBt sich an der Langswand des Zubaues die Aus-
stellung der die Osterreichische Stromstrecke befahrenden Schiffe an.
Die Modelle der Dampfer und Schlepper sind Eigenthum der Ersten
k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft.

Die Mitte des Nebensaales schmiickt das schon im Jahre 1888
ausgestellt gewesene interessante Modell der Donaurcgulierungs-
arbeiten zunichst Schénau, welches der Wiener Stadtrath aus dem
historischen Museum der Stadt Wien fir die Ausstellungsdauer der
Donauregulierungs-Commission zur Verfiigung gestellt hat.

An der Rickwand des Nebensaales ist ein Modell des in der
Altofener Schiffswerfte bereits in Verwendung stehenden Schwimm-
dockes nach Renner ausgestellt, wie ein solches Dock mit zur Aus-
ristung des zuktnftigen Schutz- und Handelshafens in der Freudenau
gehoren wird.

Die Wande des Nebensaales sind mit einer Reihe von auf die
Schiffahrt an der Donau bezugnehmenden Plinen und Bildern
geschmiickt; auBerdem sind an der Riickwand eine Serie von Land-
schaftsbildern der Donau ausgestellt, wie sie das Auge des die Donau
befahrenden Reisenden in ihrer Mannigfaltigkeit kaum vom Rheine
Ubertroffen findet. Unter den Landschaftsbildern befinden sich auf
einer Console eine Reihe interessanter Reisebeschreibungen. AuBer-
dem sind noch eine Anzahl von Schlﬂ’s-Ausrtistungsgegenstﬁnden zur
Ausschmiickung des Raumes verwendet worden.

In dem an den Zubau anschlieBenden Garten sind eine Kilo-
metersule und Fixsteine, wie sie an der Donau verwendet werden.
nebst einigen Schiffsankern und Ketten zur Schau gestellt.
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Verzeichnis der Ausstellungsobjecte.

(Nach den fortlaufenden Nummern geordnet.)

(Die rechts beigesetzten Zahlen bezichen sich auf die Seite der Detailbeschreibung.)

Nr. Scite
1. Modell des zukinftigen Schutz- und Handelshafens in der

Freudenau, 1:1000 . . . . . . . . . . . . . .. 101

2. Modell der Melker Uberfuhr, 1:200 . . . . . . . . . 176

3. Stander der Donauitberfuhr in Melk, 1:50 . . . . . . 176

4. Stander der Donauitberfuhr in Persenbeug, 1:50 . . . . 176

Modelle von Arbeitsschiffen bei der Niedrigwasserregu-
lierung an der Rhone im MaBstabe 1:40 (Nr. 5—7):

B. Modell eines Steinversenkschiffes . . . . . . . . . . 96
0. Modell eines Kabelschiffes . . . . . . . . . ... 96
Y. Modell eines Pontons . . . . . . .+ o« v oo e ..o 96

8. Bilder von der Niederwasserregulierung an der Rhéne . . 97
9. Faschinentraverse im Kritzendorfer Gschirrwasser,

LStadium . . . . . . . . .. .. ... ..., 77
10. Faschinentraverse im Kritzendorfer Gschirrwasser, Vollen-
dungsstadium . . . . . . . .. L. 0 0L 77
11. Wippenherstellung beim Bau von Faschinentraversen . . 77
12, Herstellung der Traverse bei St. Lorenzen . . . . . . 85
13. Pflasterung der Traverse bei St. Lorenzen . . . . . . . 85
14.. Baggerung fiir die Herstellung des Riihrsdorfer Leitwerkes 85
15. Pflasterung und Steinverfthrung bei Stein . . . . . . 85
16. Strombauten am Kaiblsaum: Schleppdampfer mit Stein-
zillen . . . . . .. oo 85
1%. Strombauten am Kaiblsaum: Steinausscheibung . . . . 85
18. Strombauten am Kaiblsaum: Pflasterung . . . . . . . 85
19. Anbaggerung des Pionnierfibungsplatzes bei Klosterneu-
burg . . . . .. oo e 85

20, Baggerungen bei Albern: Elevator fallt den Schotterzug . 85

21. Baggerungen bei Albern: Elevator mit Schotterzug und
Bauhfitte . . . . . . . . . . . . ... 85



Nr. Seite
22, Baggerungen bei Albern , . . . . . . . .. . ... 85
23. Darstellung der Arbeiten in der zweiten Section bei Aus-
fahrung des Wiener Donaudurchstiches . ., . . . . . 63
24, Kaiser Franz Josephs-Briicke bei Wien . . . . . . . . 68
25, Plan des projectierten Schutz- und Winterhafens in der
Freudemau . . . . . . . . . . v v 0w 99
26. Charakteristische Querprofile des Donauthales von der
Ispermiindung bis Theben . . . . . . . . . . .. 28
2. Langenprofil des Donaustromes von der Ispermtindung bis
Theben . . . . . . . . o oo oo 29
28, Graphische Darstellung der Kosten der Donauregulierung
in Niederosterreich . . . . . . . . . . ... .. 84
29. Normalprofil far die Niederwasserregulierung bei Wien . 95
30. Plan der Fondsgriinde . . . . . . . . . .. . ... 71
31. Modell der Donauregulierung auf Niedrigwasser im Wiener
Durchstiche, 1:1000 . . . . . . . . . . . . .. 94

32. Situation des Freudenauer Hafens im jetzigen Zustande . 99
33. Plan des zukiinftigen Schutz- und Handelshafens in der

Freudenau . . . . . . . . . . . . 0 . 101
34. Bild der ersten Donauregulierungsarbeiten unterhalb

Nussdorf . . . . . . . . . v o v v 0. 34
35. Alt's Bild der Donauregulierung . . . . . . . . . . . 34

86. Eiserner Elevator der Bauunternehmung Freund und Séhne 168

8%. Querschnitte durch den zukiinftigen Schutz- und Handels-
hafen in der Freudepau . . . . . . . . . . . .. 102

38. Elevator »Fischa®

39. Elevator ,Austria® mit Rad- |der Bauunternehmung
dampfer ,Greifenstein* Brtider Redlich und

40, Elevator ,Austria® Berger . . . 168

41, Bagger , Wotan*

42. Winterhafen Fischamend, Blick von der Strafe gegen

Osten . . . . v v v v e e e e e e e e e e e 98
43. Winterhafen Fischamend, Blick von der FloBerstadt
Ferman nach Westen . . . . . . . . .+ . . . .. 98

44, Winterhafen Fischamend, Hohenblick nach Westen . . 98
45, Korneuburger Werfthafen (Hafeneingang) . . . . . . . 98
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Nr. Seite
40. Winterhafen Fischamend, Blick von der StraBe gegen
Westen . . . . .. ... ... ....... 98
4. Winterhafen Fischamend, Winterstand der Bauunter-
nehmung Briider Redlich und Berger . . . . . . . 98
48, Winterhafen Fischamend, Winterstand der Stddeutschen
Dampfsehiffahrtsgesellschaft . . . . . . . . . . . 98
49. Bagger ,Erss¢ der Bauunternehmung Briider Redlich
und Berger . . . . . . . ... ... 168
0. Relief des Donauthales von der Ispermindung bis Theben 87
bl. Gruppe von Schiffsausrtstungsgegenstinden . . . . . . 5

52. Die Donau bei Wien im Jahre 1848 Gemilde von Victor
53. Die Donau bei Wien im Jahre 1888 | und Richard Siedek . 3

D4, Modell eines Uferdeckwerkes, 1:20 . . . . . . . . . 75
Db. Modell einer Quaimauer, 1:20 . . . . . . . . . . . 70
D6. Modell einer Faschinenspreitlage, 1:20 . . . . . . . . 75
D7. Modell einer Faschinentraverse, 1:20 . . . . . . . . 76
D8. Modell einer Steintraverse, 1:20 . . . . . . . . . . 76
59. Modell eines Leitwerkes, 1:20 . . . . . . . . . .. 76
60. Modell des Marchfeldschutzdammes, 1:50. . . . . . . 77
61. Modell des Inundationsdammes bei Schénau, 1:50 . . . 77
62. Modellder Dammvertheidigung beisstéirkerem Durchsickern,

1:50 . . . ..o ... 151
63. Modellder Dammvertheidigung bei DammfuBerweichungen

und Rutschungen, 1:50 . . . . . . . . . . . .. 152
64. Modell der Dammvertheidigung bei Einsttirzen und Aus-

waschungen, 1:50 . . . . . . . . ..o 0L L, 152
60, Modell der kinstlichen Dammerhdhung bei Uberflutungs-

gefahr, 1:50 . . . . . . . . . . .o o 153

Das Donauhochwasser im Jahre 1897.

(Nr. 66—71.)
66. Die Donauuferbahn . . . . . . . . . . . . . ... 143
6%. Magazin am Donauquai . . . . . . . . . . . . .. 143
68. Magazin am Donauquai . . . . . . . . . . . . .. 143

69. Donaucanal bei der Wienflussmindung . . . . . . . . 143
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Nr. . Seite
70, Uberschwemmung in Klosterneuburg 1897 . . . . . . 143
1. Uberschwemmung in Klosterneuburg 1897 . . . . . . 143
72, Uberschwemmung aus dem Jahre 1862 . . . . . . . . 142
3. Uberschwemmungsscene aus dem Jahre 1830 . . . . . 142
4. Uberschwemmungsscene aus dem Jahre 1830 (Leopold-
stadt) . . . . . . . o oo 142
(5. Uberschwemmungsscene aus dem Jahre 1849 . . . . . 142
76. Die Uberschwemmung in Stockerau 1897 . . . . . . . 143
7. Die Uberschwemmung in Spillern 1897 . . . . . . . . 143
78, Die Uberschwernmung der Rossau 1830 . . . . . . . 142
9. Uberschwemmungsscene aus dem Jahre 1830 . . . . . 142
80. Uberschwemmung in Korneuburg 1897 . . . . . . . . 143
81. Uberschwemmungsscene aus dem Jahre 1862 . . . . . 142
82, Ubersichtskarte der Steinbriiche an der Donau von der
Ispermiindung bis zur Traisen . . . . . . . . . . 29
83. Plan der Tullner Auen mit dem Donaustrom aus dem
Jahre 1814 . . . . . . . . . ..o . 30
84. Plan der Tullner Auen mit dem Donaustrom aus dem
Jahre 1794 . . . . . . . . . .o oo oL 30
85. Plan der Tullner Auen mit dem Donaustrom aus dem
Jahre 1795 . . . . . . o o000 oL 30
86. Plan der Tullner Auen mit dem Donaustrom aus dem
Jahre 1885 . . . . . . . ... ..o L 30
87. Uberschwemmungsgebiete der Donau zwischen Wien und
Theben in den Jahren 1830, 1862, 1892 und 1897 . . 144
88. Sammlung der bei der niederdsterreichischen Donauregu-
lierung verwendeten Bausteine . . . . . . . . .. 105
89. Dinnschliffe der bei der niederdsterreichischen Donau-
regulierung verwendeten Bausteine . . . . . . . . 105
90. Apparat zur Untersuchung der Dammbaumaterialien . . 128
91. Sammlung von Materialproben fir die Dammbauten der
niederdsterreichischen Donauregulierung . . . . . . 120
92, Ergebnisse der Festigkeitsuntersuchungen von Dammbau-
materialien . . . . . . . . ..o 00 130

93. Tabelle der Materialien fir die Dammbauten der nieder-
osterreichischen Donauregulierung . . . . . . . . . 121
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Nr. Seite
94. Tabelle der Steinmaterialien fiir die Strombauten der

niederdsterreichischen Donauregulierung . . . . . . 105
95. Eisprofile des Donaustromes . . . . . . . . . . . . 146
96. Ubersichtskarte der Steinbriiche an der Donau von ober-

halb Tulln bis Theben . . . . . . . . . . . . .. 29
9%. Photographien der Dimnschliffe . . . . . . . . . . . 105
98.—108. Steinbruchbilder . . . . . . . . . .. ... 105

Arbeitsbilder von der Herstellung des Donaudurchstiches bei
Wien 1869—1875.
(Nr. 104—109.)
104. AbschlieBung des Donaubettes oberhalb der alten Tabor-

bricke . . . . . .. . o000 63
105. Oberes Durchstichbassin . . . . . . . . . . . ... 63
106. Alte Taborbriicke . . . . . . v . . . ... ... 68
107. Oberes Durchstichbassin mit Roller . . . . . . . . . 63
108. Ansicht des Durchstiches wihrend der Abtragung des
Rollers . . . . . . . . . . . . ..., 63
109. Abschluss des alten Strombettes beim Waidenhaufen . . 63
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Aligemeine Beschreibung der Donau.

Die Donau entsteht durch die Vereinigung der Brege und Brigach
im Schwarzwalde und fithrt von Donaueschingen angefangen diesen
Namen. Sie durchbricht auf threm Laufe nach Osten den schwéabischen
Jura in engem vielgewundenem Laufe und bezeichnet alsdann den
Nordsaum des nérdlichen Alpenvorlandes.

Am rechten Ufer nimmt sie die Iller, den Lech, die Iser und den
Inn, am linken Ufer die Naab und den Regen auf und betritt bei Passau
Osterreichisches Gebiet bereits als méchtiger Fluss.

Von Passan ab bildet sie stets die Grenze zwischen Alpen und
bohmischem Massiv.

Erstere senden ihr die groBen und wasserreichen Flisse wie
Traun, Enng, Ybbs und Traisen zu, wihrend am linken Ufer viel
kleinere Gewiisser, wie Aist und Kamp ihre Gewdisser mit ihr ver-
einigen. An der Einmiindung der Enns am rechten und von jener der
Isper am linken Ufer betritt sie wieder dsterreichisches Gebiet, das sie
erst beim Austritte nach Ungarn, unmittelbar nach der Einmindung
der March bei Theben, wieder verldsst.

Bei Wien erreicht das Niederschlagsgebiet der Donau rund
100.000 Quadratkilometer, ist also fiinfmal so gro8 wie ganz Nieder-
Osterreich.

Bis nach Wien lassen sich die Alpen als geschlossenes Gebirge
verfolgen; der Leopoldsberg bezeichnet hier ihren nordostlichsten
Vorsprung.

Bis oberhalb Wien muss die Donau als die Hauptstammader des
nordlichen Alpenvorlandes gelten. Dann tritt sie in vollig anders
geartete Landschaften ein. Von Wien bis zum Durchbruche bei Theben
crstreckt sich das ausgedehnte Marchfeld.

Bis Wien behilt die Donau ihren Charakter als Alpenfluss bei
und erst von da ab erfolgt der allmahliche Ubergang in einen Flach-
landstrom.

Eine Anzahl photographischer Aufnahmen sucht den landschaft-
lichen Eindruck der niederdsterreichischen Stromstrecke festzuhalten,
wie er sich auf einer Stromfahrt durch Niederdsterreich ergibt.

Unterhalb der Ispermiindung tritt uns vor Allem am linken Ufer
das Schloss Persenbeug (Nr. 121) entgegen, in welchem Kaiser Franz
oft geweilt,
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Rechts hievon liegt das uralte Stidtchen Ybbs (Nr. 122). Persen-
beug und Ybbs sind in jlingster Zeit durch eine stabile Uberfuhr ver-
bunden.

Von Ybbs ab bildet die Donau eine groBe Beuge, die ,Ybbser
Scheibe“ genannt. Weiter abwirts erblicken wir den Ort Marbach
(Nr. 128) am FuBe eines kahlen Berges gelegen, den der vielbesuchte
Wallfahrtsort Maria Taferl krént. Unterhalb erblickt man am rechten
Ufer Pochlarn (Nr. 119 und 124), die Sexta Colonia oder die Arelape
der Romer, das ,Bechelaren* des Nibelungenliedes. Weiter abwiirts
das herrliche Weitenegg (Nr. 120 und 125). Nun folgt das priichtige
Stift Melk (Nr. 126) mit dem gleichnamigen Markte.

Melk steht gleichsam an der Pforte der Wachau, welches schine
Felsenthal vielfach den schonsten Flussthilern der Welt, das ist dem
Hudsonthal in Nordamerika und dem Rhejn von Bingen bis Koblenz
mit Recht an die Seite gestellt wird. In der That vereinigt sich hier
cine wildromantische Natur mit den wertvollsten Erinnerungen der
Geschichte und Sage, um diesem Thale einen eigenthaimlichen Zauber
zu verleihen.

Auf hohem Granitfelsen erhebt sich 60 Meter tiber der Donau
das ehrwiirdige Benedictinerstift Melk, welches zu den groBartigsten
Kldstern Europas gehort. Kine reiche Bibliothek mit 30.000 Banden,
Incunabeln und seltenen Kunstschitzen bergen sich in seinen
Mauern.

Der Markt Melk, welcher keltischen Ursprunges ist, ist gegen-
wirtig Sitz einer neu gegriindeten k. k. Bezirkshauptmannschaft. Von
der groflen Gallerie, welche die beiden langgestreckten Tracte des
Stiftsgebdudes miteinander verbindet, genieBt man einen herrlichen
Ausblick iiber das Donauthal mit seinen Auen und Wissern und den
schon bewaldeten Bergen.

Der Ort Melk liegt gegenwiirtig an cinem Arnie des Hauptstromes,
dem Melker Donauarme, zwischen welchem und dem Strome sich
eine mit Auen bestockte Insel, die Melker Au befindet.

Der Melker Donauarm, einst als Hauptschiffahrtsweg verwendet,
ist nach und nach zur Rolle eines unbedeutenden Seitenarmes herab-
gesunken, so dass nunmehr nur noch die Localschiffe in den unteren
Theil desselben einfahren, wihrend die eigentliche Landungsstelle fiir
die groBen Schiffe der Donau-Dampfschiffahrts - Gesellschaft sich
unterhalb des Melker Armes am Hauptstrome befindet.

In diesen Seitenarm miindet ein Seitenzufluss der Donau, die Melk.

Gegentliber von Melk liegt der alte Ort Emmersdorf (Nr. 127) mit
den Uberresten einer ehemaligen Burg.



Hier beginnt die eigentliche Wachau und das Dampfschiff gleitet
in einer herrlichen Natur in dem bevélkerten und an hibschen Ort-
schaften reichen Thale dahin.

Rechts unterhalb von Emmersdorf mindet die Pielach in die
Donau und man gelangt bald zu dem auf hohem Felsen sich erhebenden
freundlichen Schloss Schonbichl (Nr. 128) und dem Internat der
katholischen Geistlichen. Hinter dem Schlosse liegt der Markt Schén-
bichl mit einer groBartigen Ziegelbrennerei. Von hier verengt sich
das Thal immer mehr bis zu der Enge zwischen dem am linken Ufer
liegenden Markt Aggsbach und dem gegentberliegenden Dorf Aggs-
bach mit dem alten Raubschlosse Aggstein (Nr, 129), dessen Ruinen
sich auf den gewaltigen, schwer zugiinglichen Felsenmassen des Berges
kithn erheben. Jahrhunderte lang bildete diese alte Burg der Kuen-
ringer einen fir die Schiffer geftirchteten Punkt an der oberen
Donau.

Am Fufe des 972 Meter iher Meer erreichenden hohen Jauerlings,
welcher eine berithmte Aussicht auf die Alpen vom Dachstein bis zum
Kahlenberg, sowie nach Bohmen gewéhrt, bemerkt man am linken
Ufer das Dorf Schwallenbach mit hitbscher Kirche.

Weiter unten folgt am linken Ufer der uralte Markt Spitz (Nr. 130),
dessen Héuser den bis zu seinem Gipfel mit Weinreben bepflanzten
Burgherg umgeben.

Der schone Ort mit reichen Weingéirten und Pfirsichpflanzungen
erinnert vielfach an Siidtirol und bietet schone Ausblicke auf das
Stromthal und die dasselbe umschlieBenden hohen und schén
bewaldeten Berge. Uber dem Orte erhebt sich der Quaderthurm der
einstigen Feste Hinterhaus zwischen den mit Thiirmen versehenen
alten Stadtmauern. Im Orte ist ein bedeutender Holzhandel. Gegen-
Gber von Spitz befindet sich am rechten Ufer das Schloss Arnsdorf
mit den Dérfern Ober-, Mittel- und Unter-Arnsdorf, dann weiter links
St. Michael. Das Thal wird nun immer breiter und reicher an Wein-
pflanzungen.

Auf Wosendorf am linken Ufer folgt sodann der malerisch
gelegene Markt Weiflenkirchen (Nr. 131) mit bedeutendem Holzhandel.

Von hier angefangen macht die Donau, welche bisher im allge-
meinen ejne norddstliche Richtung verfolgte, einen weiten Bogen nach
rechts, so dass sie zwischen Rossatz und Diirnstein nach Stidosten
fliet.

Hier macht sie wieder einen raschen Bogen nach links und flieBt
von da an im schlangelnden Laufe durch das Tullner Becken bis gegen
Korneuburg in westostlicher Richtung. ~
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Abwirts von WeiBenkirchen erweitert sich das Thal durch
Zurticktreten des Gebirges am rechten Ufer und bildet hier der Strom
mehrere groBe Arme und Inseln. Unterhalb Rihrsdorf stehen die
Ortschaften Dirnstein am linken und Rossatz am gegentberliegenden
rechten Ufer als untere Thorpfeiler der an landschaftlichen Reizen
reichen Wachau.

Links auf kahlem Felsen erheben sich die Zacken und Thurm-
trimmer der Ruine Diirnstein (Nr. 132), in welcher einst Richard
Lowenherz gefangen geschmachtet haben soll.

Am hohen Ufer liegt die Ortschaft von den alten Mauern ein-
geschnirt. Weiter unten das firstlich Starhemberg’sehe Schloss.

Rossatz ist bekannt durch seine bedeutenden Steinbriiche.

Unterhalb Diirnstein erweitert sich das Thal am linken Ufer und
bietet den Ortschaften Ober- und Unter-Loiben Raum.

Auf einem bewaldeten, aus der Umgebung malerisch hervor-
tretenden Tafelberge erblickt man nun rechts das Benedictinerstift
Gottweih, im Jahre 1075 gegriindet, welches an Pracht und Reich-
thum nur mit Melk verglichen werden kann. — Von hier an verflacht
sich das Gebirge am rechten Ufer, wihrend am linken Ufer der Uber-
gang zur Ebene des Tullner Beckens noch durch einen Hohenzug
vermittelt wird, an dessen FuBe die beiden Stadte Krems und Stein
(Nr. 184, 185 und 201) liegen.

Krems liegt in malerischer Lage am Ausgange des Kremsbach-
thales, von sanften Hiijgeln umréndert.

Gegeniiber von Stein am rechten Ufer liegt die alte Stadt Mau-
tern (Nr. 138), welche schon im Nibelungenlied als ,Mutaren* erwihnt
wird und mit Stein durch eine neue eiserne StraBenbriicke verbunden
ist. — Die hier frither bestandene Holzbriicke bildete ein bertichtigtes
Schiffahrtshindernis, welches viele Schiffsunglicksfille zur Folge hatte.
Weiter unten folgt die Kremser Eisenbahnbriicke.

Nun beginnt die Ebene des Tullner Beckens. Die linke Grenze
desselhen wird durch das von Krems bis Stockerau reichende, durch-
schnittlich 80 Meter hohe Wagram gebildet, welches gegen Osten
durch den Bisamberg abgeschlossen wird.

Am rechten Ufer beginnt die Verflachung bei Hollenburg, von
wo abwirts das etwa 500 Quadratkilometer messende Tullnerfeld,
auch Tullnerboden genannt, einen ausgesprochenen Tieflandcharakter
besitzt,

Die Lénge bis zur ostlichen Grenze Bisamberg-Klosterneuburg
betrégt 68 Kilometer, die Breite des Donaustromes variiert zwischen
170 bis 300 Meter.



Hollenburg mit seiner alten Burg, dem neuen Schloss und der
hochragenden Wetterkreuzkirche, fesselt die Aufmerksamkeit des
Voriiberfahrenden.

Weiter unterhalb miindet am rechten Ufer die Traisen, an wel-
chem Flusse 3 Kilometer aufwirts, jedoch von der Donau aus nicht
sichtbar, der Markt Traismauer liegt.

Der Traisen gegeniiber miindet nicht weit unterhalb am linken
Ufer in einen alten Donauarm der Kampfluss.

In flachem Bogen bei Altenworth vorbeiflieBend, wendet sich der
Fluss nunmehr nach rechts bei Zwentendorf und Klein-Schonbiihel
vorbei; hier wurden zahlreiche Stromarme, insbesondere der lange
Zeit der Regulierung widerstrebende ,Krumpen* durch die Donau-
regulierungs-Commission abgebaut.

Wir gelangen nun zur uralten Stadt Tulln, dem Dulna des
Nibelungenliedes, woselbst die Franz Josefs-Bahn und eine Land-
straBe mittels eiserner Briacken die Donau Ubersetzen.

In langer Reihe aneinander gebaut folgen am rechten Ufer die
Orte Ober-Aigen, Langenlebarn (Unter-Aigen); weiter unterhalb an
einer durch ein langes Leitwerk abgebauten Stromiiberbreite die Ort-
schaft Muckendorf. .

Bei der Ortschaft Altenberg riicken die Hohen des Wiener-
waldes immer niher an den Strom heran, und erblicken wir die
alte, gegenwilrtig restaurierte Burg , Greifenstein (Nr. 186), von
welcher sich eine hervorragend lohnende Aussicht auf das Donauthal
bietet.

Von hier an macht die Donau einen groBen Bogen um den nérd-
lichen Vorsprung des Wienerwaldes.

An der Strombeuge liegt Hoflein mit seinen Steinbriichen,
weiter unterhalb die Abzweigung desKlosterneuburger-Canales, eines
fritheren Donauarmes, welcher aus Riieksichten fiir die Gesundheits-
verhiiltnisse der Stadt Klosterneuburg geregelt worden ist.

Klosterneuburg (Nr. 18%) mit seinem bertthmten Stifte und
hervorragenden Kirchenbauten beherrscht weithin die Donau.

Gegeniiber Klosterneuburg liegt in fruchtbarer Ebene die Stadt
Korneuburg mit einer Schiffswerfte der Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft,

Das Thal verengt sich nun immer mehr und wir gelangen zu der
Thalenge, welche durch den Bisamberg am linken und den Leopolds-
berg am rechten Ufer gebildet wird.

Der steile Leopoldsberg (Nr. 188), mit einem alten Schlosse und
alter Kirche gekront, ragt als auBerstes Vorgebirge des Wienerwaldes



— 26 —

weit in das Donauthal hinein und bietet eine herrliche Aussicht auf
den Donaustrom, das Marchfeld bis zu den kleinen Karpathen, sowie
auf die Stadt Wien und das am rechten Ufer gelegene Wiener Becken
bis zum Leithagebirge.

Als letzte Dampfschiffstation vor Wien erreichen wir nun Nuss-
dorf (Nr. 189), wo die Abzweigung des Wiener Donaucanales beginnt,
welcher gegenwiirtig in einen Handels- und Winterhafen verwandelt
wird.

Der Dampfer fahrt nun durch den groBen Donaudurchstich bei
Wien unter den Bricken der Nordwestbahn, der Prager ReichsstraBe,
der Kaiser Ferdinands-Nordhahn und der Kronprinz Rudolf-Briicke
zum Praterquai (Nr. 142), demn Landungsplaize der Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft in Wien. Durch die bei der Donauregulierung
dem Strome abgewonnene neue Donaustadt und den Prater fithrt von
hier der Weg durch die Leopoldstadt in das Innere der Reichshaupt-
stadt.

In Wien bietet der Donaucanal mit scinen stattlichen Gebinden
eine Fiille reizender Bilder.

In der Sammlung erscheinen die Aspernbriicke (Nr. 140)
und das Directionsgebdude der Ersten k. k. priv. Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft unter den Weifigdrbern (Nr. 141) und zur
Mustrierung des fritheren Zustandes-am Canal der bestandene Kails-
Kettensteg (Nr. 118).

Die Stromfahrt von Wien bis zur Landesgrenze bietet weniger
Interesse, mit Ausnahme etwa von Fischamend mit seinem Winter~
hafen und Carnuntum.

Die erste interessante Station ist Deutsch-Altenburg — Curort
mit Schwefelthermen.

Dann folgt Hainburg (Nr. 143), ein tausendjihriges Stadt-
chen, mit reicher Geschichte, Ruinen aus der romischen Zeitperiode
(Hainburg, Deutsch-Altenburg und Petronell bildeten das rémische
Carnuntum), aus der Zeit der Hunnen und Magyaren und nicht weni-
ger aus der Zeit der tdrkischen Invasionen des sechzehnten und
sichzehnten Jahrhunderts. — In Hainburg befindet sich ferner die
groBte Tabakfabrik Osterreichs und die Pionnier-Cadettenschule.
Endlich ist Hainburg Endpunkt eines Fligels der dsterr.-ungar. Staats-
eisenbahn.

Knapp auf Hainburg folgt am linken Ufer die Einmindung der
March und auf der dadurch enfstandenen Landzunge die Burgruine
Theben und der bereits auf ungarischem Territorium gelegene Markt-

flecken Theben (Nr. 144).
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Die Literatur ist reich an trefflichen Schilderungen der Donau-
gegenden und reicht bis ins siebzehnte Jahrhundert zurick.
In dieser Ausstellung finden sich diesbeziiglich u. A. folgende

Werke:

Nr, 198, Danubius Pannonico. Beschreibung der Donaulinder von
Grafen Marsili, Haag 1726. Geschenk Sciner Excellenz
des Herrn Statthalters Grafen Erich Kielmansegg.

Nr. 236. Geschichte des Donaucanales von Ferdinand Ritter von
Mitis, Wien 1835. .

Nr. 23%. Das Donaulied in Prosa und Reimen, Wien 1846.

Nr. 242, Der vermehrte Donaustrand. Monographie des Donau-
stromes von Jakob Sandrof, Nurnberg 1684.

Nr. 243. Beschreibung des Donaustromes von Georg Krekwitz, Frank-
furt 1686.

Nr. 244. Urquelle des Donaustromes. Monographie der Donauquellen
von Breuninger, Tiibingen 1719,

Nr. 246. Antiquarius des Donaustromes. Strombeschreibung von
J. H. D., Frankfurt 1785,

Nr. 247, Reise auf der Donau von Ulm bis Wien. Reisebeschreibung,
Wien 1818.

Nr. 248. Donaureise von Regensburg bis Wien. Reisebeschreibung,
Regensburg 1802,

Nr. 249. Donaufahrten. Reisebeschreibung von Sehultes, Stultgart
1827.

Nr. 2561. Beschreibung der Donaureise von Linz bis Wien, von Klein,
1846.

Nr. 262, Reisetaschenbuch zur Donaudampfschiffahrt durch Oster-
reich, Passau 1839.

Nr. 263. Begleiter auf der Donau. Beschreibung von Hell, Wien
1836.

Nr. 2564. Der wohlunterrichtete Begleiter an der Donau. Reisefithrer
von Koch, Wien 1840,

Nr. 258. Donaureise von Linz bis Wien. Reisebeschreibung von Koch,
Wien 1838.

Nr. 23%. Donaurcise von Wien bis Pest. Reiseftthrer von Moshanuner,
Wien 1843,

Nr. 258, Die Donau vom Ludwigs-Canal bis Wien von Miiller, Regens-
burg 1844.

Nr. 259. Die Donaulinder. Reisebeschreibung von Duller, Leipzig
1849.

Nr. 260. Die malerischen Donaulinder von Duller.
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Auch eine Reihe von Bilderwerken findet sich diesbeziglich
vor, wie:

Nr. 261, Hundert Donauansichten von Gignowx, Kupferradierungen
von J. M. Frey, 1696.

Nr. 262. Die Donau vom Ursprung bis Belgrad. 71 Ansichten von
Alt, Wien.

Nr. 263. Die Donau und ihre Ufer. Illustricrte Reisebeschreibung von
Wolff, Leipzig 1847.

Nr. 264, Die Donau vom Ursprung bis Pest. Illustrierte Reise-
beschreibung von J. G. Kohl, Triest 1854.

Nr. 265. Donau-Album von Regensburg bis Sulina. Illustrierte Reise-
beschreibung, Wien.

Nr. 266. Panorama der Donau von Wien bhis Pest aus der Vogel-
perspective, von H. Hummitesch.

Nr. 19%. Die Donau. Monographie von J. Schweiger- Lerchenfeld, Wien
1897.
Es wiirde von dem vorhabenden Zwecke der Ausstellung zu
weit abfihren, wollte man hier die so interessanten hydrographischen
Verhéltnisse der Donau auch nur auszugsweise wiedergeben.
Die Wahrnehmung der hydrographischen Studien und Dar-
legungen aller sterreichischen Fliisse obliegt dem hydrographischen
Staatsdienste und es sollen in der Folge nur jene wenigen diirftigen
Daten gegeben werden, die geeignet sind, ein richtiges Bild von
diesem méchtigen Strome in Niederdsterreich zu geben. Das mittlere
Donaugefille in Niederdsterreich betrigt 0:44:9/,, die Lénge des
Stromlaufes von der Isper bis Theben 186°5 Kilometer. Die Breite des
Stromes wechselt zwischen 280 und 380 Meter; die Wassertiefe
schwankt bei Nullwasser zwischen 2 und 5 Meter, die Hohe des
Hochwassers zwischen 3 und 6 Meter ober Nullwasser.
Das Wichtigste tber Gefille, Wassermenge und Wasserstinde
ist in der ausgestellten Literatur zur Veranschaulichung gebracht,
und zwar in
Nr. 196. Ergebnisse der im Jahre 1897 durchgefithrten hydrometri-
schen Erhebungen an der Donau bei Wien — vom k. k.
hydrographischen Gentral-Bureau,

Nr. 195. Tabelle der Donaugefille, und in

Nr. 226. Wasserstinde an dem Pegel bei der Kronprinz Rudolph-
Briicke, vom k. k. Ingenieur Ritter von Limbeck.

Die Breite des Hochwasserprofils ist eine sehr wechselnde: in
den ausgestellten Querprofilen des Donauthales (Nr. 26) sind die
Profile von vier charakteristischen Stromstrecken dargestellt.
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In der gebirgigen Wachau (in Kilometer 87) erreichte der Hoch-
wasserspiegel nur eine Breite von 430 Meter.

Im breiten Tullner Becken ist das Hochwasserprofil unein-
gedimmt und erstreckt sich das Hochwasser weit in das Land.

In Kilometer 35 bei Tulln erreichte das Hochwasserprofil im
August 1897 eine Breite von 5450 Meter.

Im Wiener Durchstich ist der Hochwasserabfluss ein streng
geregelter und rechts durch die Scheitellinie, links durch den March-
feldschutzdamm gleichma8ig begrenzt. Ober der Kaiser Franz Joseph-
Briicke hat das Hochwasserprofil eine Breite von 850 Meter, die bis
zur Ausmiindung des Wiener Donaucanales constant bleibt.

Von Wien abwirts bis zur ungarischen Grenze erweitert sich
das Hochwasserprofil.

Die Breite desselben bei Fischamend (in Kilometer 20) erreicht
1620 Meter.

Hinsichtlich der Details @iber die Gefallsverhéltnisse in der nieder-
osterreichischen Stromstrecke von der Ispermiindung bis Theben,
tiber die Wagsertiefen im Stromstriche, die Uferhohen und tber
den Verlauf der charakteristischen Wasserstinde gibt das ausgestellte
Ldngenprofil Nr. 27 Aufschluss, welches im MaBstabe 1:10000 fir
die Léngen und 1: 200 fiir die Hohen gezeichnet ist.

In demselben sind das Niedrigwasser vom 23. November 1897,
der theoretische Nullwasserstand und das Hochwasser vom 2, bis
8. August 1897 durch blaue Linien zur Darstellung gebracht.

Die Stromsohle ist in der Naufahrt des Stromes ebenfalls im
November 1897 aufgenommen worden.

AuBerdem sind in demselben die beiden Ufer und die Schutz-
dimme lings des Stromes, sowie auch die Einmiindungen der
Zubéche zur Darstellung gebracht.

Der Curiositit halber ist in Nr, 207 ein altes Ubersichéslingen-
profil der Donaw zur Ausstellung gebracht, von welchem, aus dem
Archive des k. k. Ministeriums des Innern stammend, weder Zeit
der Aufnahme noch Autor bekannt ist.

Die geologischen Verhéltnisse des Donauthales sind aus der
ausgestellten Ubersichtskarte der Steinbriiche an der Donaw (Nr. 82
und Nr. 96) zu ersehen.

Auf dieses interessante Object wird noch in einem spitcren
Capitel bei Besprechung der Baumaterialien zuriickgegriffen werden.

Aufnahmen von der Donau zu Bauzwecken wurden schon zu
zu alten Zeiten vorgenommen. Solche Aufnahmen sind zur Aus-
stellung gebracht:
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Nr. 200. Donau von der Isper bis Theben aus dem Jahre 1617.

Nr. 208. Karte der Marchmiindung.

Nr. 199, Ubersichtsplan der Donau, welcher uiber Antrag des Wasser-
baudirectors Osterlamm in den Jahren 1817 bis 1819 aus-
gefiihrt wurde. Dieser Plan ist mit Ricksicht auf den
damaligen Stand der Wissenschaften sowohl in hydro-
technischer, als auch geodétischer Beziehung ein dufBerst
wertvoller,

Einen besonderen Wert fiir die Beurtheilung der Flussverfinde-
rungen an der Donau innerhalb kurzer Zeitraume bilden mehrere von
der Stadtgemeinde Tulln der Ausstellung zur Verfiigung gestellte
Plane der Tullner Auen mit dem Donaustrome, welche aus den
Jahren 1775, 1794, 1814 und 1853 stammen und so recht die rasche
Veréinderlichkeit des Stromes in der Ebene documenticren, sobald nicht
der Lauf durch Menschenwerke kiinstlich fixiert wird (Nr. 88 bis 85,
dann Nr. 238 und 239).

Zum Vergleiche zur Jetztzeit ist auch ein Plan der Tullner Auen

nach der Bestandsaufnahme vom Jahre 1885 beigegeben (Nr. 86).

Die Donauregulierungs-Commission hat endlich einen genauen
Plan der ganzen Stromstrecke anfertigen lassen, der auf Grund einer
vorausgehenden Triangulierung ausgearbeitet wurde.

Dieser Plan ist als Ubersichtskarte des Donaustromes (Nx, 218)
in zwei Bénden am Literaturtische einzusehen. Auf denselben wird
bei Beschreibung der Bauten nochmals zuriickgegriffen werden.

Ebenso gelangt spiter noch zur Beschreibung das im Haupt-
saale untergebrachte Relief des Donauthales von der Ispermilndung bis
Theben (Nr. 50).
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Historische Notizen Uber die Donau-
regulierung in Niederd&sterreich.

Die Arbeiten zum Zwecke der Regulierung der Donau in Nieder-
osterreich wurden bis zum Juhre 1869 von der Staatsverwaltung aus-
gefithrt, wobei hauptsichlich nur die Verbesserung der Schiffbarkeit
dieser bedeutendsten Wasserstrae der Monarchie im Auge behalten
wurde.

Vielfache verheerende Uberschwemmungen in der Mitte dieses
Jahrhundertes, insbesondere diejenige vom Jahre 1862, wiesen jedoch
gebielerisch auf die Nothwendigkeit hin, die Donau im Bereiche der
Haupt- und Residenzstadt Wien nach einem einheitlichen Plane derart
zu Tegulieren, dass nicht nur Uberschwemmungen dauernd verhiitet,
sondern auch die Bedingungen fur die Einvichtung eines gesicherten
Lade- und Umschlagsverkehres und fiir die Anlage stabiler Bricken
tiber die Donau behufs besserer Verbindung des Nordens und des
Studens der Monarchie geschaffen wiirden.

DemgemiB wurde die Regulierung der Donau bei Wien in der
Strecke von Nussdorf bis Fischamend mit dem Reichsgesetze vom
8. Februar 1869, R. G. Bl. Nr. 20, dem niederdsterreichischen Landes-
gesetze vom 16. November 1868, L. G. BI. Nr. 18, und dem Beschlusse
des Wiener Gemeinderathes vom 20. October 1868 auf Grund eines
Bauprojectes, welches hauptsiichlich die Anlage zweier groBer Durch-
stiche bei Wien, den Schutz der Reichshauptstadt gegen Uber-
schwemmungen, die Anlage stabiler Landungsplitze, die Absperrung
des Wiener Donaucanales gegen Hochwiisser und Eismassen und die
Errichitung eines Winterhafens am unteren Ende des Donaucanales
zur Aufgabe hatte, beschlossen.

An den mit dem Betrage von 24,600.000 fl. veranschlagt
gewesenen Kosten der Donauregulierung bei Wien in der Strecke von
Nussdorf bis Fischamend betheiligten sich der Staatsschatz, das Land
Niederosterreich und die Stadtgemeinde Wien zu je einem Drittel.

Mit dem Reichsgesetze vom 29. Juli 1877, R. G. Bl. Nr. 70, dem
niederdsterreichischenLandesgesetze vom gleichen Tage, L. G. BL.Nr. 23,
und dem Beschlusse des Wiener Gemeinderathes vom 17. April 1877
wurden behufs vollstindiger Durchfithrung dieser Flussregulierung in
der Strecke von Nussdorf bis Fischamend die hiefiir erforderlichen
weiteren Kosten, welche mit 6,000.000 fl. veranschlagt waren, bewilligt,

3
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und betheiligten sich an denselben der Staatsschatz, das Land Nieder-
osterreich und die Stadtgemeinde Wien ebenfalls zu je einem Drittel.

Fiir die Durchfihrung der Donauregulierung hei Wien in der
obgenannten Strecke wurde eine eigene Commission eingesetzt, welche
die Regulierungsarbeiten auf Kosten des Staates, des Landes Nieder-
Osterreich und der Stadtgemeinde Wien auszufiihren hatte, und dic
aus Abgeordneten der Regierung, desverstiirkten niederdsterreichischen
Landesausschusses und der Stadt Wien zusammengesetzt ist.

Dieselbe fasst unter dem Vorsitze des Ministers des Innern,
bezichungsweise dessen Stellvertreters ihre Beschliisse.

Die Thitigkeit dieser unter dem Titel ,Donaurcgulicrungs-
Commission in Wien* fungierenden Commission begann im Jahre 1869,
und wurde die Aufgabe derselben hinsichtlich der Regulicrung der
Donau bei Wien, das ist in der Strecke von Nussdorf bis Fischamend,
was die eigentlichen Baunarbeiten anbelangt, in der Hauptsache beendet,
so dass sich diesheziiglich die Thitigkeit der Commission lediglich auf
die Verwertung der durch die Regulierung gewonnenen Grundstiicke
und die Verwaltung des Fondsvermogens (§ 2 des Gesetzes vom
8. Februar 1869, R. G. Bl. Nr. 20, beziehungsweise §. 1, lit. a) des
Landesgesetzes vom 16. November 1868, L. G. BL. Nr. 18) heschriinkt.

Wiihrend die Donauregulierung bei Wien in der Strecke von
Nussdorf bis Fischamend ihrer Beendigung entgegengieng, wurden die
Baulen in den tbrigen Strecken der Donau in Niederdsterreich, das
ist von der Ispermindung bis Nussdorf und vonFischamend bisTheben,
von der k. k. Statthalterei fur Niederosterreich nach MaBgabe der
verfassungsméBig bewilligten Dotalionen im Rahmen eines naturgemifl
nur bescheidenen Budgets weiter ausgefthrt.

Eine Beschleunigung des Baufortschrittes dieser Wasserbauten,
insbesondere in der Strecke von Fischamend bis Theben, stellte sich
jedoch nach MaBgabe des Fortschreitens der Donauregulierung bei
Wien bald als unvermeidlich dar.

Die Sicherung der Donaureguliecrungswerke bei Wien und die
Gefahr, dass gleich unterhalb dieser Regulierungsstrecke ein Strom-
zustund vorherrschte, welcher die gefiihrlichsten Eisstauungen ver-
anlassen konnte, ferner auch die Riicksicht auf die Schiffahrt, welche
an vielen Punkten der unteren Strecke mit Hindernissen zu kdmpfen
hatte, so dass bei kleinem Wasserstande der Schiffsverkehr nur mit
einer geringen Ladung moglich war, lieBen dic Regulierung der unteren
Strecke von Fischamend bis Theben als sehr dringend erkennen.

Aber auch in der oberen Strecke von der Ispermiindung bis
Nussdorf war die Schiffahrt an vielen Stellen schwer behindert, so
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dass auch hier eine Beschleunigung der Regulierungsarbeiten dringlich
erschien.

Hiezu war es unvermeidlich, die Regulierungsarbeiten mit
enlsprechend groBeren Mitteln und nach einem einheitlichen Systeme
in der gesammten niederdsterreichischen Donaustrecke von der Isper-
mindung bis Theben durchzuftihren, welchen Wunsch auch der hohe
niederdsterreichische Landtag in seiner Sitzung vom 13. Juli 1880 und
das hohe Abgeordnetenhaus in der Sitzung vom 25. Mai 1881 zum
Ausdrucke brachten.

In diesem Sinne wurde auch thatsiichlich das einheitliche Re-
gulierungsproject fur die Donan in Niederdstorreich seitens der Donau-
regulicrungs-Commission ausgearbeitet und die Ausfuhrung dicses
Projectes mit dem Reichsgesetze vom 6. Juni 1882, R. G. Bl. Nr. 68,
dem Landesgesetze vom gleichen Tage, L. G. Bl Nr. 52, und dem
Beschlusse des Wiener Gemeinderathes vomm 2. December 1881
beschlossen.

Auf Grund dieser Gesetze sind die im Allerhochst genehmigten
Projecte vom Jahre 1881 detailliert angegebenen Arbeiten bis zum
31. December 1901 durchzufithren, und sind dic Gesammtkosten der-
selben mit 24 Millionen Gulden veranschlagt.

Hiezu leistet der Staat einen Jahresheitrag von 700.000 {l., das
Land Niederosterreich einen solchen von 200,000 fl. und verzichten
auBerdem der Staut, das Land Niederosterreich und die Stadi-
gemeinde Wien auf ihre Antheile von den Einnahmmen des Donau-
regulirungsfondes bis zur Maximalhohe dieser Einnahmen von je
100.000 {1, somit zuswnmen von 300.000 fl. jahrlich, so dass eine
Jahresdotation von 1,200.000 fl. far Zwecke der Donauregulierung in
Niederssterreich zur Verfligung steht.

Nach dem den obgenannten Gesetzen vom Jahre 1882 zugrunde
liegenden Allerhdchst genehmigten Projecle soll der Donaustrom in
Niederdslerreich innerhalb fixer Ufer concentriert, sollen die bestehen-
den, fir die Schiffahrt nachtheiligen Untiefen und nach Moglichkeit
auch die Uberschwemmungsgefahren fir die im Inundationsgebiete
gelegenen Ortschaften beseiligt werden, wobei insbesondere durch
Forlsetzung des linksuferigen Dammes der Donauregulierung bei Wien
Gber Hof an der March bis Schlosshof die Sicherheit der Stadt Wien
gegen Uberschwemmungsgefuhr durch Ruckstau moglichst erhoht
und ein wirksamer Schutz des Marchfeldes und seiner zahlreichen
Ortschaften erreicht werden soll,

Oberhalb Wicns wurde im Projecte vom Jahre 1881 von der
systematischen Anlage von Hochwusserdimmen zum Schutze der
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dort gelegenen Ortschaften und Fluren gegen Uberschwemmungen
mit Riicksicht auf die bedeutenden Kosten derartiger Anlagen grund-
sfitzlich abgesehen und lediglich for die Ausfihrung der aller-
dringendsten Dammbauten in dem Kostenvoranschlage ein Pauschal-
betrag eingestelit.

Aber auch die Festlegung continuierlicher Uferlinien des Mittel-
wasserbettes durch solide Steinwerke erscheint im Projecte vom
Jahre 1881 nicht consequent durchgefiibrt, sondern musste man sich
damals aus wirtschaftlichen Ricksichten damit begntigen, vorlfufig
nur die wichtigsten Stromspaltungen, Uferbriiche und sonstigen Ver-
wilderungen zu beheben, um die Concentrierung des Stromlaufes
mindestens an den gefiihrlichsten Stellen des gewaltigen, groBen Ver-
dnderungen und Elementarkatastrophen unterworfenen Stromes im
Anschlusse an bereits vorhandene éltere und minder vollkommene
Bauten zu bewirken.

Die Ausfuhrung dieses Regulierungsprojectes wurde auf Grund
der obgenannten- Gesetze der bereits bestehenden Donauregulierungs-
Commission in Wien anvertraut und begann im Jahre 1882, von
welchem Zeitpunkte angefangen auch die Ausfithrung der Donau-
regulierungsbauten seitens der k. k. niederdsterreichischen Statthalterei
eingestellt und auch die Instandhaltung sfimmtlicher bereits aus-
gefihrten und kiinftighin auszufihrenden Regulierungsbauten der
Donauregulierungs-Commission -ibertragen wurde.

Die Durchfuhrung der Regulierungsbauten, wie sie im Aller-
h6chst genehmigten Projecte vom Jahre 1881 vorgesehen waren,
geschah, soweit dies bei Wasserbauten an einem so vielen Wechseln
unterworfenen Strome moglich ist, im Sinne dieses Projectes, doch
liegt es in der Natur der Sache, dass sich sowohl durch die generelle
Art der Projectierung vom Juhre 1881 und die inzwischen geénderten
Stromverhiltnisse, als auch durch mittlerweile zutage getretene neue
Bedtrfnisse, welche vielfach seitens des hohen Landtages von Nieder-
Osterreich, der Stadtgemeinde Wien, den Ufergemeinden an der
Donau, den Schiffahris- und anderen Interessenten im Laufe der Zeit
geltend gemacht wurden, zahlreiche Arbeiten und Auslagen als unver-
meidlich erwiesen, welche im Allerhdchst genehmigten Projecte vom
Jahre 1881 nicht enthalten waren, gleichwohl aber aus den zur Aus-
fohrung dieses Projectes bestimmten Geldmitteln bedeckt werden
mussten.

Diese Abinderungen des Allerhdchst genehmigten Projectes,
zu denen die Donauregulierungs-Commission im Sinne des §. 3 des
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Gesetzes vom 6. Juni 1882, R. G. Bl. Nr. 68, nur mit Zustimmung
aller drei Interessenten gesetzlich ermichtigt war, und zu welchem
daher auch stets ein einstimmiger Beschluss aller drei, in der Donau-
regulierungs-Commission vereinigten Curien erwirkt wurde, betrafen
sowohl Strombauten, als auch Dammbauten, insbesondere die Erho-
hung und Verstarkung des Marchfelddammes, die Anlage des Schon-
auer Ruckstaudammes und andere Bauten, welche bedeutende, im
Kostenvoranschlage vom Jahre 1881 nicht entsprechend vorgesehene,
dennoch aber unvermecidliche Auslagen veranlassten. Diese Herstel-
lungen wurden groBentheils ither im hohen Abgeordnetenhause und
dem hohen Landtage von Niederdsterreich vorgebrachte Anregungen
bewirkt, wobei insbesondere auf die Aclion des niederdsterreichischen
Landesausschusses nach der Hochwasserkatastrophe des Jahres 1892,
sowie auf die in den gesetzgebenden Korperschaften eingebrachten
zahlreichen Interpellationen hingewiesen wird.,

Auch haben die gro8en Elementarereignisse des letzten Jahr-
zehnts, welche in ganz Europa gewaltige Schiden an allen Wasser-
bauten verursachten, insbesondere auch an der Donau in Niederdster-
reich in den Jahren 1888, 1890, 1892, 1893 und 1897 an den Bauten
schwere Schiiden hervorgerufen, deren Behebung einen Kostenbetrag
von 2,287.205 fl. 80 kr. erforderte, welcher bedeutende Betrag im
Allerhdchst genehmigten Projecte in keiner Weise entsprechend vor-
gesehen war, und fir welchen auch nicht in Ahnlicher Art, wie dies
bei auBerordentlichen Elementarbeschédigungen an den Wasser-
bauten anderer Kronlinder wiederholt geschah, gesetzlich Vorsorge
getroffen worden ist.

Bedeutende Auslagen fir Grundentschiidigungen, eine Reihe
von Subventionen fiir Herstellungen von Bricken, Straflen und
Wegen, welche im eminent offentlichen und zwar namentlich im
verkehrs- und sanititspolizeilichen Interesse gelegen waren, mussten
in Wiirdigung der Verhiiltnisse und héufig iber Anregung des hohen
Landtages von Niederosterreich, einzelner Gemeinden u. s. w. aus
dem Donauregulierungsfonde bestritten werden, wodurch bedeutende
Auslagen entstanden, fiir welche im Allerhéchst genehmigten Projecte
eine Bedeckung ebenfalls mangelte.

Wenn daher die Gebarung des Donauregulierungsfondes in Er-
orterung gezogen wird, ist es unerlisslich, die Herstellungen, welche
im Rahmen des Allerhdchst genehmigten Projectes bewirkt worden
sind, von den auBerhalb dieses Rahmens bewirkten Herstellungen
und gemachten Auslagen auseinander zu halten.



Nach dem Gebarungsausweise fur die Zeit vom 1. Jianner 1882
his zum 31. December 1895 betrugen:
u) Die im Rahmen des Allerhochst geneh-
migten Projectes gemachten Ausgaben . 10,762.562 fl. 27-5 kr.
) die auBerhalb dieses Rahmens gemachten
Auslagen . . . . . . . ... ... 7,212.832 , 945 ,
¢) die Ausgaben fir Bauten und Leistungen,
welche aus den restlichen Geldern des
Fondes der ersten Donauregu]ierung bei
Wien bestritten wurden . . . . . . 1,492,946 , 47
daher sich die Gesaminlausgaben vom -
1. Jinner 1882 bis zum 31. December 1895

mit ... ... ... . ... ... .. 19468341169 kr
beziffern.

”

Wie aus dem Gebarungsausweise der Donauregulierung hervor-
geht, belrugen die aus dem gesetzlichen Baufonde von 24 Millionen
Gulden in der Zeit vom 1. Janner 1882 bis zum 31. December 1895

bewirkten Ausgaben . . ., . voe . 17,443,164 11, AT ke,
80 dass von dem genannten ande von . . . . 24,000.000 K

vom 1. Jinner 1896 an gerechnet, noch ein
Restvon . . . . 6,556.835 fl. b3 kr.

und nach Abschlag einer Rcsurve fur schwo—
bende Forderungen, Passivzinsen u. s. w. im

Betragevon . . . . .. . .00 0L 94.835 , 53 ,
einFondsrestvon . . . . . . . . . . ... 6,462,000 fl. — kr.
verbleibt.

Mit diesem Restbetrage kann das im Jahre 1882 f{estgestellte
Programm mit Racksicht davauf, dass aus den zu seiner Ausfihrung
bestimmten Mitteln dic oberwithnten, auBerhalb des Rahmens dieses
Projectes liegenden Bauten und Auslagen im Kostenbetrage von
7 Millionen Gulden bestritten werden mussten, nicht mehr durch-
gefiihrt werden; da jedoeh fast alle in diesem Projecte ursprimglich
enthaltenen Regulierungsbauten, wenn auch theilweise in anderer,
den gegenwiirtigen gednderten Stromverhiiltnissen entsprechenden
Weise dennoch unbedingt nothwendig erscheinen, so musste schon,
um das dem Projecte vom Jahre 1882 vorschwebende, in bescheidenen
wirtschaftlichen Grenzen gelegene Endziel der Regulierung zu
erreichen, ein neues Project fur die Vollendung dieser durch das
Gesetz vom 6. Juni 1882, R. G. Bl Nr. 68, festgestellten Donau-
regulierungsarbeiten ausgearbeitet werden,
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Die geiinderten Stromverhiiltnisse, die immer steigende Wichtig-
keit und Bedeutung der WasserstraBen und des Wasserverkchres
haben jedoch iberdies zur Folge, dass das im Jahre 1882 fur die
Regulierung der Donau in Niederdsterreich vorschwebende Ziel den
heutigen Verhilinissen nicht mehr vollkommen geniigt, und wurde bei
den Verhandlungen {iber das kiinftige Bauprogramm der Donauregu-
lierung insbesondere seitens der Vertreter des Landes Niederdster-
reich ein weitaus wirksamerer Schutz der Ufergemeinden gegen Uber-
schwemmungen und seitens der Vertreter der Stadtgemeinde Wien
und des k. k. Handelsministeriums die Anlage von Héfen, wie sie dem
heutigen sich immer steigernden Wasserverkehre entsprechen, als
fiuBerst dringlich und unaufschiebbar bezeichnet,

Ebenso zeigte sich im Laufe der Jahre infolge der geiinderten
Stromverhiltnisse eine  Ergiinzung  der Stromregulicrungshauten
behufs Erzielung giinstigerer Schiffahrtsverhilinisse bei niederen
Wasserstiinden, insbesondere im grofien Duarchstiche bei Wien, flr
dic Zukunfl umso dringender, als durch die im Zuge befindliche
Absperrung des Wiener Donaucanales fir Hochwiisser die Noth-
wendigkeit hervortritt, den Wiener Durchstich fir die schadlose Auf-
nahme einer groBeren Hochwassermenge ohne Hebung des Hoch-
wasserspiegels zu befihigen.

Alle diese Umstiinde legten der Donauregulierungs-Commission
in gewissenhafter Befolgung des Schlussabsatzes des §. 3 des Reichs-
gesetzes vom 6, Juni 1882, R. G. BL Nr. 68, die Pflicht auf, ein
weiteres Project fir die Erginzung der durch das Gesetz vom
Jahre 1882 festgesetzten Donauregulierungsarbeiten in Erwigung zu
zichen und fir dasselbe die Genehmigung im Wege der Gesetz-
gebung anzustreben,

Bei Verfassung des vorliegenden Regulierungsprojectes handelte
es sich in erster Reihe darum, die im Allerhdchst genchmigten
Projecte vom Jahre 1882 enthaltenen Strom- und Dammbauten,
welche bisher nicht zur Ausfithrung gelangen konnten, nach neuer-
licher Prifung hinsichtlich ihrer Nothwendigkeit unter den gegen-
wiirtigen Verhdltnissen neuerlich zur Ausfihrung zu beaniragen,
sowic neue, bisher nicht vorgesehene, aber als nothwendig erkannte
Bauten zu projectieren, wobei im grofen und ganzen keine neuen
Regulierungsgrundsitze aufgestellt wurden, sondern in der Haupt-
sache diejenigen des Projectes vom Jahre 1881 naturgemif ein-
gehalten werden mussten.

Von den in diesem Projecte enthaltenen Dammbauten verdicnen
insbesondere die Fortsetzung und Beendigung des Marchfelddammes,
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die Erh6hung und Verstirkung des rechtsseitigen Inundationsdammes,
unterhalb Wien bis gegen Mannsworth, die Schutzbauten in der
Strecke von Stockerau bis Langenzersdorf und der Schutzdamm von
St. Johann-Tritbensee Erwihnung, wobei nicht unerwilhnt gelassen
werden kann, dass auBerdem fir sonstige Dammbauten am Haupt-
strome, sowie fiir Riickstaudimme an den einmiindenden Seiten-
biichen, beziehungsweise far Subventionen zur Herstellung oder
Erhaltung derartiger von Gemeinden, Concurrenzen und dergleichen
ausgefithrten oder noch auszufithrenden Schutz- und Dammbauten
ein Betrag von 1,000.000 fl. in den Kostenvoranschlag eingestellt
erscheint.

Nebst diesen eigentlichen Schutz- und Dammbauten, sowie den
Stromregulierungswerken sind mit Riicksicht auf die gesteigerte
Bedeutung der WasserstraBen noch weitere Herstellungen zur
Schaffung der erforderlichen Schiffahrtstiefe im Strome, als auch
geeigneter Hafenanlagen erforderlich.

Die Donauregulierung bei Wien und in Niederdsterreich musste
sich vorerst naturgemif darauf beschrinken, dem Strome fiir mittlerc
Wasserstinde ein geregeltes Gerinne zu schaffen, was fir die bis-
herigen Verhilinisse gentigte.

Neue Aufgaben treten jedoch an die WasserstraBen und an die
Donauregulierung heran, an welche bei deren erster Anlage natur-
gemiB noch nicht gedacht werden konnte, die aber jetzt eine Losung
erheischen.

Der Donaucanal soll nach seiner Umwandlung in einen Hafen
befihigt sein, die groBten Frachtschiffe vollbeladen aufzunehmen;
hiezu bedarf er jedoch einer sicheren Ein- und Ausfahrt, welche heute
nur mit kostspieligen Baggerungen in minder vollkommener Weise
hergestellt werden kann,

Der durch die neuen Verkehrsanlagen Wiens voraussichtlich
wachsende Lande- und Umschlagsverkehr der Donau bei der Haupt~
und Residenzstadt wird die volle Ausniitzung des rechten Ufers im
Donaudurchstiche zu diesem Zwecke erfordern, was gegenwirtig
durch die immer wiederkehrenden Geschiebebinke empfindlich
gestdrt und nur mit bedeutenden Kosten fiir Baggerungen nothdurftig
bewirkt wird.

In gleicher Weise sind auch die Einfahrten in die Hifen von
Korneuburg und Fischamend fast alljihrlich durch Geschiebebinke
verlegt, wiahrend auch der Verkehr im Hauptstrome infolge des
raschen Wechsels von tiefen Kolken und seichten Furten bei niedrigem
Wasserstande umsomehr empfindlich geschédigt wird, als der groBte
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Frachtenverkehr der Donau zur Zeit der Abwicklung der ungarischen
Getreideernte gerade in die Periode der niedrigen Wasserstinde fallt)
so dass die Schiffe zum groBen wirtschaftlichen Nachtheile nur mit
Theilladungen fahren kénnen, zeitweise aber der Verkehr oft wochen-
lange ganz unterbrochen werden muss.

Es empfiehlt sich daher, dem im Auslande an verschiedenen
groBen Strémen, so an der Rhone in Frankreich, an der Unterweser,
an der Elbe in Dresden u. s. w,, mit dem besten Erfolge angewen-
deten Systeme der Flussregulierung auf Niedrigwasser niher zu
treten, in welcher Beziehung seitens der Donauregulierungs-Com-
mission die entsprechenden Studien gepflogen wurden.

Fir die dringliche Regulierung des Wiener Durchstiches auf
Niedrigwasser, sowie fiir die eventuellen Abgrabungen am rechten
Donauufer, am sogenannten ,Augl“ bei Theben, erscheint im Kosten-
voranschlage ein Betrag von 1,000.000 fl. eingestellt.

Fiir die weitere Ausgestaltung der Donau als WasserstraBe ist
aber auch die Ausgestaltung des von der Donauregulierungs-Com-
mission in den {fiuBeren Umrissen bereits hergestellten Winterhafens
in der Freudenau, am unteren Ende des Wiener Donaucanales, bei
seiner Vereinigung mit dem Hauptstrome dringend erforderlich, da
der jetzige Winterhafen von Fischamend nur als provisorischer Unter-
stand fur die Schiffahrt betrachtet werden kann, welcher sowohl
wegen seiner grofen Entfernung von Wien, als auch wegen seiner
ungilinstigen Lage gegeniiber dem Eisenbahnnetze und den mangeln-
den Verbindungen und Umschlagsvorrichtungen den heutigen Ver-
kehrsanforderungen nicht mehr entspricht.

Unter den heutigen Verhilinissen erscheint es unbedingt noth-
wendig, einen unmittelbar mit dem Hauptstrome verbundenen und in
dessen nichster Nihe befindlichen groBen Hafen mit stets offener
Einfahrt zu besitzen, der so gelegen ist, dass die an seinen Ufern anzue
legenden Umschlagsplitze direct mit den Umschlagsplitzen am
rechten Ufer des Wiener Donaudurchstiches in Verbindung gebracht
werden konnen.

Diesen Anforderungen entspricht, wie dies bei den Expertisen
und Enquéten im Jahre 1868 und beziehungsweise 1889 anerkannt
wurde, im vollsten MaBe der von der Donauregulierungs-Commission
in den #uBeren Umrissen bereits hergestellte Freudenauer Hafen,
sobald in demselben die entsprechenden Baggerungen ausgefithrt und
die fiir das Anlanden der Schiffe und fir den Warenumschlag erfop-
derlichen Plateaus, Quaimauern und dergleichen hergestellt sein
werden.
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Die Ausgestaltung des Freudenauer Hafens in einen derartigen
for die Schiffahrt beniitzbaren Zustand erfordert nach dem von der
Donauregulierungs-Commission ausgearbeiteten Detailprojecte einen
Kostenaufwand von 2,000.000 1., welcher Betrag in das Bauprograinm
des Vollendungsprojectes aufgenommen erscheint.

In fihnlicher Weise ist aber auch am oberen Ende des Wiener
Donaucanales ein kleinerer Hafen als Vorhafen dieses Canales erfor-
derlich, wozu sich der abgebaute Stromiheil beim Kuchelauer Leit-
werke besonders eignet.

Die fir die Herstellung des Kuchelauer Hafens erforderlichen
Kosten von 1,000.000 fl. sind in dem Bauprogramme des Projectes
fuir die Erginzung der Donauregulierung ebenfalls enthalten.
Diese eben erwithnten beiden Hafenanlagen als Erginzung des in der
Umgestaltung begriffenen und auch zu Hafenzwecken zu verwenden-
den, aber immerhin engen Wiener Donaucanales erscheinen im
Interesse der ungestdrten Erhaltung und weiteren Entwicklung des
Handelsverkehres deshalb dringend nothwendig, weil sonst die Gefahr
besttinde, dass dieser Handelsverkehr ganz oder theilweise in die
untere Donaustrecke und zwar namentlich nach Pressburg abgelenkl
werden kdnnte.

Dabei kann nicht unerwithnt gelassen werden, dass auch die
Frage der Errichtung eines Hafens im alten Donaubette bei Florids-
dorf in Erwigung gezogen wurde, wobei man sich jedoch der
Erkenntnis nicht verschlieBen konnte, dass die gegenwiirtig projec-
tirten Hafenanlagen dem wirklichen Verkehrsbediirfnisse vorliufig
geniigend entsprechen, daher die Anlage eines weiteren groBen Hafens
in der alten Donau erst dann in Frage treten kann, wenn durch neue
Verhiltnisse, etwa durch die Ausfihrung der projectierten Schiffahrts-
canile von der Donau zur Elbe und Oder der Verkehr auf den Wasser-
strafen iberhaupt und insbesondere auf der Donau namhaft gesteigert
werden sollte. In diesem Falle ist die besondere Eignung des alten
Donaubettes bei Wien fir die Anlage eines weiteren grofen Hafens
nicht zu verkennen, gegenwartig jedoch kdnnte eine derartige Anlage
mit Ricksicht auf die bedeutenden Kosten desselben kaum als wirt-
schaftlich und zeitgem#8 bezeichnet werden.

Uber die Wirksamkeit der Donauregulierungs-Commission geben
deren Berichte die erforderliche Aufklirung.

Der Bericht und die Antrége des von der Commission fir die
Donauregulierung bei Wien im Jahre 1867 ernannten Comités (Nr. 214)
geben eine zusammenhingende Darsteilung der Vorgeschichte der
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Donauregulierung und legt die Ziele und Zwecke der Regulierung
in eingehendster Weise klar.

Desgleichen geben die Berichte der Donauregulierungs-Commis-
sion der Jahre 1870—1872 (Nr. 216—217) Aufschluss tiber die groBe
Bauthiitigkeit der ersten Jahre.

Von den Jahren 1882 bhis 1896 gelangen kurzgefasste Jahres-
berichte in einem Sammelwerke zur Darstellung (Nr. 218).

In umfassender Weise ist die ganze Action der Donauregulie-
rungs-Commission auch in deren Berichte zum Projecte fiir die
Vollendung und Erginzung der Donauregulierung vom Jahre 1898
niedergelegt (Nr. 222).

Die Donauregulierungs-Commission hat auch nicht ermangelt,
Berichte iiber die Regulierungsarbeiten bei besonderen Anlissen
hinauszugeben, so im Jahre 1873 anlisslich der Wiener Wellausstellung
(Nr. 219); dann anlédsslich der feierlichen Erdffnung der Schiffuhrt im
neuen Strombette am 30. Mai 1875 (Nr. 220), endlich anldsslich des
II. internationalen Binnenschiffahrlscongresses in Wien im Jahre 1886
(Nr. 221), sowie schliesslich eine Denkschrift vom Jahre 1892 tber die
Arbeiten zum Schutze des Marchfeldes (Nr, 233).

Iin Jahre 1888 betheiligte sich die Donauregulierungs-Commis-
sion an der Gewerbeausstellung und heuer ergriff sie freudig den
erhebenden Anlass der Feier des Regierungsjubiliiums Seiner Majestit,
um ein gerundetes Bild ihrer Thitigkcit vorzufithren.
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Beschreibung der Regulierungsarbeiten.

A. Regulierungsarbeiten an der Donau bei Wien.

1.Fruhere Arbeiten an der Donau bis zum Jahre 1850.

Der Lauf der Donau ist oberhalh und unterhalb Wiens an zwei
Stellen durch die Nalur fixiert:

Oberhalb Wicns durch das Kahlengebirge und den Bisamberg,
unterhalb Wiens durch den Durchbruch zwischen dem Leithagebirge
und den kleinen Karpathen zwischen Hainburg und Theben. Vom
Bisamberge an bis Nussdorf ist der Strom am rechten Ufer durch
das Kahlengebirge in scinem Laufe beschrinkt. Sowie die Donau
aber bei Wien in dic Ebene tritt, findet sic kein von der Natur vor-
bereitetes Bett, sondern flieBt in einem angeschwemmten ziemlich
gleichartigen Boden.

So ist es erklirlich, dass sie, sich frei iberlassen, den zufillig
cntstandenen Hindernissen ausweichend, sich in mehrere Arme
theilte, dass durch Bildung von Schotterbiinken immer neue Aus-
artungen des Stromlaufes entstanden, und bei Hochwissern cin viele
Quadratmeilen messender Flichenraum berspiilt und verwistet
wurde. Unter solchen Umstiinden ist es natiirlich, und die vorhandenen
Urkunden weisen dies auch nach, dass der Hauptarm der Donau
bei Wien zu verschiedenen Zeiten einen verschiedenen Lauf gehabt
hat. Es ist unstreitig, dass einst der Hauptstrom der Donau von
Nussdorf ungefiihr in der Richtung des jetzigen Wiener Donaucanales
geflossen ist, sowie anderseils aus mehreren Urkunden hervorgeht,
dass spiiter der Hauptstrom seinen Lauf mechr ostlich durch dic
ansgedehnte Ebene des Marchfeldes genommen hat.

In dieser ausgedehnten Ebene, zwischen den beiden extremsten
Stromtheilen hat die Donau, in mehrere Arme getheill, das Land
verwiistet und der Hauptarm scine Richtung gewechselt, je nachdem
ein kimnstlich oder vom Strome selbst durch Ablagerung seines
Geschiebes gebildetes Hinderniss die Veranlassung zur Versandung
eines Armes und zu einer neuen Stromtheilung gab. Wie aus einem
Werke des Wolfgang Schmelzl vom Jahre 1548 erhellt, hatte der
Hauptstrom damals dort seinen Lauf, wo sich spiiter das heuto
groftentheils bereits verlandete Kaiserwasser befand. Der Donau-
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canal, welcher ein natiirlicher Arm des Stromes ist, hitte sich ganz
versandet, wenn nicht unter Rudolf II, der versandete Arm, und zwar
durch Menschenhand neu ausgegraben, am &duBersten Ende der
Brigittenau ein Durchstich im Hauptbette der Donau und cin Sparn
mittels eingerammter Pfihle und Steinwarfe hergestellt worden wire.
Seit dieser Zeit besteht der Wiener Donaucanal als schiftbarer Canal
unter diesem Namen. Ein alter Regulicrungsplan der Donau von Hoflein
bis Wien aus dem Jahre 1688 (Nr. 212) zeigt, wie schon von alters-
her die Regulierung der Donau in Betracht gezogen wurde. Die
Geschichte der Stadt Wien erwiihnt aus friherer Zeit keiner
solchen Uberschwemmungen der Leopoldstadt, wie sie im letzten
Jahrhunderte stattfunden; wohl aber scheint die Donau durch oft-
malige Einbriiche in das Marchfeld dort bedeutende Verwistungen
angerichtet zu haben, da unter Kaiser Josef 1. besondere Schutz-
bauten am linken Ufer theils ausgefthrt, theils projectiert wurden.

Die groBte Sorgfalt wurde aber zu jeder Zeit dem Donaucanale
zugewendet, um demselben ein schiftbares Wasser zu erhalten. Alle
Bauten aus fritherer Zeit am Strome selbst wurden vorziglich in
dieser Absichi ausgefthrt und concentrierten sich auf eine kurze
Strecke bei Nussdorf (Nr. 268).

Zum Schutze der Stadt gegen Uberschwemmung wurde der
von der Spitze der Brigittenan aus am rechten Donauufer in den
Jahren 1787 bis 1792 hergestellte Schutzdamm auf 20 FuB erhoht
und im Jahre 1848 bis in den unteren Prater verlingert. Es muss
besonders angefilhrt werden, dass die Frage ciner Donaurcgulierung
bei Wien im heutigen Sinne, d. h. Zusammenfassung der Donauarme
in cin geregeltes Bett und Abbauung aller Nebenarme vor dem Jahre
1810 gar nicht in Verhandlung genommen wurde und bis dahin die
Aufmerksamkeit blof der Erhaltung der Schiffbarkeit des Donau-
canales und der Verhtitung einer Uberschwemmung von Wicn und
des Marchfeldes durch weit ausecinander liegende und veriistete
Damme zugewendet wurde.

Im Jahre 1810 kam eine ncue Frage hinzu, nimlich dic, der
Erbauung ciner stabilen Bricke tber die Donau hel Wien. Die zu
Ende des vorigen Jahrhunderts errichtete Wasserbau - Direction
beantragte nimlich im Jahre 1810 den Bau einer stabilen Bricke
tiber die groBe Donau bei Nussdorf, wo anstatt der zwischen Wien
und Floridsdorf iiber die Donauarme damals bestandenen Briicken
nur eine einzige Briicke nothwendig gewesen wiire.

Der Hofbauraths-Director Schemmerl beantragte, cine stabile
Briicke imTrockenen zwischen dem Kaiserwasser und der alten Donan
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herzustellen und sodann die ganze Donau vercinigt, mit Ausnahme
des Donaucanales, mittels eines Durchstiches unter der Briicke durch-
zufahren. Damals nahm noch der Hauptstrom, die Naufahrt, nach
einer kurzen Abbiegung von Nussdorf nach links durch das Laufer~
und das Kaiserwasser seinen Lauf. Die Linge des Durchstiches hitte
blof 1000 Klafter betragen. Dessen Verhiiltnis zu der abzubauenden
Curve war wie 1:2 und fir die Ausfithrung gunstig. Dieser Durch-
stich sollte spiiter bis zur damaligen Ausmiindung des Wiener Donau-
canales verliingert werden. Dieses summarisch auf 1,200.000 fl. C. M.
veranschlagte Project wurde in thesi mit Allerhochster EntschlieBung
vom 4. October 1811 genehmigt und der vormaligen Hofkanzlei der
Auftrag ertheilt, die detaillierten Plane und Uberschlige unter
Schemmerls Leitung verfassen zu lassen. Schemmerl hatte wirklich
das Project im Detail verfasst und gegenwiirtig existieren noch dies-
beztigliche Pline; allein die Ausfiilhrung desselben kam nicht zu-
stande. Von da an kam von Zeit zu Zeit immer wieder die Frage der
Erbauung einer stabilen Briicke in Verhandlung und nur im Gefolge
derselben die Regulierung der Donau zwischen Nussdorf und der
Ausmiindung des Donaucanales.

Mit Allerhdchster EntschlieBung vom 20. Februar 1827 wurden
folgende drei Fragepunkte aufgestellt und angeordnet, dass dicselben
ciner griindlichen Erérterung unterzogen und beantwortet werden
sollen:

1. Ob es nicht vor allem erforderlich sei, den Lauf der Donau
in der Nithe von Wien zu regulieren, und in welcher Art dies zu
bewirken wiire.

2. Welcher Standort der zu erbauenden Bricke mit gehoriger
Beachtung aller hiebei eintretenden, somit auch der militdrischen
Riicksichten anzuweisen wire.

3. Ob der Bau einer steinernen Briicke nach der Beschaffenheit
des Flussbettes mit Sicherheit ausfithrbar sei und durch tiberwiegende
Vortheile einer ungestérten Communication oder einer Ersparnis
gegen die gegenwirtigen Auslagen, welche die Bricke tiber die Donau
bei Wien verursacht, den Kostenaufwand lohne, oder welche anderen
Verfigungen zur Erreichung des beabsichtigten Zweckes zu treffen
wilren.

Auch diese Verhandlungen fiihrten zu keinem Resultate; es
wurden zwar Uber einen Bericht des damaligen Hofbaurathes
Francesconi vom 31. December 1829 mit Allerhtchster EntschlieBung
vom 8. August 1831 mchrere schon oben angefiihrte Bauten am
Donaucanale, sowie der wichtige im Jahre 1832 bis 1833 ausgefthrte

4
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Durchstich an der Ausmiindung des Canales in die Donau und
dadurch die Verlegung seiner Ausmiindung an einen weiter unten
gelegenen Punkt genehmigt, eine Resolution heztglich der Donau-
regulierung aber wahrscheinlich deshalb vertagt, weil die Erhebungen
iber die im Jahre 1830 stattgechabte denkwirdige groBe Uber-
schwemmung von Wien noch nicht beendigt waren.

Der auBerordentliche Eisgang Ende Februar des Jahres 1830,
veranlasst durch die Anschoppung des Eises unterhalb Wien, nament-
lich durch die damals unzweckmiBige Ausmindung des Donaucanales,
verursachte nimlich den Durchbruch des noch nicht erhdhten Dammes
in der Brigittenau und hatte eine enorme Uberschwemmung des
Marchfeldes, der Leopoldstadt, eines Theiles der Stadt und der am
rechten Ufer tiefer liegenden Vorstidte zur Folge.

Diese traurige Katastrophe lenkte nun die besondere Aufmerk-
samkeit der Regierung wieder der Regulierung der Donaustrecke bei
Wien zu.

Mit Allerhdchstem Cabinetschreiben vom 23. Mirz 1830 wurde
angcordnet, die Ursachen zu erforschen und die Mittel in Antrag zu
bringen, um dic Wiederholung eines solchen Ungliickes zu verhindern.

Die infolge dicses Auftrages in einer Denkschrift von dem
damaligen Wasserbaudirector Kudriafsky vorgelegten Antrige giengen
im wesentlichen dahin:

1. Die beiden Arme, die groBe Donau und das Kaiserwasser, zu
regulieren, der groBen Donau eine Breite von 130 Klaftern, dem
Kaiserwasser cine Breite von 55 Klaftern zu gehen,

2. Die Ufer des Donaucanales und séimmtliche Ddmme bei Nuss-
dorf und im Prater zu erhdhen und den Hubertus-Damm am linken
Donauufer wieder herzustellen.

Der Hofbauraths-Director Schemmerl billigte die schon frither in
Antrag gebrachten Ufer- und Dammerhohungen, sprach sich aber
entschieden gegen die Beibehaltung der Theilung des Flusses in zwei
Arme aus und reproducierte seinen fritheren Antrag vom Jahre 1810,
indem er nachwies, dass zur Verhiitung von schidlichen Eisgiingen
und Uberschwemmungen die Regulierung des Stromlaunfes nach seinen
Antriigen die nothwendigste und dringendste MaBregel sci.

Leider scheint dieser Antrag Schemmerls, sowic die anderen
verschiedenen Antriige beziiglich der Donauregulicrung zu keiner
Allerhochsten EntschlieBung gefithrt zu haben und erst im Jahre 1835
wurden einige planlos vorgenommene Concentrierungsbauten unter-
halb der Floridsdorfer Briicke bei Leopoldau im Sinne des Kudriafsky'-
schen Projectes begonnen und langsam fortgesetzt.



— 51 —

Im Jahre 1838 wurde abermals infolge eines Allerhdchsten
Handbillets vom 28. Mirz 1838 eine Commission zusammenberufen,
um iiber die vorzunehmende Donauregulierung zu berathen. Kudriafsky
hatte mittlerweile seine Ansicht geindert und statt der Erhaltung
beider Arme der Donau die Absperrung des Kaiserwassers beantragt,
welchem Antrage die anderen Commissionsmitglieder beistimmten.
Noch cinmal erhob Schemmer! seine Stimme zu Gunsten seines
Projectes, die Donau mittels eines Durchstiches zu regulieren, welche
aber, wie frither, nicht beachtet wurde.

Die bestandcne Hofkanzlei erklirte sich in ihrem Allerunter-
thinigsten Vortrage vom 27. December 1838 fiir die Antrige
Kudriafskys.

Trotz der hieriiber erflossenen Allerhdchsten EntschlieBung vom
7. December 1839, mit welcher die Abfassung und Vorlage der
detaillierten Bauprojecte und Kostenvoranschlige nach Kudriafskys
Antrage anbefohlen wurde, erfolgte keine definitive Erledigung.

2. Commission fur die Donauregulierung bei Wien
im Jahre 1850.

Nach mehrjihrigem Stillstande kamn die Frage der Donauregu-
lierung wieder im Jahre 1850 und, wie es damals schien, nicht ohne
Aussicht auf Erfolg zur Verhandlung. Mit Decret des k. k. Handels-
ministeriums vom 5. Februar 1850 wurde eine Commission zusammen-
berufen, welche ein Project fiir die Regulierung der Donau vom
Kahlenberg bis Hainburg in Verbindung mit dem Baue einer slabilen
Briicke zu entwerfen hatte.

Der Commission wurde eine vom Handelsministerium veranlasste
hydrotechnische Aufnahme des Donaugebietes zwischen Klosterngu-
burg und Schwechat vorgelegt, welche das rechte Ufer so weit umfasste,
als der bisher bekannte hochste Wasserstand reichte, am linken Ufer
aber big an den Stockerauer Eisenbahndamm und an die Orte Jedler-
see, Floridsdorf, Hirschstetten, Stadlau, Aspern sich erstreckte und
die Insel Lobau umfasste.

Zur Verfassung des Projectes fiir die Stromregulierung wurde
der Commission ein Programm vorgezeichnet, welches die Losung
folgender Hauptaufgabe anordnete:

1. Die eigentliche Stromregulierung.

2. Die Umstaltung des Wiener Donaucanales aus seinem der-
maligen Zustande eines natirlichen Donauarmes zu einem kiinstlichen
Schiffahrtscanale,

4,*
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3. Die Herstellung einer standhaften Verbindung iiber die Donau
mittels einer soliden, den jihrlichen Zerstorungen durch Hochwasser
und Eisgfinge nicht unterliegenden Briicke.

Die Commission erkannte, dass die Regulierung der Donau die
Hauptaufgabe sei und erst nach Ldsung dieser Frage die ndthigen
Arbeiten am Donaucanale und die Herstellung einer stabilen Bricke
in Betracht kommen.

Beztiglich der anzunehmenden Regulierungstrace wurden anfangs
drei verschiedene Ansichten geltend gemacht, welche nach Erdrterung
derselben auf zwei Linien zurtickgefiihrt warden.

Die Majoritit der Commission gelangle nach eingehender
Erorterung aller bis dahin gemachten Studien tber den Lauf der Donau
bei Wien und tber die Ursachen der Uberschwemmungen zu der
Ansicht, dass eine griindliche Abhilfe aller Ubelstdnde und der Uber-
schwemmungsgefahr nur dadurch sicher erzielt werden kann, dass dem
Strome vom Kahlenberge an sein Bett in der, von der natiirlichen
Urbildung des Terrains angezeigten, thalartig sich hinziehenden Ver-
tiefung angewiesen, und daher bis zur Einmiindung des Donaucanales
in einer sanften concaven Linie theilweise mittels eines Durchstiches
gefilhrt werde.

Dieser Stromlauf fallt nahezu mit jenem zusammen, welcher
bereits 1811 von Schemmerl, 1826 von dem damaligen Wasserbau-
inspector in Wien Rauchmiiller und von Negrelli in seinem im Jahre
1849 abgegebenen Gutachten beantragt wurde.

Der damalige Vorstand des Wasser- und StraBenbau-Departe-
ments, Sectionsrath Paseffi, stellte den Donaucanal in den Vorder-
grund und — ,auf dem Standpunkte des Ausfithrenden stehend‘ —
wie er sich ausdriickte, sprach er sich gegen einen Durchstich aus,
indem dadurch die Zuftthrung des Wassers in den Donaucanal
erschwert werde und die Ausfihrung eines Durchstiches grofe
Schwierigkeiten und Bedenken in Bezug auf deren Mbéglichkeit biete.

Beziiglich der Durchfihrung des Durchstiches bemerkt Pasetts,
dass bei Betrachtung dieser Operation sogleich die Bedenken in die
Augen springen, welche sich ergeben miissten, wenn ein eintretender
Eisgang das alte Donaubett zum Theile oder ganz absperrt, das neue
aber zu enge und nicht hinreichend tief finde. Niemand wire imstande,
die Folgen eines solchen Ereignisses vorherzusagen, viel weniger zu
berechnen.

Die Majoritit sprach sich entschieden dahin aus, dass die nach
dem Minorititsantrage beabsichtigte Dreitheiligkeit des Stromes -—
Hauptstrom, Kaiserwasser und Donaucanal — als ganz naturwidrig
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erscheine, und dass die Erfahrung an allen der Dounau édhnlichen
Fliissen es bewiihre, dass eine solche Theilung nicht haltbar sei.

Nach den Durchstichen, welche an anderen groSen Stromen
bereits ausgefithrt wurden, erscheine ihr die Durchfiihrung der von
ihr beantragten Trace mit einem Durchstiche gefahrlos, obgleich
dieselbe allerdings von tichtigen, intellectuellen Kraften geleitet
werden misste. Alle Commissionsmitglieder aber, mit Ausnahme des
Sectionsrathes v. Mitis, welcher den Strom mit allen seinen Ver-
zweigungen als ein organisches, nicht ohne f@ible Folgen zu storendes
Ganzes betrachtet wissen wollte und eine Regulierung tberhaupt fiir
unndthig erachtete, einigten sich dahin:

Den Strom nach einer seiner nattirlichen Tendenz folgenden
Trace derart zu regeln, dass er zwischen im allgemeinen mit einander
gleichlaufenden Dimmen zusammengefasst werde und somit alle
Seitenarme, welche als Nutzarme for die Schiffahrt nicht unausweich-
lieh sind, abzubauen wiiren.

Fiar das Consumtionsprofil des neuen Rinnsales ermittelte die
Commission nach den vorhandenen FErhebungen des verstorbenen
Wasserbaudirectors v. Kudriafsky eine Breite von 200 Klaftern und
die beiderseits zu errichtenden Schutzdimme wurden mit einer Ent-
fernung von 400 Klaftern von cinander festgestellt. Die Dimme an
der linken Seite des Stromes gegen das Marchfeld seien ctwas
niedriger zu halten.

Die Commission beschloss einstimmig, den Wiener Donaucanal
in seinem gegenwirtigen Zustande als natiirlichen Flussarm der
Donau zu belassen, denselben jedoch zur Verhiitung von durch ihn
herbeizufithrenden Uberschwemmungsgefahren in seiner Einmiindung
mittels einer Stauschleuse verschlieBbar herzurichten.

Beztiglich des Standortes der stabilen Briicke gieng die Meinung
der Commission einhellig dahin, sie in die verlingerte Richtung der
Jagerzeile zn verlegen. Leider fithrten auch diese Verhandlungen zu
keinem Resultate. Die Klagen tber den verwahrlosten Zustand der
Donau wurden aber immer grofer, das Bedtirfnis der Regulierung der
Donau immer dringender.

3. Commission fiir die Regulierung der Donau bei
Wien vom Jahre 1866.
Endlich wurde infolge einer aus Veranlassung der Uberschwem-

mung im Juhre 1862 an Secine Majestiit gerichteten dringenden, aus-
fithrlich miotivierten Bitte des Wiener Gemeinderathes tiber Allerh6chste



EntschlieBung vom 8. Februar 18064 neuerlich eine Commission
bestellt, welche aber ersl im Jahre 1866, also 16Jahre nach der zuletzt in
Function gewesenen Donauregulierungs-Commission, einberufen wurde,

Die Commission bestand aus den Vertretern des Staats-
ministeriums, des Handels-, des Kriegs- und des Finanzministeriums,
den Abgeordneten der niederdsterreichischen Statthalterei, des nieder-
Osterreichischen Landesausschusses, des Wiener Gemeinderathes, der
niederdsterreichischen Handelskammer, der Donaudampfschiffahris-
Gesellschaft und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. In der ersten
Sitzung dieser Comnmission wurde eine Geschiiftsordnnng fir den Gang
der Commissionsverhandlungen beschlossen, worauf der Referent,
Ministerialrath v, Pasefti sein bereits im Jahre 1859 ither Weisung des
Handelsministers verfasstes Project zum Vortrage brachte.

Dieses unterscheidet sich von der von ihm in der Commission
des Jahres 1850 vertretenen Ansicht insoweit, dass nach diesem
seinem letzteren Projecte der Strom nicht mehr zwei Arme (die
grofe Donau und das Kaiserwasser) erhalten und der Donaucanal
an seiner EKinmindung nicht mehr mit einer Schleuse geschlossen
werden sollie, sondern dass das Kaiserwasser als Hafen cingerichtet,
mit Kammerschleusen versehen und am unteren Ende mit der
Donau, am oberen Ende mit dem Canale in Verbindung gebracht
werden sollte.

Es ist zu bemerken, dass in den letzten Jahren sich die dster-
reichischen Ingenieure vielseitig mit der Frage der Donauregulierung
beschéftigt, und aus eigenem Antriebe Projecte fir dieselbe ein-
gereicht haben, welche der Commission vorgelegt wurden und unter
welchen besonders die Projecte vom k. k. Oberbaurathe Kinfk, dem
koniglich ungarischen Ministerialrathe v. Mihdlék, dem kaiserlichen
Rathe und Oberinspector der Generalinspection fur Eisenbahnen
Martin JRtiener und dem jubilierten Baudirector Baumgartner anzu-
fithren sind.

Alle diese Projecte bezwecken, der Donau bei Wien in einer
sanft gekrimmten Linie mittels eines mehr oder weniger langen
Durchstiches einen regelmiifigen Lauf und eine ungefiihrliche Ab-
fahrung der Hochwiisser und des Eises zu sichern.

4. Programm fiir die Donauregulierung bei Wien.

Als Grundlage der Verhandiungen wurde jene Zunsammen-
stellung der Haupterfordernisse einer Donauregulierung angenomimen,
welche das bestandene Comité der Donauregulierungs-Commission
im Jahre 1866 aufgesiellt hat.
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Nachdem jedoch die Oslerrcichischen Ingenieure in jhren An-
trigen, wenn auch in der Hauptidee einig, doch beziiglich der Durch-
fithrung dersclben ziemlich abweichende Vorschlige machten, so wurde
einstimmig beschlossen, bei der Regicrung den Antrag zu stellen,
dass, bevor das Comité die Festsetzung der Trace des Donaulaufes in
Berathung nimmt, europiisch anerkannte Notabilititen iin Wasserbau
als Experten zur Abgabe ihres Gutachtens eingeladen werden.

Beztiglich der Donaustrecke, deren Regulierung in Berathung
zu ziehen ist, gelangte das Comité zu dem einstimmigen Beschlusse,
dass als Gegenstand des festzusetzenden Donauregulierungs-Projectes
die Regulierung der Donau bei Wien von der Kuchelau (Nussdorf) bis
Fischamend anzunehmen wiire,

Es wurde aber zugleich der Wunsch ausgesprochen, dass die
Regulierungsarbeiten an der Donau ober- und unterhalb Wiens
energischer als bisher fortgesetzt werden.

Nach Feststellung der zu regulierenden Strecke kam vor allem
der durch die Stromregulierung zu erreichende Zweck in Betracht.

Die Bedtrfnisse der Industrie, des Handels und der Communi-
cationsanstalten sind bei einer Stadt wie Wien gar mannigfaltig, und
die Fixierung derselben als eine absolute Vorbedingung erschien um
so schwieriger, als noch Ricksichten fir den Wiener Donaucanal zu
nchmen waren, welche in den fritheren Verhandlungen als damals
berechtigt, bei der Frage der Donauregulierung immer in den Vorder-
grund gestellt wurden.

Das diesheztiglich eingesetzie Comité einigte sich nun in der
Ansicht, dass nach dem damaligen Stande des Handels und der

‘ommunicalionsanstalten die Regulierung der groBen Donau die
Ricksichien auf den Donaucanal weit iiberwicgt.

Wenn vor der Entwicklung der Dampfschiffahrt und der Eisen-
bahnen der Donaucanal fast das einzige bedeutende Communications-
mittel fir Wien war, welches die Zufuhr der Lebensmittel zum
groBten Theile besorgte, so wird jetzt der Schwerpunkt des Handels
an die groBe Donau verlegt und der Donaucanal erhilt eine locale
Bedeutung fir die Ruderschiffahrt und die kleinen Localdampt-
boote. Aus diesem Grunde wurde als Hauptzweck der Donau-
regulierung die Regulierung des Hauptslromes aufgestellt und beziig-
lich des Donaucanals bestimmt, dass dic an demselben allenfalls
nothigen Arbeiten nach MaBgabe der an der groBen Donau vorzu-
nehmenden Regulierungsarbeiten festzustellen wiren,

AuBer den als Hauptzweck der Donauregulicrung angefihrten
Bestimmungen, denganzen Strom in ein Normalbett zusammenzufassen,



_.....,)6__..

alle Nebenarme abzubauen, das Nebenland vor Uberschwemmungen
zu schiitzen und der Schiffahrt ein entsprechendes Fahrwasser zu
sichern, bestanden aber noch wichtige Bediirfnisse des Handels und
des Verkehres, deren Befriedigung ebenfalls als ein Hauptzweck der
Donauregulierung angesehen werden musste.

Diese Bedirfnisse, als da sind: die Verlegung der Landungs-
plitze an den Hauptstrom, die Anlage eines bedeutenden Stapel-
platzes der Schiffahrt und der Eisenbahnen mit Docks, Magazinen,
Ladevorrichtungen ete., die Verbindung der in Wien miindenden
Eisenbahnen untereinander und mit der Dampfschiffahrt wurden in
das Programm aufgenommen und in Riicksicht auf die Natur dieser
Bedirfnisse der Grundsatz aufgestellt, dass die Verlegung des Haupt-
stromes in ein der Stadt niher gelegenes Bett der Regulicrung des
gegenwitrtig bestehenden Hauptstromes in dem Falle vorzuziehen sei,
als durch diese Verlegung der bereits angefithrte Hauptzweck der
Donauregulicrung gleich sicher erzielt werden kann.

Die anderen im Programme aufgenommenen Bestimmungen,
wie: die Ricksicht auf die bestehenden Anlagen der Kaiser Ferdinands-
Nordbahn, thunliche Schonung des Praters, Erbauung einer defini-
tiven Briicke und der Bedarf des Militiiriirars, sind hinsichtlich der
Begriindungsfrage theils sclbstverstindlich, thcils von untergeord-
neter Bedeutung,

5. Expertise vom Jahre 1867.

Das Comité schritt nun zur Wahl der einzuladenden Experten
und beantragte beim Minister die Einberufung nachstehender
Ingenicure:

Herrn James Abernethy, Civilingenieur in London,

Herrn Gotthilt Hagen, koniglich preuBischer Oberbaudirector
in Berlin,

Herrn Georg Sexauer, groBherzoglich badischer Oberbaurath in
Karlsruhe,

Herrn Albert Zostain, kaiserlich franzosischer Generalinspector
und Generaldirector der Stidbahn in Wien.

Das Ministerium genehmigte die Wahl der beantragten Experten;
dieselben nahmen iber die vom Ministerium an sic ergangene Ein-
ladung den Ruf an und fraten zur Berathung das erstemal am
16, September 1867 in Wien zusammen. Die Experten wurden vom
Comité ersucht, tiber folgende Punkte das Gutachten abzugeben:

1. Auf welche Art kann der bereits angefthrte Hauptzweck der
Donauregulierung am sichersten erzielt werden?
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Die Experten hitten in dieser Richtung insbesondere sich aus-
zusprechen, ob zur Erreichung des angefitlhrten Hauptzweckes die
Verlegung der Donau bei Wien in ein neues Bett vorzuziehen, oder
die Reguliecrung des gegenwirtigen HauptStromes vorgenommen
werden soll.

2. Wenn sich die Experten in Bericksichtigung des Haupt-
zweckes der Donauregulierung fir die eine oder die andere Weise, das
heiBt fir Beibehaltung des gegenwirtigen Laufes der Donau oder fir
Verlegung in ein neues Bett ausgesprochen haben, so hiitten dieselben
die Art und Reihenfolge der auszufithrenden Arbeiten in allgemeinen
Umrissen aufzustellen, und bei einer Verlegung des Strombettes
namentlich den von ihnen als zweckmiiBig erachleten Lauf ndher zu
bezeichnen und die approximativen Kosten der von ihnen beantragten
Durchftthrung der Donauregulierung zu veranschlagen.

3. Wenn die Experten erkennen sollten, dass der Hauptzweck
der Donauregulierung sowohl durch Regulierung des gegenwiirtigen
Hauptstromes, als auch durch dessen Niherrickung an Wien gleich
sicher erzielt werden kann, so sind beide Arten der Regulierung in
Bezug der approximativen Kosten, der nothigen Zeit der Durchfihrung,
der Erreichung der angefiihrien Wiinsche und Bedirfnisse und der
allfillig wihrend der Durchfithrung der Arbeiten in Betracht zu nehmen-
den Momente im Gutachten zu erdrtern und in Vergleich zu ziehen.

Nachdem die Experten in Begleitung der Regierungs-Ingenieure
und einiger Comité-Mitglieder die Donau und den Donaucanal auf
einem zu diesem Zwecke von der Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft
bereitwilligst zur Disposilion gestellten Dampfschiffe im Detail besich-
tigt, von allen vorliegenden Regulierungsprojecten Einsicht genommen
und die nothigen Informationen eingeholt hatten, traten sie wn
26. September 1867 zur Abgabe ihres Gutachtens zusammen.

6. Schlussantrige der Expertise im Jahre 1868.

Als Ergebnis der Verhandlungen wurde seitens des Comités
am 28. Juli 1868 folgender Schlussantrag gestellt:

1. Die ganze Strecke des Donaulaufes von der Kuchelan bei Nuss-
dorf bis Fischamend ist nach einem einheitlichen Plane zu regulieren.

2. Mit Ausnahme des Wiener Donaucanales, welcher als ein
natirlicher Stromarm der Donau erhalten werden soll, sind alle
Nebenarme abzubauen und ist das Wasser der Donau in einem
Normalbette zu concentrieren.

3. Der Lauf der Donau soll nach der von den Experten Sexauer
und Abernethy in Antrag gebrachten und von Tostain fir den Fall der
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Annahme eines Durchstiches, als die fir zweckméiigst erkannte Trace,
welche den Strom in seinen natirlichen Lauf zurtickbringt, die Uber-
schwemmungsgefahr fir Wien am griindlichsten behebt und den
Bedtirfnissen des Handels und Verkehres und der Entwicklung Wiens
am besten zu genligen vermag, von Nussdorf bis unterhalb der
Stadlauer Eisenbahnbriicke in einer schwach gekriimmten, concav
geftihrten Linie hergestellt werden.

4. Der Strom soll in der ganzen Linge der zu regulierenden
Strecke ein und dasselbe Consumtionsprofil des Strombettes erhalten.
Das Strombett ist aus zwei Theilen zusammengesetzt, der eine far die
gewohnlichen Wasserstinde, der andere fiir die Hochwisser, und
zwar letzterer mittels in entsprechender Entfernung von den Ufern
des Hauptbettes ausgefiihrter Dimme.

5. Die Breite des Hauptbettes fiir mittlere Wasserstinde ist
1000 FuB, die Breite des Nebenbettes 1400 FuB; in der Strecke von
Nussdorf bis unterhalh der Stadlauer Briicke ist das ganze Nebenbett
an das linke Ufer zu verlegen. Der Damm am linken Ufer ist erst nach
voller Thittigkeit des Durchstiches allmihlich auf seine volle Hohe zu
bringen.

6. Die bei Nussdorf in fritherer Zeit eingebauten Sporne und ein
Theil des Hubertus-Dammes sind bis auf die Tiefe und Breite des
Normalprofiles zu beseitigen.

7. Der Wiener Donaucanal ist als flieBender Seitenarm der
Donau zu belassen, jedoch durch Ausbaggerung, namentlich an seinem
oberen Theile, bis auf 8 FuB unter dem Nullwasserspiegel zu vertiefen.

Insoferne nicht die Anlage von Sammel-Unrathscandlen be-
schlossen wird, ist der Donaucanal an seiner Einmiindung mit einer
Abschlussvorrichtung zu versehen, mittels deren bei auBerordent-
lichem Hochwasser der Einlauf des Wassers in denselben beschriinkt
werden kann.

8. Der Winterhafen ist zwischen dem Hauptstrome und der
Ausmimdung des Donaucanales vorliufig mit offener Einfahrt her-
zustellen.

9. Bei Genehmigung des vorliegenden Projectes der Donau-
regulierung erscheint eine weitere Verbindung des Donaucanales mit
der Donau nicht nothwendig.

10. Die Ausfithrung der Donauregulierung hat mit der oberen
Strecke von der Kuchelau bis zur Stadlauer Eisenbhahnbricke zu
beginnen.

Die Regulierung der weiteren Strecke kann nach Ablauf der
ersten, ungefihr finf Jahre dauernden Bauperiode vorgenommen
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werden. Die an der unteren Donaustrecke wiihrend der ersten Bau-
periode vorkommenden Erhaltungsarbeiten sollen gleich im Sinne des
Regulierungsprojectes ausgeftihrt werden.

11. Fir die Durchfihrung der Donauregulierung wire eine
eigene Commission zu ernennen, welche mit den Veriretern der
Centralstellen, des Landes, der Stadt Wien und bewdihrter Privat-
ingenieure zu verstirken und unmittelbar unter das Ministerium des
Innern zu stellen wiire.

12. Das Comité stellte schlieBlich den dringenden Antrag, dass
die Durchfithrung der Donauregulierung mit der thunlichsten Beschleu-
nigung in Angriff genommen werde.

7. Die Baukosten der Donauregulierung bei Wien.

Die Baukosten wurden fiir die zwei Theilstrecken, und zwar fir
die I. Strecke von der Kuchelau bis zur Stadlauer Eisenbahnbriicke
und fiir die 1I. Strecke von der Stadlauer Eisenbahnbriicke bis
Fischamend in folgender Weise veranschiagt:

1. Baukosten der I. Strecke.

Bezeichnung

Donaustrom.
1 || Erd- und Schotteraushebung.............. oo e 1,708.560 ) —
I [ Baggerung.......oooviumiineiiniiiiiieanniss B7117 | —
UI || Dammherstellung .. ..ot 2,975.556 | —
1V || Uferversicherung und Steinwtiefe. ................ 1,249.059 | —
V [ Pilasterung........ .o 448.000 | —
VI | Quaimauer........ovtviiiiniririiaanninanans 1,120.000 | —
VII || Abtragung alter Bauwerke............... ... 835.500 —
VI || Grandeinldsung.....oovvvviiniii i, 4,935,000 | —
Summe. .|| 14,028.792 | —

Hiezu fir Bauleitung und unvorhergesehene Arbeiteny 1,371,208 | -—
Total-Summe. .|| 15,400,000 | —

Donaucanal.

Vertiefung des Donaucanales durch Ausbhaggerung . . 600.000 | —
Eventuell far Absperrvorrichtung gegen Eindringen
der Hochwiisser an der Einmiindung des Donau-
canales mit einer durchgehend versicherten Fluss-
bettsohle ... ... 800.000 | —

Zusammen : Baukosten der I. Strecke 16,800.0()(). —
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II. Baukosten der II. Strecke.

Betrag
Post-Nr, Bezeichnung

fl. kr,
I | Erd- und Schotteraushebung .............. ... ... 219.266 | —
I | Baggerung . ..ottt ottt it e 349,910 | —
NI ) Dammberstellung . ............ ... iiioas, 2,052.874 | —
IV | Uferversicherang, Steinwiirfeund Ergiinzungsarbeiten || 2,554,160 | —
VoD Pflasterung. . ..ot e e e 192.150 | —
VI | Abtragung alter Bauten... ..................... 591.650 | —
VI | Grundeinlfsung.... ... .. ..., 390.000 | —
VII | Verlandungsarbeiten im alten Donanbette.......... | 800.000 | —
Summe. ...l 7,160.010 | —
Hiezu fiir Banleitung und unvorhergesehene Arheiten |~ 649.990 | -
Totalsumme. .. .|| 7,800.000 | --

Recapitulation.

Kosten der I. Strecke . . . . . . . . . . . .fl 16,800.000 —
Kosten der II. Strecke . . . . . . . .. ..., 7.800000—
Gesammtkosten der Donauregulierung von Nussdorf

bis Fischamend . . . . . . . . . . . . . .1l 24,600.000'—

8. Die Durchflihrung der Donauregulierung bei Wien.

Fir die Durchfihrung der Donauregulierung bei Wien (von
Nussdorf bis Fischamend) wurde eine Commission (die Donauregu-
lierungs-Commission in Wien) eingesetzt, welche die Regulierungs-
arbeiten auf gemeinschaftliche Kosten des Staates, des Landes Nieder-
dsterreich und der Stadt Wien auszufihren hatte, und die aus
Abgeordneten der Regicrung, des verstirkten niederdsterreichischen
Landesausschusses und der Stadt Wien zusammengesetzt war. Die-
selbe fasste unter Vorsitz des Ministers des Innern (riicksichtlich des
Stellvertreters desselben) ihre Beschlisse.

Der Thitigkeit der Donauregulierungs-Commission in Bezug
auf die Donauregulierung bei Wien liegen das Reichsgesetzblatt vomn
8. Februar 1869 und 29. Juli 1887, das niederdsterreichische Landes-
gesetz vom 16. November 1868 und 29. Juli 1877, sowie der Beschluss
des Wiener Gemeinderathes vom 20. October 1868 und 17, April 1877
zugrunde.
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a) Regulierung des Hauptstromes bei Wien.

Der erste und wichtigste Punkt des Programmes fir die Regu-
lierungsarbeiten bei Wien lautete dahin, dass die Donau von der
Kuchelau bei Nussdorf bis Fischamend nach einem einheitlichen
Plane reguliert, dass mit Ausnahme des Donaucanales alle Arme ah-
gebaut, der Strom in einem Normalbette concentriert und durch
Ausfithrung cines Durchstiches in einer gegen die Stadt Wien concav
gekriimmten Linie der Stadt niher gebracht werde.

Die Zwecke, welche hiedurch angestrebt werden sollten, waren:

a) vor allem sollten die groBen Uberschwemmungsgefahren, welche
durch den ungeregelten Lauf des Flusses in der Ebene bei Wien
fur weite Landstrecken und die Hauptstadt selbst hervor-
gerufen wurden, thunlichst beseitigt werden;

b) es sollle ferner durch die Néherriickung des Stromes an die
Stadt die Moglichkeit der Anlage naher und vortheilhafter
Stapelplitze geschaffen, dann

¢) eben hiedurch dahin gewirkt werden, dass die VergroBerung
der Stadt unmittelbar am neuen Stromufer sich entwickle;

d) endlich sollte die Mdglichkeit geboten werden, durch die Er-
bauung stabiler Briicken bei Wien, wo bisher wegen des Zu-
standes des Stromes nur leicht zerstérbare, holzerne Eisenbahn-
und StraBenbriicken hergestellt werden konnten, fiir den
Eisenbahn- und StraBenverkehr die dauerhafte und ungestorte
Verbindung des Stidens und Nordens der Monarchie unter sich
und mit der Hauptstadt herbeizufithren.

Durch die nun vollendete Donauregulierung bei Wien wurde
diesen Programmpunkten vollstiindig entsprochen.

Es ist gegenwirtig die ganze 26 Kilometer lange Strecke des
Donaulanfes von der Kuchelau bei Nussdorf bis Fischamend nach
einem einheitlichen Plane reguliert, es wurden mit Ausnahme des
Wiener Donaucanales alle Nebenarme der Donau abgebaut und der
Stromlauf in einem Normalbette concentriert.

Dieses neue Strombett ist aus zwei Theilen gebildet, nimlich
dem Bette fiir gewdhnliche Wasserstiinde in der Breite von 900 Fuf
(284+5 Meter) und dem Bette fiir die Hochwilsser mit der Breite von
1500 FuB (474:17 Meter). In der 7000 Klafter (13-27 Kilometer) langen
Strecke von Nussdorf bis Albern wurden von der Donauregulierungs-
Commission zwei groBe Durchstiche ausgefiihrt, und zwar der obere
Durchstich bei Wien vom Roller bis zur Stadlauer Eisenbahnbriicke
in der Liinge von 3500 Klaftern (6638 Meter) und der untere Durch-
stich vom Steinspornhaufen bis Albern in der Linge von 1350 Klaftern
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(2548 Meter). Der Durchstich bei Wien wurde nach seiner ganzen
Linge und in der ganzen Strombreite von 900 FuB (284:5 Meter), in
der vollen mittleren Stromtiefe von 10 FuB (3:16 Meter) unter dem
Nullwasserspiegel mit einem GesammtkorpermaB von 1,800,000 Klaftern
(12,277.787 Cubikmeter) ausgehoben.

Das Project fur die Donauregulierung hatte nur die theilweise
Aushebung des Durchstiches, und zwar in der Weise beabsichtigt,
dass der Durchstich in der ganzen Breite nur bis zum Nullwasserspiegel
ausgehoben und dass in der Mitte eine Cunette von 360 FuB (114 Meter)
Breite und 6 FuB (1896 Meter) tiefer unter Null hergestellt werde.
Vom rechten Ufer an bis zur eben erwihnten Cunette sollte die Ab-
hebung bis auf 2 Fu (0632 Meter) unter Null stattfinden und weiter
sollten am rechten Ufer (fiir die Herstellung der Steinberme fiir die
Ufersicherung) eine Cunette bis 10 FuB (3:16 Meter) unter Null aus-
gehoben werden. Die weitere Ausbildung des Durchstiches sollte nach
dem Projecte dem Strome iiberlassen werden.

Die oben erwihnten Abinderungen des Projectes durch voll-
stindige Aushebung des ganzen Durchstiches in seiner ganzen Lénge
und Breite war nothwendig, um die Realisierung des Durchstiches und
die ungehinderte Schiffahrt im Durchstiche vollstdndig sicherzustellen
und um zu verhindern, dass durch die Fortschwemmung der Schotter-
masse des Durchstiches die untere Stromstrecke stark versandet
werde. Endlich bot die Aushebung so bedeutender Materialquantititen
die Moglichkeit, die Anschiittting des Kaiserwassers und die entspre-
chende Anschittung der Baugriinde des Donauregulierungs-Fondes
am rechten Durchstichufer zu bewirken.

Dadurch ist aber auch die Arbeit der Durchstichherstellung eine
riesenhafte geworden und der Vergleich der Materialquantitiiten, die
zur Verwirklichung des Donaudurchstiches factisch ausgehoben wurden
(1,800.000 Cubikklafter == 12,277.787 Cubikmeter) mit den Quanti-
taten, welche nach dem Projecte héitten ausgehoben werden sollen
(914.000 Cubikklafter = 6,234.388 Cubikmeter), ergibt das Kolossale
dieser Mehrleistung. Der untere Durchstich auf dem Waidenhaufen in
der Strecke Steinspornhaufen—Albern hat die Lénge von 1350 Klaftern
(2548 Meter). Hier wurde nur eine Cunette lings des rechtsseitigen
Ufers in der Tiefe von 8 FuB (2:53 Meter) unter Null ausgehoben und
der Abbruch des tbrigen Theiles des Bodens, der das kiinftige Strom-
bett zu bilden hatte, der Kraft des in die Cunette eingelassenen Stromes
tberlassen.

Die Linge des alten Strombettes zwischen dem Roller-Damme
und der Stadlauer Bricke zur Linge des (oberen) Durchstiches verhalt



sich wie 8:7 und die Linge des unteren Durchstiches (am Waiden-
haufen) zur Linge des dort abgebauten alten Strombettes wie 15 : 17,

In einer Reihe von Bildern (Nr. 104—109 und Nr. 23 und 34)
sind die hervorragendsten Arbeitsstadien bei Ausfiihrung des Wiener
Durchstiches zur Darstellung gebracht.

Was die speciellen Schutzvorrichtungen gegen Uberschwem-
mungen betrifft, so ist vor allem die zum Schutze der Stadt Wien aus-
gefithrte Erhdhung des ganzen rechtsseitigen, das ist des stadtseitigen
Stromufers von Nussdorf bis zur gegenwirtigen Ausmiindung des
Donaucanales gegeniiber von Albern in der Linge von 14 Kilometer
auf die Hohe von 12 FuB (3:79 Meter) Gber Null am Ufergrat, ferner
bis auf 18 und 20 FuB (5:69 und 6:32 Meter) auf der Scheitellinie zu
erwithnen. Diese Ufererhohung wurde in der ganzen Strecke von Nuss-
dorf bis zur Stadlauer Briicke in der Weise ausgefiihrt, dass das eigent-
liche Ufer (der Ufergrat) auf der rechten Durchslichseite 12 FuB
(379 Meter) hoch angeschiittet wurde und dass von da an bis auf 80
oder 100 Klafter (151, ricksichtlich 189 Meter) Distanz landeinwirts
(stadtseitig) die Anschiittung auf 20 FuB (6:33 Meter) aufsteigt, so dass
also der Scheitel der Anschiittung mit der Hohe von 20 FuB (6-33 Meter)
ungefihr 80 bis 100 Klafter (151, riicksichtlich 189 Meter) vom Ufer
entfernt gelegen ist.

Von da an flacht sich die Anschittung gegen das Stadtterrain
wieder ab. Diese Anschiittung ist vom Uferrand landeinwérts in wech-
selnder Breite groBtentheils auf mehr als 200 Klafter (379 Meter) aus-
gefihrt und bildet demnach einen groBartigen Uberschwemmungsdamm
zum Schutze der Stadt Wien, der die Stadt wohl auch gegen die vor-
aussichtlich hochsten Aufstauungen des Hauptstromes, die etwa bei
groBartigen Eisversetzungen eintreten kdnnten, zu sichern imstande
sein diirfte.

Das rechtsseitige Ufer unter der Stadlauer Briicke bis zur Donau-
canalausmiindung steigt bis 18 FuB (5:69 Meter) Scheitelhthe auf.

Eine weitere Uberschwemmungsgefahr drohte bisher der Stadt
Wien durch Hochwiisser und Eisgéinge vom Donaucanale aus.

Diese Gefahr wurde durch die bekannte, unten nher besprochene
Absperrvorrichtung bei Nussdorf (Schwimmthor) beseitigt.

Was den Schutz des flachen Landes betrifft, so beginnt bei dein
sogenannten Rettungshiigel am rechten Donauufer nichst dem ehe-
maligen Ende (Ausmindung) des Wiener Donaucanales in die Donau
(an der Simmeringerhaide) der groBe rechtsseitige Inundationsdamm
und reicht bis an das Ende des Zieglerwassers unterhalb Mannswarth
mit der Lange von 7-7 Kilometer.
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Durch diesen Damm werden inshesondere die tiefgelegenen Theile
von Simmering, ferner Kaiser-Ebersdorf und Mannsworth geschitat.

Der rechtsseitige Damm wird tiber diesen Punkt auch kinftig
nicht fortgefiihrt, da die unterhalb Mannsworth gelegenen Ortschaften
auf dem rechtsseitigen Ufer durchaus auf natiirlichem hohen Terrain
gelegen sind und eines Schutzes gegen Uberschwemmungen nicht
bedtirfen.

Der rechtsseitige Damm hat die Hohe von 18 FuBl (569 Meter).

Auf der linken Seite der Donau beginnt der, inshesondere zum
Schutze des Marchfeldes bestimmte, 24!/, Kilometer lange, groBe
Inundations-Damm oberhalb Jedlesee (in Anschlusse an den bestehen-
den Hubertusdamm) dem Kahlenbergerdorfel gegentiber und reicht
gegenwirtig bis Stopfenreith.

Dieser Damm wurde in der Strecke vom Hubertus-Damm bis zur
Stadlauer Briicke in der Hohe von 20 FuB (6°32 Meter) ober Null, von
diesem Punkte an bis gegentiber von Mannsworth mit der Hohe von
18 FuB (569 Meter) ober Null hergestelll. Mit letzterem Punkte
schlieBt zufolge des Gesetzes vom 8.Februar 1869 dieDonauregulierung
bei Wien in Bezug auf die Damnmherstellung ab und geschieht die Fort-
fithrung der Ddmme auf Grund des Gesetzes far die Donauregulierung
in Niederdsterreich.

Dieses vollstindig fertige Dammsystem schatzt nicht nur das
anstoBende Land vor Uberschwemmungen, sondern erhoht auch die
Sicherheit des ganzen oberhalb der eingedimmten Strecken liegenden
Terrains gegen die Gefahr von Uberschwemmungen durch Stauwasser
bei Eisgfingen. Insbesondere ist durch dieses fertige Dammsystem auch
fir Wien die Sicherheit gegen Uberschwemmungen durch Stauwasser
bei Eisgéingen ganz besonders erhoht, indem nun die Stelle, wo in Zu-
kunft Eisstockungen entstehen kdnnen, 3/, Kilometer von Wien hinab-
geriickt wurde.

Die Constfuction der Damme ist eine solche, dass dieselben auch
bei einem linger andauernden Hochwasser und dem dadurch erzeugten
continuierlichen Druck auf die Dimme einen sehr verlésslichen Schutz
gegen das Durchbrechen der Wassermassen gewihren, wie sich dies
in der Hochwasserperiode zu Anfang des Jahres 1883 gezeigt hat, wo
die Damme dem Drucke des Hochwassers durch 11 Tage Widerstand
geleistet haben.

Der linksseitige Damm bis zur Stadlauer-Briicke hat eine Kronen-
breite von 2!/; Klafter = 4-74 Meter; von der Stadlauer-Briicke strom-
abwirts ist die Kronenbreite 5 Meter, die Boschung ist stromseitig
dreifiBig (Verhiltnis 1 : 3), auf der Landseite zweittflig (1 : 2).
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Die Boschung dieses Dammes bis zur Lobau ist an den Strecken,
wo der Damm die alten Donauarme tbersetzt, stromseitig gepflastert.
Die Dammstrecke von der Lobau stromabwérts ist {iberall stromseitig
an der Bdschung bis zu einer Hohe von 5 Meter Giber dem Nullwasser
abgepflastert (siehe Modell Nr. 603.

Der rechtsseitige Damm hat durchaus eine Kronenbreite von
2:11 Klafter = 4 Meter, hat landseits eine dreifuBige, stromseits
eine zweifiiBige Boschung, welch letztere bis ans Ende des Dammes
abgepflastert ist.

Grundwiirfe sind an den Démmen dort angebracht, wo die Dimme
alte Stromarme Ubersetzen.

Die simmtlichen Dimme sind aus Schottermaterial mit einer
Humusdecke hergestellt.

Zur Erhdhung der Wasserundurchlissigkeit wurden die Ddmme
nachtriglich mit einer Erdberme von 5 bis 8 Meter Breite bis zu einer
Hohe von 4 Meter iber dem Nullwasser gedeckt.

b) Herstellung der Absperrvorrichtung an der Einmun-
dung des Wiener Donaucanales bei Nussdorf.

Eine besondere Schwierigkeit fir die Regulierung bietet der so-
genannte Wiener Donaucanal. Es ist dies ein alter Donauarm, der seit
der zu Ende des vorigen Jahrhunderts vorgenommenen Festlegung der
Ausmiindungsstelle aus der Donau bei Nussdorf und der Regulierung
seiner Ufer, als Donaucanal bezeichnet wird. Da er den belebtesten
Theil der Stadt Wien durchzieht und gegen Hochwasser und Eismassen
nicht geschiitzt war, bildete er bis zur Beendigung der Donauregulie-
rungsarbeiten eine stete Quelle der Uberschwemmungsgefahr fir die
Stadt Wien. Die Laénge des Donaucanales betrigt 16.840 Meter, die
des Hauptstromes zwischen den Canalmindungen 13.800 Meter. Das
Gesammtgefille betrigt 6:43 Meter, demnach das mittlere relative
Gefille 0-00038 Meter oder 0'38 /5. Die in der Secunde abflieBende
Wassermenge betrigt bei dem Stande des Pegels an der Ferdinands-
briicke von — 1:0 Meter bis 41 Meter 85 bis 786 Cubikmeter, wihrend
die mittlere Durchflussgeschwindigkeit des Wassers von 1'178 bis
2:124 Meter pro Secunde wichst.

Um der Uberschwemmungsgefahr der Stadt Wien durch den
Donaucanal zu begegnen, musste eine Vorrichtung geschaffen werden,
durch welche derselbe bei Hochwasser und Eisgingen abgesperrt
werden konnte. Es geschah dies durch Anbringung eines Schwimm-
thores oder Sperrschiffes, welches vom Freiherrn v. Engerth, dem
Erfinder der Semmering-Locomotive, in ganz eigenartiger Weise

5
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construiert worden ist. In einer Entfernung von 170 Meter unterhalb der
Theilungsspitze bei Nussdorf ist diese Sperrvorrichtung angebracht.

Sie besteht vorerst aus zwel pneumatisch fundierten Quaimauern
und einer am Canalgrunde liegenden Betonschwelle. Zwischen diesen
Quaimauern wird nun das Sperrschiff quer tber den Canal eingehingt
und durch Wasserballast so versenkt, dass es die Eismassen abhilt,
zwischen seiner Unterkante und der Canalsohle aber noch so viel
Wasser durchlésst, dass der Wasserstand im Donaucanale den maxi-
malen Stand von 4 Meter iiber Null erreichen kann.

Das Schwimmthor liegt bei niederem Wasserstande in einer
eigenen Kammer in der linksufrigen Quaimauer. Das geschlossene
Thor stiitzt sich am linken Ufer gegen einen festen Anschlag von
0526 Meter Breite, wihrend am rechten Ufer der Anschlug ein beweg-
licher ist, so dass er beim Offnen des Schwimmthores in eine in der
rechtsuferigen Quaimauer befindliche Kammer zuriickgezogen werden
kann. Diese Einrichtung hat den Zweck, das Offnen des Thores gegen
den bedeutenden Wasserdruck zu verhindern.

Das Schwimmthor (Sperrschiff) besteht aus einem 485 Meter
langen, in der Mitte 9'5 Meter breiten und 57 Meter hohen eisernen
Schiffskorper mit senkrechten Seitenwinden und flachem Boden,
welches durch 4 Schottwinde gebildete 5 wasserdichte Kammern im
unteren Schiffsraume enthiilt, die durch Wasserfullung als Ballast-
kammern dienen, wodurch das an Ort und Stelle gefithrte Schiff
versenkt wird, Das Wasser im Schiff kann nur bis zur Hohe des
Unterwasserspiegels steigen, wodurch die Tauchung des Schiffes auf
3'36 Meter beschrankt ist.

Die Hebung des Schiffes erfolgt durch Entleerung des Wassers
aus diesen Kammern mittels Dampfpumpen. Eine Kammer enthilt
auBerdem Ballast in Form von Steinwiirfeln.

Um das Einfrieren des Wassers in den Wassereinlassventilen
und in der Rohrleitung der Pumpen zu verhindern, wird die Luft im
Schiffsraume mit Hilfe einer Dampfheizung erwirmt. Das Einfrieren
des Fullwassers ist nicht zu beftrchten.

Zum Betriebe der 2 Centrifugalpumpen, von denen jede 165
Cubikmeter Wasser pro Stunde bewiltigt, steht im Maschinenraume
ein Heizkessel von 30 Cubikmeter Heizfliche.

Um ein Sinken des Sperrschiffes bis auf die Sohle des Canales
zu verhindern, befinden sich auf der letzteren 4 gusseiserne mit Beton
geftllte Untersiitze von 0'95 Meter Hohe.

Das Schiff kann jedoch mit Hilfe eines sogenannten Piloten-
apparates auch in einer etwas hoheren Lage festgehalten werden.
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Es sind dies 4 mit den Schiffswinden verbundene Hohleylinder
aus Gusseisen von 0-25 Meter Durchmesser und 35 Millimeter Wand-
stirke, die durch starke Schrauben bis zur gewiinschten Tiefe versenkt
werden kdnnen, wodurch sie dem Schiffe eine sichere Unterlage bieten.

Damit durch den Raum zwischen der Unterkante des Schiffes
und der Betonsohle kein Eisrinnen stattfinde, ist ein Nadelwehr ange-
bracht, welches sich theils gegen ein festes Widerlager auf der Canal-
sohle, theils gegen die Anlagsbacken am Schwimmthore stemmt und
aus Eisnadeln aus Walzeisen besteht.

Die nihere Beschreibung tiber das Sperrschiff ist aus Engerths
Monographie Gber das Schwimmthor (Nr. 224) zu entnehmen.

Nach den bisherigen Erfahrungen hat sich das Sperrschiff selbst
bei groBten Hochwissern und Eisgingen vollstindig bewihrt und
bleibt dasselbe aus diesem Grunde bei der jetzt im Zuge befindlichen
Umwandlung des Wiener Donaucanales in einen Handels- und
Winterhafen durch Einbau von beweglichen Wehren und Kammer-
schleusen auch weiterhin in Beniitzung.

Far die nunmehr erforderlich werdende Regulierung des Wasser-
standes im Donaucanale kann es allerdings, als fiir ganz andere Ver-
héltnisse berechnet, nicht mehr im vollen MaBe entsprechen, daher
bei Nussdorf unterhalb des Sperrschiffes ein bewegliches Wehr mit
Camerée’schen Rolladenverschliissen gegenwiirtiy im Baue begriffen ist.

¢) Weitere Programmpunkte der Donauregulierung bei
Wien und deren Ausfithrung.

(Beseitigung der Sporne bei Nussdorf, Vertiefung des Donau-
canales, Herstellung eines Winterhafens, Bau stabiler Briicken bei
Wien.)

In Ausfithrung der weiteren Programmpunkte der Donauregu-
lierung bei Wien hat die Donauregulierungs-Commission die gegen-
tiber von Nussdorf in den Donaustrom eingebauten 13 Sporne bis auf
die Tiefe und Breite des Normalprofiles abgetragen, den Donaucanal
aus Schiffahrtsriicksichten durch Ausbaggerung in der Fahrlinie bis
auf circa 8 FuB (2:53 Meter) vertieft und endlich zwischen der ver-
lingerten Trace des Wiener Donaucanales und dem neuen Strombette
mit Benititzung des alten Strombettes einen Winterhafen im Fliachen-
ausmaBe von 115 Joch (6617 Hektar) und mit 5100 Currentklafter
(9673 Meter) Landungsufer hergestellt. Der endgiltige Ausbau dieses
noch nicht in Beniitzung genommenen Hafens steht bevor.

Durch die Fixierung des Stromlaufes bei Wien wurde die Er-
bauung der grofen stabilen Donaubriicken bei Wien, ndmlich der

5*
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Eisenbahnbriicke der k. k. priv. osterreichischen Nordwestbahn-
Gesellschaft bei Nussdorf, der vom Donauregulierungs-Fonde erbauten
StraBenbricke (Kaiser Franz Josef-Briicke bei Floridsdorf), der Briicke
der ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn tiber den Donaudurch-
stich und der StraBenbriicke ,Kronprinz Rudolf-Briicke* im Prater
ermoglicht und es sind diese Briicken, welche die danernde Verbindung
der Hauptstadt mit dem Norden der Monarchie, dann des Stidens und
Nordens der Monarchie unter sich sicherstellen, auch bereits vollstindig
hergestellt.

Auch die groBe Briicke der priv. osterreichischen Staatseisen-
bahn-Gesellschaft, die sogenannte ,Stadlauer Eisenbahnbriicke®
konnte erst zur Ausfithrung gelangen, nachdem der Hauptplan der
Donauregulierung bei Wien festgestellt war.

In der Ausstellung wurden auch 4 Bilder der Kaiser Franz
Josef-Briicke zur Darstellung gebracht (Nr. 24).

Die ehemalige alte Taborbriicke liber die alte Donau ist eben-
falls in einem Bilde festgehalten worden (Nr. 106). -

d) Stromregulierungsbauten oberhalb des Donau-Durch-
stiches bei Wien und unterhalb des Waidenhaufen-
Durchstiches bis Fischamend.

Oberhalb des Wiener Durchstiches von der Nordwestbahn auf-
wirts (und noch zu den Arbeiten der Donauregulierung bei Wien
gehorig) wurde ein neues linkes Ufer bis gegen das Kahlenberger-
dorfel geschaffen. In der Strecke von der Donaucanalausmiindung
stromabwarts bis Fischamend wurden die Seitenarme, welche in das
Miihlleitner-Wasser fihrten und die dem Hauptstrome bedeutende
Wassermassen entzogen und hiedurch die Schiffahrt erschwerten,
abgebaut, zu welechem Zwecke in dieser Strecke 1900 Currentmeter
Abschlussbauten, 900 Meter Leitwerksbauten und 1300 Meter Ufer-
versicherung ausgefithrt wurden.

Das am unteren Ende dieser Strecke bestandene 1500 Meter
lange Leitwerk am Dorfhaufen, welches an vielen Stellen zerstort war,
wurde reconstruiert und um 900 Meter verlingert, daher gegenwiirtig
dieses fiir die Concentration des Stromes sehr wichtige Bauwerk die
Lange von 2400 Meter hat.

Auf dem rechten Ufer wurden in der Strecke von der Ausmtn-
dung des Donaucanales stromabwirts bis Fischamend zur Fixierung
des Stromes drei gréBere Leitwerksbauten in der Gesammtlinge von
3300 Meter hergestellt.
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e¢) Landungs- und Lagerplitze am Hauptstrome
bei Wien.

Durch die Ausfithrung der Donauregulierung bei Wien wurden
vor allem far die Dampf- und Ruderschiffahrt, sowie fiir die in Wien
einmiindenden Eisenbahnen, dann fiirr groBe Industrie- und Handels-
Etablissements groBe bequeme Landungsplitze und Lagerrdume an
dem neuen Strome geschaffen, deren unmittelbare Verbindung unter
sich und mit den Eisenbahnen durch die vom Staate ausgefiihrte
Donau-Uferbahn bewirkt ist, welche die Stelle eines groBen Central-
bahnhofes fiir Wien vertritt, der im Hinblick auf seinen Zusammen-
hang mit den groBen Entrepots und Handels-Etablissements am Ufer
des méchtigen Stromes wohl einzig dastehen durfte.

In der Durchstichstrecke zwischen der Einmindung und der
Ausmindung des Wiener Donaucanales betrigt die Lange der Landungs-
plitze (am rechten Ufer) 4700 Currentklafter (14-084 Meter) und ihre
durchschnittliche Breite 33 Klafter (62:58 Meter). Von dieser Landungs-
platzfliche ist die Linge von 1610 Currentklafter (3054 Meter) fir
offentliche Landungsplitze gewidmet.

Die Ausdehnung und Situation dieser offentlichen Lagerplitze

ist folgende:
oberhalb der Nordwestbahnbriicke . . . . . 211-7 Currentklafter
oberhalb und unterhalb der Kaiser Franz Josef-

Bricke . . . . . . ... 0L 2497 ”
unterhalb der Nordbahnbriicke . . . ., . . . 161+5 ’
oberhalb und unterhalb der Kronprinz Rudolf-

Briscke . . . . .. ... 000, 200-0 »
unterhalb des Militirbades . . . . . . . . . 266-1 »
unterhalb der Stadlauer Briicke . . . . . . 521-0 "

Zusammen ok;gige 16100 Currentklafter.

Ferner ist bereits heute eine Theilfliche von beildufig 2800 Klafter
(5310 Meter) Linge von groBen Verkehrsgesellschaften, von Industrie-
und Handelsunternehmungen, wie: der Kaiser Franz Josefs-Bahn,
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der Donaudampfschiffahrts-Gesell-
schaft, der Commune Wien fur ihr Lagerhaus, der k. k. Staatsbahnen
und der k. k, priv. osterreichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in
Besitz genommen.

Die tibrigen Landungsplatzflichen stehen zur Disposition.

Die Breite der Landungs- und Lagerplétze betragt inclusive der
Boschung, welch letztere 4 Klafter (7-58 Meter) vom Nullwasser an
breit ist, 37 Klafter (70°17 Meter).



— 70 —

Auf diesen Landungs- und Lagerplilzen sind ausgedehnte mas-
sive Quaimauern (Modell Nr. 55), Vorrichtungen fiir stabile Dreh-
krahne, Landungsstiegen,
sowie auch bereits viele
groBe Magazinsgebiude und

Lagerhiiuser ausgeftihrl.
Oberhalb  und  unterhalh
der erwithnlen Landungs-
flichen befinden sich die
Ansiedelungen der Schiffs-
miihlen.

Durch die Niherriickung
der groBen Verkehrsslrafie
der Donan gegen Wien und
durchdie Anlage derstabilen
Entrepots an den Ufern des
regulierten Stromes hat sich
der Handelsverkehr auf der
Donau bei Wien miichtig
gehoben und es hal sich
inshesondere der Getreidehandel in Wien verdreifacht.

Nach einer Zusammenstellung der Donau - Dampfschiffahr(s-
Gesellschaft ist seil der Anlage der slabilen Entrepols an den Ufern
des regulierten Stromes der Guiterverkehr dieser Gesellschaft in Wien
auBerordentlich gestiegen, indem im Jahre 1874 (wo der Landungs-
plalz der Donau-Dampfschiffahrls-Gesellschaftl noch bei den Kaiser-
miihlen sich befand) die in Wien angekommenen und von Wien expe-
dierten Giiter 1,867.800 Metercentner, dagegen im Jahre 1885 bereits
5,043.893 Metercentner betrugen.

Modell einer Quaimauer.

/) Anlage eines neuen Stadttheiles am Durchstiche.

Das Areale, welches aul der rechlen Seite des Stromes durch
die Donauregulierung i Landungs- und Ladeplittze, dann ftw die
Anlage eines neuen Stadltheiles geschaffen wurde, betrug urspriinglich
nach Abrechnung der StraBen, der Donau-Uferbahn, der Plitze und
Gartenanlagen 64:3.600 Quadratklafter (187 Hektar, 73 Ar, 44 Quadral-
meler) im Besilze des Donauregulierungs-Ifondes.

Von dem Terrain auf der linken Seite des Stromes (Colonie
Kaisermithlen) und bei der Kaiser Franz Josels-Briicke hat die Donau-
regulierungs-Commission eine Bau-Area von 67.000 Quadratklaftern
(24 Hektar, 9 Ar, 76 Quadratmeter) geschaffen, wovon bereils ein
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groBer Theil, nimlich 17.671 Quadratklafter (6 Hektar, 35 Ar,
56 Quadratmeter) zum Verkaufe gelangt ist.

Dieses ganze, eben erwihnte Terrain auf der rechten und auf
der linken Seite des Stromes (mit Ausnahme des linksseitigen Terrains
bei der Kaiser Franz Josefs-Briicke) ist parcelliert und das StraBen-
netz vollstindig fixiert.

Die rasche Verbauung des neuen Stadttheiles ist durch die
bekannten wirtschaftlichen Verhiltnisse des Jahres 1873 und der
nichsten Jahre, sowie durch den Riickgang des allgemeinen Wohl-
standes in der Leopoldstadt aufgehalten worden, es ist jedoch ins-
besondere in den letzten Jahren wieder ein erfreulicher Aufschwung
in der Verbauung dieses Terrains zu bemerken.

Auf der rechten Seite des Stromes zwischen der Nordbahn-
Briicke bis zur Stadlauer Briicke sind 10 groBe Fabriksetablissements
(Maschinenfabriken, Lederfabriken u. s. w.) entstanden. In der Colonie
Kaisermithlen sind 4 groBe Fabriksetablissements (Seidenfirberei,
Appreturetablissements u. s. w.) gebaut worden.

Was die Anlage von Hiusern auf dem Donauregulierungs-
Terrain betrifft, so sind groBere Gruppen bei der Kaiser Franz Josef-
Briicke, dann bei dem Gaswerke und néchst der Kronprinz Rudolf-
Briicke, sowie in der Colonie Kaisermiihlen entstanden.

In der Colonie Kaisermiihlen, welche auBerhalb des Verzehrungs-
steuergebietes von Wien liegt, ist von dem Areale des Donauregulie-
rungs-Fondes etwa ein Drittel verkauft und verbaut worden. Es ist
zu hoffen, dass nun im Anschlusse an die bereits hergestellten zahl-
reichen Fabriken und Handelsetablissements die Baulust sich auf dem
ausgedehnten, am Ufer des regulierten Donaustromes gelegenen Terrain
entwickeln wird. Unterhalb der Stadlaver Briicke am rechten Strom-
ufer ist der Donauregulierungs-Fond ebenfalls im Besitze eines aus-
gedehnten, derzeit theilweise fiir Miihlenanlagen gewidmeten Areals,
das eine Fliche von circa 520,000 Quadratklafter (187 Hektar,
62 Ar, 580 Quadratmeter) umfasst.

Uberdies besitzt derselbe das ganze Terrain des abgebauten
Stromes und der Stromarme in den Gemeindegrenzen von Wien
(Leopoldstadt), Floridsdorf und Schwarzlakenau, zusammen ein
Areale von 600 Joch (345 Hektar, 27 Ar, 85 Quadratmeter) gelegen,
welches hauptsiichlich durch die far die Approvisionierung von Wien
so wichtige Eisgewinnung nutzbar gemacht ist. Die Lage der Bau-
grimde und die Darstellung der Dichtigkeit der Verbauung ist aus dem
ausgestellten ,Plan der Baugrinde des Donauregulierungs-Fondes*
(Nr. 30) zu ersehen.
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g) Die Baukosten.

Die Baukosten der simmtlichen bisher beschriebenen Donau-
regulierungs-Arbeiten bei Wien waren mit 24,600.000 fl. beziffert, zu
welchen Kosten der Staat, das Land Niederdsterreich und die Stadt
Wien je ein Drittel beisteuerten. Diese Kosten wurden durch das
Reichsgesetz vom 8. Februar 1869 (R. G. Bl Nr. 20), das Landes-
gesetz vom 16. November 1868 (L. G. Bl. Nr. 18) und den Beschluss
des Wiener Gemeinderathes vom 20. October 1868 festgesetat.

Auf Grund des Reichsgesetzes vom 3. December 1870 (L. G. Bl
Nr. 71) und des entsprechenden Beschlusses des Wiener Gemeinde-
rathes wurde die Donauregulicrungs-Commission bevollméichtigt, aus
dem Baufonde eine StraBenbriicke tiber den Donaudurchstich in der
Richtung der TaborstraBe zu errichten. Die Baukostensumme wurde
mit dem Reichsgesetze vom 29. Juli 1877 (R. G. Bl.Nr. 70), dem Landes-
gesetze vom selben Tage (L. G. Bl Nr. 23) und dem entsprechenden
Beschlusse des Wiener Gemeinderathes um 6 Millionen erhéht.

Die Ausfithrung der Banten wurde der Donauregulierungs-
Commission anvertraut, welche unter dem Vorsitze Seiner Excellenz
des Ministers des Innern steht. Das technische Personal entstammt
zumeist dem dem Ministerium des Innern unterstehenden Staatsbau-
dienste.

Diese Arbeiten sind nun nahezu vollendet und die Thatigkeit
der Commission beschriinkt sich hauptsichlichst in der Richtung der
Ausgestaltung der Donaustadt und der Verwertung der gewonnenen
Baugriinde.

Durch diese Arbeiten wurde dic Stadt Wien, trotz der bedeu-
tenden Hochwisser, die in den letzten zwei Jahrzehnten eingetreten
sind, vor jeder Uberschwemmung ginzlich bewahrt, wodurch der
Erfolg der Regulierungsarbeiten in unzweifelhafter Weise nachge-
wiesen ist. Ebenso haben sich auch die Schiffahrtsverhiltnisse, die
tibrigens auch von anderen Umstinden abhéingen, bedeutend ver-
bessert, indem der Verkehr vom Jahre 1874 bis 1890 von 1,048.567
Tonnen auf 2,105.641 Tonnen gestiegen ist.
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B. Regulierung der Donau im Erzherzogthume
Osterreich unter der Enns,

1. Gesetzliche Grundlage.

Die Erfolge der Regulierungsarbeiten bei Wien haben der
Donauregulierungs-Commission solches Vertrauen gebracht, dass ihr
eine noch umfassendere Aufgabe anvertraut wurde. Durch das
Reichsgesetz vom 6. Juni 1882 (R. G. BL. Nr. 67), das Landesgesetz
vom gleichen Tage (L. G. Bl. Nr. 52) und durch den Beschluss der
Stadt Wien vom 2. December 1881 wurde namlich derselben Com-
mission die Ausfithrung der Regulierungsarbeiten an der Donau ober-
halb und unterhalb Wiens, und zwar einerseits von der Einmindung
der Isper in die Donaun bis Nussdorf und anderseits von Fischamend
bis an die Landesgrenze gegen Ungarn bei Theben tbertragen.

Diese Arbeiten, welche bis zum 31. December 1901 durchge-
fihrt werden sollen, wurden mit 24 Millionen Gulden veranschlagt.

Hiezu leistet der Staat einen Jahresbeitrag von 700.000 fl., das
Land einen solchen von 200.000 fl. und verzichten auBerdem der
Staat, das Land Niedertsterreich und die Stadt Wien auf ihre Antheile
von den Einnahmen des Donauregulierungs-Fondes bis zur Maximal-
hohe dieser Einnahmen von 100,000 fl., somit 300.000 fl. jahrlich, so
dass jahrlich eine Bausumme von 1,200.000 fl. zur Verfigung steht.
Die Durchfiihrung dieser Arbeiten geschieht durch die Staatsver-
waltung unter Miteinflussnahme des Landes Niedertsterreich und der
Stadt Wien,

Wihrend der Ausfihrung dieser Arbeiten ist in letzter Zeit der
Donauregulierungs-Commission noch eine weitere schwierige Arbeit
Ubertragen worden, nimlich die Umwandlung des Wiener Donau-
canales in einen Handels- und Winterhafen.

Die Kosten dieser Arbeiten sind auf 10 Millionen Gulden ver-
anschlagt.

2. Technische Grundsitze der Regulierung.

Die Profilsdimensionen der Donau bei Wien konnten bis nahe
oberhalb Fischamend festgehalten werden, von da an hat aber nicht
nur der Zufluss des Wiener Donaucanales und des Schwechatflusses,
sondern auch der unregelméfBige Verlauf des hohen rechten Ufers,
das Vorhandensein zahlreicher von der k. k. Staatsverwaltung aus-
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gefithrter Leitwerke und anderer Bauten, welche in der Zeit von 1851
bis 1880 2,526.122 fl. erfordert haben, das Eintreten des Marchflusses
und das Felsendefilé¢ zwischen Hainburg und Theben zu Abweichungen
vom Normalprofile gezwungen.

DemgemiB ist der linksseitige Damm, das ist der Schutzdamin
des Marchfeldes, so gezogen, dass das Gesammtprofil sich nach und
nach erweitert. Bei Stopfenreith, wo der Eintritt in die Marchebene
beginnt, soll der linksseitige Damm soweit landeinwirts stehen, dass
er zwar die Ortschaft noch schatzt, aber 1720 Meter vom rechten
hohen Ufer entfernt ist. Hievon entfallen 384 Meter auf das Flussbett
und 1336 Meter auf das Inundationsgebiet, welches bis Theben durch-
gehends am linken Donauufer gelegenist. Bei Wien wirddie ganze Flache
des Inundationsgebietes nur der Wiesencultur gewidmet, wobei nur ein
Schutzstreifen von 40 Meter Breite am Dammfufe zum Schutze gegen
Wellenschlag und directen Eisandrang verbleiben soll. Unterhalb
Wien, wo das Profil breiter ist, wird die Abholzung des Inundations-
terrains nicht in dem MafBe, sondern nur insoweit gefordert, dass der
dem offen stromenden Wasser gebotene Gesammtquerschnitt nirgends
eine geringere Leistungsfihigkeit besitze, als bei Wien. Der links-
uferige Marchfelddamm soll sich nach dem Allerhdchst genehmigten
Projecte der Donauregulierung iiber Stopfenreith und Hof an der
March bis an das hohe Ufer bei Schlosshof anschlieBen, wo die March
in die Donau mindet.

Von Siiden her tritt die Felsmasse, auf welcher die Stadt Hain-
burg steht, nach Norden in einem Riicken vor, welcher die Ruine
Rottenstein triigt und gegeniiber, ndrdlich von der Donau, erhebt sich
der Felskegel von Theben, Die dazwischen liegende Felsenenge hat
eine Breite von 1840 Meter.

Die Donau wendet sich links und liegt ganz dem Felsen von
Theben an, wahrend rechts zwischen dem Flusse und der Hohe von
Rottenstein Auen bleiben, welche den Namen ,das Augl® fithren.

Von hier an und langs des ganzen felsigen Flussufers bis Press-
burg muss auch die Ausbreitung der Hochflut der Donau vom linken
auf das rechte Ufer tibergehen.

Obwohl der Hauptzweck der Donauregulierung in Niederdster-
reich in der Behebung der Uberschwemmungsgefahr liegt, so wurde
mit derselben auch eine wesentliche Verbesserung der Schiffahrtsver-
héltnisse beabsichtigt. Das angestrebte Ziel, auf der ganzen Léinge der
Fahrrinne eine Tiefe von 3 Meter unter Null zu schaffen, ist zum
groBten Theile bereits in Erfillung gegangen und es ist kein Zweifel,
dass dieses Ziel auch ganz erreicht werden wird.
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Die Donauregulierung im unteren Laufe bis Theben erreicht
dieses Ziel durch Zusammenfassung der gespaltenen Stromarme in
ein einziges Gerinne, durch Abbau der Nebenarme, durch Leit- und
Uferdeckwerke und schlieBlich durch die Herstellung des schon
erwithnten Marchfeld-Hoch-
wasserdammes.

Selbstverstiindlich wer-
den die abgebauten Strom-
tiberbreiten und  Flussarme
durch Traversen in Stein-
und Faschinenbau zur Ver-
landung gebracht.

Die  Uferschutzbauten
werden aus Stein ausgefiithrt
und  bestehen aus einem
Grondwurfe  von 2 Meter
Kronenbreite mit anderthalb-
ftBiger Bosehung, welcher
0-50 Meter tber das Null-
wasser reicht. Von hier bis
zur Uferhohe ist das Ufer
mit  zweifiBiger Boschung
abgeflacht  und  mit  einer
0-30 Meter starken, auf einer
Schuttunterlage ruhenden
Pflasterung  versehen (siche
Modell eines Uferdeckwerkes
Nr. 54).

Zu  den  Ulerschulz-
bauten werden auch ab und
zu Faschinenspreitlagen ver-
wendel, wie sie aus dem
Modelle Nr. b6 ersichtlich
sind.

Die Leitwerke und Ab-
schlussbauten werden in der Modell ciner Faschinenspreitlage.
Regel aus Schotter zwischen festen Steinkorpern, wo aber eine groBe
Wasserspiegeldifferenz zu erwarten ist, auch ganz aus Bruchstein her-
gestellt.

Die Krone wird 3 bis 4 Meter stark und 2'5 Meter tber Null
angelegt, von wo aus zweiltiBige gepflasterte Boschungen bis zu den
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Steinbermen gehen, die auf der Wasserseite 2 Meter und auf der Land-
seile 3 Meter stark sind (siche Modell eines Leitwerkes Nr. 59 und
ciner Steintraverse Nr. 58).

Modell einer Steintraverse.
Zu den Traversen werden auch Faschinen in Verwendung
genommen. Zur Erlinterung dient das Modell einer Faschinenlraverse
(Nr. 5%). Die Art der Herstellung ist aus den 3 photographischen

Modell einer Faschinentraverse.
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Aufmahmen der Faschinentraversen im Kritzendorfer Geschirrwasser
bei Klosterneuburg Nr. 9 bis 11 zu ersehen.

Der linksufrige Inundationsdamm (Marchfelddamm) wird aus
grobem Kies mit einer Kronenstirke von 5 Meler bis zu einer Hohe
von 6-3 Meter tiber Null angeschiittel und mil zwei-, beziehungsweise
dreifiiBigen  Boschungen versehen, von denen die wasserseitige
gepflastert ist.

In der Hohe von 050 Meter iiber dem Nullwasser sind die
Bermen und Grundwife in der Weise angeordnet, wie dies aus den
Modellen Nr. 60 und 61 zu enlnehmen ist.

Modell des Marchfeldschutzdammes,

Modell des Inundationsdammes bei Schonau.

Die einzelnen im Projecte vom Jahre 1882 enthaltenen Bauten
sind aus den beiliegenden Kostentiberschliigen, in welchen die ein-
zelnen Objecte mit romischen Ziffern bezeichnet sind, zu entnehmen.

3. Die Baukosten.

Aus den Kosteniiberschliigen ergibl sich, dass die Kosten der
Regulierung der Donaustrecke Ispermiindung—Nussdorf 1,490.000 {1.
und diejenige in der Donaustrecke Fischamend—Theben 8,400.000 fl.,
somit die Kosten der gesammten Regulierung 24,000.000 {1. belragen.

Es folgl nun ein summarischer Kostenvoranschlag fir die Regu-
lierung der Donaustrecke Ispermtindung—Theben, weilers die Vor-
anschliige fir die beiden Theilstrecken Ispermimdung—Nussdorf und
Fischamend—Theben.
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Gesammt-Kosteniiberschlag

fur die Regulierung und Erhaltung der Donaustrecke Ispermtindung—
Theben unter Zugrundelegung einer 20jihrigen Bauzeit.

~ Kosten
Post-Nr. Gegenstand .
l fl. ]-kr.
1 | Kosten der fir die Regulierung nothwendigen Strom-
bauten:
a)in der Strecke Ispermiindung —
Kuchelau ..........coveinvinnnt. 5,800.000
b) in der Strecke Kuchelau—Nussdorf. 1,300.000
¢) in derStrecke Fischamend—Theben  5,140.245
Zusammen, .|| 12,240.245
2 | Fir Verlandungsarbeiten ... .4cooiiiiiiiiiina.. 287.755
3 | Fir Felsensprengungen und Baggerungen ......... | 200.000
Zusammen fiir Regulierungsarbeiten. .|} 12,728.000
4 | Fur Regie, Tracierung, Mappierung ete............. 1,200.000
[ | Erfordernis fir die Stromregulierung.............. 13,928.000
5 | Fiir Schutz- und Dammbauten von Stein
bis zur Kuchelau................. 1,600.000
6 | Fur den Uberschwemmungsdamm zum
Schutze des Marchfeldes .......... 2,122.000
11 | Erfordernis fir Schutz- und Dammbauten.......... 3,722.000
Somit Gesaminterfordernis fur Bauarbeiten, .|| 17,650.000
Il | Fiir Erhaltungarbeiten durch 20 Jabre, und zwar:
durch die ersten  HJalire & 300.000=1,600.000
« » néichstend , 4 250.000=1,250.000
» » letzten 10, 4 200.000=2,000.000
Zusammen. .|| 4,750.000
IV [ AISReSEIVe . ovvv it vvr e iiiinnes caneaas 900.000
V | For dic Vollendung der Regulierungs- und Damm-
arbeiten in der Strecke Nussdorf—Fischamend .| 700.000
Totalsumme. .|| 24,000.000
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Einzeln-Kosten-Uberschlag
fur die Donau-Regulierung in der Strecke Ispermiindung—Nussdorf.

v ——
Bau- Bau- Kops::n !
Benennung des Objectes | "6 | kosten |Current-
in Meter |
Metern |- N
cer fl, kel fl. |kr.
Linkes Ufer.,
Regulicrungsbau Ispermindung--Weins || 3.400 58.701 /15| 17|27
Uferbau von Gottsdorf bis Metzling ....J| 1.280 25282143 | 19176
Hufschlags- und Regulicrungsbau von
Klcin-Pschlarn bhis Urfahr .......... 4715 || 316.428/36| 67|11
Hufschlags- und Regulierungsbau bei ’
Emmersdorf .........ooovviiin 1.265 37.653(691 29177
Hufschlagsbau unterhalb Grimsing. . ... 1.790 80.677|01( 45|07
Regulierungsbau zwischen Spitz und
St. Michael ..ol 1.460 || 116.566{76 79|64
Anlindebau bei Wosendorf ........... H40 20.873|70|| 38|66
Regulierungsbau  oberhalb  Weifien-
kirchen .........cooiiviiniiinan.. 1.650 96.668/88] 58 | 59
9 IX|{| Regulicrungsbau unterhalb  WeiBen-
kKirchen ........ .o il 900 86.734|3H| 96137
10 X |l Hufschlagsbau unterhalb Dirrenstein. . .|| 265 3.492/15] 1318
1 XI|[| Schiffsanlindebau bei Stein........... 1.100 || 106.111|—]| 96|46
12 XII|| Ausbaudes RegulierungsbauesbeiKrems|| 476 13.054{04 | 27 | 42
13 XIl1|| Leitwerk von den Grenzinseln abwiirts. .|| 1.000 94.718(42| 94|72
14 XIV| Regulierungsbau nichst dem Markt-
schreibesraum.................... 1.130 43.517(53) 38 (51
15 XV Regulicrungsbau vom Kaibelsaum bis
| zur Kampausmiindung ............. 3.960 | 266.264/05] 67 24i
16 XVI || Regulicrungsbau néachst der Knddel-
hitten-Anschdtt................... 1.980 80.611(87 | 40|66
17 XVIITI[ Regulierungsbau unterhalb Altenworth .|| 1.150 74.330[67 || 64 |64
18| XVIII{ Recgulierungs- und Hufschlagshau an
derBergau .....ovviiiiiiiiiiin 1.700 76.763(47| 45156
19 XIX || Reconstruction und Ausbau des Leit- |
werkes am Renning .......... ... 1.009 || 139.115(91(137 87
20 XX || Cunettenbau an der kleinen Polakeuau .Jj 190 4383|501 2307
21 XXI|| Reconstraction des Steindammes an der
kleinen Polakenau................. 92'5 3.412[565( 36|89
22 XXII|| Leitwerk an der kleinen Polakenau ....{| 950 | 102.653|76 108 | 06
23| XXIII|| Reconstruction des Leitwerkes gegen-
dbervon Tulln.................... 400 17.232{73| 43|08
24| XXIV| Verlingerung des Leitwerkes gegen-
Uber von Tulln........ooovvina.n, 500 42.562(04 8H {12
25 XXV | Uferbau am Wiedenhaufen ........... 620 17.464(88([ 28|17
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S ———

Bau- Bau- Kc;)::en
. | Objects- . linge | kosten |[Current-
% N, Benennung des Objectes in Meter
w M - _——

< el g il 1 [k,

26| XXVI| Recconstruction des Leitwerkes am
Wiedenhaufen ................. ... 1.070 31.851(821 29177

27| XXVII| Verlingeiung des Leitwerkes am Wie-
denhaufen und oberenWipfingerhaufen|| 200 20.730{30 (1 103 | 65

28| XXVIII|| Abschlusshau zwischen dem unteren
Wipfinger- und Wiedenhaufen. . ..... 480 41.123|33| 86|67

29{ XXIX| Abschlusshau zwischen dem Wieden-

haufen und dem II. Warmbadzu-
schluss ............viiiiiiannn, 2.400 || 129.498/51( 53 (96

30 XXX || Reconstruction des Abschlussbaues

zwischen der groBen Brandau und
dem Biberhaufen.................. 270 6.102|06 || 22|60

31] XXXI) Abschlussbau zwischen dem Biber- und
Mdhlhaufen ...................... 100 4.881(35( 48|81

32/ XXXIIf Abschlussbau zwischen dem Mtthlhaufen
und Frauenhdiufel ................. 500 66.54921 133 | 10

33| XXXIII [ Reconstruction des Leitwerkes an der
Zigeuneral ............o0vvinnnn.. 320 10.444/03 || 3264

34| XXXIV|l Fortsetzung des Leitwerkes an der
Zigeunerau .......o.ovuiiiiian.. 420 44.915|95 (106 | 94

36| XXXV| Reconstruction des Leitwerkes zwischen
dem Tuttendorfel und Lang-Enzersdorf || 1220 27.925/60( 22|89

36| XXXVI| Ausbau des Leitwerkes zwischen dem
Tuttenddrfel und Lang-Enzersdorf....|| 500 48,132|27 || 9626

37| XXXVII|| Cunettenbau am Langen- und Kahlen-

bergerhaufen bis zum Anschlusse an
an dic Donauregulierung bei Wien..[ 2500 || 63.472/07 | 25|38

Zusammen. .[113.50252,420.801(39
Hiczu rechtes Ufer mit_. . . 4»_,(3;7?._203 2_51_ L
Summa. . 7,100.006|62
, Rechtes Ufer.

38 I|| Hufschlagsbau bei Donaudorf ......... 334 5.314/13|1 15|91

39 1II|| Reconstruction und Ausbau des Leit-
werkes unterhalb Ybhs .. ... ... oL 738 26.303{02 | 35| 64
40 11T || Regulierungsbau Ybbsmtindung-Sarling.|| 2.580 | 215.613(44| 83|57
#“ 1V|| Regulicrungsbau oberhalb Pochlarn. .. .|| 2.200 || 154.452|33 || 70|21

42 V| Uferbau zwischen Sidusenstein  und
Wallenbach .................. ... 3.230 56.016/38 1| 17!34

43 VI|| Regulierungs- und Anlandebau nichst
Melk. ...t 2,735 || 236.854(44[1 86|60

44 VII|| Recoustruction des Leitwerkes an der
oberen Melker Au................. 323 21.663(97 | 76|11
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Bau- Bau- K%zt:n

5 Obliﬁfts' Benennung des Objectes mi':fe kosten |Catrent-
n
< Metern 0 T . i)
45 VIII || Regulicrungsbhau néchst Rtthrsdorf ... .. 2.760 | 150.261)45| b4 |44
46 IX|{ Leitwerk von Rossatzbach abwiirts. . ... 1.000 66.110/03 |} 66 |11
47 X (| Regulierungsbau nichst Mautern ...... 900 76.2041271 8467
48 XI|f Leitwerk an der Palter Au............ .2360 || 120.333(30( 50} 99
49 XII|| Regulierungsban am Weichselboden .. .}|. 1,410 31.731|63| 22|50
50 XIII {| Reconstruction des Thallernerabschluss-

baves..........coiiiiiiiii. 1.206 27.821(79| 23|07
51 XIVH{ Reconstruction und Ausbau des Leit-

werkes am Fiinfgroschenhaufen .. ... 640 36.540(30( 57|16
52 XV| Regulierungsbau am Wurmsaum . .. ... 1.140 || 24.910/06) 21|85
53 XVI|} Reconstruction des Abschlusshaves am

Biberhtiufel................c.o...s. 121 717112 59|07
54 XVII|| Reconstruction und Ausbau des Leit-

werkes am Biberh#iufel............. 1.980 90.609[4011 4576
55( XVIII|| Anlindebau bei Traismauer........... 330 8.448/90] 25|60
56 XIX | Leitwerk von der Preiwitzer Anschiit

abWAMS ..ot 650 || 115.666(34 (/177 | 95
57 XX || Reconstruction des Schutzbaues am

oberen Naufahrtshafen ............. 150 2.816/23)| 1877
58 XXI| Leitwerk am unteren Naufahrtshafen...| 270 10.382/40| 3845
59 XXII{| Reconstruction und Ausbau des Leit-

werkes am Hohen Saumhaufen ... ... 2.025 80.578/71| 39179
60/ XXIII|l Abschlussbau bei Zwentendorf .. ...... 60 5.620{07 | 93|67
61| XXIV| Leitwerk unterhalb Klein-Schonbichl...| 630 77.682|16119 | 36
62|  XXV|| Reconstruction des Schutzbaues an der

Kansdorfer Ecke .......c.ovvvnnn.. .. 130 3.132(79| 24|09
63| XXVI| Verlliingerung und Vollendung des Klein-

Schénbichler Leitwerkes............ 560 || 36.599i61) 65|35
64| XXVIIj| SchlieBung der Offnung im' Neu-Aigner

Leitwerke ...........cciiininn.. 110 65.20806 || 592 | 80
65| XXVIII || Hufschlags- und Regulierungsbau am

oberen Giinshaufen ................ 1.050 23.381/27 1 2227
66/  XXix|l Leitwerk am unteren Ganshaufen bis zur

MICT-AU ©oterneneeerennns 1.600 || 127.853[72( 79|91
67 XXX || Versicherung des Bruchufers gegentber

dem Kronauerwasser .............. 760 19.770|17 || 26|01
68/ XXXI| Reconstruction des Leitwerkes oberhalb

Tulln,..oeiiiii i 964 37.306(42( 38|70
69| XXXl Leitwerk bei Tulln,.................. 400 34.223(22( 85|56
70! XXX |l Leitwerk unterhalb Tulln............. 550 83.291|83 [/ 151 [ 46
71| XXXIV| Leitwerk nichst Ober-Aigen........... 550 67.028(32 || 121 | 87
79| XXXV| Leitwerk zwischen Langenlebarn und

Muckendorf.................. ... 3.300 || 428.983|05( 129 99




Kosten

K per
. | Objects- linge | kosten |Current-
% Nr. Benennung des Objectes in Meter
w
= Metern | ™ 0 ™ Tee) 1. [kr.
78| XXXVI)| Reconstruction des Abschlussbaues
zwischen dem Fuchshaufen-Engel-
=7: 111 11 S 1,020 45.956(39 || 4506
74| XXXVIl || Reconstruction des Leitwerkes zwischen
Engelsaum und der Greifensteiner
Anlinde .......ivviiiiiiiiiiiaes 1.180 55.307(29 || 46 |87
75 XXXVIII || Verléngerung des Leitwerkes zwischen
Engelsaum und der Greifensteiner
Anlinde .......... e 400 85.389(96 /| 213 | 47
76{ XXXIX | Hufschlagsbau unterhalb Greifenstein ..{| 1.000 26.400|14 26 | 40
77 XL || Abschlussbau unterhalb Greifenstein bis
zum Hofleinerhaufen ... ........... 640 25.766170| 40|26
78f  XLI|| Cunetten und Hufschlagsbau am Hof-
leinethaufen .....ovvvvvevinienneen 350 6.77163|| 19|34
79 XLII | Reconstruction des Abschlusshaues
gwischen dem Hofleiner und Ziegel-
ofenhaufen .........o0vvivniinns. 2.070 7471226 35|13
80} XLINI|| Reconstruction des Abschlussbaues
‘|  zwischen dem Ziegelofenhaufen und
oberen Rothsaum .........cv00eun. 760 40.405(29( 53 (16
81} XLIV| Verlingerung des Abschlussbaues zwi-
schen dem Ziegelofenhaufen und
oberen Rothsaum ..........c000.s. 500 53.366(30|| 10|67
82 XLV|l Cunetten- und Hufschlagsbau am oberen
und unteren Rothsaum.........u... 900 19.65968 (| 21|84
83] XLVI|l Reconstruction des Abschlussbaues
zwischen dem unteren Rothsaum und
Kuchelau......coovveveveinneneen, 730 30.119(48( 41|26
84} XLVI| Verlingerung des Abschlussbaues zwi-
schen dem unteren Rothsaum und
Kuchelau........... [ 1.900 || 339.66689| 178 [ 77
85 XLVII!i AusbaudesLeitwerkes von der Kuchelau
' bis Nussdorf.......oovieiiennnannn 8.630 |[1,300.000/— (| 368 ) 13
Zusammen. .||54.846 |4,679.206(23
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Einzeln-Kosteniiberschlag

Der Oblecte

Linge
Bezeichnung
Meter
Regulierungsbauten.
A. Am rechten Ufer. '
1 I{ Hufschlagsdamm und Cuncttenbau an
der Fischamender Anschiitt und am
irarischen Grunde................. 1.6b6 || 263.434/22 153
2 II{| Leitwerk niichst der Ausmindung des
Fischa-Flusses ......covvevevvenn., 340 || 172.650{68} 507
3 IIT}| Reconstruction der bestchenden Regu-
lierungswerke nachst Maria Elend und
Kroatisch-Haslau .........co0vueun. 5.193'41 391.726(62( 76
4 IV|| Cuncttenbau am Mitterhaufen ......... 815 29.162|57| 35
5 V|| Reconstruction des Leitwerkes zwischen
dem Mitter- und Alberhaufen........ 1.520 (| 162.835|26 107

6 VI|| Cunettenbau tiber den Alberhaufen ....| 7391 28.118[16] 38

7 VII|; Alberhaufen-Leitwerk bei Regelsbrunn .|| 1.736 || 767.111/96 || 441
8 VHI || Reconstruction des Leitwerkes bei Wil-
dungsmauer .......ooiininniiannns 1.540 || 204.92246 || 133
9 IX{| Leitwerk néichst der Einmiindung des
Petroneller Wassers .....oo0eveenns 1.487 128.871159| 86
10 XI|[ Reconstruction und Ausbau des Leit-
werkes am Rubenhaufen bei Petronell | 849 83.691/66 || 88
11 XII{[ Leitwerk und Cunettenbau zwischen
Ruben- und Alsterhaufen ........... 1.086 38'022[06 [[ 35
12 XIII|| Leitwerk bei Deutsch-Altenburg ....... 2.280 | 6553.678|— || 242
13 XIV|f Cunettenbau in Worth,............... 1.440 47.698/85( 33
14 XVIIfi Leitwerk zwischen Hainburg und Neu-
F Y 1.600 || 173.571}98 108
Zusammen, . ‘2.311'5&,035.395 97 ) —
B. Am linken Ufer.
15 1| Leitwerk nachst den Mannersdorfer
Grinden ........ e eniereieaaas 1.016 (| 207.344/26 | 204
16 II|| Abschlusshau und Leitwerk am Fisch-
amender Durchstich bis zum Orther
L0 (-3 S 2.966 || 236.725/84| 79
17 1| Ausbau des Leitwerkes unterhalb des
Orther Uferhauses ................ 668 47.74142|| N
18 IV| Reconstruction des Schutz- und Huf- .
schlaghaues an der Orther Au....... 1.240 || 141.677|82)| 114

6*
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Der Oblecte

Kosten
2 Léinge im per
5| Nr i
E{;} r Bezeichnung ganzen Cur.-M.
& Meter fl. (kr.f| fl. {kr.
19 V| Leitwerk und Cunettenbau zwischen

Mihlhausen und der Kopfstetter-Au . .|| 3.802 || 505.283(90|( 132 | 89

20 VII}| Leitwerk zwischen Stritthaufen und der
Treuschtitt-Au. .............c00ven 220 17.4563(21 | 79|33

21 VII}} Reconstruetion und Vollendung des Ab-
schlussbaunes im Stopfenreither Ein-

TiNDen . ...ooviiii i 810 57.857/98 || 68|88
22 IX || Cunettenbau am Schantzelhaufen ...... 792 19.088/49 || 25|24
23 X ||'Leitwerk am Hergottshaufen .......... 1.320 (| 264.732/10]/200 | 55

24 XII |} Uferschutz- und Cunettenbau am Her-
gottshaufen .................. ... 1.670 39.463|74| 23|63

25 XVI}| Leitwerk, Hufschlagstraverse, Uferver-
sicherung an der Marchmtindung ....| 1.720 || 566.580(46 | 329 | 41
Zusammen. .|38.565'5(15,140.245/119 1 133 | 98

Hiezu

26 fiur Erhaltungs-Arbeiten 10, der Bau-
Tokosten ... - 514.024(81| — [—
27 far Verlandungsarbeiten.............. — 163.730(— || — | --
28 fur Baggerung alter Bauten ........... — 60.000|— || — |—
29 1. Summe der Regulierungsbauten. .. .. —  [5,878.000[— — |~

1. Uberschwemmungsdamm zum Schutze
des Marchfeldes .................. [30.800 |2,122.000|— || 68 | 90
Summe..[| — [8000.000—| — [—

Hiezu

30 far Regie, Tracierung, Mappierung etc.
5%, der Gesammtkosten auf 10 Jahre | — 400000 — || — | —
Total-Summe. .| — [8,400.000}—| — | —

Eine graphische Darstellung der bisherigen Regulierungskosten
nach einzelnen Baustrecken ist auf der Wandtafel Nr. 28 zur Darstellung
gebracht.

Fir die Collaudierung der Bauten hat die Donauregulierungs-
Commission eigene Vorschriften herausgegeben. (Nr, 223.)

Um ein allgemeines Bild Gber den Arbeitsvorgang bei Regulie-
rungsbauten an der Donau zu gewinnen, ist ein Modell exponiert,
darstellend den Bau der zwischen den Ortschaften Schénau und
Mannsdorf am linken Donauufer gelegenen Partie des links-
seitigen zum Schutze des Marchfeldes gegen Hochwasser errich-
teten Inundationsdammes im MaBstabe 1:100, (Nr. 194.)
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Dieses groBe Modell ist im Jahre 1888 seitens der Donauregulie-
rungs-Unternehmung Redlich und Berger in der Gewerbeausstellung zu
Wien ausgestellt gewesen und gieng nach der Ausstellung in den Besitz
der Stadt Wien uber, welche dasselbe dem historischen Museum
einverleibte.

Der Wiener Stadtrath hat dieses Modell zur Completierung
der Ausstellung der Donauregulierungs-Commission zur Verfiigung
gestellt.

Das Object stellt links unten den vor einer Schotterbank
situierten Strombagger mit einer angebaggerten Schotterplitte dar. Ein
Schraubendampfer fiihrt eine volle Schotterplatte vom Bagger zum
schwimmenden Elevator, ein zweiter eine entleerte Plitte vom fixen
Elevator (Fixbagger) zum Bagger.

Der schwimmende Elevator hat soeben eine Schotterplétte,
welche unterhalb verhéingt ist, entiaden und den Materialzug beladen.

Der fixe Elevator rechts baggert eine Schotterplitte aus und
beladet den Materialzug.

Rechts unten werden zwei Fahrzeuge, welche den fir die Stein-
wirfe und das Boschungspflaster nothwendigen Stein zufahren, ent-
laden und gleichzeitig ein Materialzug beladen.

Die Phasen des Dammbaues sind wie folgt dargestellt:

Rechts wird tber einen Donauarm der zum Schutze des Damm-
fuBes angelegte Steinwurf hergestellt, ein Steinzug abgeladen und die
Steine ins Profil geworfen.

Weiter links sieht man die abgedeckte Dammbasis und den
landseitig provisorisch deponierten Humus. AnschlieBend daran ladet
ein Materialzug das Dammmaterial ab, wihrend der fertige Theil der
Boschungen landseitig mit Humus gedeckt und wasserseitig gepflastert
wird.

In der Nahe des schwimmenden Elevators befinden sich die
fiar die Administrationszwecke hergestellten Baracken, die Schmiede
und diverse Reparaturswerkstétten.

Auflerdem ist links oberhalb des Strombaggers der Bau einer
Faschinentraverse dargestellt. Die Faschinen werden aus dem Trans-
portschiff direct zur Verwendungsstelle getragen.

Die fertiggestellten Lagen werden mit Schotter, welcher dem in
der Nibhe situierten Schotterschiff entnommen wird, beschwert.

In einer Reihe von Photographien (Nr. 9 bis 22) sind die
wichtigsten Objecte aus den 1897er Strombauten zur Darstellung
gebracht.
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C. Gegenwirtiger Stand der Donauregulierung,

Die Arbeiten, welche im Gesetze vom Jahre 1868 vorgesehen
waren, sind bereits vollkommen beendet, wogegen die Arbeiten nach
dem Allerh6chst genehmigten Projecte vom Jahre 1882 programm-
miiBig erst im Jahre 1901 ihrer Beendigung zugefiihrt werden sollten.

Nachdem seit der Verfassung des Projectes neue Anspriiche an
die Regulierung herangetreten sind, so ergibt sich die Nothwendigkeit,
vom Jahre 1902 an die Donauregulierung noch weiter auszubauen.

Die Donauregulierungs-Commission hat demnach ein Programm
ausgearbeitet, wonach die Erginzung und Vollendung der Donau-
regulierung mit Schluss des Jahres 1911 zum Abschlusse gebracht
werden und einen weiteren Kostenaufwand von 207 Millionen er-
heischen soll.

Die Gemeinde Wien als Curie hat dieses Programm bereits
acceptiert und der hohe niederdsterreichische Landtag hat einen
bekiiglichen Gesetzentwurf bereits genehmigt, so dass der Aller-
hochsten Sanctionierung dieses wichtigen Gesetzes nur mehr die in
néichster Zeit zu erwartende Beschlussfassung der Reichsvertretung
fehlt. .

Unter diesen auszufihrenden Arbeiten nimmt die erste Reihe
ein die Vollendung des Uberschwemmungsdammes am linken Donau-
ufer zum Schutze des Marchfeldes.

Dieser Damm soll sich von dem dermaligen Ende desselben am
linksseitigen Donauufer bis Stopfenreith und Marchhof hinziehen und
von da an am rechten Ufer der March bis an das hohe Ufer von
Schlosshof anschlieBen.

Nachdem in dieser Strecke des Marchfelddammes der RuBbach
und der Stempfelbach einmiindet, so muss fir die Ableitung derselben
Vorsorge getroffen werden.

Es geschieht dies in der Weise, dass der Stempfelbach durch
einen Durchstich in den RuBbach geleitet und sodann der RuBbach
mit allen seinen Verzweigungen mit einem Ruckstaudamm versehen
wird.

Nachdem weiters ein friherer alter Arm der Donau, der soge-
nannte Fadenbach, in seinen vielfach gekriimmten Serpentinen vom
projectierten Marchfelddamme durchschnitten werden wird, so ist
auch die Regulierung dieses Baches bis zu seiner Einmiindung in die
Donau und die Herstellung eines Riickstaudammes erforderlich.
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Um jedoch die Entwésserung des Binnenlandes zu ermdglichen,
sind in allen diesen Ddmmen Ablaufrohre mit schlieBbaren Schitzen
vorhanden, so dass die Niederschlagswésser, sowie auch die Sicker- und
Grundwisser durch diese Rohre abflieBen kénnen, ohne das durch den
Hochwasserdamm geschitzte Gebiet einer Versumpfung preiszugeben.

Nebst der Fortsetzung des Marchfelddammes ist auch in Hin-
kunft die Ausfahrung anderer zahlreicher Regulierungswerke noch
nothwendig.

Insbhesondere wird es mit Riicksicht auf die nolhwendige groflere
Fahrticfe der Donau unentbehrlich werden, an den wichtigsten Furten
der Donau, sowie auch in dem grofen Donaudurchstiche bei Wien die
Reguliecrung auf Niedrigwasser durchzufihren, wie sie im spiteren
noch speciell besprochen werden soll.

Uberdies sind auch noch Herstellungen von Hifen bei Krems
und in Kuchelau, insbesondere jedoch die Benitzbarmachung des
bereits bestehenden Hafens in der Freudenau durch Ausbaggerung
desselben in Aussicht genommen.

Auch tber diese Angelegenheit wird noch in einem speciellen
Capitel gesprochen werden. |

Was schlieBlich die Umwandlung des Wiener Donaucanales in
einen Schleusencanal anbetrifft, so bilden diese Arbeiten einen integrie~
renden Bestandtheil der sogenannten Wiener Verkehrsanlagen und
werden auch aus dem far diese Anlagen vorgesehenen Fonde
bestritten,

Die Beschreibung und Darstellung dieser Werke ist in der Aus~
stellung der Commission fir die Wiener Verkehrsanlagen zu ersehen.

Um all die bisherigen und noch auszufthrenden Bauten an der
niederdsterreichischen Donau im Concerte mit den Wiener Verkehrs-
anlagen, sowie mit den theils bereits ausgefithrten, theils projectierten
Regulierungen der Zufliisse und cndlich mit den in Aussicht genom-
menen zukinftigen WasserstraBen zur Oder und Moldau als ein Ganzes
zur Darstellung zu bringen, hat die Donauregulierungs-Commission
ein groBes Modell ausarbeiten lassen. Es ist dies das

Relief des Donauthales von der Ispermiindung bis
Theben, 1:25.000.
(Nr. 50.)
Dieses Relief veranschaulicht die Bauten am Donaustrome in
der Strecke von der Ispermiindung bis Theben, deren Regulierung der,
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Donauregulierungs - Commission anvertraut wurde. Die Ausfihrung
der groBartigen Regulierungsarbeiten bei Wien wurde im Jahre 1869
begonnen und wird im Jahre 1911 vollendet sein. Die Gesammtkosten
der Regulierung werden sich insgesammt auf rund 70 Millionen Gulden
belaufen,

Das Relief zeigt die Hauptmerkmale des Donauthales in Nieder-
Osterreich. Aus dem Massive bei Ybbs heraustretend, verbindet sich
der Strom in einer Thalweitung mit dem Ybbsflusse, bildet dann unter-
halb die sogenannte Ybbser Scheibe, wendet sich bei Melk nach Norden
und betritt die sagenberihmte Wachau.

Bei Krems beginnt das breite und flache Tullnerbecken mit
kilometerbreiten Augebieten, die uns bis Greifenstein begleiten.

Hier tritt nun der Wienerwald hart an den Strom heran, der
bei Kahlenbergerdorf die Enge zwischen Leopoldsberg und Bisamberg
passieren muss. Bei Wien sehen wir den groBen im Jahre 1875
eroffneten Durchstich, der sich bis zur Ausmiindung des Wiener
Donaucanales erstreckt. Weiters tritt die Donau in das weite Becken
des Marchfeldes ein, bildet zahlreiche Auen, die nun bereits simmt-
lich durch die Donauregulierungs-Arbeiten abgebaut sind. Bei Hain-
burg und Theben tritt der Strom durch die Felsenge aus dem engeren
Vaterlande, um dem groBen ungarischen Tieflande zuzueilen.

Der Strom ist am linken Ufer bei Krems und von Stockerau
abwérts bis Witzelsdorf durch Dammsysteme gegen Uberschwem-
mungen geschitzt. Der unterste Abschluss dieses letzteren Damm-
systems, der Ausbau des Marchfeldschutzdammes von Witzelsdorf bis
gegen Markthof zum Anschlusse an das hoher gelegene Terrain wird
in den néchsten Baujahren erfolgen.

Am rechten Ufer ist speciell Wien und die Umgebung bis Manns-
worth und weiter abwiirts Fischamend gegen Hochwasser geschiitzt. Im
breiten Tullnerbecken besteht kein zusammenhingendes Dammsystem.

In diesem Reliefe sind dargestellt:

1. die bereits bestehenden Strombauten durch weiBe Linien mit
schwarzem Schattenstrich;

2. die projectierten Bauten durch weiBe Linien mit rothen Seiten-
strichen;

3. die projectierten Strombauten am Grunde desselben zur
Regelung der Fahrtiefe durch weiBe Linien mit rothgestrichelten
Seitenlinien;

4. die Damme durch eine weiBgrine Linie, wobei wieder die
ausgefiihrten Ddmme einen schwarzen, die projectierten einen rothen
Seitenstrich besitzen;
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5. die Stadtbahnlinien der ersten Periode als bereits gesicherte
und zum Theile vollendete Strecke durch dicke, schwarze, volle oder
punktierte Linien, je nachdem die Trace offen oder gedeckt liuft;

6. die Tracen des Donau-Oder-Canales und des Donau-Moldau-
Elbe-Canales nach den Studien und Aufnahmen des k. k. hydrotech-
nischen Bureaus des k. k. Handelsministeriums durch eine blaue Linie
zwischen zwei weiBrothgrinen Linien,

Bei den Darstellungen der Culturen und Communicationen ist
der allgemein Gbliche Zeichenschlissel des k. und k. militir-geographi-
schen Institutes eingehalten worden.

Das Relief ist unter Zugrundelegung der Generalstabskarte im
MaBstabe 1:25.000 hergestellt; die Hohen sind, um eine bessere
Wirkung zu erzielen, im MaBstab von 1:10.000 hergestellt.

Die einzelnen Hohenschichten sind in Pappendeckel ausge-
schnitten, aufeinandergeklebt und mit Wachs tibergossen worden. Die
Terrainformen sind dann aus Wachs heraus modeliiert und die Culturen
in Ol gemalt worden.

Die Anfertigung dieses Reliefs erfolgte unter Leitung der Strom-
baudirection der niederosterreichischen Donauregulierung in der Zeit
vom October 1897 bis Ende Mérz 1898 und erforderte eine Gesammt-
leistung von rund 8000 Arbeitsstunden.
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D. Die Regulierung der Donau auf Niedrigwasser.

Im erklarlichen Bestreben, die Ufer der Fliusse vor Abbrueh und
sonach die Besitzgrenzen zu sichern und einen Schutz gegen die
zerstdrenden Wirkungen der Hochwisser zu erzielen, sind die meisten
europdischen Flisse bisher nur auf Mittelwasser oder Hochwasser
ausgebaut.

Eine Folge dieser Regulierungsweisen war die, dass bei niedrigen
Wasserstinden der Stromstrich in den Giberbreiten Gerinnen von einem
Ufer zum anderen schlingelt und diese Richtung oft schon nach einem
groBeren Hochwasser verinderte; hiedurch entstanden in den Con-
caven Kolke und Stromschnellen, es entstanden die fiir die Schiffahrt
bei Niederwasser so hinderlichen seichten Untiefen oder Furten, so
dass oft lange Zeit hindurch Schiffe nur mit halben Ladungen oder
gar nicht verkehren konnen, was insbesondere an Flassen, bei welchen
die Zeiten der niedrigen Wasserstinde mit der Hauptzeit der Abwick-
lung des Schiffahrtsverkehres zusammenfallen, sehr empfindlich, ja
lahmend einwirkt.

Diese Nachtheile sind dermalen insbesondere stérend, seitdem
durch die Concurrenz der Eisenbahnen der Wasserverkehr nur dann
wirtschaftlich vortheilhaft erscheint, wenn Schiffe von groSer Trag-
fihigkeit zur Verwendung gelangen.

Es konnen diese Nachtheile fir die Schiffahrt nicht immer
durch die Flusscanalisierung oder durch die Anlage eines Seiten-
canales behoben werden, auch ist far den grofen Giiterverkehr die
Schiffahrt mit ganzen Schleppziigen im freien Strome und bei gentigen-
der Fahrtiefe zweifellos wirtschaftlich am vortheilhaftesten und daher
auch als hochstes Ziel so weit als méglich anzustreben.

Ein Mittel, dieses Ziel zu erreichen, bietet die neuartige Regu-
lierung der Fliisse auf Niedrigwasser, wie dieselbe seit der zweiten
Halfte unseres Jahrhunderts in Deutschland stetig entwickelt und
neuestens sowohl daselbst, insbesondere an der Unterweser als auch
in Frankreich an der Rhone mit so glinzenden Erfolgen angewendet
wurde, dass sie mit Recht die Aufmerksamkeit der Fachwelt auf sich
gelenkt hat.

Das Wesen der Niedrigwasser-Regulierung besteht darin, dass
fir die bei einem Flusse zur Zeit der niedrigsten Wasserstinde vor-
handene Wassermenge ein eigens derart beschaffenes Gerinne inner-
halb der Mittelwasser-Grenzen gebildet wird, dass in demselben das



Niedrigwasser bei geniigender Breite des Gerinnes noch eine fiir die
Schiffahrt erforderliche Tiefe erhélt.

Die technische Ausfithrung der Flussregulierung auf Niedrig-
wasser besteht darin, dass kiinstliche Werke, sei es aus Stein, sei es
aus Faschinen, derart in den Fluss cingebaut werden, dass sie das
berechnete Niederwasserprofil gleich einem steifen und unverriick-
baren Knochengeriste umgeben und den Fluss durch unverrickbare
Schablonen festlegen und leiten.

Diese Regulierungswerke sind theils Leitwerke mit Queran-
schliissen, theils Buhnen, deren Kronen noch etwa 0'5 Meter unter
dem Niederwasserstande liegen, um von den Wirkungen des Eises
nicht nachtheilig beeinflusst zu werden, theils aber Grundschwellen,
welche dazu bestimmt sind, die Flussohle in derselben Weise zu
regulieren, wie dies die Leitwerke und Buhnen hinsichtlich der Fluss-
ufer bewirken.

Die Kronen dieser Grundschwellen liegen demnach so tief unter
dem niedrigsten Wasserspiegel, dass beim niedrigsten Wasserstande
immer noch Gber den Grundschwellen die fiir die Schiffahrt mit voll-
geladenen Fahrzeugen erforderliche Wassertiefe vorhanden ist.

In Krimmungen sind Leitwerke in der Regel nur an concaven
Ufern nothwendig, wiahrend an den convexen Ufern die Uferwiinde
als Begrenzung des Profiles allenfalls belassen werden kdnnen.

Wo jedoch an der convexen Seite eigentliche feste Ufer fehlen,
werden dieselben durch Querbuhnen, deren Kopfe etwa 05 Meter
unter dem niedrigsten Wasser liegen, gebildet, wodurch die Geschiebe
nach und nach festgelegt werden.

An den Ubergangsstellen von einer Kriimmung zur anderen sind
beiderseitige Leitwerke oder beiderseitige Buhnen unbedingt zu
empfehlen, um den Ubergang des Stromstriches mit Riicksicht auf die
sonst entstehenden nachtheiligen Furten in unverrtickbarer Weise
festzulegen.

Die Grundschwellen gehen theils quer Gber die ganze Flussbreite
oder nur iber einen Theil derselben, soweit die tiefen Kolke den
Anbau derselben erfordern.

An den concaven Ufern werden Grundschwellen nur von diesen
Ufern und bis zum Stromstrich angelegt, um den letzteren vom Ufer
abzulenken und die Ausbildung tiefer kolkiger Profile an diesem Ufer
zu verhindern. Zu diesem Behufe sind noch die Grundschwellen von
den Wurzeln gegen die Flussmitte zu geneigt, angelegt, um den Strom-
strich leichter abzulenken.



An den convexen Stellen sind Grundschwellen in der Regel nicht
erforderlich, weil solche Ufer der Strémung ohnehin nicht aus-
gesetzt sind.

An den Ubergingen von einer Concaven zur anderen werden
Grundschwellen quer Uber die ganze Flussbreite gelegt, wobei die-
selben von heiden Landwurzeln gegen die Flussmitte zu geneigt sind,
so dass die Mitte der Grundschwellen am tiefsten gelegen ist und hie-
durch auch schon dle Stelle festlegt, welche der Stromstrich durch-
ziehen soll.

Die Tracierung des Leitwerkes am concaven Ufer erfolgt der-
maBen, dass im Scheitel der Krimmung der kleinste Kraimmungs-
halbmesser angewendet wird, wihrend von da an bis zur Ubergangs-
stelle von einer Krimmung zur anderen dieser Krimmungshalbmesser
stetig wichst, um in der geraden Strecke den Wert oo zu erreichen.
Hiedurch trennt sich der Stromstrich vom concaven Ufer langsam
und stetig los und wird gegen die Flussmitte zu abgelenkt, wo ihn
dasselbe Spiel, langsam und stetig zur nichsten Concaven tberzu-
gehen, derart lockt, wie dies in der Natur an einem ,guten“ Passe
beobachtet wird.

Um diesen steligen Ubergang noch leichter zu machen, erhalten
die Grundschwellen vom Scheitelpunkte der Krimmung gegen die
Ubergangsstelle oder Furt zu eine immer flachere Neigung.

Auch die Donauregulierung in Niederdsterreich, bei welcher die
Kronen der Leitwerke 2'5 Meter tiber Nullwasser gelegen sind, ist
eine Mittelwasserreguliecrung im eminentesten Sinne des Wortes und
zeigt daher auch die gleichen Erscheinungen, welche allerwiirts bei
derartigen Regulierungen beobachtet wurden.

Der Stromstrich serpentiniert in dem far Mittelwasser bestimmten
iberbreiten Bette, er bildet Kolke und Furten mit seichten Stellen
und Stromschnellen, welche die Schiffahrt umsomehr beeintrichtigen,
als der stirkste Verkehr auf der Donau sich hauptsdchlich nach der
ungarischen Getreideernte abwickelt, zu welcher Zeit, das ist in den
Monaten September bis November, an diesem Flusse gerade regel-
miBig die niedrigsten Wasserstinde herrschen.

So kommt es, dass selbst wochen- und monatelang die Schiffe
mit halber Ladung verkehren, an den Furten mit bedeutenden Kosten
gelichtert werden mussen, so dass die Schiffahrt mangels an Fahr-
wasgser oft durch lingere Zeit eingestellt werden muss.

Insbesondere zeigten sich aber im neuen Durchstiche bei Wien
Sand- und Schotterbinke von bedenklichsten AusmaBen und Hohen-
lagen, welche trotz kostspieliger Baggerungen regelm#Big wicder-



— 93 —

kehren und den Umschlag am rechten Ufer des Durchstiches, an
welchem die Landungsplatze, Umschlagshahnhofe und Magazine sich
befinden, nur unter Anwendung groBer, regelmiBig wiederkehrender
Kosten fir Baggerung moglich machen. (Nr. 210.)

Die Ursache dieser Erscheinung ist das Fehlen eines die
niedrigen Wisser zusammenhaltenden Gerinnes und der Regulierung
der Flussohle durch Grundschwellen, also der Mangel eines feineren
Ausbaues der bisherigen Mittelwasserrcgulierung der Donau auf
Niedrigwasser.

Die Nothwendigkeit einer Niedrigwasserregulierung ist aber an
der Donau bei Wien nunmehr in ein so acutes Stadium getreten, dass
ihr nicht wohl ausgewichen werden kann, denn nach der Umwandlung
des Wiener Donaucanales in einen modernen Handels- und Winter-
hafen wird vor allem eine sichere Ein- und Ausfahrt in diesem neuen
Hafen, ein gesicherter Umschlagsverkehr am rechten Ufer des Donau-
durchstiches bei Wien, eine sichere Einfahrt in die bestehenden Hiifen
von Fischamend und Korneuburg und in den projectierten Winter-
hafen von Rihrsdorf oder Krems, sowie ein ungehinderter Verkehr
auf der freien Donau umso nothwendiger werden, als durch die neu
projectierten Schiffahrtscanile, insbesondere den Donau-Oder- und
den Donau-Moldau-Elbe-Canal, der bisnun nicht genug lebhafte
Donauverkehr gespeist werden soll und die tieftauchenden Fahrzeuge
dieser Canille auch auf der Donau, als Hauptverbindungsader, ver-
kehren sollen.

Die Donau in Niederdsterreich, insbesondere aber bei Wien,
soll also ein moderner GroBschiffahrtsweg werden, wenn sie die ihrer
harrenden Aufgaben bewiltigen und, wenn der fiir die anderen
genannten Anlagen schon verwendete und in Zukunft noch zu ver-
wendende Aufwand zum Besten der Volkswirtschaft die erhofften
Frichte tragen soll.

Dieses Ziel wird auch ebenso sicher wie an anderen Fliissen
durch die neuartige Regulierung auf Niedrigwasser, deren Wesen in
den Hauptziigen oben dargelegt wurde, erreicht werden.

Es wurde mit Rucksicht auf diese Darlegungen seitens der
Strombau-Direction der niederdsterreichischen Donauregulierung ein
Project fur die Donauregulierung auf Niedrigwasser in der Strecke
von Korneuburg bis Albern ausgearbeitet und die Ausfihrung des-
selben bei Vollendung und Ergédnzung der Donauregulierung in
Niederésterreich in Aussicht genommen.
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Zur Illustrierung - dieses wichtigen ‘Projectes dient das aus-
gestellte

Modell fur die Donauregulierung auf Niedrigwasser
im Wiener Durchstiche 1:1000.

(Nr. 81.)

Durch die Umwandlung des Wiener Donaucanales in einen
Handels- und Winterhafen wird bei Hochwasser das bisher den
Donaucanal durchstrémende Hochwasser dem Hauptstrome zugefiihrt,
wodurch eine Hebung des Hochwasserspiegels um 30 Centimeter zu
beflrchten wére.

Anderseits hindern die am rechten Stromquai sich ablagernden
Schotterbanke den ungehinderten Umschlagsverkehr daselbst und
erschweren die Schiffahrt bei Niedrigwasser in ganz bedeutendem MaB8e.

Das Mittel, diese Ubelstande insgesammt zu eliminieren, bildet
die Regulierung des Stromes auf Niedrigwasser. '

Diese Methode besteht auch hier darin, durch ein festes Stein-
gerippe  unter dem Niveau des tiefsten Wasserstandes das Geschiebe
festzulagern, den Stromstrich zu regulieren und die fortbringende
Kraft des Wassers zu vergrdBern, durch welch letztere Mittel auch
das Abflussvermogen des Stromes bei Hochwasser bedeutend ver-
mehrt und so die Wirkung der Absperrung des Wiener Donaucanales
paralysiert wird.

Gleichzeitig mit der Ausfuhrung dieser Steingerippe werden
Baggerungen ausgefiihrt, deren Wirkungen aber nicht wie bisher nach
jedem Hochwasser wieder vernichtet werden, sondern im Vereine
mit den Steinbauten die Regulierung des Gerinnes bewirken.

Bei der Niedrigwasserregulierung der Donau im Durchstiche
wird der Stromstrich auf das rechte (Wiener) Ufer verlegt und das
eigentliche Strombett bei Niederwasser auf 160 Meter durch ein
Niedrigwasserleitwerk . eingeengt, wodurch bei niedrigsten Wasser-
stinden noch immer die geniigende Fahrtiefe fir vollbeladene
Schleppziige erreicht wird. Die Krone dieses Niedrigwasserleitwerkes
liegt 2:3 Meter unter Null. Die' Verbindung dieses Leitwerkes mit dem
linken Ufer ist durch Queranschlisse oder Buhnen gebildet, die von
2:3 Meter bis auf 1-3 Meter unter Null ansteigen und unter 75 Grad
gegen den Stromstrich geneigt sind.

Zur Fixierung der Stromsohle dienen Sohlschwellen, welche an
den Ufern 4-0 Meter und in der Strommittellinie 5 Meter unter Null
gelegt wurden.



— 95 —

Dieselben dienen zur Beseitigung der Kolke und zur Aufholung
derselben und bezwecken eine gleichméBige Ausbildung des Léngen-
profiles.

Zu den Niedrigwasserleitwerken, sowie zu den Queranschlissen
werden Wurfsteine, zu den Sohlschwellen Steinbldcke in Verwendung
genommen.

Das Normalprofil fir die Niedrigwasserregulierung und die zur
Anwendung gelangenden Typen fir die Steinbauten sind in einer
Zeichnung (Nr. 29) zusammengestellt.

Im vorliegenden Modelle ist im mittleren Theile des Stromes
eine Strecke in Arbeit, das obere Stromstiick erscheint bereits auf
Niedrigwasser reguliert, wihrend das untere Stromstiick den Bestand
zeigt, wie er bei der Stromsondierung im Friahjahre 1897 (Nr. 228)
vorgefunden wurde.

Bei der Mittelpartie, die in Arbeit befindlich, zur Darstellung
gebracht wurde, ist angenommen, dass bereits 2!/; Monate
gearbeitet wird. '

Entlang des rechten Stromufers ist die vorgelegte Schotterbank
bereits angegriffen und die 40 Meter breiten Cunetten schon ziemlich
weit vorgetrieben. Am gegentiberliegenden Ufer sind Theile des Niedrig-
wasserleitwerkes bereits ausgebaut und eine Reihe von Quer-
anschlissen vollendet. Die tiefen' Kolke am linken Ufer sind durch
Sohlschwellen abgebaut.

Das Material aus den Cunetten wird theils zur Hinterfallung der
Steinbauten, theils zur Aufholung der Fondsgriinde der Donauregu-
lierungs-Commission verwendet.

Im Modell stehen an den oberen Enden der Cunetten je ein
Bagger, welche das Material in daneben haltende Schotterplitten
entleeren, wihrend Remorqueure die Verfihrung der gefiillten Platten
besorgen.

Remorqueure bringen Steinschiffe zur Stelle, von welchen das
Material entweder von Hand oder aber vermittels eigens gebauter
Versenkschiffe (bateaux caisses) zu den Steinbauten angcarbeitet
wird. Dass wihrend dieser Bauarbeiten die Schiffahrt selbst bei
Niederwasserstande, wie er im vorliegenden Modelle zum Ausdrucke
gebracht wird, keine Storung erfahrt, ist durch das Modell ver-
anschaulicht, wo bei einem Niederwasserstande von 1'8 Meter unter
Null noch immer volle Schleppziige verkehren.

Im Modelle erscheinen die Nordwestbahn-, Nordbahn-, Kaiser
Franz Josefs- und Kronprinz Rudolfs-Briicke, ferners ein groBer Theil
des rechten Quais und am linken Stromufer ein Theil der Kaisermiihlen.
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Der MaBstab f{tir die Lingen ist 1:1000, fir die Hohen unter
Niederwasser 1: 200, ober Niederwasser 1:333.

Die Hochbauten selbst sind in unverzerrtem MaBstabe dar-
gestellt.

In dhnlicher Weise wie fiir die Wiener Strecke von Korneuburg
bis Albern wird aber auch noch an anderen Stellen der niederoster-
reichischen Stromstrecke die Ausfithrung der Niederwasserregulierung
im Rahmen eines von der Strombaudirection der niederosterreichischen
Donauregulierungs-Commission ausgearbeilelen generellen Projectes
erforderlich werden, so inshesondere an den Landeplitzen der groBeren
Damfschiffstationen, wie in Stein, Krems und Tulln.

Die Idee der Regulierung der Donau aul Niedrigwasser wurde
vom gefertiglen  Strombaudirector in - Vortrigen und  Brochiiren
wiederholt erortert.

Diese Publicationen sind auch hier zur Einsichtnahme ausgestellt.
(Nr. 225, 227 und 229 bis Nr. 232.)

Die Ausftihrung der Steinbauten far die Niedrigwasserregulierung
erheischl eine besondere Sorgfalt und einen eigenen Arbeitsapparat.

Um auch nach der Richlung den Weg zu zeichnen, werden
3 Schiffsmodelle fiir die Ausfiihrung der Niedrigwasserwerke (Nr. b
bis 7)

Modelle der Arbeitssehiffe an der Rhone,
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ausgestellt, wie solche Schiffe bei der Ausfithrung der Niedrigwasser-
regulierung an der Rhone seit Jahren in Verwendung stehen.

Die Modelle sind in Lyon von der Firma Chabas unter der
gefilligen Einflussnahme des Chefingenieurs der Rhoneregulierung
Herrn Grardon hergestelit worden.

Es sind dies ein Kabelschiff oder toucur zur Lenkung und Diri-
gierung der Steinschiffe, ein Versenkschiff oder bateaw caisse und ein
Plattformschiff oder bateau ponton.

Das Modell Nr. b bis 7 zeigt ein Versenkschiff (bateau caisse) bei
der Ausfiihrung einer Grundschwelle. Das Modell ist im MaBstabe 1 : 40
hergestellt. Das Versenkschiff ist ein flach gebautes Schachtschiff und
dient zur Versenkung der Steine an die hiezu bestimmte Stelle. Die
Steine werden von einer danebenstehenden Steinzille mit Schiebe-
karren auf Kabeln tiberfihrt, welche auf einem auf Schienen laufenden
Wagen unter die Aufzugsvorrichtung im Schachte gefithrt, dort vom
Wagen abgehoben und in die erforderliche Tiefe versenkt werden,
woselbst sie infolge der Verheftungsweise von selbst umkippen und
sich ihres Inhaltes entledigen.

Unmittelbar neben dem Versenkschiff steht ein Plattformschiff
(bateau ponton) Nr. 7 und hinter demselben ein Kabelschiff (foucur)
Nr. 6.

Bei den Arbeiten an der Rhone ist der toueur (Kabelschiff) im
niichstgelegenen Steinbruche verankert und windet sich selbst auf die
erforderliche Linge ab.

An dem toueur ist wieder das mit Flachdeck versehene bateau
ponton angehiingt, von welchem die Steine auch von Hand zur Her-
stellung der Buhnen und Leitwerke geworfen werden.

Eine Reihe von Photographien (Nr. 8), welche vom gefertigten
Strombaudirector anlisslich der im Jahre 1896 vorgenommenen
Studienreise zur Rhone aufgenommen wurden, zeigen diese Schiffe in
Arbeit bei der Ausfithrung der Niederwasserbauten an der Rhone.
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E. Die Héfen in der niederdsterreichischen Donaustrecke.

Bis jetzt entbehrt die ganze Wiener Stromstrecke eines geeig-
neten Schutz- und Handelshafens.

Von der oberosterreichischen Grenze bis Wien ist nur Korneu-
burg und von Wien abwérts bis zur ungarischen Grenze ist nur
Fischamend als Hafen zu bezeichnen. Der Hafen in Korneuburg ist
zugleich Werfthafen der Ersten k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft, ist rdumlich AuBerst beschrankt, nicht erweiterungsfihig
und kommt bei einem groBeren Anspruch gar nicht mehr in Betracht.

Ein Bild vom Korneuburger Werfthafen (Nr. 45) illustriert das
Gesagte.

Hingegen ist der Winterhafen in der Mindungsstrecke des Fischa-
flusses unterhalb Fischamend ein sehr geridumiger und gesicherter
Winterstand fiir die Schiffsflotten der Ersten k. k. priv. Donau-Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft, der Stddeutschen Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft, der Ungarischen Fluss- und Seeschiffahrts-Gesellschaft,
sowie einiger Privaten.

Mehr als 200 Schiffe iberwintern daselbst.

Dazu kommt noch der Umstand, dass das Fischawasser relativ
warm ist und deshalb nicht leicht zufriert.

Bilder vom Fischamender Hafen wdhrend des Winters 1897/98
(Nr. 42 bis 44 und 46 bis 48) zeigen die allgemeine Lageund die starke
Frequenz desselben. Diesem Hafen haften aber zwei gro@e Fehler an:
erstens die von jedem Bahnnetze so isolierte Lage und die Entfernung
von Wien.

Die Schiffahrtstreibenden sowie die Industriellen brauchen in
Wien einen Hafen.

Schon bei der ersten Donauregulierung bei Wien im Jahre 1869
war die Einrichtung eines Hafens in Wien beabsichtigt, und zwar
sollte derselbe in dem abgebauten Stromtheile zwischen dem Weiden-
haufendurchstich und dem verlingerten Wiener Donaucanal 9stlich
vom Freudenauer Wettrennplatz zur Ausfiihrung kommen, weshalb
dieser abgebaute Stromtheil schon immer als Freudenauer Hafen
bezeichnet worden war. Die Verwendung desselben als Hafen, respec-
tive die Herstellung eines geeigneten Hafenbeckens unterblieb, weil
auf Grund einiger Havarien dieser Hafen als nicht hochwassersicher
bezeichnet wurde, der noch dazu dem Eiswasser sehr ausgesetzt ware,

Durch die Errichtung der Donauuferbahn ist jetzt das Becken in
zwei ungleiche Theile getheilt, wovon der vielfach groBere Theil durch
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diesen Bahndamm in eine vollig geschitzte Lage gegen Eisgefahr
gekommen ist. Trotzdem wird an eine Benitzung nicht gedacht; die
Damme fehlen noch, die ihn vollig hochwassersicher machen wiirden.
Die Ufer tragen Gppige Vegetation und die Hafeneinfahrt ist total
versandet.

Die Situation des Freudenauer Hafens im dermaligen Bestande
(Nr. 32) illustriert das Gesagte.

Die Anlage eines Hafens wird aber eine immer dringendere
Angelegenheit.

Mit der Einbeziehung der Wiener Vororte zur Gemeinde Wien
ward auch gleichzeitig der Gedanke an die Errichtung groB8er Wiener
Verkehrsanlagen geschaffen, es kam zur Erbauung der Stadtbahn, der
Wienflussregulierung und zur Umwandlung des Wiener Donaucanales
in einen Schutz- und Handelshafen. Uber diese Action wird in einem
anderen Theile dieses Pavillons das Wichtigste zur Anschauung
gebracht werden.

Mit der Umwandlung des Wiener Donaucanales in einen Schutz-
und Handelshafen ist aber auch der Kleinschiffahrt und dem Local-
verkehre gedient.

In nothwendiger Erginzung hiezu braucht aber Wien fir die
ausschlieBlichen Zwecke der GroBschiffahrt zunéchst einen gerdumigen,
in Wien gelegenen, stets offenen und hochwassersicheren Schutzhafen,
der im Falle des Bedarfes leicht zu einem modernen Handelshafen
ausgestattet werden kann. Ein derart geeigneter Hafen kann aber nur
der Freudenauer Hafen sein.

Die Ausfuohrung dieses Hafens ist eine umso dringendere Ange-
legenheit, als durch die bereits begonnene Erbauung eines Winter-
hafens in Pressburg fiir Wien eine groBe Gefahr erwichst.

Die Donauregulierungs-Commission ist daher zu dem Entschlusse
gekommen, den Freudenauer Hafen seiner Benitzbarkeit zuzufithren.

Nach dem Bauprogramme zu dem vom niederdsterreichischen
Landtage bereits beschlossenen Gesetzentwurfe fiir die Vollendung und
Erginzung der Donauregulierung in Niederosterreich soll schon im
néichsten Jahre mit der Ausfihrung dieses Schutzhafens begonnen
werden. Siehe Situation des projectierten Schutz- und Winterhafens in
der Freudenau (Nr. 25).

Der Hafen soll durch die Erhohung und Verstdrkung der Um-
fassungsddmme vollstéindig hochwasserfrei angelegt werden. Die Sohle
der Hafenbecken soll auf 5 Meter unter dem Nullwasserstande des
Hafenmundes ausgebaggert und die Hafenplateaux mit dem Bagger-
materiale auf 4'2 bis 5°5 Meter dber Null angeschittet werden. Die

7*
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Uferboschungen werden mit einem auf Steinwurf aufsitzenden Pflaster
abgedeckt.

In horizontaler Gliederung zerfiillt der Hafen durch die Kreuzung
mit der Donauuferbahn in den Vorhafen und in den Innenhafen.

Der Innenhafen besteht aus einem Mittelhafen und aus einem
rechten Seitenhafen.

Letzterer kann seinerzeit bei Ausgestaltung dieses Schutzhafens
zu einem Verkehrshafen entsprechend verlingert werden. Ebenso
kann links vom Mittelhafen ein Seitenhafen zur Ausfithrung gebracht
werden.

An dem erweiterten oberen Ende des Mittelhafens soll der
Werfthafen mit der Werfte derErsten k. k. priv. osterreichischen Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft angeschlossen werden.

Der Innenhafen wird eine beniitzbare Landeliange von 5.530 Meter
besitzen und 300 groBen Schiffen einen bequemen Winterstand bhieten.
Hiezu kommen noch 700 Currentmeter Uferlinge fiir die Werfte. Die
Wasserfliche des Innenhafens umfasst 34-4 Hektar, die des Vorhafens
7-2 Hektar.

Nach Vollendung des Ausbaues dieses Hafens soll sowohl der
Winterstand der Donauflotille von Fischamend, als auch die Korneu-
burger Schiffswerfte nach Wien verlegt werden.

Zur Belebung des Hafenwassers wird am flussaufwiirts gelegenen
Ende des Hafenbeckens ein Siel angebracht werden, welches die
Erneuerung des Hafenwassers ermoglicht.

Dem Bahndamme der Donauuferbahn wird eine wichtige Rolle
bei Eisgingen zufallen, indem durch denselben die Gewalt des Eis-
stoBes fur den Innenhafen gebrochen werden wird.

Die Uferbahnbriicke liegt mit der Constructionsunterkante
9-23 Meter iber Null und bictet sonach bei mittleren Wasserstiinden
kein Hindernis fir die ungehinderte Eintahrt der Schiffe.

Die Ausfihrung des Schutzhafens erheischt eine Erdbewegung
von {iber zwei Millionen Cubikmeter und sind die Kosten auf zwei
Millionen Gulden veranschlagt.

DasProject ist so ausgearbeitet, dass die seinerzeitige Erweiterung
und Ausgestaltung des Hafens zu einem modernen Handelshafen
jederzeit ermoglicht ist.

Die in nachster Zeit zu erwartende Erbauung des Donau-Oder-
Canales und des Donau-Moldau-Elbe-Canales lassen aber eine
bedeutende Hebung des WasserstraBenverkehres erhoffen, und es
wird sich alsbald die Nothwendigkeit ergeben, den Schutzhafen in der
Freudenau zu einem Verkehrshafen auszugestalten.
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Die Donauregulierungs-Commission hat auch schon hierauf in
dem Gesetzentwurfe fir die Vollendung und Ergiinzung der Donau-
regulierung in Niederosterreich Ricksicht genommen, und Vorsorge
getroffen, dass dieser Hafen aus dem Fonde der eigenen Einnahmen
allméhlich ausgerastet werde.

Der Hafen in seiner einstigen Vollendung wird in dem Modelle des
zukiinftigen Schutz- und Handelshafens in der Freudenau (Nr. 1)
und in der beziglichen Situation (Nr. 88) zur Darstellung gebracht.

Der Hafen ist in folgender Weise gegliedert:

Durch die Uberbrickung der Donauuferbahn ist der Hafen in
2 Theile getheilt. Der untere, kleinere, dem Strome niher liegende
Theil bildet den sogenannten Vor- oder Mandvrierhafen, wiihrend
der groBere Theil oberhalb der genannten Bahnverbindung vor Eis-
giingen mehr geschutzt, den Innenhafen bildet.

Der Tnnenhafer zerfillt wieder in den eigentlichen Mittelhafen,
der an seinem obersten Ende in einen Werfthafen ausliuft und in
9 Seitenhiifen.

Zwischen den Seitenhiifen sind Zungenquais von 70 Meter Kronen-
breite angeordnet.

Die Hafenplateaux liegen 42 und 55 Meter tiber dem Null-
wasserstande des Hafenmundes und 'sind mit einem 6:32 Meter tiber
dem jeweiligen ortlichen Nullwasser hoch gelegenen breiten und abge-
pflasterten Schutzdamm gegen die groBten Hochwiisser gesichert.

Die Hafensohle liegt 5 Meter unter Null, so dass selbst bei
niederstem Wasserstande die beladencn tiefstlaufenden Schlepper
noch immer die geniigende Fahrticfe vorfinden. Die Wasserfliiche des
Hafens misst 57'6 Hektar, die Uferliinge 8082 Meter und kénnen in
demselben tiber 300 Schiffe groBten Calibers deponiert werden.

Der Hafen erhiilt die erforderlichen Geleiseanlagen und bildet
die Donauuferbahn den Hauptverkehrsstrang.

Auch sind die erforderlichen Magazine und Freilagerpliitze vor-
gesehen,

Am unteren Hafenende ist ein Hafencommando-Gebédude
geplant, am oberen Ende ist die Werfte der I. k. k. priv. Donau-
Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Aussicht genommen.

Eine elektrische Centrale besorgt die Beleuchtung und bildet
zugleich die Kraftquelle far den Betrieb des Hafens und der Werft-
anlagen.

Die ertbrigten Flichen des Hafenterritoriums sind theils als
Wohnviertel far Beamte und Bedienstete des Hafens und der Werfte.
theils uls Gartenanlagen projectiert.
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In dem Modelle sind die Léngen 1 : 1000, die Hohen unter Null
1:200 und ober Null 1:333 gehalten.

Die Baulichkeiten selbst sind in unverzerrtem MaBstabe dar-
gestellt.

Der Nullwasserspiegel ist durch eine Glasplatte zur Darstellung
gebracht.

Im angrenzenden Strome erscheint die aus Schiffahrtsriicksichten
sowohl, als auch aus Rucksicht auf die Senkung des Hochwasser-
spiegels unbedingt nothwendige Regulierung auf Niedrigwasser
bereits durchgefithrt, wodurch das rechte Stromufer dem ungestorten
Umsatzverkehre zugefuhrt werden kann.

Um dies zu illustrieren, ist auch eine Reihe vonMagazinen lings
des rechten Stromufers dargestellt und derUmschlagsverkehr dortselbst
angedeutet.

Das Wesentlichste tber die Niedrigwasserregulierung wolle in
dem Capitel zum Modelle fir die Niedrigwasserregulierung nach-
gelesen werden.

Die wichtigsten Abmessungen der Hafen- und Quaibreiten
zeigen die

Querschnitte durch den projectierten Schutz- und
Verkehrshafen in der Freudenau. Nr. 37.

Aus denselben ist zu entnehmen, dass die Breite der Hafen-
becken, gemessen an der 5 Meter unter Null liegenden Hafensohle
mindestens 100 Meter betrigt und dass die Breite der Zungenquais
mit mindestens 70 Meter bemessen wurde.

Die Landungsplétze liegen 4'2 bis 5°5 Meter tiber Nullwasser.

Die Boschungen sind wie 1:1:5 abgepflastert und ruhen auf
einem bis auf Nullwasser reichenden Steinwurf.

Auf den Quais ist die Entwicklung von je 2 bis 3 Geleisen zwischen
Uferrand und Magazinen gleichmi8ig projectiert gedacht. Zwischen
den Magazinen ist in der Mitte des Quais eine StraBe in Aussicht
genommen,

Die Quaimauern sind vertical mit Quaderverkleidung.

AuBer dem Freudenauer Hafen ist noch in der sogenannten
Kuchelau bei Kahlenbergerdorf ein in erster Linie fiir die Ruderfahr-
zeuge und Fld8e berechneter Hafen in Aussicht genommen und hiefir
auch schon ein auf eine Million Gulden veranschlagtes Project aus-
gearbeitet worden.

SchlieBlich soll noch ein kleiner Schutzhafen bei Krems errichtet
werden.




Die

el der mederasterr. Nonan-Regulierung

verwendeten

Baumaterialien.
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Die bei der niederdsterreichischen
Donauregulierung verwendeten Bau-
materialien.

Bei den Strombauten an der niederdsterreichischen Donau sind
in erster Linie Steine aus den am Strome gelegenen Steinbriichen
zur Verwendung gelangt, wihrend Faschinenbauten nur in sehr
geringem MaBe angewendet wurden.

Die Lage der Steinbriiche ist aus den ausgestellten Ubersichts-
karten (Nr. 82 und 96) zu ersehen, welche auch gleichzeitig tiber die
geologischen Verhdltnisse des Donauthales Aufschluss geben.

Die Lage der Steinbriiche ist in diesen Karten durch Fihnchen
markiert.

Ein Blick auf diese Ubersichtskarten lisst erkennen, dass in der
oberen Strecke der Donau reichlich Briche bester Steinqualititen
vorhanden sind, wihrend groBe Stromstrecken gar kein brauchbares
Steinmaterial in der Nihe besitzen und daher Steine aus groBer
Entfernung zugefuhrt werden mussen.

Zur Mustrierung des Steinbruchbetriebes sind 6 Steinbruchbilder
ausgestellt (Nr. 98 bis 103).

Von simmtlichen in Betracht kommenden Steinbriichen sind
Proben entnommen und in abersichtlicher Weise zur Darstellung
gebracht (Nr. 88). Das Verzeichnis zu diesen Steinen (Nr. 94) ist in
Tabellenform diesem Kataloge angeschlossen und an der Wand
befestigt.

Die Strombau-Direction hat die sdmmtlichen Steine in Bezug
auf ihre petrographische Zusammensetzung durch den Vorstand des
chemischen Laboratoriums der k. k. geologischen Reichsanstalt Herrn
Conrad John von Johnesberg untersuchen und von sémmtlichen Steinen
Diinnschliffe anfertigen lassen.

Diese Diinnschliffe sind ebenfalls ausgestellt und ist hiezu ein
Mikroskop beigegeben (Nr. 89).

Um das innere Gefiige der wesentlichsten und complicierter zu-
sammengesetzten Gesteine einem groBeren Kreise zu veranschaulichen,
sind von denselben vergroBerte Photographien angefertigt, welche in
einem Tableau (Nr. 97) zusammengestellt sind.

Die detaillierte Beschreibung der ausgestellten Mustersteine ist
im Nachstehenden niedergelegt.
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Steinmaterialien
fur die Strombauten der niedertsterreichischen Donauregulierung.

7 Specifisch
?‘) Steinart ' Steinbruch pG:W;chtes
&~
1 | Granit (Biotitgranit)........ Freienstein .......... r. U. 2-68
2 | Turmalingranit............ Stusenstein.......... r. Ul 246
3 | Granulit, granatfithrend ....| Kraking ............. 1. U. 244
4 » » e...| Marbach............. LU 2:17—2-34
5 | Amphibolit............... Weitenegg ........... 1. U. 3-00
6 | Gnei8, granatfthrend ...... Luberegg ............ L. U. 2:66
7 | Krystallinischer Kalk....... Spitz...........o0l 1L U. 2-81
8 R s p reeeaaasaeaaees 1 U. 2-74
2 p e LU 2-81
10 Blotltgnelﬁ gmnatftlhrend p eeeeneeeniieiaes L U. 249
11 » . ..| Kienstock............ r. U. 2-61
12 p eereeceneanas Durnstein............ LU.| 2:78—2'96
13 2 eeeeerieierens 2 rerraeeeenes LU.| 2:78—2'96
14 » granatfthrend W eeeesesians .LU.| 2:78—2-96
15 M eeesesesecanas . 1. U. 2:73
16 . teerecneecnees Rossatz ............. r. U. 2-65
17 | Neogenes Kalkconglomerat. .| Nussdorf a. d. Traisen. r. U. 2 22
18 | Granitit (Biotitgranit)....... Roggendorf (bei Eggen-
burg) ..........ll L U. 2:72
19! . . Roggendorf (bei Eggen-
" ' xflfrg)....(....??...l.u. 2-72
20 | Tertiirer Sandstein (sog.
Wiener Sandstein)....... Greifenstein.......... r. U. 2:925
21 | Tertiirer Sandstein (sog.
Wiener Sandstein)....... w reereenens r.U.| 2:14—2-23
22 | Tertiirer Sandstein (sog.
Wiener Sandstein)....... Kritzendorf .......... r.U. | 2:07—2:22
23 | Tertiirer Sandstein (sog.
Wiener Sandstein). ...... 2 sreseeaens r.U. | 2-20—2-26
24 | Cretacischer Sandstein (sog.
Wiener Sandstein)....... Klosterneuburg....... r. U. 2-33
256 | Cretacischer Kalk-Sandstein
(sog. Wiener Sandstein)..|  , ..., r. U. 234
26 | Kalkbreccie............... Deut,sch Altenburg ....r. U. 262
27 | Nulliporenkalk (Leithakelk) .| Hundsheim .......... r, U, 2:66
98 | Tertiires Leithaconglomerat |  ,  .......... r. U. 2-44
29 | Leithakalk (Kalksandstein).. Zogelsdox*f {bei Eggen-
burg). ... r. U. 1-99
» n ..| Zogelsdorf (bei Eggen-
30 gui‘:go. . .( ..... 8 g. ...r. U 2-11
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Granitit (Biotitgranit) von Freienstein.

Dieser Granit, respective Granitit, zeigt die typische Ausbildung
der Granite. Er stellt ein regellos kodrniges Gemenge von Quarz,
Orthoklas, etwas Oligoklas und Biotit dar, zu dem sich noch etwas
Apatit in einzelnen Nidelchen gesellt. Das Material, dessen speci-
fisches Gewicht 2'68 ist, wird wegen seiner Wetterbestindigkeit vor-
nehmlich zu Strombauten in der Strecke Isper-Gottsdorf (bis auf
15 Kilometer stromabwiirts) als Wurf- und Pflasterstein verwendet.

AuBer Bruchstein wird Schligelschotter erzeugt; zu Werk-
steinen eignet sich das Material nicht, da es zerbrdckelt.

Die Gewinnungsstelle liegt bei Kilometer 140 am rechten Strom-
ufer und ist Eigenthum Josef Strassers in Hirschenau.

Turmalingranit von S#usenstein.

Auch dieser Granit zeigt echte Granitstructur. Er ist absolut
kornig und zeigt keine Schieferung oder Schichtung. Er besteht aus
Quarz, viel Orthoklas, etwas Plagioklas und schonem Turmalin, in
Form kleiner Sdulchen in unregelméaBig geformten Partien.

Das specifische Gewicht = 2'46.

Das Material ist wetterbestéindig und eignet sich als Bruchstein
sowohl fiir Grundwirfe, wie auch zu Mauerwerk; als Werkstein wegen
seiner Rissigkeit nicht verwendbar.

Die Verfihrungsdistanz wird mit 15 Kilometer stromabwirts
bemessen,

Der Steinbruch ist bei Kilometer 125 am rechten Stromufer und
gehort Julius Jungmichl in Siusenstein,

Granulit (granatflihrender) von Kraking.

Dieser Granulit zeichnet sich durch seine Feinkdrnigkeit aus. Er
besteht aus einem weitaus die Hauptmasse des Gesteines bildenden,
aus lauter unregelméBig begrenzten Kornern bestehenden feinen
Gemenge von Quarz und Feldspat (wei Orthoklas, wenig Plagioklas),
zu dem sich noch Granat in verhéltnismaBig groBen Kornern, Biotit in
zahlreichen kleinen Plattchen, einzelne Rutilnidelchen und Cyanit-
korner gesellen, Der zuletzt angefithrte Gemengtheil ist far die Granu-
lite besonders charakteristisch durch die Anordnung des Biotites und
wohl auch der Granatkérner erhélt das Gestein eine schwach flaserig-
schieferige Structur.

Das specifische Gewicht = 2-44.
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Das Material wird ausschlieBlich zu Regulierungszwecken fir
Grundwirfe verwendet; zu Pflaster- und Werksteinen eignet es sich
der Sprodigkeit wegen nicht.

Der Steinbruch liegt bei Kilometer 122 am linken Stromufer,
ist Eigenthum der Donauregulierungs-Unternehmung (Redlich & Berger)
und wird von der Firma Freund & Sohne als Pichter betrieben.

Granulit (granatfihrender) von Marbach.

Die Ausbildung des Gesteines ist sehr dhnlich der des Gesteines
von Kraking. Esbesteht in der Hauptsache aus einem feinen Gemenge
von Quarz und Feldspat, einzelnen Granatkoérnern, Biotit- und sehr
seltenen Cyanitkdrnern, zu denen sich noch sehr viele schon ent-
wickelte Rutilsiulchen gesellen. Die Anordnung des Glimmers und
der Granaten bedingt eine schwach flaserig-schieferige Structur.

Der Steinbruch liegt bei Kilometer 121 am linken Stromufer und
ist Eigenthum der Gemeinde Murbach.

Das hier gewonnene Material, dessen specifisches Gewicht
= 2'17—2'34, wurde friher fur die Strombauten verwendet, doch ist
der Bruch wegen ungiinstiger Veriinderung des Tauchplatzes gegen-
witrtig auBer Betrieb.

Amphibolit von Weitenegg.

Derselbe stellt ein rein korniges Gemenge von dunkler eisen-
reicher Hornblende mit Feldspath, und zwar sowohl Orthoklas (Kali-
feldspat) als Plagioklas (Kalknatronfeldspat) dar, zu welchem sich
noch in geringerer Menge etwas Augit, Quarz, Magnetit und Apatit
gesellen,

Im groBen zeigt das Gestein eine deutliche Schichtung, wobei
Lagen von Feldspat und Hornblende abwechseln.

Der Stein hat ein specifisches Gewicht = 300 und wird aus-
schlieBlich bei den Strombauten fir Grundwirfe verwendet.. Die Ver-
fuhrungsdistanz betrigt 8 Kilometer thalwirts und circa 3 Kilometer
bergwirts.

Der Steinbruch liegt bei Kilometer 110 am linken Stromufer, ist
Eigenthum der Donauregulierungs-Unternehmung (Redlich { Berger)
und gegenwirtig an die Firma Freund & Sthne verpachtet.

Gneiss (granatfihrender) von Luberegg
besteht aus einem rein kornigen Gemenge von Feldspat (sowohl
Orthoklas als Plagioklas) mit Quarz, zwischen welchem sich einzelne
unregelmiiBig begrenzte Granatkorner und Biotit- (Magnesiaglimmer-)
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Blittehen, sowie einzelne Apatitsiulchen befinden. Die Structur ist im
groBen eine undeutlich schieferige, welche durch die Anordnung des
Biotits bedingt erscheint.

Das Steinmaterial, dessen specifisches Gewicht = 266, wird
fur Strombauten, und zwar vornehmlich zu Pflasterungen wegen seiner
Wetterbestindigkeit verwendet.

Der Bruch befindet sich bei Kilometer 108 am linken Stromufer,
gehort mehreren Besitzern und wird von K. Fenninger in Dirnstein
betrieben.

Die Verfithrung erfolgt stromauf bis Weitcnegg (1 Kilometer),
stromab bis Schonbichl (auf 6 Kilometer).

Krystallinischer Kalk von Spitz.

Das Gestein ist ein reinkérniges Gemenge von Calcit mit Salit
(lichtgriner Augit) und etwas Biotit. Die Menge von Salit, als unlds-
licher Ruckstand bei Behandlung des Gesteines (mit verdinnter Salz-
siure) ergibt sich zu 384 Procent.

Das Material hat ein specifisches Gewicht = 2'81, eignet sich
fur Strombauten als Grund-, Wurf- und Pflasterstein, sowie zu Hoch-
bauten als Bruch- und Werkstein. Die Abfille als Schotter zu Strafien-
zwecken gut verwendbar. Er lisst sich gut gewinnen, bearbeiten und
ist wetterbestiindig.

Die Gewinnungsstelle liegt zwischen Kilometer 91/92 am linken
Stromufer und ist Eigenthum der Commune Wien.

Krystallinischer Kalk von Spitz

bestcht im wesentlichen aus einem Gemenge von Calcitkornern mit
lichtgrinem Augit (Salit), in welchem Gemenge einzelne Biotit-
bliattchen eingestreut erscheinen. Die Menge des Caleites iiberwiegt
bedeutend die des Salits.

Das specifische Gewicht = 2-74.

Der Steinbruch liegt gleichfalls zwischen Kilometer 91/92 am
linken Ufer, ist Eigenthum F. Fenningers in Diirnstein.

Die Verwendung die gleiche wie beim vorangefithrten.

Krystallinischer Kalk von Spitz.

Sowie das vorige Gestein ein rein korniges Gemenge von Calcit
mit Salit und etwas Biotit. Die Menge des Salits etwas groBer als im
vorigen Gestein,
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Das specifische Gewicht des ober Kilometer 91 am linken Ufer
gewonnenen Materiales ist 2'81, und ist der Steinbruch Eigenthum
J. Kirels in Spita.

Beziiglich der Wetterbestindigkeit und Verwendung gilt das
gleiche wie bei Nr. 7.

Nr. 10, Biotitgneiss (granatfuhrender) von Spitz.

Der Biotitgneiss von Spltz “zeichnet sich durch seine Structur
aus und ist als Augengneiss zu bezeichnen. Der Biotit und die An-
lagerung des Feldspates und Quarzes bedingt eine deutliche Schich-
tung des Gesteines. Die Bestandtheile des Gesteines sind die gewdhn-
lichen, Quarz und Feldspat rein kornig miteinander gemengt, mit
einzelnen Granatkdrnern und Biotitlappen. Aus dieser Masse treten hie
und da einzelne oder auch mehrere zusammen aggregierte groge Ortho-
klase deutlich hervor und bilden die charakteristische Structur der
Augengneisse.

Das Material, dessen specifisches Gewicht = 249, wird knapp
oberhalb Kilometer 91 am linken Ufer im Bruche der Unternehmung
Redlich & Berger (frither Stierschneider) gewonnen.

Beziiglich der Verwendbarkeit des Materiales gilt dasselbe wie
bei Nr. 7 mit Ausnahme der Eignung zu Werksteinen.

Nr.11.  Blotitgneiss (granatfilhrender) von Kienstock.

Das Gestein schliet sich am n#chsten an Nr. 10 an und stellt
ein rein korniges Gemenge von Quarz mit Feldspat (sowohl Ortho-
klas als Plagioklas) dar, zu welchem sich noch ziemlich zahlreiche -
Granatkdrner und Biotitschiippchen gesellen.

Der Biotit ist im groBen meist in parallelen Lagen angeordnet
und gibt dem ganzen eine schieferige Structur. Der Feldspat ist auch
meist in parallelen Lagen ausgebildet, formiert aber hie und da groB8ere
rundliche Partien, so dass dieser Gneiss sich den Augengneissen
anreiht.

Das specifische Gewicht = 2-65.

Das Material wird im Bruche des K. Fenninger von Dirnstein
zwischen Kilometer 85 und 86 am rechtefi UTeF gewonhsm.

Das Gestein ist wetterbestindig und fiir Bauzwecke wie das
sub Nr. 7 mit Ausnahme von Werkstlicken geeignet.

Fir Strombauten wird das Material bis Zwentendorf fiir
Grundwiirfe und Pflasterungen, somit auf rund 40 Kilometer thal-
wirts verwendet.
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Nr. 12. Biotitgneiss vor/ Dirnstein.

Dieses Gestein schlieBt sich seiner mineralogischen Zusammen-
setzung nach dem vorigen Gesteine an, nur ist der Granatgehall viel
geringer. Es kommen nur sehr selten einzelne Granaten im Gestein
vertheilt vor. Der Biotit ist in mehr zusamménhingendeni Flasern
ausgebildet und gibt durch seine Anordinung dem Gesteine eine mehr
flaserige Structur.

Das specifische Gewicht = 2+78 bhis 2:96.

Das Gestein dient zur Ausfihrung von Strombauten bis Tulin
(auf r. 45 Kilometer stromab).

Zu Werksteinen eignet es sich nicht, da es schwer zu bear-
beiten, sprode und im allgemeinen in Platten bricht.

Der Steinbruch (genannt oberer Bruch) liegt zwischen Kilo-
meter 81 und 82 am linken Stromufer und ist Eigenthum K. Fenningers
in Durnstein.

Nr. 13. Biotitgneiss von Dlrnstein

unterscheidet sich vom vorigen durch seinen bedeutend groBeren
Biotitgehalt. Der Biotit bildet hier mehr parallele Lagen, so dass die
Structur nicht als flaserig bezeichnet werden kann. Granat auBer-
ordentlich selten und in einzelnen Kérnern nur im Diinnschliffe nach-
weisbar.

Das Gestein entstammt derselben Localitit wie Nr. 12 und gilt
beziiglich dessen specifischen Gewichtes und Verwendbarkeit das
dort Angefiihrte.

N 14 Blotitgneiss (granatflihrender) von Durnstein.

Dieses Gestein ist vom vorangehenden derselben Localitit ver-
schieden. Es ist verhiltnismaBig arm an Biotit, enthalt aber dafiir
ziemlich viel Granat. Seiner Structur nach nahert es sich den Augen-
gneiBen.

Specifisches Gewicht und Verwendbarkeit wie friher.

Nr. 15. Biotitgneiss von Durnstein.

Derselbe schlieft sich ziemlich genau dem Gesteine sub Nr. 13
an, enth#ilt also Quarz, Feldspat und viel Biotit, sowie einzelne
Granaten.

Die weiBen Lagen des Quarz-Feldspatgemenges wechseln mit
Lagen des dunklen Biotits regelmafig ab und geben dem Gestein
eine ausgesprochen geschichtete Structur.

Specifisches Gewicht == 2:73. Verwendbarkeit wie bei Nr. 12.
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Biotitgneiss von Rossatz.

Das Gemenge von Quarz und Feldspat ist ein ziemlich grob-
korniges. Besonders einzelne groBe Orthoklase treten hervor, withrend
die in geringer Menge entwickelten Plagioklase meist kleinere Kérner
darstellen. Granat ist verhéltnismiBig wenig in einzelnen Koérnern
vorhanden. Auch Biotit ist in geringerer Menge da, gibt aber durch
seine Anordnung in unregelmiBigen [lasern dem vorliegenden GneiB
eine flaserige Structur.

Das specifische Gewicht = 265,

Das Material wird zwischen Kilometer 78 und 79 am rechten
Stromufer angetroffen. Der Steinbruch ist Eigenthum der Wald-
genossenschaft Rossalz.

Die Verwendbarkeit des Materiales wie bei den fritheren
Gesteinen.

x. 17. Neogenes Kalkconglomerat von Nussdorf an der

Nr, 18
u. 19.

Traisen.

Dasselbe besteht aus zahlreichen abgerundeten Sticken von
verschiedenen Alpenkalken und Quarzkornern, die durch eine kalkige
Bindmasse miteinander fest verkittet erscheinen.

Das specifische Gewicht = 2-22,

Das Gestein eignet sich sowohl zu Wasser- wie zu Landbauten
und wurde bei Hochbauten fiir Fundamente, bei StraBenbauten und
Herstellungen von Bruckenobjecten (Traismauer, Tulln) mit Vortheil
verwendet.

Im Gegensatze zu den friheren Briichen, welche zumeist
unmittelbar am Stromufer liegen, befindet sich die in Rede stehende
Gewinnungsstelle 4 Kilometer vom rechten Ufer (Kilometer 62) land-
einwiirts und ist Eigenthum Fr. Thirs in Ober-Hollabrunn.

Granitit (Biotitgranit) von Roggendorf.

Derselbe stellt ein grobkrystallinisches Gemenge von groSen
Orthoklasen mit Plagioklas, Quarz und Biotit dar. Die Feldspate
erscheinen im Dinnschliff meist durch beginnende Kaolinisierung
grau getribt, ebenso ist an den Kliften des Gesteines und der ein-
zelnen Mineralien hiiufig Eisenoxyd abgesetzt, beides Erscheinungen
beginnender Zersetzung des Gesteines,

Das specifische Gewicht = 2:72.

Das iiberaus widerstandsfihige Material findet bei den Regu-
lierungsbauten Anwendung fiir Kilometersteine, Pegel etc.
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Ahnlich dem fritheren wird das Geslein nicht unmittelbar an
der Donau, sondern 30 Kilometer vom linken Ufer (Kilometer 50)
landeinwiirts im Bruch Fr. Konradts in Roggendorf bei Eggenburg
gewonnen.

Nr. 20. Tertidrer Sandstein (sog. Wiener oder Karpathen-
Sandstein) von Greifenstein.

Er enthilt neben Quarz und einer eisenschissigen kieseligen
Bindemasse einzelne Feldspatkorner und im ganzen Gestein ver-
theilt Glaukonitkdrner, ferner einzelne Biotite und Muscovite.

Das specifische Gewicht = 2-25.

Das Material wird gewonnen in dem zwischen Kilometer 20
und 21 am rechten Stromufer gelegenen Steinbruche des Eigen-
thiitmers Ziwocki und betrieben von der Unionbaugesellschaft. Der
Stein ist leicht verwitterbar, fur Strombauten ungeeignet und findet
beim Baue der Wiener Stadtbahn Anwendung.

Ne. 21. Tertidrer Sandstein (sog. Wiener oder Karpathen-
Sandstein des Flysches) von Passgrub bei Greifen-
stein.

Dieser Flysch-Sandstein stellt einen typischen Sandstein mit
kieseligem Bindemittel dar. Er besteht aus zahlreichen kleinen Quarz-
kornern, die durch eine eisenschiissige kieselige Bindemasse verkittet
erscheinen. Hie und da finden sich auch einzelne Korner von Kalk.
Durch die ganze Masse des Gesteines vertheilt sind zahlreiche griine
Glaukonitkdrner. Diese sind nicht so typisch entwickelt, wie in den
ersten Glaukonitsandsteinen, sondern stellen mehr unregelmiBig
geformte kugelige Korner dar. AuBerdem sind noch einzelne Biotite
und Muscovite (Kaliglimmer) nachweisbar.

Das specifische Gewicht = 214 bis 2'23.

Das Gestein ist wetterbestindig und wird fir simmtliche
Strombauten in der Strecke Tulln bis Fischamend (15 Kilometer
stromauf, 55 Kilometer stromab, zusammen auf 70 Kilometer) ver-
wendet. Uberdies eignet sich das Material gut fiur Hochbauten und zu
Werksteinen.

Der Steinbruch liegt am rechten Stromufer bei Kilometer 19,
ist Eigenthum E. Hollitzers und wird von der Donauregulierungs-

Unternehmung (Redlich & Berger) betrieben.
~ 8
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Nr. 92, Tertidrer Sandstein vom Klosterbruch bei
Kritzendorf.

Dieser Sandstein ist wie der frihere ein typischer Sandstein
mit kieseligem Bindemittel. Er besteht aus groBeren eckigen Quarz-
kornern, die durch wenig Bindemasse verkittet sind. Kalkkdrner
fehlen; Biotit, Muscovit, Glaukonit in geringerer Menge. Der in Salz-
siure unlosliche Theil (Quarz und Bindemasse) wurde mit 974 Pro-
cent gefunden.

Specifisches Gewicht = 2:07 bis 2:22.

Das Material wird zu Strombauten als Wurf- und Pflasterstein,
bei Hochbauten fir Mauerung und als Werkstein verwendet. Beim
Schleusenbau Nussdorf und bei der Wiener Stadtbahn in An-
wendung.

Der Bruch liegt zwischen Kilometer 16 und 17 am rechten
Stromufer, ist im oberen Theil Eigenthum des E. Hollifzer, im unteren
des Stiftes Klosterneuburg, betrieben wird er von der Donauregulie-
rungs-Unternehmung.

xr. 23, Tortidrer Sandstein vom Herzogenburger Bruch in
Kritzendorf.

Ebenfalls ein typischer Sandstein mit kieseligem Bindemittel.
Die Quarzkérner sind noch deutlicher und schéner von der Binde-
masse abgehoben. Glaukonitkérner in geringerer Menge als im
Gestein von Passgrub. Feldspath und Kalksteinkdrner, sowie Biotite
und Muskovite vereinzelt.

Specifisches Gewicht = 2:20 bis 2-26.

Der Steinbruch zwischen Kilometer 16 und 17 am rechten
Stromufer ist Eigenthum des Stiftes Herzogenburg und wird von der
Unionbaugesellschaft zum Behufe der Steinlieferung fir die Wiener
Stadtbahn betrieben.

Das Material ist dicht und wetterfest, fir Bruch und Werkstein
geeignet.

Nr. 2. Cretacischer Sandstein von Klosterneuburg.

Auch dieser Sandstein ist ein solcher mit kieseligen Bindemittel.
Quarzkorner grofer als in dem frither beschriebenen, Bindemasse durch
Eisenoxyd gefirbt. Feldspath-Kalkkorner vereinzelt Glaukonitk6rner
fehlen fast vollstindig.

Specifisches Gewicht = 2+35.
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Der Steinbruch liegt zwischen Kilometer 8 und 9 am rechten
Ufer, ist Eigenthum und in Betrieb von Fr. Konradt in Klosterneuburg.

Das gewonnene Material eignet sich fir Grundwirfe und
Pflasterungen und wird verwendet bis Fischamend (auf r. 30 Kilo-
meter stromabwirts). Im Bruch wechseln Lagen von wetterfesten und
widerstandsfihigen mit solchen minderen und leicht verwitterbaren
Gesteines.

Nr. 25. Cretacischer kalkiger Sandstein von Klosterneuburg,
Wiener Bruch.

Dieser Sandstein bildet ein Mittelglied zwischen den Sandsteinen
mit kalkiger und denen mit kieseligem Bindemittel. Er besteht
aus zahlreichen unregelm#Big begrenzten Quarzkérnern und einzelnen
Kalksteinstiicken, die durch eine theils kieselige eisenschiissige, theils
kalkige Bindemasse verkittet erscheinen. Biotit und Muscovit nur
stellenweise, Glaukonitkérner fehlen.

Bei Behandlung mit verdinnter Salzsdiure ergibt sich der unl6s-
liche Rickstand mit 76:6 Procent, der geloste mit 234 Procent und
enthalt letzterer neben etwas Eisenoxyd und Thonerde fast lauter
kohlensauren Kalk.

Specifisches Gewicht = 2-34.

Das Material wird zwischen Kilometer 7 und 8 am Leopoldsberge
gcbrochen, ist leicht verwitterbar, deshalb vereinzelt und ausnahms-
weise zu Beschotterungen oder als Fundamentstein bei Hochbauten
in Verwendung. Far Strombauten nicht geeignet.

Nr. 96, Kalkbreccie von Deutsch-Altenburg.

Diese Breccic besteht aus groBen und auch kleineren eckigen
Stiicken von dunklem Kalkstein (devonischen oder silurischen Alters),
welche durch eine rein kdrnige Calcitmasse verbunden erscheinen.

Specifisches Gewicht = 2:62.

Das Material ist wetterbestindig, doch hart und sprade, schwer
zu bearbeiten. Wegen letzterer Eigenschaft fir Pflasterungen nicht
verwendbar, wohl aber als Wurfstein in der Strecke Fischamend bis
zur ungarischen Grenze (auf r. 30 Kilomeler Stromlinge), sowie fir
StraBenbeschotterungen mit Vortheil zu brauchen.

Die Gewinnungstelle liegt bei Kilometer 42/43 am rechten
Stromufer, ist Eigenthum I, Hollitzers und wird von der Donau-

regulierungs-Unternchmung betrieben.
8*
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Nulliporenkalk (Leithakalk) von Hundsheim.

Dieses Gestein ist ein echter tertiarer Leithakalk, der aus reinem
Kalk besteht, welcher erfallt ist von organischen Stoffen, und zwar von
verkalkten Nulliporen (Algen), Korallen (Porifer), Stuckchen von
Bryozoen (Moosthierchen), Seeigelstacheln ete.

Das Gestein, dessen specifisches Gewicht = 2-56, lisst sich gut
bearbeiten, ist wetterbestindig, deshalb bei den Strombauten in der
Strecke Fischamend—Theben insbesondere als Pflasterstein ver-
wendbar, Gberdies wird dasselbe auch zu Werksteinen verarbeitet.

Die Gewinnungstelle ist bei Hainburg, Eigenthum C. Hollitzers
und wird von der Donauregulierungs-Unternehmung betrieben.

Tertidres Leithaconglomerat.

Dieses Gestein besteht aus einzelnen abgerundeten Kalkstein-
stiicken (Alpenkalken), die durch eine aus kleinen Calcitkornern
bestehende Bindemasse verkittet erscheinen.

Specifisches Gewicht = 2-44.

Beziglich der Gewinnung und Verwendbarkeit gilt das Gleiche
wie bei den Vorangefiihrten.

Leithakalk (Kalksandstein)

besteht aus einem Trimmerwerk von Nulliporenkalk, welches durch
eine feine Kalkmasse zusammengehalten erscheint. Das ganze Gestein
ist erfilllt von zertrimmerten organischen Resten, Nulliporen, Fora-
miniferen und Bryozoen.

Specifisches Gewicht = 1-99.

Leithakalk (Kalksandstein)

ist sehr dhnlich dem vorigen Nr. 29 nur sind die organischen Reste
spdrlicher vorhanden.

Specifisches Gewicht = 2:11.

Beide Gesteine Nr. 29 und 30 entstammen den Briichen von
Zogelsdorf bei Eggenburg.

Das Material lasst sich gut bearbeiten, deshalb es zu Werksteinen
wohl zu verwenden ist.

Im Bereiche der Stromregulicrung beschrinkt sich dessen Ver-
wendung auf die Herstellung von Vermarkungen, Grenzsteinen, Ver-
haimungen etc.
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Beschreibung zu den Photographien der Diinnschliffe.

-1 Granit (Biotitgranit) von Freienstein.

(17malige Vergroferung.)
Auf der Photographie sieht man viele, theilweise durch begin-
nende Kaolinisierung getrabte Feldspathe, einzelne Quarzkorner,
ziemlich viel Biotit und hie und da Magnetitpartien.

2 Turmalingranit von S#éusenstein.
(17malige VergroBerung.)

In dieser Photographie tritt besonders der Turmalin deutlich
hervor, sowohl in lichten Lingsschnitten, als in Querschnitten, die
deullich den zonaren Bau derselben zeigen. AuBer Turmalin sind
noch licht erscheinende Feldspathe und Quarze zu sehen.

3. Granitfuhrender Granulit von Kraking.
(40malige VergrdBerung.)
Die Photographie zeigt ein inniges korniges Gemenge von Feld-
spath mit Quarz, in welchem einzelne Cyanit- und Granatkdrner sowie
einzelne Biotitpartien und Rutilnadeln ausgeschieden erscheinen.

4 Granatflihrender Granulit von Marbach.
(40malige VergroBerung.)
Die Photographie zeigt ein inniges kérniges Gemenge von Feld-
spath, Quarz, in welchem schone Cyanitgranaten, etwas Biotit und
zahlreiche Rutilsiulchen vertheilt erscheinen.

5. Amphibolit von Weitenegg.
(17malige Vergrofierung.)

Die Photographie zeigt vornehmlich licht erscheinenden Feld-
spath und dunkler gefirbte Hornblende, letztere theils in Form von
Krystalldurchschnitten, theils in Form schlecht begrenzter Lappen.
Augit ist links oben rings von Hornblende umschlossen, sichtbar
Quarz in einzelnen Kornern rechts von Augit.

6. Granatflihrender Biotitgneis von Luberegg.
(40malige VergrtBerung.)

Die Photographie des Schliffes zeigt grofere Feldspathe, etwas
Quarz in einzelnen Kornern, dann viel Magnesiaglimmer (Biotit) in
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einzelnen gestreiften Durchschnitten und unregelméBig geformten
Partien, ferner Granaten in zahlreichen einzelnen Kornern durch die
ganze Photographie vertheilt, endlich Magnetit in kleinen Kérnern, die
sich auf der Photographie kaum von den ebenfalls dunkel erschei-
nenden Biotitlappen unterscheiden lassen.

Nr. 7. Krystallinischer Kalk von Spitz.
(17malige VergroBerung.)
Die Photographie zeigt die zahlreichen, das Gestein zusammen-
setzenden Calcitkorner, ferner Augit (Salit) in einzelnen Partien und
etwas Biotit.

Nr. 14. Granatflihrender Biotitgneis von Dlrnstein.
(40malige Vergrdferung.)
Die Photographie zeigt viel Feldspath, etwas Quarz, ferner
Biotit in lichteren gestreiften Durchschnitten und dunklen Lappen
und einzelnen Granatkornern.

Nr 15. Biotitgneis von Dirnstein.
(17malige VergréBerung.)

Auf der Photographie sieht man Feldspath und Quarz in kér-
nigem Gemenge, ferner viel Biotit, theils in dunklen Lappen, theils in
etwas lichteren gestreiften Durchschnitten und einzelnen Magnetit-
kérnern. )

Nr. 18. Granitit (Biotitgranit) von Roggendorf.
(14!/,malige VergrdBerung.)

Die Photographie zeigt deutlich die grobkérnige Structur des
Gesteins. Gro8e, tribe, in der Photographie gekdrnelt erscheinende
Feldspathe zeigen beginnende Kaolinisirung, wahrend andere Feld-
spathe noch ziemlich unzersetzt erscheinen. Die ersteren sind die
vorhandenen Kalknatronfeldspathe, wéihrend die letzteren vornehmlich
Kalifeldspathe, speciell sogenannte Mikrokline darstelien.

In der Photographie sind auBerdem noch groBe Quarze und
etwas Biotit ersichtlich.

nr. 21, Tertidrer Sandstein (sogenannter Wiener oder
Karpathensandstein des Flysches) von Passgrub bei
Greifenstein.
(40malige VergrbBerung.)
Auf der Photographie sieht man zahlreiche, licht erscheinende
Quarzkorner, die durch eine verhilinismaBig geringe Menge einer
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kieseligen, eisenschiissigen Bindemasse verkittet erscheinen. Die ganz
dunklen Partien der Photographie entsprechen theils griinen glauko-
nitischen Theilen, theils Bruchstiicken von Biotit. Hie und da sind
auch einige Kalkkorner vorhanden.

Cretacischer, kalkiger Sandstein (sogenannter Wiener
oder Karpathensandstein) von Klosterneuburg (Wiener
Bruch).

{17malige VergréBerung.)

Die Photographie zeigt deutlich zahlreiche Quarzkdrner, sowie
einzelne Kalk- und Feldspathkorner, die durch ein kieselig kalkiges,
eisenschiissiges, auf der Photographie dunkel erscheinendes Binde-
mittel verkittet erscheinen, Links unten sieht man ein Bruchstiick
einer Foraminifere.

(40malige VergroBerung.)

Die Structur des Gesteines ist da noch deutlicher zu sehen, als
auf der Photographie mit 17maliger Vergré8erung. Die Bindemasse,
welche die zahlreichen Quarz- und einzelnen Kalk- und Feldspath-
korner zusammenhdlt, erscheint auf der Photographie dunkel. Der
Foraminiferenrest ist sehr schon sichtbar.

Nulliporenkalk (Leithakalk) von Hundsheim.

(16malige VergrdBerung.)

Die Photographie zeigt eine groBe Anzahl von organischen
Resten, und zwar rechts unten Bryozoen, ferner zahlreiche Nulli-
poren, welch letztere in der Photographie dunkel erscheinen, dann in
der Mitte des Bildes ein Trammerwerk von Bryozoen, Nulliporen und
untergeordneten Foraminiferenresten und Seeigelstacheln. Die Nulli-
poren links oben sind in der Mitte mit einer Calcitfiillmasse ohne
organische Structur erfallt.

Tertidres Leithaconglomerat.
(17Tmalige VergroBerung.)
Die Photographie zeigt zahlreiche abgerundete Stiicke von Kalk-
stein, die durch eine, aus lauter kleinen Calcitkdrnern bestehende
Bindemasse verkittet erscheinen.




Die Schutzddmme an der Donau sind zumeist aus dem Abgrabe-
materiale bei den Regulierungsarbeiten am Strome, beziehungsweise
aus dem Baggermateriale oder aber aus den Dammstellen nahe
gelegenen Materialgruben hergestellt worden.

Dieses Material ist zumeist schotteriger und sandiger Beschaf-
fenheit und erforderte kriftige Dimensionen der Dammprofile.

Die Strombaudirection sah sich veranlasst, diese Materialien in
wissenschaftlicher und praktischer Hinsicht niher zu untersuchen.

Es wurden von simmtlichen ausgefiihrten Schutzdimmen an
der niederosterreichischen Donau Proben von den Dammaterialien
entnommen und sind dieselben in einem Schaukasten auch zur
Darstellung gebracht (Nr. 91),

Diese Proben wurden ebenfalls, wie die Mustersteine, der k. k.
geologischen Reichsanstalt zur Untersuchung auf ihre innere Zu-
sammensetzung tbergeben.

Bei Untersuchung der Erdproben stellte sich heraus, dass alle
aus Thon, Quarzsand und kohlensaurem Kalk bestehen, nur ist das
Mischungsverhéltnis ein verschiedenes. Es kommen deshalb sowohl
stark plastische Lehme (die aber immer Quarzsand und kohlensauren
Kalk enthalten), als auch fast reine Quarzsande (die aber immer
thonige und kalkige Theile enthalten), vor. Zwischen diesen beiden
Extremen sind alle moglichen Uberginge vorhanden.

Unter dem Mikroskop finden sich amorphe, grautriibe Massen,
die der Thonsubstanz entsprechen, und in allen Proben Quarzkdrner.

Die Lehme sind reich an Thonsubstanz, wihrend die Sande
sehr reich an Quarzkérnern sind oder nur aus letzterem bestehen,

Neben diesen beiden Hauptbestandtheilen ist in allen Proben
kohlensaurer Kalk vorhanden, jedoch nicht in Form von Calcit-
kornern, sondern sehr fein vertheilt der Thonsubstanz selbst bei-
gemischt und zwar so fein, dass er sich meistens dem mikroskopischen
Nachweise entzieht.

Fast alle Lehme enthalten mehr oder wenigerbedeutende Mengen
organischer Substanzen, die sich unter dem Mikroskope in Form von
schwarzen oder braunen Theilchen zeigen, die ebenso wie der
kohlensaure Kalk, meist mit der Thonsubstanz innig gemengt er-
scheinen; in allen Fillen wurde der Gehalt an Humussiuren gering
befunden.
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In den Sandern besonders sind Kaliglimmer nachweisbar, die
auch in den meisten Sanden und Lehmen mit freiem Auge bemerkt
werden kénnen.

Die Schotter sind, abgesehen von der GroBe der einzelnen
Geschiebe, alle gleichmiBig, das heit, sie bestehen alle aus denselben
Gesteinen.

Die meisten Geschiebe sind Quarzgeschiebe, da nattrlicher-
weise der Quarz der zerstdrenden Wirkung der Reibung und des
Wassers am meisten widerstanden hat. Der Quarz stammt aus den
krystallinischen Gesteinen des bohmischen Massivs und der Alpen.

Neben Quarzgeschieben finden sich noch in geringerer Menge
Geschiebe krystallinischer Gesteine und Schiefer selbst, so besonders
Granit-, Gneis- und Hornblendeschiefer-Geschiebe.

In den Schotterrn finden sich in geringerer Menge Kalkgeschiebe
(aus der nordlichen Kalkzone der Alpen stammend), und zwar beson-
ders kieselige Kalke, da sie sich am leichtesten erhalten.

Die charakteristischen Hauptmerkmale dieser Dammaterialien
sind in der nachstehenden Tabelle, welche auch zur Ausstellung
gebracht ist (Nr. 93), niedergelegt.

Zu dieser Tabelle ist noch zu bemerken, dass fir simmtliche
Materialien das specifische Gewicht im locker geschiitteten Zustande
ermittelt wurde.

Ferner wurde durch Zuschuttung von Wasser der Procent-
gehalt der Hohlrdume und aus demselben das specifische Gewicht
der das Material zusammensetzenden Einzelstoffe, sonach das speci-
fische Gewicht der Materialart im compacten Zustande bestimmt.
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Materialien

fur die Dammbauten der niedertsterreichischen Donauregulierung.

Verwendungs-

Specifisches
ewicht im

Charakteristik des Materiales

com-
stelle lockeren paocfzn
Zustande
Sandiger Lehm mit einzelnen Quarz-
geschieben — Kaliglimmer mit freiem
Muckendorf Auge sichtbar. Quarzkérner mikro-
uckencorier skopisch nachweisbar. 105 | 245
Damm. .
Plasticitéit: stark.
Der in Salzsfiure unldsliche Rickstand:
mehr thonig.
) Sandiger Lehm, Kaliglimmer, mit
Damm in freiem Auge sichtbar. Quarzkorner mikro- 1'20 240
Zeiselmauer. kopisch nachweisb
skopisch nachweisbar.
Plast.: stark. Riickst.: mehr thonig.
. Damm Sandiger Lehm, wie Post Nr. 2. 1'00 209
in Wordern.
Neuh 1 Sandsteinsticke mit dazwischen befind-
e;l) ergesteﬂter lichem, durch Zerreibung derselben ent- a6 | a6
. smmthe standenen Sand. )
in Altenberg. , . .
Plast.: keine.  Rickst.: quarzig, sandig.
Starksandiger Lehm mit einzelnen Quarz-
Frther b q geschieben. Glimmer deutlich sichtbar.
rd erD estandencr | ;7400 dem Mikroskop sehr viele Quarz- 108 934
; Alfm;n korner nachweisbar.
n .
ennere Plast.: schwach.
Ritckst.: thonig, sandig.
Schotter mit etwas Sand gemischt.
Damm in Albern. || Der Schotter besteht meist aus Quarz-
Baggerschotter geschieben — doch finden sich auch 195 2'94

vom Jahre 1884,

Schiefer- und Kalkgeschiebe.




Specifisches
Gewicht im

Verwendungs- . |
u Charakteristik des Materiales |, . | com-
% Ste"e pacten
I [72]
& Zustande
oA Schotter, wie Post-Nr. 6, jedoch ohne
. D];mm n hu:z:n' Sandbeimengung, Geschiebe wie vor — 1'39
aggerschotier von bis ziemlich fein.
vom Jahre 1897, on grob bis ziemlic
Damm in Albern. Schotter mit Sand, grobe Geschicbe
8 Schwecha.tﬂuss- fehlen, verhéiltnismaBig viel Kalk- 162
material geschiebe.
vom Jahre 1884. . _
Sandiger Lehm mit einzelnen kleinen
Damm in Albern. Quarzgeschieben. Glimmer deutlich
9 Humusierungs- | sichtbar. Zahlrciche Quarzkorner mikro-|| 4+4»
material aus der skopisch nachweisbar,
Dammbasis. Plast.: ziemlich stark.
Riickst.: sandig, thonig.
Starksandiger Lehm mit einzelnen
) 'Damm Quarzgeschieben. Glimmer und Quarz
10 in Fxsc}Tamend. nachweisbar. Etwas organische Sub- 101
Humusierungs- stanzen vorhanden.
material. Plast.: schwach.
Ruackst.: thonig, sandig.
Damm Schotter n'mit zieml‘ich viel beige.meng'l'em
in Fischamend. Sand.. Die Geschiebe verhalfmsmﬁ.ﬂxg 106
1 Dammkern zu klein — der Sx:mdquarz mit etwas
10 Procent. Glimmer.
Damm Ge\b.er Sand mit einzelnen Quarz-
in Fischamend. geschieben, Der Sand besteht h‘aupt- i )
12)  Dummkern zu shichlich aus Quarz mit etwas Glimmer, || 128 239
90 Procent. Thon und kohlensaurem Kalk,
Plast.: sehr schwach.,  Rickst.: sandig.
Kren:]s:lxr'uichulz- Schotter wie Post-Nr. 6, 7, 11. GroBe der
13 y Geschi in. ! '
Material des eschiebe von grob bis fein 128 2'39
Dammkernes. - -




Specifisches |

y d Gewicht im
erwenaungs- . .
e BS" | Charakteristik des Materiales com-
z stelle lockeren
= pacten
& Zustande ||
Sand (Sylt) mit einzelnen Geschieben.
Kremser Schutz- || Der Sand besteht vornehmlich aus Quarz
14 damm. mit etwas Glimmer, Thon und kohlen- ‘8¢ g
. 1'89 313
Humusierungs- saurem Kalk.
material.
e Plast.: keine, Ruckst.: sandig.
. Mittelglied zwischen Thon und Sand;
DMate?hal }f:l“' den kann als lechmiger Sand oder stark-
dmmabschluss am sandiger Lehm bezeichnet werden. . .
15 Senningbach vom 102 220
Jahre 1897. Plast.: schwach.
Riickst.: thonig, sandig.
Rohrbachdamm Schwachsandiger Lehm, Glimmer
16 bei Spillern. weniger sichtbar, Quarz nachweisbar, o1 2'43
Materialgrube beim ||  etwas mehr organische Substanzen.
Rohrbach. Plast.: stark. Ruickst.: thonig.
Materialgrube beim || Mittelglied zwischen Lehm und Sund,
17|| Schliefbriickl (Rohr- sowie Nr. 15 130 | 260
bach) bei Spillern. || Plast.: schwach. Riickst.: thonig-sandig.
Nordwestbahn-
damm zwischen Wie Nr. 15.
18| Korneuburg und 3 . 1'01 2'35
Stockerau in Bahn- Plast.: schwach. Riickst,: thonig-sandig.
kilometer 20+7.
Nordwest.bahn- Schwachsandiger Lehm, wenig Glimmer
damm zwischen | gichtbar, Quarz unter dem Mikroskop
19( Korneuburg und nachweisbar. 101 2°60
Stockerau bei .
Spillern. Plast.: stark. Rickst.: thonig.
90| Hubertus-Demm Wie Nr. 15, viel Glimmer sichtbar. 198 908

in Lang-Enzersdorf.

Plast.: schwach. Rtickst.: thonig-sandig.




Specifisches

Gewicht im
Verwendungs- - .
“ 85" | Charakteristik des Materiales com-
z stelle lockeren ¢
_{z pacten
& Zustande
_ ||Stticke von Kalkmergel, dazwischen ein
Zcller'scher 'Stom- aus lehmigem Sand und zerbrockeltem
bruch am Bisam- Kalkmergel bestehender Staub. 152 | 286
berg (Abraum- Staub tastisch
material). aub ctwas plastisch.
Riickst.: mehr thonig.
Marchfeldschutz-
damm. Schotter mit ctwas beigemengtem Sand.
Dammkern Die verf;chicden gro'ﬁer'x (':‘:eschicb'c, vor-
in Kilometer2 unter|| Pehmlich Quarz mit cinigen Schicfer- 175 2'B5
der Reichsbricke. und Kalkgeschicben.
Material unter der || — -
Hunusierung,
Marchfeldschutz-
damm. Schotter mit viel Sand gemischt,
Humusierungs- Der Ictztere. cnth.alt n?ben Quarz ziem- 75 2'40
material in Kilo- lich viel Glimmer.
meter 2 unterhalb | — -
der Reichsbricke.
Marchfeldschutz-
damm. . Schotter mit Sand gemischt.
Dammkern in Kilo- Der Sand enthilt neben Quarz und . )
meter 4 unterhalb Glimmer etwas kohlensauren Kalk. 174 | 275
der Reichsbricke.
Material unter der || -
Humusierung.
Marchfeldschutz-
damm. Sand (Sylt) mit viel Glimmer neben
95| Humusierungs- vorwaltendem Quarz, ctwas Thon und 1'30 246
material in Kilo- kohlensaurem Kalk.
meter 4 unterhalb || Plast.: keine. Rutckst,: sandig.
der Reichsbriicke,




Specifisches
Gewicht im

Verwendungs- ‘g .
K g Charakteristik des Materiales 1 com-
z stelle lockeren
- pacten
& Zustande
Marchfeldschutz-
damm,
Dammkern in Kilo- Sand (Sylt)miteinzcl'neuQuztrzgeschieben,
26| meter 6 unterhalb sonst wie Nr. 25. 123 2'97
der Reichsbriicke. | Plast.: keine. Riickst.: sandig.
Material unter der
Humusierung,
Marchfeldschutz- I
damm.
97 Hum\.]si(fmn{:zs. Wie Nr. 15. 112 2'76
material in Kilo- |l plagt.: schwach. Ritckst.: thonig-sandig.
meter 6 unterhalb
der Reichsbricke,
Schotter mit etwas Sand, meist aus
28 Marchfeldschutz- || ;iemlich groben Geschieben bestehend. | 175 2'85
damm hei Schonau. .
Wie Nr. 15.
99 Schonauer le \r 118 9257
Ruckstaudamm. j plagt.; schwach. Rickst.: thonig-sandig.
. Lebiniger Sand, besteliend aus Quarz-
20 Material aus dem kérnern, etwas Thon, Glimmer und 16 948

Hohlwege beim
Wiener Arsenale,

kohlensaurem Kalk.

Plast.: schwach, Ruckst. : mehr sandig.
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Was nun die Gile dieser Materalien zu Zwecken der Damm-
bauten anbelangt, so sind die bisherigen Erfahrungen keine ungtinstigen.

Die Durchlissigkeil der Materialien ist zwar eine duBerst ver-
schiedene und besonders bei Schotter eine ziemlich bedeutende, so
dass die aus Schotter hergestellten Dimme ein besonders starkes Profil
erhalten mussten. Die Sickerwiisser, in groferem MaBie auflretend,
konnen zwar ihrerseits wieder zu localen Inundierungen im Binnen-
lande Veranlassung geben, wenn aber die Dammprofile gentigend
stark sind und fiir den Ablauf der Sickerwiisser entsprechende Vor-
sorge gelroffen ist, dann bietet ein Scholterdamm eine ebenso groBe
Sicherheit fir den Bestand wie Erddimme, ja eine noch hohere.

Das in den Schotter cintretende Sickerwasser lagert die mil-
geftihrten kleinen Schlammtheile in den Zwischenrdmmen des Dammes
ab, so dass derselbe von Jahr zu Jahr dichter wird.

Hingegen liuft man gerade bei sehr humusreichem Materiale
leicht Gefahr, dass selbes durch Miuse und Ratlen aufgesucht und
unterwiithlt wird, dass sich Hohlginge bilden, durch welche das
Wasser bei hohem Wasserstande unter Druck hindurchgepresst wird
und zur allmithlichen Zerstorung des Dammes Veranlassung geben kann.

Die Strombaudirection der Donauregulierungs-Commission hat
hei dem Umstande, als in Hinkunft noch so manche Dimme auf Kosten
des Donauregulierungsfonds zur Ausfiihrung gebracht werden sollen,

es ftir erforderlich erachtet, der S _—

I'rage der Materialuntersuchungen
fir den Dammbau zum Zwecke
der ralionellen Dimensionierung
des Profils nither zu treten.

Zu diesem Behufe ist es nothig,
die Materialien nicht nue auf ihre
Jeschaffenheil, sondern auch in
Bezug auf ihre mechanischen
Figenschaften zu untersuchen.

Bevor auf die nithere Unter-
suchung ihres slatischen Verhal-
lens bei verschiedener Herstel-

lungsweise  ele.  eingegangen
werden konnle, wurde zuerst eine
Untersuchung derselben auf Rei-
bungund Cohision im allgemeinen
durchgefithrt. Zu diesem Behufe Apparat zur Untersuchung der

. . Erdproben,
wurde  ein  eigener  Apparal I
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angefertigt, der ausgestellt ist (Nr, 90) und im Nachstehenden be-
schrieben werden soll.

Der Apparat besteht aus einer Kiste von circa /3 Quadratmeter
Grundfliche und !/; Meter Hohe, in welche jenes Material ein-
gestampft wird, welches beim Versuche den Dammuntergrund dar-
stellen soll.

Auf an den Seiten dieser Kiste angebrachten Schienen liuft auf
Rollen ein Rahmen von 0'1 Quadratmeter Grundfliche und 0'1 Meter
Hohe, in welchem das zu untersuchende Dammateriale in dem
enisprechend feuchten und comprimierten Zustande eingebracht wird.
Die Bewegung des Rahmens ist durch zwei Puffer begrenzt, welche an
der Unterkiste befestigt sind.

Durch aufgebrachte Belastung wird das Materiale im Versuchs-
rahmen von seiner Unterlage abgerissen.

Um pldtzliche StoBwirkungen hintanzuhalten, erfolgt diese Be-
lastung derart, dass in einem Blechkiibel, welcher mittelst eines festen
Drahtes, der iiber cine Rolle geht, mit den Versuchsrahmen befestigt ist,
Wasser eingelassen wird. Das Belastungsgewicht wird durch eine
Scala angezeigt, welche an einer mit dem BlechgefiBe verschraubten
und mit demselben communicierenden Glasrohre angebracht ist.

Der Versuchsrahmen enthilt 4 Eisenblecheinsitze, welche nach
erfolgtem Einstampfen herausgehoben werden, um die Adhdsion zwi-
schen dem Materiale und den Seitenwinden zu vermindern.

Bei den Versuchen ist durch das aufzubringende Gewicht zu
tiberwinden:

1. Die Cohision des Materiales im Versuchsrahmen mit dem
Untergrundmateriale, direct proportioniert der Trennungsfliche beider
Mittel.

2. Die Reibung zwischen beiden Mitteln, direct proportioniert
dem Gewichte.

Wenn also durch das aufgebrachte Gewicht P eine Bewegung
des Rahmens mit dem darin befindlichen Materiale erreicht wird, so
wird gleichzeitig Cohfision (c) und Reibung (2) Gberwunden.

Es ist dann
P=c¢.F+a.Q.

Wird der Versuch sofort wiederholt, das heiBt die Weiter-
bewegung des vom Untergrunde geldsten Materiales durch neu auf-
gebrachte Gewichte erzielt, so wird dann

P=a.Q;
aus beiden Gleichungen folgen dann die Werte fiir  und c.
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Ist das Material so plastisch, dass durch den Druck des Gewich-
tes, ausgeiibt durch die Ritickwand des Versuchsrahmens, eine Defor-
mation des Materiales im Versuchsrahmen statt einer Vorwirtsbewe-
gung desselben eintritt, dann zeigt sich dies durch einen wechselnden
== Wert fiir ¢ an. Es ist diese Erscheinung bei plastischen Materialien,
wie Lehm, der Fall, sobald reichlich Wasser hinzutritt.

Wenn auch in der Praxis die rein theoretischen Versuchswerte
nicht sofort technisch verwertbar sind, so geben sie doch ein anndhern-
des Bild von der Sicherheit eines Dammes bei bekanntem Materiale
und bestimmten Dimensionen.

Das specifische Gewicht des
ao HW. « 3 >

Materiales sei s, so ist der Druck
des Dammes auf seine Unterlage 'y ¢
(b—+nh) h.s, die GroBe der Unter- .

lage des Dammes ist gegeben durch
(b~+2nh) h.
h.h

Der Wasserdruck W = 5 1000.

Die Sicherheit einer Dammeconstruction in rein mechanischer
Beziehung ist sonach
__ o (b+nh) h.s+(b~+2nh).c

5 1000.

Wenn in einem zweiten Falle ein Material von anderen Eigen-
schaften und Gewichten verwendet wird, ist:

_ o (b=+nh) h.s'+(b+2nh) ¢’

E
h?
?.1000.

Bei groBeren Dammen uberwiegt der erste Factor in so gro8em
MaBe den zweiten Factor, dass man schreiben kann:

E = o (b -+ nh) hs
=~——h2—————
1000
und & = -% 0}’1 —+ nh) by

—2—.1000

Es ist sonach E:E'=as:a’s’ oder bei gleich zu wihlendem
Sicherheitsgrad E = E' ist dann
& (by =+ ng h) hs = o’ (bg + ng h) he'



— 130 —

das heift, es ist sonach rationell, die Dammabmessungen nach den
Eigenschaften des jeweilig zur Verwendung gelangten Materiales zu
variieren. ‘

Die Durchfiithrung der Versuche ist vorldufig noch im Anfangs-
stadium, nachdem die Kiirze der zur Verfiigung gestandenen Zeit eine
eingehendere Behandlung bisher nicht ermdglichte.

Wegen Kiirze der Zeit konnten die Festigkeits-Untersuchungen
(auf Reibung und Coh#ision) nur bei drei allerdings ziemlich
charakteristischen Materialien und auch hier blo8 andeutungs-
weise vorgenommen werden. Als Versuchsmaterialien wurden
gewdhlt: ,
1. Schotter von einer Schotterbank bei Kilometer 4 unterhalb
der Reichsbriicke, mit dem specifischen Gewichte 1:74 bis 2:75. Die
Charakteristik des Materiales erscheint sub Post 24 der Ubersichts-
Tabelle naher angefiihrt.

9. Sand (Sylt) vom Marchfeldschutzdamm im Kilometer 6 unter-
halb der Reichsbriicke mit dem specifischen Gewichte 1:23 bis 2-27.
Die Charakteristik des Materiales ist sub Post 26 angefihrt.

3. Lehmiger Sand aus dem Hohiwege beim Wiener Arsenal
sub Post 30 charakterisiert mit dem specifischen Gewichte 1-16
bis 2-48. ) ' .

Die Untersuchungen konnten sich nur auf eine geringe Anzahl
charakteristischer Zustandsphasen: erdfeucht (feucht), trocken und
nass erstrecken.

Von den durchgefiihrten Versuchen wurde in den drei Tabellen
eine Auswahl von 46 Versuchen, und zwar:

a) fir Schotter . . . . 10
b) , Sand . . . . . 17
¢) , lehmiger Sand . 19

zusammen ., 46 aufgenommen und verwertet.

Behufs niheren Studiums wurden die gewonnenen Resultate
graphisch aufgetragen und sind in der ausgestellten Tabelle Nr. 92 die
Diagramme der drei charakteristischen Materialien fir verschiedene
Zustandsphasen (trocken, feucht [erdfeucht], nass) dargestelit.
Hiebei wurden auf der Abscissenachse die verschiedenen spe-
cifischen Gewichte, als Ordinaten die Reibungs-Cogfficienten, be-
zichungsweise die Cohasionen aufgetragen. Der Ubersichtlichkeit und
Vergleichung wegen ist fiir alle Kategorien der gleiche Mafstab ange-
wendet.



— 181 —
Die Resultate lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Schotter auf Schotter.

Das specifische Gewicht betragt im lockeren Zustande 1:74, im
compacten Zustande 2-75. Das specifische Gewicht kann somit um
58 Procent des Anfangsgewichtes (1:74) gesteigert werden. Die Er-
hohung des Gewichtes kann erfolgen entweder durch Compression
oder bis zu einer gewissen Grenze durch Wasseraufnahme.

Verhalten des trockenen Materiales.

Innerhalb der Gewichtsdistanz von 1-01 (2:75—1:74) nimmt die
Reibung stetig zu von 1-03 bis 175

Dies entspricht einem Procentsatz von 70; die Reibungssteigerung
(70 Procent) tbertrifft somit um 22 Procent die Gewichtszunahme
(58 Procent).

Beziiglich der Cohasion wird bemerkt, dass dieselbe anfangs
ziemlich constant bleibt, sodann langsam zunimmt, um ein Maximum
zu erreichen und sodann wieder abzunehmen. Die Gewichtsdistanzen,
bei welchen die Anderungen erfolgen, sind in Procenten der Gesammt-
distanz (101) in der nachstehenden Skizze eingeschrieben.

Ger.Dist.

ok Qurve

306% M

]
1
]
1
i
Yy X Yy * L
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Verhalten des feuchten Materiales.

Innerhalb der Gewichtsdistanz von 1'01 nimmt die Reibung zu
von 1'33 bis 2'11, die schon frither angefilhrte Gewichtsdistanz von
58 Procent erzeugt eine Reibungszunahme von 57 Procent.

Verlauf der Cohésion shnlich wie vor.

Vergleich zwischen trocken und feucht.

Die Anfangsreibung trocken.. == 1°03 | Die Endreibung trocken...... = 176
. » feucht... = 1'34 » » feucht....... = 2'11
Differenz.. = 0'31 Differenz.. = Q36

im Mittel — 0'83.
g*
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Die Reibungszunahme des angefeuchteten Materiales betrigt
32 Procent im Vergleiche zur Anfangsreibung im trockenen Zustande.
Das Endstadium der Reibung feucht ubertrifft das Anfangsstadium
trocken um 105 Procent.

Sand auf Sand.

Das specifische Gewicht des Materials im lockeren Zustande
betragt 1-23, im compacten Zustande 2:'27. Die Gewichtserhdhung
kann somit 85 Procent des Anfangsstadiums erreichen.

Dic Reibungsverhdlinisse.

Im erdfeuchten Zustande betréagt die Anfangsreibung 1-40, nimmt
gegen die Mitte um 13 Procent (1'22) ab und steigt zu Ende der
Gewichtsstrecke (von 1-:04) auf 1-48, somit um 5 Procent.

: Im feuchten Zustande:
Abnahme in der Mitte von 1:84 auf 168 — 9 Procent,
Zunahme am Ende ., 1’84 , 200 = 9
Im trockenen Zustande:
Abnahme in der Mitte von 112 auf 0:96
Zunahme am Ende , 1112 , 124

Im nassen Zustande:
Abnahme in der Mitte von 0:92 auf 075 = 18 Procent,
Zunahme am Ende , 092 , 102 = 10 "

Im Durchschnitte fallt somit die Reibung in allen Phasen von
Anfang gegen die Mitte um rund 13 Procent und steigert sich von
Anfang gegen das Ende (der Gewichtsstrecke) um rund 9 Procent.

Aus dem Vergleiche der Reibungsverhiltnisse der verschiedenen
Phasen mit dem Anfangsstadium erdfeucht geht hervor, dass

1. im feuchten Zustande die Reibung um 31 Procent, 38 Procent,
35 Procent (zu Anfang, in der Mitte und am Ende der Gewichtsstrecke),
somit im Durchschnitte um 35 Procent zunimmé;

2. im trockenen Zustande eine Abnahme der Reibung um 20 Pro-
cent, 13 Procent, 16 Procent, somit im Durchschnitte um 16 Procent
platzgreift;

3. im nassen Zustande die Reibungsabrakme 34-Procent, 40 Pro-
cent, 31 Pracent, somit im Durchschnitte 35 Procent betragt.

Beziglich der Cohdsion im erdfeuchten Zustande wird bemerkt,
dass die Curve im allgemeinen vom Anfang ansteigt, um einen Hochst-
wert zu erreichen, und nimmt sodann wieder stetig ab.

”

14 Procent,
11 »
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Die Gewichtsdistanzen in Procenien der Gesammistrecke (1-04)
sind in folgender Skizze beigesetat.
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Verhalten des sandigen Materiales bei Hinzutritt von Wasser.

Zur Charakterisierung der verschiedenen Zustandsphasen
wurden bei einer Reihe von Versuchen die Durchschnittswerte der
Wasseraufnahme von erdfeuchtem Materiale ausgehend, erhoben und
ein Material: 1. als feucht bezeichnet, dessen Wassergehalt 4 Procent,
2. als nass, wenn der Wassergehalt 17—25 Procent, durchschnittlich
21 Procent betrug.

Dagegen weist das erdfeuchte Material im Vergleiche zum
3. trockenen (getrockneten) einen Gehalt von rund 10 Procent
Wasser auf.

Uber die Wirkung der Wasseraufnahme (in Procenten aus-
gedriickt, wenn das specifische Gewicht sich nicht dndert) gewéhrt
die graphische Darstellung eine gute Ubersicht.

In der beigegebenen Tafel wurden drei Stadien des sandigen
Materiales mit dem specifischen Gewichte = 1:23, 1:75 und 2-27 zur
Darstellung gebracht.

Tragt man ndmlich auf der Abscissenachse die Procentsitze des
Wassergehaltes (vom erdfeuchten Zustande ausgehend), als Ordinaten
die zugehdrigen Reibungscoefficienten auf und verbindet dieselben
durch eine Curve miteinander, so ersicht man, dass die Reibungs-
curve zwischen trocken und erdfeucht (von 10 Procent bis 0) fast
horizontal bleibt. Bei weiterer
Aufnahme von Wasser erhoht
sich die Reibung, bei 7 Pro- ;
cent Wassergehalt erreicht f'g i E ‘3
sie das Maximum mit durch- <
schnittlich 42 Procent der »eeweda™® ¢ %7 v
Reibung des erdfeuchten Zustandes, um sodann rapid auf Null zuriick-
zusinken; bei rund 30 Procent Wassergehalt ist die Reibung ge-
schwunden — das Material flieft.
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Lehmiger Sand auf lehmigem Sand.

Das specifische Gewicht bewegt sich zwischen den Grenzen
1:16 und 2-48.

Die Gewichtsdistanz 1:32 kommt einer mdglichen Steigerung
von 114 Procent des Anfangsstadiums gleich.

Die Reibung des trockenen Materiales nimmt stetig von 1:12 bis
1+93, also um 72 Procent des Anfangswertes innerhalb der Gewichts-
distanz von 1-32 zu.

Im feuchten Zustande sind die Verhiltnisse dhnlich, indem die
Reibungzunahme 47 Procent betrigt.

-Aus dem Vergleiche der trockenen und feuchten Phase ergibt
sich, dass die Reibung im-angefeuchteten Zustande eine Erhohung um
durchschnittlich 38 Procent erfihrt.

Beziiglich der Cohisionscurven wird bemerkt, dass dieselben
wie in den friheren Fallen bei zunehmendem specifischen Gewicht
eine ansteigende Tendenz zeigen, einen Hochstwert erreichen, um
sodann wieder abzunehmen.

Die vorangefiihrten Untersuchungen sind noch nicht abge-
schlossen, und konnen die gewonnenen Resultate zur Zeit noch
nicht definitiv verwertet werden.

Sie sind nicht vollstindig, da sie sich nur auf das allernoth-
wendigste beschriinken und durfen als bescheidene, jedoch lehr-
reiche Vorerhebungen fir die Einleitung diesbeziglicher umfang-
reicherer Versuche dienen. Durch die Voruntersuchungen dirfte
man sich einigermaBen soweit klar sein, welche Wege einzuschlagen
waren, um die Untersuchungen rationell zu betreiben und nach
welchen Richtungen hin vornehmlich die Untersuchungen auszu-
dehnen wéren,

Das Programm fur dic anzustrebenden Untersuchungen dirfte kurz
skizziert sich nachstehend gestalten:

1. Die bisherigen Vomichtungen und Methoden wirden beizu-
behalten sein, jedoch wiren die Versuche wenn'mdglich direct an Ort
und Stelle und in gréBerem MaBstabe auszufiihren.

2. Aus der Reihe der Materialien far Dammbauten wiren charak-
teristische Materialien, welche insbesondere im Donaugebiete von
Bedeutung sind, auszuwihlen.

Typisch hiefiir wiren:

a) Schotter von einer Schotterbank oder Baggergut (moglichst
sandarm);
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b) reiner Sand;
¢) Lehm, womaoglich ohne Beimischungen von Sand und Glimmer.

Diese Materialien wiren auf Reibung und Cohésion bei ver-
schiedenen specifischen Gewichten und in verschiedenen Zustands-
phasen (trocken; feucht, nass) zu untersuchen. K

3. Prdcisierung der einzelnen Begriffe, trocken, erdfeucht, feucht,
nass ete. durch genaue Gewichts- und Volumbestimmungen vor und
nach den Versuchen.

Bestimmung der Consistenz, dhnlich wie bei Cementproben (mit
Probiernadel).

4. Untersuchungen des Baugrundes und Ver&nderung dessen
Widerstandsfihigkeit bei Wasseraufnahme.

5. Bei den sub 2 gewahlten Materialien wire hauptséichlich der
Einfluss der Wasseraufnahme auf die Reibungsverhiiltnisse eingehend
zu studieren.

Aus einer hinreichenden Zahl von Untersuchungen bei den vers
schiedenen Zustinden werden sich verldssliche Arbeitsdiagramme
construieren lassen, welche einen Aufschluss Gber die Zunahme der
Reibung, Erreichung des Maximums, kritische Wendung und endgiltiges
Fallen bis auf Null gewiihren.

Diese Diagramme dirften dann auch d@ber die Wahl des bei
Constructionen anzuwendenden Reibungs - Coéfficienten mit ents
sprechender Sicherheit Aufschluss geben.

6. Wiare der Einfluss der verschiedenen Belastungsarten zu
erheben.

Unterschied zwischen der allmédhlichen und concentrierten Be-
lastung.

7. Einfluss der Zeit, und zwar sowohl bei der Wasseraufnahme
als auch bei der Belastung zu untersuchen.

8. Die bei den verschiedenen Phasen und Materialien sich
ergebenden Deformationen sind, insbesondere bei den nassén Proben
nach Thunlichkeit zu erheben.

Der bescheidene Anfang ist gemacht und wiirde es zur Befriedi-
gung gereichen, wenn diese Andeutungen als Anregung fir die Auf-
nahme umfangreicherer Versuche, womoéglich in groBerem MaBstabe
beizutragen imstande waren, um in einer bautechnisch so wichtigen
Frage, wie es die Dammherstellungen sind, Klirung zu bringen.

Die Strombau-Direction wird diesem Gegenstande eine unent-
wegte Aufmerksamkeit widmen und diese Versuche zur rechten Zeit
weiter fortsetzen.
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So viel geht jedoch aus diesen Versuchen schon jetzt hervor,
dass Ddmme umso stirker sein missen, je mehr sie durchweicht zu
werden Gefahr laufen, das heift je langer der hohe Wasserstand
anhélt.

Aus diesem Grunde schon miisste ein Damm, welcher dem
lange andauernden Donauhochwasser ausgesetzt ist, kréiftiger gehalten
werden, als ein Damm an einem Seitenbach, in dem nur ganz kurz
andauernde Flutwellen zum Abflusse kommen.

Diese Erwégung hat insbesonders bei der Anlage von Riickstau-
dammen an den Seitenzufliissen eines méchtigen Stromes beachtet zu
werden,

Festigkeits-Untersuchungen mit Schotter auf
Schotter.

Richtig- Richtig-
. Versuche- gostell%e Versuchs- ‘ sntnll%a
Werte der Werte der

Anmerkung

Rei- { Co- || Rei- | Co- || Rei- | Co- || Rei- | Co-
i ha- ht- hi- hi.
GeW;ICht bung | gjon || PUNE | sion || PUDE | sion || bung | gion

Post-Nr.

fouchtem Material

2.

bei trockenem Material bei

t) 174 lloes|—18) - | . | 18550
2 . 1'12{--30( 103 | —26/ 125 | —66/ 1'34| —55
3| 190 |l114|—21] 106 —28| 122 —44[ 1'388|—57
4 . 120|—26ll . | . [1e2|—20] . | . |
5( 210 |10 —38{ 1'14|—32| 1’57 | —46| 148 | —b1
6ll . 120 —20f . | . {145]|—18] .

7| 260 | 14246 | 146 +81| 154 | —14| 1'82 | —14
8 . vst|481) L f L L
9|l 260 |[151|418] 157418 . | . [ 192|—26
10 25 || .| . |lwmsl ... o1t
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Festigkeits-Untersuchungen von lehmigem Sand
auf lehmigem Sand.

Versuchs- :,":a’ﬁ o Versucha- ?e’:atﬁ o

Werte der Werte der

Aamerkung
. | Co- .| Co- Co- _ | Co-

Rel ha- Rel ha- he. Rei. hi-
bung | gion i| bung | sion sion || PUng | gion

bei trockenem Material feuchtem Material

105 |-—10} 1'12 | —10
1'10| 10§ . .
121 29| 1'15| 20
112 20/ 120
120 40f .
138 267| 1-23
135 | 276

127| 2561) 1'31
119 119 .
128! 1271 1°41
2'04| 181] 1'83
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Die Hochwasser der Donan.






— 141 —

Die Hochwisser der Donau.

Die ungeziigelte Gewalt des Stromes bedroht die Anrainer nach
zwei Richtungen, und zwar:

1. Durch den Angriff der Fluten auf die Ufer, und durch die
hiemit stindige Veréinderung des Flusslaufes, wenn nicht Werke der
Menschenhand dem Strome sein Bett begrenzen;

2. bei Uberflutung der Ufer durch die Hochwisser.

Die Uberschwemmungen an der Donau sind, so weit geschicht-
liche Aufzeichnungen zuriickreichen, stets in den Ebenen des Tullner
Beckens und des Marchfeldes mit besonderer Heftigkeit aufgetreten,
und wiederholt hat auch Wien sehr stark dabei gelitten. Bald war es
der Abgang des EisstoBes und die hiedurch bedingten localen Auf-
stauungen, bald waren es langandauernde und heftige Niederschlige,
welche unséigliches Leid Gber das Land brachten.

Nach den historischen Aufzeichnungen tritt im Durchschnitte
ein solches Ereignis von groBerer Tragweite alle 10 Jahre ein.
(82 Hochwiisser seit dem Jahre 1012). Aber fast jedes Jahrhundert
zahlt eine Katastrophe, ein Hochwasser, welches an Hohe die
gewohnlichen Hochwisser um Bedeutendes tibertrifft und den Verlust
zahlreicher Menschenleben im Gefolge hatte, so in den Jahren 1012,
1118, 1342.

Eine der gro8ten Uberschwemmungen erfolgte am 29. Juni 1402.
Ahnliche Katastrophen folgten im August 1501, im Juli 1656, im
Mérz 1744, im Februar 1784 und im October 1787, auf letztere bezieht
sich die Karte Nr. 206. In diesem Jahrhunderte traten dre: solche
auBergewohnliche Hochwésser ein, und zwar: im Marz 1830, im
Februar 1862 und im August 1897.

Uber die Uberschwemmung des Jahres 1830, hervorgerufen
durch den Abgang des EisstoBes, existiert bereits eine zahlreiche
Literatur und zahlreiche alte Bilder zeigen hochinteressante Scenen
dieses furchtbaren Ereignisses; das Gleiche gilt von dem Hochwasser
des Jahres 1862.

Der Broschiire Anton Zieglers ,Die Donau mit vorziglicher
Beriicksichtigung der Uberschwemmungen, welche sich seit mehreren Jahr-
hunderten in den verschiedenen Perioden ereigneten* (Nr. 284) sind die
diesbeziiglich wichtigsten Daten zu entnehmen.



— 142 —

Auch in Sartoris ,, Wiens Tage der Gefahr“ (Nr. 285) ist die Uber-
schwemmung des Jahres 1830 trefflich geschildert. Die Bilder
Nr. 7215, 18, 19, 81, sowie 202 bis 205 aus der k. und k. Hof-
bibliothek stellen hochinteressante Uberschwemmungsscenen aus den
Jahren 1830, 1849, 1862 dar, Eine Ubersicht der hichsten Wasserstinde
in Qberdsterreich seit 1572 (Nv. 209) ist dem Archive des k. k. Mini-
steriums des Innern entlehnt.

Zu wiederholten Zeiten und mit dem Fortschritte der Cultur
in immer intensiverer Weise wurde an die Bek&mpfung der Hoch-
wassergefahren herangeschritten. Zahlreiche locale Dammbauten
zeigen den Versuch, der mit mehr oder weniger Erfolg unternommen
wurde, sich vor Uberschwemmungen zu bewahren.

Aber erst nach dem Jahre 1862 wurde diese Action energischer
und systematischer behandelt, und gerade die Katastrophé des Jahres
1862 war mit Anlass zur Einsetzung der Donauregulierungs-Com-
mission und zur Durchfdhrung der Donauregulierung selbst.

Die Erbauung des Engert’schen Sperrschiffes an der Abzweigung
des Wiener Donaucanales vom Hauptstrome in Nussdorf und die gro8-
artigen Anschuttungen am rechten Ufer des Wiener Durchstiches
sicheften die tief gelegenen Theile der Leopoldstadt und Alservorstadt
von kiinftigen Uberschwemmungen, und der Ausbau des Marchfeld-
schutzdammes wird in kiirzester Zeit auch das ganze Marclifeld vor
fernerem Schaden bewahren.

Das Schadensgebiet ist in Niederdsterreich bereits ein sehr
beschranktes, und die groBen Hochwisser der Jahre 1890 und 1892
gaben bereits ein deutlichesBild von den segensreichen Wirkungen der
Donauregulierungsarbeiten.

Noch instructiver und interessanter gestaltete sich

Das Hochwasser im August 1897,

Durch die in ganz Westeuropa und besonders in den oster-
reichischen Alpenlandern in den letzteri Tagen des Monats Juli 1897
niedergegangenen, ganz bedeutenden und lang andauernden Nieder-
schldge schwollen alle Bache und Flisse im Donaugebiete zu selten
gesehener Hohe an und riefen im Strome selbst ein Hochwasser
hervor, wie es in diesem Jahrhunderte noch nicht erlebt wurde.

Allberall, wo nicht die Schutzbauten der Donauregulierung der
wilden Gewalt des entfesselten Elementes Halt geboten, drang.das
Wasser: in die Gulturen, bedrohte menschliche Niederlassungen und
vernichtete den Wildstand in den- Auen.
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In Wien selbst harrte man mit groBem Bangen .der Dinge,
welche da kommen sollten, und denen Schreckensnachrichten aus
dem ganzen Reiche in nur zu bedngstigender Weise vorausgiengen:
Die Regulierungsbauten an der Donau und die Dammbauten, sowie
das Engert'sche Sperrschiff an der Canalabzweigung erwiesen sich
jedoch auch dieser groBen Beanspruchung gegeniiber als standféhig
und gut — Wien blieb vor jeder Uberschwemmung bewahrt.
— Eine Reihe von Hochwasserbildern von der Donau und dem
Canale bei und in Wien sowie von der Donau bei Klosterneuburg
(Nr. 66-—71) illustrieren dieses denkwiirdige Ereignis.

Aber nicht nur Wien blieb verschont.

Die von der Donauregulierungs-Commission ausgefithrten, parallel
zur Donau sich hinziehenden Ddmme am rechten und linken Ufer —
der Damm von Kaiser-Ebersdorf bis Mannswarth, der von Fischamend
und der groBe Marchfeldschutzdamm von Langenzersdorf bis Witzels-
dorf — sie erwiesen sich als standfihig, wenn auch, wie es sich ja
bei einem so katastrophalen Hochwasser von selbst verstelit, stellen-
weise Dammbeschéddigungen erfolgten.

Leider blieben jedoch wie wberall im Reiche einzelne Kata-
strophen nicht erspart. Der einen Donauschutzdamm abgebende Bahn-
damm von Langenzersdorf bis Stockerau war bei der vor Jahrzehnten
erfolgten Erbauung dieser Bahnlinie mangels verlasslicher Hochwasser-
daten zu nieder angelegt worden, weshalb auch die Verkehrsinteressen
es verhinderten, dass die von der Donautegulierungs-Commission in den
Neunziger-Jahren reconstruierten, an den Bahndamm anschlieBenden
Rickstauddimme am Senning und Rohrbach die nothige Uberhhung
erhielten. Sie konnten deshalb auch trotz intensiver Vertheidigung
dem Anpralle der Hochfluten nicht Widerstand leisten, sie wurden
iiberronnen und durchbrochen.

GroBe Theile der Gemeindegebiete von Stockerau, Spillern,
Korneuburg und Langenzersdorf wurden tiberschwemmt, desgleichen
die Hauser von Spillern, wobei eine Reihe von aus Luftziegeln
erbauten Objecten Schaden nahm, ferners die tiefer gelegenen Héuser
von Stockerau und Korneuburg.

Die Bilder Nr. 76, 77 und 80 zeigen die Folgen dieser Damm-
briiche.

In dem Bauprogamme fiir das im Vorbereitungsstadium befind-
liche Project fir die Erginzung und Vollendung der Donauregulierungs-
arbeiten in Niederdsterreich ist auch die Erhohung und Verstirkung
des Nordwestbahndammes von Langenzersdorf bis Stockerau und
die Reconstruction der Rickstaudimme am Senning und Rohrbach
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enthalten, und ist die Realisierung dieses groBen Projectes schon fiir

das nichste Baujahr in Aussicht genommen. Aber gerade dieses so

bedeutende Hochwasser vom August 1897 zeigte den vollen Erfolg der

Schutzbauten der Donauregulierungs-Commission am deutlichsten.
Dies ist illustriert durch die

Ubersichtskarte der Uberschwemmungsgebiete der
Donau in der Strecke von Wien bis Theben im Zeit-
raume 1830—1898.

(Nr. 87.)

In dieser Strecke zeigt sich der wohlthatige Einfluss der Donau-
regulierung auf die Verminderung der Hochwassergefahren und auf die
ganz wesentliche Einschrankung des Inundationsgebietes.

Im Jahre 1862 waren in der Strecke vom linken Ufer von Lang-
enzersdorf bis zur March . . . . . . . .. ... L. 26.527 ha
und am rechten Ufer von Greifenstein bis Hainburg . . . 6.745 ha

sonach im ganzen . . 33.272 ha

tberschwemmt.

Gerade diese grofe Uberschwemmung, bei der die tiefer gele-
genen Theile von Wien, in der Leopoldstadt und Rossau besonders
hart betroffen wurden, gab dann den Anlass zu der im Jahre 1869
begonnenen Regulierung der Donau, durch welche nicht nur der Lauf
der Donau geregelt, sondern auch durch die Erbauung des Sperr-
schiffes in Nussdorf und durch den successiven Ausbau des March-
feldschutzdammes die Hochwassergefahren immer mehr eingeschrankt
wurden.

Schon bei den im Plane dargestellten Ausdehnungen der Uber-
schwemmungen der Jahre 1890 und 1892 zeigt sich der wohlthitige
Einfluss der Donauschutzbauten.

Am wirksamsten zeigt dies aber die Darstellung der Uber-
schwemmungsgrenzen des noch in Aller Erinnerung befindlichen
Hochwassers vom August vorigen Jahres. Wien war vollkommen
geschiitzt und die Uberschwemmung im Marchfelde beschrinkte sich
nur mehr auf den unteren Theil desselben.

In diesem Jahre waren nur mehr aberschwemmt:
am linken Ufer von Langenzersdorf bis zur March . . . . 5.127 ha
am rechten Ufer von Greifenstein bis Hainburg . . . . . 4.332 ha

sonach im ganzen . . 9.459 ha

Bei dem 1897er Hochwasser waren bereits um 23.813 ha weniger
tiberflutet als bei dem gleich hohen Wasserstande des Jahres 1862.
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Nach Ausbau des Marchfeldschutzdammes bis Schlosshof werden so-
nach Gberhaupt nur mehr tief gelegene Auen und Wiesen im Inun-
dationsgebiete den fiir sie meist nur vortheilhaften Uberschwemmun-

gen ausgesetzt sein,
Anmerkung: In ganz Niederdsterreich waren durch die Hochwasser der Donau

tberflutet:
im Jahre 1862............ 69.402 ha
a s 1897............ 45.589 ha

Aber nicht nur die durch bedeutende Niederschlige hervorge-
rufenen Hochwisser verursachen ganz bedeutende Uberschwemmun-
gen, eine nicht minder gefihrliche Ursache der Uberschwemmungen
ist nach strengem Winter bei plotzlichem Thauwetter

Der EisstoB an der Donau,

Im stromenden Wasser entwickelt sich das Eis erst dann, wenn
die Temperatur der ganzen Wassermasse auf Null, ja sogar bis unter
Null.gesunken ist.

Infolge der Strémungen koénnen sich die einzelnen Wasser-
theilchen nicht nach ihrem specifischen Gewichte ordnen und es nimmt
die ganze Wassermasse eine gleichméBige Temperatur an, die auf Null
sinkt. Ist das Wasser auf diese Temperatur abgekiihlt, so fingt das
Eis an, sich an der Sohle anzusetzen oder, richtiger gesagt, sich zu
entwickeln.

Dieses Grundeis bildet eine schwammige, mit Wasser durch-
setzte Masse, welche bei Berithrung theilweise aufsteigt und auch
von selbst aufsteigt, wenn die Masse eine gewisse GroBe erlangt hat
und durch die Strémung beeinflusst wird. Das Grundeis ist dasjenige,
welches den groBten Theil des Eises ausmacht, das man an der Ober-
fliche der Flisse sieht.

Es entsteht auch Eis am Ufer, welches jedoch nur in geringem
MagBe zur Vermehrung des tiberhaupt schwimmenden Eises beitrégt,
weil es in der Regel so fest auf dem Grunde anfriert, dass es nicht
leicht gehoben werden kann.

Diejenigen Theile des Grundeises, welche durch die Stromung
an die Oberfliche gelangen, werden erst da zum ordentlichen Eis,
tauchen aber oft wieder unter, steigen dann wieder auf und werden
hiedurch groBer, es wird bei intensiver Kalte fast das ganze Fluss-
profil mit solchem Eise, Tost genannt, ausgefiillt. Die an die Ober-
fliche kommenden Eistheile stoBen mit bereits oben schwimmenden
zusammen, frieren zusammen und nun entwickelt sich in diesem Con-

: 10
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glomerate ein sogenannter Eiskern, das Kerneis, an welchem sich
noch Grundeistheile anschlieBen, wodurch dann eine Eisscholle
entsteht.

Aus dem Gesagten ist auch erklirlich, dass in der Regel der
Eissto8 sich immer mehr oder weniger am unteren Ende derjenigen
Partie entwickeln wird, bis wohin eben die Kilte reicht. Ist zum Bei-
spiel zwischen Passau und Wien eine gleichmi8ig vertheilte intensive
Kilte, so wird sich der EisstoB von Wien nach aufwirts aufbauen,
und zwar sind es besonders die seichten Stromstellen, wo sich der
EisstoB zuerst festsetzt.

Der Aufbau des EisstoBes erfolgt hiebei im Mittel mit einer
Gesehwindigkeit von circa einem halben Kilometer pro Stunde.

An der Donau ist beobachtet worden, dass erst bei linger an-
dauernder Kélte von mindestens 5 Grad oder bei einer plétzlich ein-
tretenden Kalte von 12—15 Grad Eisrinnen eintritt.

Bei geringerer Kalte von 2 oder 3 Grad bildet sich selbst bei
langerer Dauer dieser Temperatur kein Eissto8.

Die ausgestellten Querprofile des stehenden Eisstofies Nr. 95
illustrieren das Gesagte.

Die beiden Querprofile bezeichnen ein und dasselbe Stromprofil
140 Meter unterhalb der Kronprinz Rudolfs-Briicke.

Das erstere wurde am 11. Februar 1880 aufgenommen, nach-
dem der EisstoB schon seit 28. Janner gestanden war, und zwar bei
einem Wasserstande von 160 Meter ober Null.

Hiebei ergaben sich: Die gesammte Querprofilfliche mit 1426 2,
die Eisflaiche mit 1121 m? und die Wasserfliche mit 305 m?.

Das zweite Profil wurde am 29. Jinner 1881 aufgenommen,
nachdemn der EisstoB schon seit 25. Jinner gestanden war, und zwar
bei einem Wasserstande von 1:46 Meter ober Null.

Fir dieses Profil ergab sich: Die Profilfliche mit 1348 m2, die
Eisflaiche mit 1096 m? und die Wasserfliche mit 252 m2.

Beim Abgange des EisstoBes entstehen local ganz bedeutende
Stauungen, welche wie im denkwiirdigen Jahre 1830 gréBere Uber-
schwemmungen hervorrufen, als Hochwiisser ohne Eisgang, obwohl die
secundliche Abflussmenge des Stromes in letzterem Falle eine bedeu-
tend groBere ist. Dadurch unterscheiden sich auch die Uberschwem-
mungen durch Eisst6Be von jenen der Sommerhochwisser, dass sie
in ihrer Wirkung oft viel gefshrlicher, dennoch local begrenzt er-
scheinen.

Der durch den Eisabgang hervorgerufene Aufstau ist auch schwer
berechenbar und erfordert besonders hohe und kraftige Schutzdamme.
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Beim Abgange des EisstoBes werden die ibereinander gethiirm-
ten Eisblocke oft seitlich in bedeutendem MaBe abgelagert.

Uber Fisablagerungen geben die Bilder Nr. 111 bis Nr. 113
Aufschluss.

Es wurden im Vorstehenden die Wirkungen und Folgen der
Hochwisser erdrtert und auf den Erfolg durch die von der Donau-
regulierungs-Commission erbauten Schutzddmme hingewiesen.

Er wire jedoch ein groBer Irrthum zu glauben, dass die von
Menschenhand, wenn auch noch so sorgfiltig aufgefiihrten Ddmme
ohne sorgfiltige fortwihrende Uberwachung und ohne Vertheidigung
bei Hochwéssern an und fiir sich schon zu groBter Sorglosigkeit berech-
tigen wiirden, und es kann nicht genug Sorgfalt auf die Ausbildung
eines den modernsten Anforderungen vollkommen entsprechenden
Uberwachungsdienstes verwendet werden.

Nachdem die Verwaltung der niederosterreichischen Strom-
strecken im Jahre 1882 anlédsslich des Beginnes der Donauregulierung
in Niederdsterreich von der Competenz des Staatsbaudienstes in jene
der Donauregulierungs-Commission tbergieng, hat die Commission
keine Gelegenheit verabsiumt, der Dammerhaltung und der Damm-
vertheidigung bei Hochwasser ein ganz besonderes Augenmerk zuzu-
wenden.

Und nicht nur die Donauregulierungs-Commission, sondern auch
die k. k. niederodsterreichische Statthalterei und die Commune Wien
concurrieren in dem Wetteifer, im Kampfe gegen die Hochfluten.

So ist denn ein wohlorganisierter Uberwachungsdienst an den
Donaudimmen bei jedem Hochwasser und Eisgang in Function,
welcher eine Katastrophe, wenn schon nicht in das Reich der Unmog-
lichkeiten, so doch der Unwahrscheinlichkeiten verweist.

Der Strombaudirection der Donauregulierungs - Commission
speciell obliegt die Uberwachung der Ddmme zu beiden Seiten des
Stromes, am linken Ufer von Stockerau durchs ganze Marchfeld bis
zum Ende des Marchfeldschutzdammes und am rechten Ufer vom
Sperrschiff in Nussdorf bis nach Mannsworth.

Zu diesem Behufe sind die Ddmme in 14 Strecken getheit,
deren constante Uberwachung wihrend jedem Hochwasser und Eis-
gang einem Ingenieur der Donauregulierungs-Commission obliegt,
der wihrend der ganzen Zeit an Ort und Stelle anwesend zu sein und
eventuell erforderliche Dammvertheidigungsarbeiten zu leiten hat.

Diese sogenannten Hochwasserexposituren werden activiert, so-
bald in Wien das Central-Uberschwemmungs-Comité zusammentritt,
und hat die Expositursleitung sowohl diesem Comité als auch ihrer

10*
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vorgesetzten Strombau-Direction Bericht zu erstatten. Zur einheit-
lichen Durchfithrung sind eigene Vorschriften hinausgegeben worden,
und werden die Expositursleiter mit allen erforderlichen Hilfsmitteln
ausgeriistet.

Diese Vorschriften, sowie die Ausristung der FEzxposituren,
Nr. 114, sind in einem Glasschranke zur Ausstellung gebracht.

Jeder Expositursleiter erhilt vor seinem Abgange in seine Station
eine Tasche mit folgenden Utensilien:

1 Plan der Expositursstrecke.
1 MetermaBstab.
1 Notizbuch sammt Bleistift.
1 Telegrammblock sammt Copierpapier.
1 Stampiglie.
6 Stiick Armbinden.
20 Stiick Briefcouverts.
Amtliche Dienstesabzeichen und
1 Exemplar der Dienstesvorschriften.

Die einzelnen Exposituren sind oft von menschlichen Ansied-
lungen entlegen, weshalb es der Dienst erforderte, in solchen Fillen
auf plateauartigen Erweiterungen des Schutzdammes eigene Expo-
siturshiitten zu errichten, welche dem tGberwachenden Ingenieur, dem
ihm zugewiesenen Telegraphisten und den zugetheilten Hilfskriften
Unterstand und durftiges Nachtlager gewithren. Die Hutten sind heiz-
bar eingerichtet und mit vier Feldbetten, einem Tisch und einigen
Stiihlen ausgestattet. Ein solches Modell einer Hochwasser-Expositurs-
hitte oder Wachhitte ist in dem Glaskasten fir die Ausriistung der
Hochwasser-Exposituren ausgestellt. (Nr. 115.)

An der Wand oberhalb ist auch ein Plan einer groferen Expo-
siturshiitte (Nr. 116) mit zwei getrennten Réumlichkeiten zur Dar-
stellung gebracht.

Die Exposituren sind telegraphisch mit der Strombaudirection
und dem Central-Comité durch die k. k. Wiener Polizeidirection
verbunden. Den Telegraphendienst besorgen theils die bestehenden
Telegraphendmter, theils die vortbergehend firr die Hochwasserdauer
errichteten Stationen, welche theils durch Beamte der Polizeidirection,
theils durch das k. und k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regiment
besetzt werden.

Die beztglichen k. und k. Feldtelegraphenstationen sind muster-
haft eingerichtet, und ist eine solche auch in einem Schaukasten zur
Darstellung gebracht. (Nr. 110.)
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Zur Durchfithrung eines rasch und sicher functionierenden
Nachrichtendienstes hei Uberschwemmungen im Donau-Inundations-
terrain von Wien abwirts wurden von Seite der Donauregulierungs-
Commission zwei permanente Telegraphenlinien gebaut, und zwar
liings des linksseitigen Inundationsdammes von dem k. k. Post- und
Telegraphenamte Kaisermiihlen bis zuin k. k. Post- und Telegraphen-
amte Orth, dann am rechtsseitigen Inundationsdamme vom Rettungs-
htigel bis zum k. k. Post- und Telegraphenamte in Kaiser-Ebersdorf.

Die Linie Kaisermithlen—Orth hat auBer den genannten
Stalionen drei Zwischenstationen; die zweite Linie eine neue Station
(Rettungshtigel).

Die Activierung letzterer vier Stationen Gbernimmt im Bedarfs-
falle das Eisenbahn- und Telegraphen-Regiment und stellt die ent-
sprechenden Apparate, Batterien etc. und Telegraphisten, letztere
unter Commando eines Officiers, bei.

Der Officier und die Mannschaft (einschlieBlich entsprechender
Reserve) sind das ganze Jahr Gber bestimmt, damit selbe nebst den
completen Stationseinrichtungen auf das erste Ansuchen der Donau-
regulierungs-Commission sofort an ihre Bestimmungsorte, und zwar
entweder mit dem nichsten Eisenbahnzuge oder mittels Wagen
abgesendet werden kénnen.

Nachstehend sind jene Utensilien angefiihrt, die im Activierungs-
falle von Seite des k. und k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regimentes
zu diesem Zwecke in Verwendung kommen.

1 (eine) complet eingerichicte Kanzleikiste A, enthaltend.:

500 Aufgabeblankette (in 5 Blocks).
500 Eingangsblankette (in 5 Blocks).
800 Empfangscheine (in 8 Blocks).
500 Depeschenmarken (5 Bogen).
3 Notizbiicher.
20 Bogen Correspondenzprotokolle.
15 Bogen Eingangsverzeichnisse.
15 Bogen Aufgabsverzeichnisse.
1 Stiick Lineal.

1 (eine) complet cingerichtete Kaneleikiste B, enthaltend:

50 Stiick Papierrollen.

2 Stick Messingleuchter.

1 Kilogramm Kerzen fir Leuchter.
1/, Kilogramm Siegellack.
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1 Stack Dienstsiegel.
1 Stick Papierschere.
1 Sttck Abstaubpinsel.
1/, Fell Rehleder.
2 Stiick Abwischticher.
1 Dutzend Bleistifte.
1 Dutzend Blaustifte.
1 Stiick Batteriespritze.
1 Stick Batteriebirste.
b Stick kleine Drahtklemmen.
1 Stick Taschenubhr.
1 Stick Erdleitung.
1 Stilck Handlaterne.
1 Paar Steigeisen.

1 (eine) complet gepacktc Werkzeugtasche enthaltend:

1 Stick Zwickzange.
1 Stiick Flachzange.
1 Stiick BeiBzange.
1 Sttck Feile.
1 Sttck Handhammer.
1 Stuck franzosischer Schraubenschlissel.
2 Stick Kautschukkappen mit Klemmringen.
2 Stitck Hakennégel mit Holzrollen.
1 Spule Spagat.
1 Spule Kupferbindedraht.
6 Stuck Batterien M. 1892.
1 Paquet Kerzen.
1 Stick Aufschrifisflagge.
2 (ewes) Stick complet eingerichtete Apparat-Cassetten M. 1892
enthaltend:

1 completen Feldtelegraphen-Apparat M. 1892,
1 Stick Reserve-Feder.

1 Stick Schreibzeug.

1 Stick Pincette.

1 Stick Flachzange.

1 Stdck Zwickzange.

2 Stiick Schraubenzieher.

1 Meter Seidenband.

1 Spule Wachsdraht und

1 Flaschchen Uhrmachersl.
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[fine Ubersicht tiber die Lage und Ausdehnung der zu bewachen=
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den Diamme, die Expositureintheilung, sowie die Telegraphenver-
bindungen findet sich in der Darstellung der Einrichtung des Damm-
vertheidigungsdienstes der Strombaudirection der Donauregulierung
bei Eintritt einer Hochwasser- oder Eisgefahr niichst Wien. (Nr. 117.

=}

Die Dammvertheidigung.
(Siche diec Modelle Nr. 62—65).

FFast bei jedem groBen Hochwasser zeigen die Donauschutz-
diimme  unvermeidbare Schiiden in groBerem oder geringerem
Umfange.

Diese Schiiden rithren in erster Linie von der nie ganz vermeid-
baren Durchlissigkeit des Materiales her, und wird selbe umso grofer,
je hoher der Wasserstand und somit der Wasserdruck ist und je
linger der hohe Wasserstand andauert. Letzterer Umstand ist des-
halb besonders wichlig, weil gerade beim Fallen des Wasserstandes
dem Damme noch immer die groBte Aufmerksamkeit zu schenken ist.

Durch den Druck des Wassers wird das durch die Zwischen-
riume des Dammes durchgepresste Wasser kleine Theilchen 1osen
und miltreiBen, auf welche Art dann gefithrliche Dammhohlungen
entstehen konnen.

Diese gefithrlichen Sickerungen, welche sich dadurch bemerkbar
machen, dass das am landseiligen Fufie des Dammes hervorquellende
Wasser milchig tritbe gefiirbt ist, werden im Anfange durch aufgelegte
mil Sand gefiillte Sicke behoben. (Modell Nr. 62.)

SICHERUNG  BEI  DAMMFUSSERWEICHUNG.
150
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Ist die Durchsickerung in groBem MaBe vorgeschritten und der
canze Damm  derart durchweicht, dass eine Dammrulschung  zu
beftwehten ist, so muss die Rulschung durch einen enlsprechend
schweren Ballast hintangehalten werden. (Modell Nr. 63.)

KUNSTHICHE PAMMERHOHUNG

1:50

Zu diesem Behufe werden in circa einmelrigen Abslinden
Piloten in den Damm eingelrieben, Laden eingeschoben, Sandsicke
aufgeworfen und letztere durch Steine beschwert.

Einstiuze von ganzen Dammtheilen werden durch Sandsiicke
rasch ausgefallt, (Modell Nr. 64.)

I2s kommt aber auch vor, dass der Damm sich wohl als gentigend
slandfiihig und undurchlissig erweist, dass jedoch ein katastrophales
Hochwasser eine so enorme Hohe errcicht, dass an einzelnen Stellen
die Diimme Gefahr laufen, vom Hochwasser tiberronnen und dadurch
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zerstort zu werden. In einem solchen Falle wird der Damm durch
Sandsiicke kimstlich erhoht. (Modell Nr. 65.

SICHERUNG BEI SIARKER  [RMMFUSSERWEICHUNG.

1:H0

7 letzterem Falle muss noch bemerkl werden, dass siimmtliche
Dimme lings des Donaustromes entweder bereits eine solche Hohe
besitzen, dass an eine Uberflutung kaum mehr gedacht werden kann,
oder schon in allerniichster Zeil aul diese Hohe gebracht sein werden.
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Die Schiffahrt auf der Donau.

Der Schiffsverkehr auf der Donau entwickelte sich naturgemdi8
frither auf den unteren Strecken, woselbst die sanftere Stromung
weniger Gefahren bot; nach Strabo wurde die walachische Donau
bereits von den Griechen besucht.

Erst die Romer, welche an der mittleren Donau die Provinzen
Noricum und Pannonien liegen hatten, schufen eine Kriegsflotte auf
dem Strom, auf welchem bis dahin wohl nur Uberfuhren existiert hatten.

Die romischen Flottenstationen Laureacum (Lorch), Comagena
(Tulln), Carnuntum und spéter Vindobona (Wien) waren wichtige
Stitzpunkte der romischen Herrschaft. Die Trajanstafel gibt Zeugnis,
dass die Rdmer auch den Gegenzug schon kannten und den Verkehr
bis Mésien und Dacien unterhielten. Ein eigentlicher Handelsverkehr
scheint indessen damals noch nicht bestanden zu haben, mindestens
wird geschichtlich eincs solchen erst nach der Voélkerwanderung
gedacht, als die vorgeschrittenere Cultur der oberen Donaugegenden
mit den neu besiedelten Gebicten an der mittleren und unteren Donau
Fihlung nahm, Merkwirdigerweise werden gerade die uncultivierteren
Bewohner des Ostens als die eigentlichen Schiffahrttreibenden
erwihnt und nacheinander Avaren, Bulgaren und Magyaren als
Zwischenhindler fiir die untere Donau angefithrt. Die oberdeutschen
Schiffsleute scheinen mehr den Localverkehr gepflegt zu haben,
mussten sich auch mitunter kriegerischen Unternehmungen zur Ver-
fugung stellen. Carl der Grofle scheint die Wichtigkeit der Donau als
Verkehrsweg zuerst erkannt zu haben und soll angeblich die Idee
gehabt haben, einen schiffbaren Canal von der Donau zum Rhein anzu-
legen; ein Gedanke, der tausend Jahre spater erst durch den Ludwigs-
Canal verwirklicht wurde.

In ausgiebigerem MaBe wurde die DonaustraBe beniitzt zur Zeit
der Kreuzziige, als ungezihlte Schaaren auf ihr die Fahrt nach Con-
stantinopel antraten. Fir ganze Heere mussten die Lebensmittel und
sonstiger Kriegsbedarf nachgefihrt werden. In seinen Folgen trug
dieser kriegerische Verkehr aber dazu bei, den alten Handelsweg nach
Indien Gber das Schwarze Meer und die Bucharai wieder bekannt zu
machen, was eben gelegen kam, nachdem das Kirchenverbot den
Zwischenhandel mit den Sarazenen aufgchoben hatte. Der Donau-
verkehr und mit ihm die Stadte lings derselben nahmen einen unge-
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ahnten Aufschwung. Regensburg war der Hauptstapelplatz fiar Mittel-
europa, und von Osterreichischen Stidten blithten damals Stein und
Wicen., Die Gewtrze und Scidenstoffe des Orients hiclten zu jener Zcit
ihren Einzug in Osterreich. — Das Erloschen des Kirchenverbots
lenkte spiter allerdings den indischen Verkehr im 14. Jahrhundert
nach Venedig ab und Vasco de Gama's Entdeckung des directen See-
wegces (1498) entzog der Donau far immer den indischen Handel. Die
Uferstiadte wurden wieder auf den localen Verkehr beschrankt, der
wihrend der Turkenkriege oft nur die kriegerischen Bedurfnisse
umfasste. Im Jahre 1456 fand zwischen Hunyady und den Moslims
bei Salankamen die erste Wasserschlacht auf der Donau statt, die mit
den requirierten Handelsschiffen ausgefochten wurde. Die fort-
dauernden Tirkenkriege machten Wien im 16. Jahrhundert zu cinem
Hauptkriegshafen, in dem selbstéindige Kriegsruder- und Segelschiffe
crbaut und ausgertstet wurden. Am heutigen Ticfen Graben war das
»Streitschiffarsenal“.

Gleichzeitig war Wien cin  verhiiltnismiBig  hedeutender
Umschlagsplatz geworden, weil die von der oberen Donau kommenden
Schiffe bei den unsicheren Zeiten hiufig nicht weiter verkehren
konnten und in Wien ihre Ladung 16schen mussten. Die nicht rick-
kehrenden Schiffe wurden verkauft.

Im allgemeinen entsprachen dic damaligen Ruderschiffe den
heute noch vorkommenden Typen, wie sic auch ausgestellt sind. Die
Bezeichnungen Plitten, Kehlheimer, Gamsen und Zillen waren schon
damals gebriuchlich.

Da fir den Verkehr von Siddeutschiand nach Wien die Donau
doch die bequemste StraBe bot, wurde mit Ende des 17. und im
Anfange des 18. Jahrhunderts von vielen Stddten ein regelmiBiger
Personen- und Frachtendienst nach Wien eingefithrt und unterhalten.
Viele deutsche und osterreichische Ruderschiffe fuhren bis tief nach
Ungarn und dehnten ihre Reisen immer weiter aus. Dem directen
Einflusse Josefs I1. ist cs zuzuschreiben, dass unter seiner Regierungs-
zeit directe Fahrten nach Sadrussland und Constantinopel unter-
nommen wurden, welche die 6sterrcichische Flagge zum erstenmale
ins Schwarze Meer trugen. Hauptséichlich wurden Webewaren aller
Art, Eisengerfithe und Waffen nach dem Oriente verfrachtet, orienta-
lische Gewebe, Spezereien und Sidfrachte zuriickgebracht. Auch
tarkische Schiffer dehnten allméahlich ihre Reisen bis Wien aus. Der
Wasserweg fand sovicl Anklang, dass man wiederholt versuchte, den
Landwceg nach Triest und Fiume abzukiirzen durch Einrichten eines
Schiffdienstes auf der Save und Kulpa im Anschlusse an den Donau-
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verkehr. Trotz des Umweges dber dic Donau und Save scheint also
ein Transport nach Triest auch bei wiederholtem Umladen auf dem
Wasserwege billiger gewesen zu sein, als auf dem Landwege. Ein
einziges Transportschiff ersetzte eben viele Frachtwagen, da eine
Gams 100 Tonnen, cin sogenannter Romancr bis 250 Tonnen Lade-
fahigkeit hatte.

In unserem Jahrhunderte wurde, inshesondere am Beginne
desselben, der Schiffahrt im allgemeinen, sowie auch jener auf der
Donau seitens des Staates manche Sorgfalt zugewendet.

Eine Reihe von Verordnungen, Gesetzen und Staatsvertrigen
gibt davon Zeugnis.

Am 22. November 1817 erlie8 Kaiser Franz ein Hofdecret, mit
dem die Bedingungen verlautbart wurden, unter welchen die Erthei-
lung ausschlieBender Privilegien fir die Schiffahrt mit Dampfbooten
erfolgen konnte.

Durch Hofdecret vom 25. Februar 1830 wurden die Vorrechte
der sogenannten Schiffergilden aufgehoben.

Im Jahre 1829 entstand die I k. k. priv. Donaudampfschiffahrts-
Gesellschaft und im September 1830 machte der Dampfer ,Kaiser
Franz I* seine Probefahrt zwischen Wien und Pest. (Nr. 146.)

Zur Zeit als der Verkehr auf der Donau im Aufblithen begriffen
war, entstanden allerorts die Eisenbahnen, deren Leistungen gegen-
tiber dem Wassertransporte durch Ruderfahrzeuge so offenkundige
Vortheile versprachen, dass die Abnahme der Ruderschiffahrt die
natirliche Folge hievon war.

Bald aber sah man ein, dass die Sicherung der Lieferfristen und
die Ersparnis an Zeit beim Bahntransporte wohl groBe Vortheile
bieten, dass aber durch die hohen Transportkosten der Preis der Roh-
materialien und Bodenproducte zu hoch steige, dass hiedurch die
Selbstkosten der Industrieerzeugnisse erhdht und deren Concurrenz-
fihigkeit am Weltmarkt vermindert werde oder ganz verloren gehe.

Der Massentransport an der Donau gieng denn sowie am
Lande vom Frachtwagen auf die Bahn auf der Donau von den Ruder-
fuhrzeugen auf die Dampfschiffahrt ber.

Und selbst dort, wo die relativ geringen Werte der groBen
Massengiter sich noch der Ruderfahrzeuge bedienen, findet dies
zumeist nur mehr auf der Thalfahrt statt, wihrend die Bergfahrt mit
Ruderfahrzeugen immer mehr abnimmt, und die Bergfahrt der noch
wenigen Schiffe, welche trotzdem stromaufwiirts stattfindet, von dem
Pferdetransport (dem Gegenzug) allmahlich vollstindig auf die Befor-
derung durch Schleppdampfer tibergeht.
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Dieser Ubergang des Gesammtverkehres von der Ruderschiffahrt
auf die Dampfschiffahrt in Procenten des Gesainmtverkehres gestaltete
sich wie folgt:

Procentualer Antheil der

Ruderschiffahrt Dampfschiffahrt
Im Durchschnitte der Jahre:

18491852 , . . . . . .. 98-98 1-:02
1854—1858 . . . . . . .. 9535 445
1859—1862 . . . . . . . . 8133 1867
18656—1869 . . . . . . . . 69:65 30°35
ferner: im Jahre 1886 . . . . . . 41-00 59:00
. s 1895, . . . .. 1517 84-83

Aus den Aufzeichnungen des Zollamtes Engelhartszell, welche
far den Verkehr auf der dsterreichischen Donau oberhalb Wien so
wichtig sind, ergibt sich, dass in den zwei Decennien von 1871 bis
1891 die Gesammtanzahl der pro Jahr nach beiden Fahrtrichtungen
verkehrenden

Ruderfahrzeuge von 2951 auf 281 abgenommen, und die der

Frachtendampferschlepper von 1310 auf 3148 zugenommen
hat, wihrend sich die gesammte Tragfahigkeit aller Fahrzeuge in dieser
Zeitepoche von 714.996 auf 811.090 Tonnen erhoht hat.

Den Donau-Struden bei Grein passierten:

im Jahre

1871 1891

L in der Thalfahrt:
a) grofBere Ruderfahrzeuge . . . . 4549 1782
b) Dampfschiffe . . . . . . . .. 664 1317
¢)Schlepper . . . . . . . . .. 583 1131

IL. in der Bergfahrt:
a) Pferdeztige . . . . . . . . . 107 26
b) Dampfschiffe . . . . . . . . . 649 1344
¢)Schlepper . . . . . . . . .. 575 1146

So ist denn nach und nach der ganze mafgebende Donauverkehr
auf die Dampfschiffahrt ibergegangen und ihre Prosperitit ist identisch
mit dem Gedeihen des osterreichischen WasserstraBenverkehres
iberhaupt.

Bevor auf diese des niheren eingegangen wird, sollen in Kirze
die zur Ausstellung gebrachten Modelle der auf der niederister-
reichischen Donaustrecke verkehrenden Ruderfahrzeuge erwihnt
werden (Nr. 161 bis Nr, 183).
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Die Hauptdaten far diese Objecte sind in der nachstehenden
Tabelle niedergelegt:

Tief- | raum auf

gang Planken
Art des Fahr- loer auf | 074 8- | ooy
Spanten! buchteter | °".
zeuges P in
o in Lade- T
= i Wasser- | - onnen
4 Milli-

3 E] meter | linie in
E :j Tonnen

] |
162 a Kehlheimer.......... 40.460] 7.300, 1,900 187 848.666 | B85.417| 813.349
1638 E" Spitzgams........... 89.760 7400 1.785 180 312.160 | 32.409! 279.751
164 N || Stockgams .......... 87.600 8820, 1.7650 127 287'765 | ,80.400| 257.346
161 Siebnerin............ 85.640 3.280 0.910, 120 08.868 | 11.091| b54.079
165| || Trauner............. 25685 4.600 1090 60 | 78.488 | 6.104| 72.292
163 Trauner (Agerin)..... 16.210 8.280( 0.750 40 21,222 2.389| 18.88%
169) Tiroler Pltte........ 25230 8.560 1,680 77 221,700 | 15.028| 206.524
170| o || Salzburger Plitte....|| 25800 7.730) 1.875, 80 172.808 | 10.514| 162.294

2 || Stockplttte aus Wie-
167 E dorfoeeiiienanennn. $0.780 8.400 1.610 116 278.182 | 26.612, 251.570
177, Ulmer Pllitte ........ 30,525 7.600 1.865 86 224,830 | 18.360| 205.970
i | Tutterplatte aus
168! Wiedorf .......000e 25.616 6.756 1.375 85 155.941 | 17.214| 188.727
i | '

Diesen Modellen gro8erer Ruderschiffe sind noch je ein Modell
der fiblichen Scheiter-, Baum- und BretterfloBe (Nr. 171—173) sowie
Modelle der gebrduchlichen Obstzillen (Nr. 174 und 175), endlich
jene der im Localverkehr verwendeten Waid- und Uberfuhrzillen
(Nr. 176 und 178 —183) angeschlossen.

Wenn nun auch der Ruderschiffahrt der Natur der Sache nach
nicht mehr jene Bedeutung zukommt, wie in der Zeit vor Einfihrung
der Dampfschiffahrt, so ist doch nicht zu {ibersehen, dass Ruderfahr-
zeuge Uberall dort eine nicht zu unterschatzende Rolle spielen, wo
Dampfer nicht mehr verkehren kénnen.

Diese secundire Form des Transportes repréisentiert gewisser-
maBen die letzten Auséistungen der an den Hauptstrom sich anglie-
dernden Neben- und Seitenlinien und ist sonach typisch fir die
Gesammtgestaltung eines ausgedehnten Wasserstralennetzes. Die
diesem secundfiren Verkehre dienenden Betriebsmittel sind beziiglich
ihrer duBeren Form und ihrer Beniitzungsart in den einzelhenLindern
verschieden. Im allgemeinen bilden sie mehr oder weniger eine
charakteristische Zugabe zu dem an bestimmten Stromstrecken sich
abspiegelnden Verkehrsleben, welche — voun allen praktischen
Gesichtspunkten abgesehen — vielfach auch zur Erhohung des
malerischen Reizes des Strombildes beitrigt.

11
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Uber die GroBe und Tragfihigkeit der einzelnen Ruderschiffe
gibl bereits die obenstehende Tabelle Aufschluss.

Die Tragfahigkeit der Baumflé8e betrigt bis zu 150 Tons, und
der FloBverkehr ist es in erster Linie, der sich neben der Dampf-
schiffahrt wohl noch lange concurrenzfihig erhalten wird; wenn auch
zugegeben werden muss, dass die Verwendung von Brennholz durch
die Uberhandnahme der Kohlenfeuerung und die des Werkholzes
durch die immer groBere Verwendung der Eisenconstructionen im
Baufache nicht unwesentlich beeintrachtigt wird.

Nun soll in Ktrze das Wesentlichste ber die Entwicklung der
Dampfschiffahrt besprochen werden. Fur die niederdsterreichische
Donaustrecke ist in allererster Linie die Erste k. k. priv. dsterreichische
Donaudampfschiffahrts- Gesellschaft in Betracht zu ziehen, aufier der-
selben nur noch die Stiddeutsche Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft
und die Ungarische Fluss- und Seeschiffahrts-Actiengesellschaft, die
in untergeordnetem MaBe an dem Verkehre auf der odsterreichischen
Donau Antheil nimmt.

Die Entwicklung des Verkehres auf der Donau uberhaupt
spiegelt sich daher am besten in der Entwicklung des Verkehres der
Ersten k. k. priv. osterreichischen Donaudampfschiffahrts - Gesell-
schaft.

Wie sich die Verkehrsmittel derselben seit der Grindung der
Gesellschaft vermehrten, zeigt nachstehende Tabelle:

Zah! der gesellschaftlichen

Jahr Dampfer Schlepper
1830. . . . .. . ... 1 0
183, . . . . . . ... 5} 0
1840. . . . . . .. .. 17 0
1845, . . . . . .. .. 28 28
1850, . . . . . . . .. 47 150
1856 . . . . . . . . .. 92 308
1860. . . . . ... .. 120 470
1865. . . . . . . ... 136 537
1876 . . . . . . . ... 1585 562
1875, . . . . . . . .. 201 665
1880 . . . . . . . . .. 187 710
1885 . . . . . . . . .. 189 745
1890 . . . . . . . . .. 192 770
1885 . . . . . . . . .. 185 830

Ende 1897 . . . . . . . . .. 179 861



— 163 —

Die Anzahl der beforderten Personen hat sich vom Jahre 1835
bis zum Jahre 1895 von 17.727 auf 2,812.318 gesteigert.

Wihrend im Jahre 1833 nur 2157 Giitertonnen befordert wurden,
gelangten im Jahre 1895 bereits 1,963.134 Tonnen zur Beforderuny.

Sehr wesentlich mag hervorgehoben werden, dass der Wiener
Verkehr in der Stromstrecke von Korneuburg bis Fischamend seit der
Durchfithrung der Donauregulierung bei Wien und in Niederosterreich
durch die Regelung der Schiffahrtsrinne eine wesentliche Steigerung
erfahren hat.

So wurden in dieser Strecke eingeladen:

im Jahre 1871 . . . . . . . 108.320 Tonnen
» o 1886. . . . . .. 115292
. » 1895. . . . . .. 158.162
Ferners wurden in dieser Strecke ausgeladen:
im Jahre 1871 . . . . . . . 172.995 Tonnen
. » 1891, . . . . - . 327579 ,
s = 1895. . . . . .. 341.520 ,

Inwieweit sich durch die Donauregulierung und durch die
hiedurch bewirkte Verbesserung der Fahrrinnen die Leistungsfihig-
keit der Betriebsmittel der Ersten k. k. priv. osterreichischen Donau-
dampfschiffahrts-Gesellschaft gesteigert hat, zeigt die nachstehende
Zusammenstellung:

im Jahre Differenz
1886 1895 ahsolute in Procenten
Zahl der Dampfer . . 189 186 — 3 — 16
. » Pferdekrifte 17.123 15880 — 1243 — 73
. . eisernen
Schleppboote 7317 827 - 90 -+ 122

Beforderte Glitertonnen 1,694.575 1,963.134 -+ 268.559 —+ 15'S

Trotz Reduction der Dampferzahl und nur bescheidener Ver-
mehrung der Schleppboote hat sich der Frachtenverkehr nicht uner-
heblich gesteigert.

Dieser Verkehr wire umso gréf8er, wenn die iuBeren Bedin-
gungen fir den Schiffsverkehr auf der Donau noch giinstigere wiiren.

Die Donau durchstrémt Gebiete mit den heterogensten Lebens-
bedingungen und politischen Gestaltungen, sie mindet in ein Binnen-
meer, von dem aus der Ocean nur auf groBen Umwegen zu erreichen
ist, sie steht in keiner directen Verbindung mit den lebenskraftigen

11*
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WasserstraBen Deutschlands und bietet durch ihren Gefallsreichthum
sowie durch ihre groBe Geschiebebewegung der Schiffahrt vielfaltige
Erschwernisse.

Noch dazu sind die Wasserstinde am Strome rasch wechselnde
und gerade zur Zeit des groBten Verkehres zumeist so nieder, dass es
den tieftauchenden beladenen Fahrzeugen unmoglich wird, mit voller
Ladung zu verkehren.

Und so kommt es denn, dass die Waren mit groflen Zeit-
verlusten umgeladen werden miissen, und die Schiffe nur mit halben
Ladungen verkehren kdnnen — da verdichtet sich zur Spéatherbstzeit
der Verkehr in so enormem MaBe, dass die Gesellschaften mit ihrem
Parke den an sie gestellten Anspriichen nicht mehr nachkommen
konnen. — Diese Ubelstinde und der Mangel an geeigneten Hafen-
platzen an der dsterreichischen Donau, welche die beliebige Ver-
wertung des eingewinterten Frachtgutes bei glnstiger Conjunctur
gestatten wirden, sind die Ursachen, dass sich der Verkehr auf der
niederdsterreichischen Donau bisher nicht in dem MaBe wie an
anderen Flissen entwickeln konnte,

Aber alle Vorbedingungen sind vorhanden, welche ein Empor-
blahen des Schiffahrtsverkehres in nachster Zeit erwarten lassen.

Die Donauregulierungsarbeiten in ihrer Vollendung und Erginzung
werden schon allein viel dazu beitragen, die Hemmnisse in der Schiff-
fahrtsentwicklung zu beseitigen; die Anlagen volkswirtschaftlich
und technisch giinstig gelegener Hafen, wie in der Freudenau, in der
Kuchelau und bei Krems, sowie die Durchfihrung der Niedrigwasser-
regulierung im Wiener Durchstiche und an den wesentlichsien
Stationspunkten Niederdsterreichs zur Erzielung geniigender Fahr-
wassertiefe und stets prakticabler Landeplatze werden in erster Linie
der Entwicklung der Schiffahrt zugute kommen.

Der Ausbau des Donau—Odercanales und des Donau—Moldau-—
Elbecanales mit der schon in Ausfihrung begriffenen Moldau—Elbe-
canalisierung, sowie endlich die Regulierung der March werden mit
der Regulierung der Donau vereint dem Handel Osterreichs einen
neuen Aufschwung verleihen und Osterreich auf dem Weltmarkte
wieder jene Stelle zurtckerobern, welche es frither besessen hat.

Osterreich wird dann ruhig den Concurrenzkampf mit amerika-
nischem Getreide aufnehmen kdnnen und neue Absatzquellen fir seine
so reichen Bodenproducte zum Wohle und Besten Aller erwerben.

Um den wechselseitigen Einfluss der Donauregulierung auf den
Schiffshau und anderseits die Erfordernisse des modernen Schiffsver-
kehres auf die Gestaltung der Stromprofile zur Veranschaulichung zu
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bringen, hat die Donauregulierungs - Commission eine Anzahl der
wichtigsten Schiffstypen der Ersten k. k. priv. Donaudampfschiffahrts-
Gescllschaft zur Ausstellung gebracht. (Nr. 163 —160.)

Angesichts des raschen Fortschreitens der Schiffsbautechnik ist
es nicht zu verwundern, wenn den auf der Donau verkehrenden
Dampfernund Warenbootenkein typisch-einheitliches Geprige anhaftet.

Gleichwohl darf nicht ibersehen werden, dass, soweit es die
Umstinde zuliefen, schon seit geraumer Zeit ein einheitliches Bau-
system angestrebt und eingehalten worden ist. Schon frithzeitig fand
das Eisen Eingang im Schiffbau. (Nr. 145.)

Principiell wichtig war hiebei der bereits frahzeitig bewirkte
Ubergang vom ,Léngsplattensystem* zur ,Diagonalbeplattung*, weil
mit letzterer eine bedeutende Materialersparnis erzielt werden konnte.
Die Verwendung des Eisens konnte selbstverstandlich nur allméihlich
mit der fortschreitenden Entwertung der alten Typen platzgreifen.
Von der groferen Soliditit abgesehen, zeigte sich die Verwendung
des Eisens vornehmlich fir die Verdecke der Warenboote, welche der
Natur der Sache nach der Abniitzung besonders stark ausgesetzt sind,
von groBter dkonomischer Bedeutung.

Es muss aber bemerkt werden, dass der Donaustrom sehr ver-
schiedene nautische Verhdltnisse bietet, welche dem Principe der
Einheitlichkeit widerstreben.

Die Wandlungen, welche der Schiffbau auf der Donau durch-
gemacht hat, sind vielfach eine Folge der stérenden Schiffahrtshemm-
nisse, welche bestimmend auf die Wahl oder Aufstellung gewisser
Typen einwirkten.

Wichtige Fortschritte in der Schiffsbautechnik waren mit der -
Uminderung der Niederdruckmaschinen auf Mitteldruckmaschinen und
endlich auf Compoundmaschinen gewonnen. Endlich wurde das
.Tandemsystem* geschaffen. In allerneuester Zeit ist man versuchs-
weise zur Triplexmaschine tbergegangen.

Nach dieser allgemeinen Einleitung wenden wir uns den einzelnen
Schiffsgattungen zu.

In erster Reibe stehen die groBen Personendampfer, deren
Innenréiume, soweit sie der Beniitzung der Reisenden dienen, an
Bequemlichkeit und Eleganz nichts zu wiinschen iibrig lassen.

Zur Veranschaulichung dieser Dampfer dient das Modell des
Personendampfers ,Kronprinz Rudolf* mit 150 Pferdekraften
(Nr. 153) und die photographischen Abbildungen. (Nr. 188 und 189.)
Der Passagierdampfer , Kronprinz Rudolf* dient zu Eilfahrten zwischen
Wien und Linz. Derselbe wurde 1860 erbaut und hat eine Linge von
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612 Meter, eine Breite von 6:6 Meter, eine Hohe von 2:75 Meter, sein
Tiefgang betrigt mit 20 Tonnen Kohle 1:22 Meter.

Der im Bilde Nr. 188 ausgestellte Passagierdampfer ,Albrecht¢
hat eine Linge von 61 Meter, eine Breite von 8 Meter, eine Hohe von
2:9 Meter, einen Tiefgang mit 24 Tonnen Kohle von 1-26 Meter, nimmt
880 Passagiere auf, wurde im Jahre 1853 erbaut und dient fir die
Linie Budapest —Galatz.

Der Salonschnelldampfer ,Vesta* (Bild Nr. 189), welcher fir
die Eillinie Wien—Budapest bestimmt ist, 600 Passagiere aufnehmen
kann und 1873 far die Weltausstellung in Wien erbaut wurde, hat
folgende Dimensionen: Linge 6553 Meter, Breite 6:1 Meter, Seiten-
hohe 2:45 Meter, mit Kohle fur die ganze Fahrt einen Tiefgang von
12 Meter.

Diese genannten drei Personendampfer wurden in den Jahren
1894—1895 umgebaut, vollstindig neu eingerichtet und erhielten
elektrische Beleuchtung. Eine Fahrt mit diesen eleganten Booten die
Donau abwirts, besonders durch den Kasan und das eiserne Thor
gehort zu den angenehmsten und erhebendsten Reisen, in welchen
man Naturschonheiten seltener Art besichtigen kann,

Neben den groBen Passagierdampfern verkehren besonders in
Wien kleiner dimensionierte Localboote, welche unter anderem auch
den Anschlussverkehr durch den Donaucanal mit den gro8en Passagier-
schiffen, deren Landungsstelle sich am Praterquai befindet, herzu-
stellen haben. Das typische Localboot ,Freudenau“ der Ersten k. k.
priv. Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft ist ausgestellt. (Nr. 154.)

Dasselbe wurde 1866 erbaut, ist 45'87 Meter lang, 4'87 Meter
hreit und hat eine Hohe von 259 Meter, der Tiefgang betrigt mit
20 Tonnen Kohle 70 Centimeter.

Die nachste Gattung von Dampfern sind die Remorqueure oder
»Schleppdampfer, deren Bestimmung die Beforderung der aus
Schleppen zusammengesetzten Schiffsconvois ist.

Der tiber Wasser ragende Theil des Schiffskérpers ist betracht-
lich niedriger als bei den Personendampfern. Der Steuerapparat liegt
mittschiffs und des erwiinschten Ausblickes wegen moglichst hoch.

Einen solchen ,Schleppdampfer* charakterisiert das Modell des
Schleppdampfers ,Banhans¢ (Nr. 1556) und die Photographien
Nr. 190—198.

Der Remorqueur ,Banhans® Nr. 135 ist eines der neuesten
Schiffe, steht seit dem Jahre 1894 im Betrieb und besitzt 80 nominelle
und 688 indicierte Pferdekriifte. Derselbe ist 62 Meter lang, 7'3 Meter
breit und 2-7 Meter hoch.
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Der Remorqueur ,Alkotmény Nr. 190¢ ist der Typus eines
Remorqueurs der neueren Zeit, wurde im Jahre 1870 gebaut, fir die
mittlere Donau bestimmt und leistet circa 25.000—30.000 Tonnen.

Der Heckraddampfer ,Temesvar¢ Nr. 191 wird zum Remor-
quieren der sogenannten Bégaplatten in dem Canale zwischen
Temesvdr und Titel, welcher Bégacanal genannt wird, verwendet.
Vermoge seines sehr seichten Tiefganges hélt derselbe den Frachten-
dienst auch in den wasserdrmsten Jahren aufrecht. Er ist nach den
Planen des Oberingenieurs Renner im Jahre 1894 als erster Heckrad-
dampfer dieses Typs erbaut worden und hat eine Lénge von
225 Meter, eine Breite von 58 Meter, eine Seitenhohe von 2 Meter
und einen Tiefgang von 0:6 Meter mit Kohlen an Bord fir die Fahrt
Temesvar—Titel.

Der Remorqueur und Eilfrachtdampfer ,Gonyé* ist 59'3 Meter
lang, 706 Meter breit, Seitenhohe 2:75 Meter, mit 40 Tonnen Kohle
1 Meter Tiefgang. Der Dampfer Gonyd versieht den Eilfrachtdienst in
der oberen und mittleren Donau und fihrt gegenwértig zwischen Wien
und Budapest.

Der Remorqueur ,Hungaria* Nr. 193 fir den Dienst in der
mittleren Donau Wien—Orsova im Jahre 1855 erbaut, hat eine Lénge
von 51'8 Meter, Breite von 6:1 Meter, Seitenhdhe von 2:6 Meter und
einen Tiefgang 1-16 Meter mit 20 Tonnen Kohle. Derselbe versieht
gegenwirtig den Rechendienst bei Gényd.

Die Sehlepper sind zumeist eiserne. Man unterscheidet Verdeck~
schlepper, offene Schlepper fir den Holztransport, Dachschlepper,
Oberbauschlepper und Platten fir den Lichterdienst, beziehungsweise
fir den Werkstattendienst.

Die Vielartigkeit der Typen erklart sich aus den weiter oben
hervorgehobenen Umstanden.

Von der Ersten k. k. priv. Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft sind
3 Modelle von Schleppern ausgestellt (Nr. 166—158), iber deren
Dimensionen die beigedruckten Tabellen Aufschluss geben.

Der 6.500er Schlepper Nr. 156 zeigt den von der Donaudampf-
schiffahrts-Gesellschaft eingefiihrten Normaltyp, von welchem die
Gesellschaft heute bereits 230 Stiick besitzt. Dieser Warenboottyp hat
sich sowohl kaufménnisch als nautisch bew#ihrt und ist nunmehr
technisch vollkommen ausgebildet, erbaut nach den neuesten Prin-
cipien der Schiffbaukunst.

In Nr. 157 ist ein Schlepper 2. Classe, und in Nr. 158 ein
Schleppboot 5. Classe dargestellt.
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AuBler den Remorqueuren stehen auch Warendampfer in Ver-
wendung, welche keine Schlepperconvois fiihren, sondern die zu
transportierenden Giter an Bord nehmen.

AuBlerdem unterscheidet man fiir bestimmte Transportzwecke
dienende  Schiffskategorien, wie Schweineboote, Kohlentender,
Lichterboote u. s. w.

Das Modell des Lichterbootes Nr. 116 der Ersten k. k. priv.
Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft ist ausgestellt. (Nr. 1569.)

Dieses Schiff wird auch kurzweg Plitte genannt. Diese Art
Fahrzeuge wurden frither withrend der Niederwasserperiode auf dem
Eisernen Thore benitzt, ebenso im Bégacanale. Da nun der Canal im
Eisernen Thore baldigst der Schiffahrt \ibergeben werden wird, so
dirften dieser Art Fahrzeuge nur dem Warentransporte in den Neben-
gewfissern der Donau kinftighin obliegen.

SchlieBlich sei noch der mancherlei Fahrzeuge fur betriebs-
technische Zwecke gedacht, als:

Baggerschiffe, Elevatoren, Werkstattschiffe, Stockwindenboote,
Versenkboote, Dampfkrahne, Schotterplitten u. s. w.

Hieher sind auch die Landungsschiffe zu zdhlen, welche entweder
aus ausrangierten Schleppern bestehen, oder sonst eine passende Ein-
richtung erhalten.

Letztere sind vornehnlich durch die sogenannten , Rohrpontons
vertreten und ist das Modell eines solchen auch ausgestellt (Nv. 160).
Dasselbe dient als Landungsobject, wurde Anfangs der Achtziger-Jahre
erbaut, besitzt einc Liinge von 23:5 Meter, eine Breite von 5:33 Meter
und cine Hohe vou 2:2 Meter.

Baggerschiffe sind in Abbildungen zur Darstellung gebracht. Der
Bagger Lrés (Nr. 49) der Donauregulierungs-Unternehmung Zedlich
& Berger in Arbeit mit cincin Propeller, der die leere Schotterplitte
zuftihrt und die getauchte Gbernimmt.

Ferner der Bagger Wotan (Nr. 41) derselben Firma bei den
Arbeiten in Korneuburg mit getauchter Schotterplatte.

Der Hollindische Flevator der Bauunternehmung Freund’s Sthne
heim Bau des Rahrsdorfer Leitwerkes (Nr. 368), der Llevator Fischa
der Bauunternehmung Hedlich & Berger bei den Strombauten in
Albern (Nr. 88) und der Elevator Austria der letzteren Unternehmung
(Nr. 40) bei den Strombauten in Klosterneuburg und endlich der
Raddampfer Vindobona Nr. 839 derselben Unternehmung beim Bau
des Kaibelsaumleitwerkes unterhalb Krems zeigen die wichtigsten
Arbeitsschiffstypen in Verwendung bei den Strombauten in Nieder-
osterreich.
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Die Vergleiche der wichtigsten Schiffstypen, wie sie an der
Donau verwendet werden, untereinander und mit jenen an anderen
europiischen Flissen, zeigen die graphischen Darstellungen. (Nr. 150
bis 152.)

In diesen Bildern wird die Flotte der Donaudampfschiffahrts-
Gesellschaft vorgefuhrt und die Umrisse der Schleppflotte, der Schlepp-
dampfer und der Personendampfer dargestelit.

Die Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft als die grogte Fluss-
schiffahrts-Gesellschaft der Welt hat 860 Schleppschiffe verschiedener
Typen im Betriebe. Die Donau von 4500 Kilometer Linge sammt
Nebenflassen befahren 65 Personendampfer, 23 Propellerfrachtdampfer
und 110 Schleppdampfer. Die Donaudampfschiffahrts-Gesellschaft
hat in den letzten Jahren Schleppdampfer erbaut, welche mit vorzig-
lichen Resultaten als die technisch vollkommensten angesehen werden
konnen. Auf denselben kommen alle neueren Erfindungen und neuen
Einfahrungen im Schiffuhrtsbetriebe, welche sich praktisch erwiesen
haben, zur Anwendung. Ein Vergleich simmtlicher Flussfahrzeuge
des Rheins, der Elbe, der Oder und der Wolga wird in folgenden
Tabellen gegeben,

Warenboote-Dimensionen.
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Schleppflotte der Ersten k. k. priv. Donandampfschiff-
fahrts-Gesellschaft.
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Vergleichs-Tabelle von Donauschleppen=-, Oder-, Elbe-
und Rheinkiihnen.
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Um cin Bild tiber die Schiffahrtsdauer und tiber die Benitilzbar-
keit der Donau zu Schiffahriszwecken withrend eines Belriebsjahres
zu geben, ist die Ubersichstabelle der Winterstands- und Winterfahrts-
dauer, sowie der Vor- und Nachwinter in der Zeitperiode 1866—1898
dargestellt. (Nr. 147.)

In dieser Tabelle ist die Dauer der offenen Schiffahrt, der Winter-
fahrt, des Winterstandes, des Vor- und Nachwinters, der officiell ein-
cestellten Schiffahrt und der auf Theilstrecken durch Eisgang gestorten
Schiffahrt durch verschiedene Farbentone zur Anschanung gebracht.

Sieht man von den Seehiifen Braila und Galalz ab, so finden sich
dermalen lings der ganzen Donau keine geschlossenen, finr den Waren-
verkehr eingerichteten Handelshiifen, Die vielen Lande- und Halte-
stellen, welche von den aul dem Strome verkehrenden Dampfern ange-
laufen werden, sind durchwegs offene Stromhdfen, in welchen die Giter-
manipulation sich an der Linde des betreffenden Wasserweges vollzieht.

Fie die Zeil des Verkehrsstillstandes withrend der Wintermonale
dienen besondere Sammelplitze fir die vor Hochwiissern und Eisgiingen
zu schitlzenden Fahrbelriehsmittel, welche schlechlweg als Winter-
hitfen bezeichnet werden, obwohl die hier in Frage kommenden Orl-
lichkeiten sonst anderen Zwecken dienen,

So beniitzt die 1. k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrls-Gesellschaft
die Werfthiifen von Korneuburg und Allofen, sowie den chemaligen,
derzeil der Gitermanipulation dienenden Werfthafen zu Regensburg.
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Als' , Winterhafen“ werden von den Fahrzeugen der I. k. k. priv.
Donau-Dampfschiffahrts-Gescllschaft in Osterrcich die Stationen Linz
und Fischamend benutzt.

AuBerdem bestehen eine groBere Anzahl sogenannter ,Noth-
winterstdnde“ in Bayern und Ungarn,

Uber die Errichtung geeigneter Hafen bei Wien und Krems
seitens der Donauregulirungs-Commission ist schon an fritherer Stelle
gesprochen worden und hiebei insbesondere auch des in einem Modell
7zur Veranschaulichung gebrachten Freudenauer Hafens Erwidhnung
gethan worden.

Nachdem dieser Hafen spaiterhin auch zu einem modernen
Handels- und Verkehrshafen ausgertistet und die heute in Korneu-
burg bhestehende Schiffswerfte hieher verlegt werden soll, so wird
es auch nothwendig werden, diesen Hafen mit allen jenen Einrich-
tungen zu versehen, die zur raschen Reparatur der Schiffe erforder-
lich sind.

Hiezu gehort vor allem ein Schwimmdock, welches ein rasches
Docken gestattet.

Ein solches mustergiltiges Schwimmdock besteht dermalen in der
Altofener Werfte (Nr. 187) und ist ein Modell und eine Photographie
derselben auch von der L. k. k. priv. Donau-Dampfschiffahris-Gesell-
schaft behufs Exponierung zur Verfiigung gestellt worden (Nr. 184 und
Nr. 186). ]

Zu dem Bilde Nr. 187, darstellend die Altofener Schiffswerfte,
wird Folgendes bemerkt: Dieselbe ist die groBte Centralwerfte der
groften Binnenschiffahrts-Gesellschaft, in welcher bis 3000 Arbeiter
Beschéftigung finden. Auf der Schiffswerfte Altofen, welche auf das
modernste eingerichtet ist, werden Dampf- und Schleppschiffe aus Roh-
materialien vollstindig fertig erzeugt und soweit ausgeristet, dass die-
selben sofort den Dienst antreten konnen. Die Schiffswerfte wurde im
Jahre 1839 gegriindet und betragen die Kosten der jéhrlichen Neu-
bauten und Reparaturen 3!/3—41/; Millionen Gulden. Im Winter sind
in der Schiffswerfte von Altofen 350—450 Dampfer, Schlepper und
Pontons in Winterstand, beziehungsweise in Reparatur und miissen
im Laule von zwei Monaten dieselben wieder betriebsfihig hergestellt
werden und auslaufen.

Zur Photographie und zum Modell des Schwimmdocks wird Nach-
stehendes erwéhnt:DerSchiffspark der Donau-Dampfschiffahrts-Gesell-
schaft besteht aus rund 1200 Fahrzeugen, worunter 190 Dampfer, 860
Schleppschiffe, das tbrige Pontons und sonstige Fahrzeuge mit zu-
sammen 242,000 Register-Tonnen.



— 173 —

Eine Hauptaufgabe aller Schiffahrtsunternehmungen bildet, wic
bekannt, die Erhaltung des Schiffes; unter dieser Beziehung spielt die
tachgem#Be Pflege des Schiffsbodens eine bedeutende Rolle, welche
aber einschlieBlich der Ausbesserungen von Beschidigungen von
Wasser, beziehungsweise erhaitenen Lecke, die sichere, schnelle
Trockenstellung des Schiffes erfordern. Dieser Vorgang wurde bei der
Seeschiffahrt von allem Anfang geiibt und bildeten sich Methoden aus,
von den primitivsten bis zu den genialsten Apparaten, um zu diesem
Zwecke zu gelangen. Die &lteste Trockenlegung eines Schiffes ist das
Banken, weiters das Kielholen, dann das Aufziehen der Schiffe, Patent
Slip, auf die verschiedenen Docks, als Trockendocks, Schraubendocks,
hydraulische Docks und zuletzt Schwimmdocks. Bei der Flussschiffahrt
wurde merkwirdigerweise dieser Aufgabe sehr wenig Bedeutung beige-
messen und ist man sich erst neuerer Zeit der Wichtigkeit dieser Frage
bewusst geworden, Die Pflege des Schiffsbodens, das heiBt der ein-
getauchten Theile eines Schiffskérpers, bringen den Vortheil der
lingeren Dauer eines Schiffes, eines geringeren Widerstandes der Fort-
bewegung, mithin eine Ersparung der Kraftanwendung.

Derartige Trockenstellungs-Vorrichtungen fiir Flussschiffe befin-
den sich auf dem Rhein noch keine, auf der Elbe eine Patent-Slip,
auf der Donau das im Modell vorgefithrte Schwimmdock, wéhrend auf
der Wolga sich hoélzerne Schwimmdocks schon seit 20 Jahren in
grofBerer Anzahl befinden.

Auf der Donau wurden bisher grofitentheils sogenannte Dock-
kasten verwendet, welche sich nur fir kleinere Reparaturen eigneten
und sehr theuer zu stehen kamen.

Es ist jedoch praktisch die Flusschiffe mindestens jedes vierte
Jahr trocken zu stellen, zu reinigen, zu untersuchen und mit einem
mdglichst reinen Anstrich zu versehen. Frither kam es vor, dass Schiffe
10—20 Jahre nicht trocken gestellt wurden und keine schiitzenden
Anstriche mehr erhielten. Dadurch verlor der Schiffsboden die glatte
Oberflache durch das Anhaufen vieler Algen und Muschelgattungen,
so dass sich der daraus entstehende Schnelligkeitsverlust schon bei
10 Kilometer Geschwindigkeit mit 14 Procent beziffert. In weiterer
Folge fiihrt dies zu einem Kohlenmehrverbrauch von erschrecklichen
Dimensionen. Es kann daher dieser Aufgabe einer Schiffswerfte nicht
genug Bedeutung beigelegt werden. Die Donau-Dampfschiffahrts-
Giesellschaft erbaute 1895 das hier in Zeichnung und Modell darge-
stellte Schwimmdock nach dem Patent und Plinen des Oberingenieurs
Renner und stellte dieses Schwimmdock im Jahre 1896 in Betrieb, Es
ist dies das erste Schwimmdock, welches fir Flusschiffe erbaut ist
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und zugleich das erste Dock, welches elektrisch angetriebene Pumpen
hat. Es bedeutet dies eine bhetrichtliche Vereinfachung gegen den
fritheren Dampfbetrieb. Die Unentbehrlichkeit eines Schwimmdocks
fur Flusschiffe macht sich jedoch am meisten noch bei der Reparatur
von lecken Stellen geltend. Ein Leck, so klein es immer sei, kann im
Wasser nicht fachméinnisch ausgebessert werden, dazu muss das Schitf
mit vielen Kosten auf den Stapel gebracht werden. Das Aufholen
eines Schiffes im Querstapel erfordert 1—2 Tage. Der Stapellauf
sammt Vorrichtung 1/;—1 Tag, das macht manchmal zusainmen fast
5 Tage. Das Schiff ins Dock nehmen dauert mit allen Vorkehrungen
héchstens 3/, Stunden. Nicht viel mehr Zeit ist erforderlich, es wieder
ins Wasser zu lassen. Das in den Zeichnungen, Lingsschnitt, Grund-
riss und Querschnitt dargestellte Schwimmdock hat folgende Abmes-

sungen:
Lange . . . . . . .60 Meter,

AuBere Breite . . . .216 ,
Innere Weite . . . .176 ,
Volle Hohe . . . . . 456 , |,
Docktiefe . . . . ., . 29 , |,
Hebegewicht . . . . 800 Tonnen.

Wie der Querschnitt zeigt, besteht die Vorrichtung aus
3 Schwimmkorpern, welche untereinander durch Gittertriger ver-
bunden sind. Die Ausschnitte im Dockkorper ergeben verschiedene
Vortheile. Dieselben ermoglichen weniger Wasser (43°/,)ins Dock e¢inzu-
lassen, damit es versenkt werden kann und ebenso weniger Wasser
auszupumpen ist. AuBerdem wird fir die Arbeit am Schiffskorper fur
das Trocknen der Farben Licht und Luft geschaffen, wie es bei keinem
jetzt vorhandenen Dock maglich war, wo die hohen Seitenwinde
jeden freien Licht- und Luftzutritt verhinderten. Die Frage der Stabi-
litat ist dabei sehr leicht zu 16sen. Die an den vier Ecken befindlichen
wasserdichten vier Thiirme erzeugen die Stabilitit und nehmen zugleich
die durch die elektrische Energie getriebenen Centrifugalpumpen auf.
Die Tharme sind an den Liingsseiten durch Briucken verbunden, auf
deren Giingen die verschiedenen Vorrichtungen vereint sind. Die pris-
matischen Schwimmkorper sind wasser- und luftdicht gebaut und
durch Schotten der mittlere in vier, die Seiten in zwei Abtheilungen
getheilt. In der Mitte des Dockkorpers befinden sich die stiitzenden
Kielklotze und seitlich von ihnen die von oben zu bewegenden Kimnm-
pallen. Die Centrifugalpumpen werden durch Gleichstrom, elektrische
Motoren mit rund 400 Umdrehungen, angetrieben und leisten bei
35-- 40 Pferdekriifte Arbeitsverbrauch 2000 Gubikmeter per Stunde,
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Die Rohrleitung. welche aus Gusseisen hergestelit ist, besitzt 140 Meter
Linge bei 250 Millimeter Durchmesser. Der elektrische Strom wird
mit einer Spannung von 230 Volt durch eine an Masten befestigte
Leitung von der elektrischen Kraft- und Lichtcentrale zugefithrt. Der
Verbrauch an Elektricitat stellt sich fir das Aufpumpen eines gréBeren
Schiffes fir eine halbe Stunde 30 Ampéres bei 230 Volt Spannung,
also ein &uBerst minimaler. Die Abmessungen des Docks sind so
gehalten, dass die groften und schwersten Dampfer der gesellschaft-
lichen Flotte eingedockt werden konnen, ebenso die Reparaturen an
vollbeladenen 6500 Schleppen durch Eindocken ausgefiihrt werden
konnen. In Betreff der auflaufenden Kosten ist zu bemerken, dass
withrend das Anslandnehmen eines groen Dampfers 300—450 Gulden
kostet, das eines gewdhnlichen Schleppes mit 60—80 Gulden anzu-
nehmen ist, diese Kosten durch die Anschaffung dieses Schwimm-~
dockes auf !/, reduciert wurde. Die Leistung des Docks hat sich in den
abgelaufenen zwei Jahren 1896 —1897 so gestelit, dass durchschnittlich
pro Jahr 120 Dockungen und Ausfuhrung der entsprechenden Repa-
raturen vorgenommen werden konnten, worunter sich auch einige
beladene Schlepper 6500-er befanden, weiche ohne auszuladen mit
Ruderreparatur dem Betriebe in 1—2Tagen tibergeben werden konnten.

Das ad 43 vorgefiihrte Modell des Docks ist bis in das kleinste
Detail fachménnisch durchgefiihrt und kénnte mit demselben das
Docken von Schiffsmodellen in gleicher Weise wie in der Wirklichkeit
vorgenommen werden. Das Dock wurde in 6 Monaten im Jahre 18935
erbaut und am 11. Janner 1896 bei 14 Grad Kilte in Betrieb genom-
men, Die Kosten betrugen circa 120.000 Gulden.

Um das Bild des sich an der Donau abwickelnden Verkehres zu
vervollstindigen, eriibrigt es nur noch, der Verbindungen tber den
Strom zu gedenken.

In Niederdsterreich bestehen dermalen aufer einer groSeren
Anzahl von Uberfuhren fir Personen, die mittelst Ruderschiffe
betrieben werden, folgende Communicationen:

1. Die Rolltberfuhr tber die Donau zwischen Ybbs und

Persenbeug.

. Die Rolltberfuhr diber die Donau heil Melk mit einer Schifts-
briicke tiber den Melker Arm.

. Die StrafBenbriicke bei Stein.

. Die Eisenbahnbriicke bei Krems.

. Die combinierte StraBen- und Eisenbahubriicke bei Tulln.

. Die fliegende Briicke zwischen den Stidten Klosterncubury
und Korneuburg.

[39]
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7. Die Nordwesthbahnbriicke
8. Die Kaiser Franz Josef-Briicke
9. Die Nordbahnbriicke
10. Die Kronprinz Rudolf-Briicke und
I'1. Die Staatseisenbahnbriicke
Von diesen Objecten wurde anlisslich der Donauregulierung bei
Wien die Kaiser Franz Josel-Briicke als Ersatz der {rither bestandenen
Taborbriicke von der Donauregulierungs-Commission erbaut und im
Jahre 1875 dem Verkehre tibergeben.
Ansichten dieser schonen Briicke sind in Bildern zur Darstellung
gebracht worden: (Nr. 24.)
Die neuesten Verbindungen sind die Rolliiberfuhren von Persen-
beug und Melk, welche in diesem Jahre dem Verkehre tibergeben

tiber den Wiener
Durchstich.

worden sind.

Dieselben wurden von den unternehmenden Gemeinden unter
Zuhilfenahme von Landessubventionen ausgeftihrt. Die Herslellung
der Pline hieftr und die Ausftihrung derselben sind in beiden Fillen
der Wiener Maschinenfabrik und Schiffshauanstalt A. Kroi tibertragen
worden.

Diese Firma hat auch Modelle von Stiindern, wie sie zur Auf-
nahme der Hingseile in Persenbeug und Melk verwendel worden
sind, zur Ausstellung gebracht. (Nr. 3 und 4.)

Dieses System mit Anwendung von zwei Spannseilen ist Patent
obiger Firma,

Die  Strombau-Direction der Donauregulierungs - Commission
endlich hat ein Modell der Melker Uberfulr (Nr. 2) heschafft, um das
Wesen ciner solchen Uberfuhr breiteren Kreisen zur Darstellung zu

bringen.

Modell der Melker Uberfuhr,

Das Modell ist im MaBstabe 1:200 ausgefithrt und behandell
nur die eigentliche Rollitherfuhr.

Das Stinderprofil Tiegt 80 Meter stromaufwints der Iihre. Die
Stinder haben einen Abstand von 320 Meler, sind je 22 Meler hoch
und mit je 3 Drahtseilen verhiingl. Die Spannseile gehen {iber die
Stinder und sind in je cinem Betonpfeiler verankert.
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Der Abstand zwischen Seil und Nullwasser betrdgt bei den
Standern 26 Meter und in Mitte des Stromes 16 Meter, so dass selbes
selbst bei hoheren Wasserstinden kein Schiffahrtshindernis bildet.

Die an den Spannseilen mittelst Rollen laufende Fihre besteht
aus zwei gekuppelten eisernen Pontons mit einer Briicke und den
erforderlichen maschinellen Einrichtungen.

Die Verbindung mit dem Lande wird durch eiserne Stehschiffe
und Zufahrtsbriicken hergestellt.

Auf der Melker Seite filhirt eine neu durch die Au angelegte
Strage zur Uberfuhr, am linken Ufer wurde eine Traverse zwischen
dem dortigen Leitwerke und dem Ufer zur ZufahrtsstraBe umge-
wandelt.

Die ZufahrtsstraBen liegen in Mittelwasserhohe.

Die Uberfuhr wird sonach bei groBeren Hochwasserstinden
auBer Betrieb gesetzt.

Aus den vorstehend tiber die Verkehrsmittel auf der Donau und
die nautisch technischen Anlagen gemachten Mittheilungen ergibt
sich, welch groBe Entwicklung der Stromverkehr genommen, tiber
welch reiche Hilfsmittel er verfogt und wie der Drang nach Ausge-
staltung des Betriebes alle Hemmnisse zu iberwinden wusste.
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