


UBER DEN

DURCHSTICH

LANDENGE STAGNO.



VORREDE.

I;‘@'owohl die Marinesection des Reichskriegsministeriums wie
=) die Seebehorde in Triest und speciell die Leiter derselben,
Admiral Graf Montecuccoli und der Prisident von Ebner, sowie
auch die dalmatinische Statthalterei stellten mir alle auf diesen
Gegenstand Bezug habenden Acten und Materialien bereitwilligst
zur Verfijgung. Oberbaurath Wilfan und der Hafencapitain von
Ragusa Mirosovi¢-Sorgo und Corvetten-Capitain Koss gaben mir
iber jedes Detail ndheren Aufschluss; Professor Gelcich und
Professor Vuceti¢ gaben sich Miihe, das alte Archiv von Ragusa
zu durchstébern und allerhand geschichtliche Notizen fiir mich
zusammenzustellen; der Oberlehrer in Stagno Fortuni¢ gab mir
iiber verschiedene locale Verhiltnisse Aufschluss und zuletzt, aber
nicht als letzter, .war der Conte Vito Bassegli-Gozze bemiiht, alle
meine Erkundigungen iiber den Platz zu erleichtern und zu

fordern. Allen meinen aufrichtigen Dank.
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;ine Reihe parallel laufender Langsthiler, welche sich vom
Quarnero bis Ragusa hinzieht, ist nunmehr ein Gebiet
des Meeres geworden, aus welchem nur die sie umfassenden
Hohen emporragen. Die bedeutenderen bilden langgestreckte
Inseln, die niedrigen ragen nur mit thren hoéchsten Koppen empor
und gestalten sich auf diese Weise zu einer Serie dieselbe Richtung
verfolgender kleiner Inselchen. Alle sind von der Kiiste getrennt,
einige so nah aneinander geriickt, dass sie fast zusammenzuhingen
scheinen. Eine einzige Ausnahme in dieser Regel bildet die Halb-
insel Sabbioncello und wenn man den Narentacanal verfolgt, wiirde
man nattirlich glauben, dass er einen Ausgang hitte, wie alle
tibrigen; aber der Grat der Gebirgskette hingt hier mit dem
Festlande zusammen, sei es, dass die Senkung geringer war,
sei es, dass diese Ausnahme infolge spaterer Erhebungen ein-
getreten 1st.

Die Halbinsel Sabbioncello mit ihren coulissenartig empor-
steigenden Anhohen ist, wenn man sie vom Narentacanal aus
betrachtet, eine der eigenthiimlichsten und in ihren Umrissen liegt
ein besonderer Zauber, den die mehr abgerundeten Riicken der

benachbarten Inseln nicht besitzen. Gegen Westen weist sie reich
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mit Oelbdumen, Cypressen, Wein und kleinen schmucken Ort-
schaften besetzte Lehnen auf, tiberragt von kahlen, ernsten Hohen,
welche auf den Canal von Curzola und Meleda herabschauen;
gegen Osten, nach dem Canal der Narenta zu, zichen sich oben
kahle, unten buschige Abhinge hin. Die cultivierten Strecken
dieser Halbinsel sind im Vergleich zu ihrer Ausdehnung gering
und die Bevolkerung schiitter: In ihren Waldungen heult noch
in der Einsamkeit der Schakal, der sich sonst nur auf Curzola
vorfindet. Es ist ein armes und doch durch die See reich gewor-
denes Land, die Heimat tiichtiger Seefahrer und reicher Rheder.
Die frische Luftstromung, die im Canal von Curzola weht, lasst
gar nicht ahnen, dass hinter den hohen Bergen von Sabbioncello
die stille, faule Luft der Narenta und von Stagno herrschen kann.
Es ist das eine Folge des Umstandes, dass die einstigen Thiler
und jetzigen Canidle mehr den gemeinsamen Charakter bewahren,
als die Insel oder Halbinsel als solche.

Der Republik Ragusa war die diese Halbinsel mit dem
Festlande verbindende Landenge eine willkommene Sperre. Sie
hielt es flir rathsamer an die Tirkei, als an die Serenissima zu
grenzen und sie opferte willig zwei Stiicke ihres Gebietes, Kleck
im Norden und die Sutorina im Siiden, dem tiirkischen Reiche,
um nur an dieses und das Meer zu grenzen. Infolge dieses
Umstandes stiegen die benachbarten Plitze in ihrer Wichtigkeit
und namentlich war dies mit der Landenge von Stagno der Fall,
die man als Ueberlandweg von der Narenta gegen Ragusa zu

betrachtete. Infolge dessen wurde dieser Pass nach damaligen
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Auffassungen besonders tiichtig befestigt: mit bedeutenden Unkosten
wurden starke, zinnengekrdnte Mauern gebaut, wo sonst nur Ziegen
die magere Weide abnagten.

Diese Werke erklommen den hohen Hiigel, der beiderseits
den Pass beherrscht und von Thiirmen verstirkte Mauern stiegen
von den Hohen herab, umzingelten beide Ortschaften und schlossen
sich gegen beide Hafen zu an feste, von runden Thiirmen flan-
kierte Castelle.

Auf diese Weise konnten die ragusaischen Schiffe frei in
ihrem eigenen inneren Meere von Stagno bis Ragusa vecchia
fahren, denn auch die den Canal von Calamota begrenzenden
Inseln waren der Republik eigen und schufen treffliche Ausluger
zu deren innerer Sicherheit., Nach Siiden bildete das offene Meer,
wo sich hiufig die Wogen von Siiden oder Westen wailzten, bis
zur Bocca ihre Vertheidigung. Die mit Ausnahme des kleinen
Molonta hafenlose Kiistenstrecke konnte dem Feinde keinen
Schlupfwinkel gewihren. Es scheint, als ob die Natur diese
Sperre der Landenge von Stagno den Ragusiern zuliebe zuriick-
gelassen hatte.

Das illyrische Reich war geschaffen, die Republiken
Venedig und Ragusa bestanden nicht mehr, und bildeten nur
noch eine Erinnerung in der Geschichte. Alles war vereinigt
unter dem Scepter des »besten und machtigsten« der Kaiser.
Es handelte sich darum, den Zusammenhang unter den einzelnen
Theilen thunlichst zu erleichtern. Strassen wurden gebaut und

mit kilhnem Vorausblick dachte der Mann aus Ajaccio gleich an



._.4_

mit Oelbdumen, Cypressen, Wein und kleinen schmuckén Ort-
schaften besetzte Lehnen auf, tiberragt von kahlen, ernsten Hohen,
welche auf den Canal von Curzola und Meleda herabschauen;
gegen Osten, nach dem Canal der Narenta zu, ziehen sich oben
kahle, unten buschige Abhinge hin. Die cultivierten Strecken
dieser Halbinsel sind im Vergleich zu ihrer Ausdehnung gering
und die Bevolkerung schiitter: In ihren Waldungen heult noch
in der Einsamkeit der Schakal, der sich sonst nur auf Curzola
vorfindet. Es ist ein armes und doch durch die See reich gewor-
denes Land, die Heimat tiichtiger Seefahrer und reicher Rheder.
Die frische Luftstromung, die im Canal von Curzola weht, lasst
gar nicht ahnen, dass hinter den hohen Bergen von Sabbioncello
die stille, faule Luft der Narenta und von Stagno herrschen kann.
Es ist das eine Folge des Umstandes, dass die einstigen Thiler
und jetzigen Canile mehr den gemeinsamen Charakter bewahren,
als die Insel oder Halbinsel als solche.

Der Republik Ragusa war die diese Halbinsel mit dem
Festlande verbindende Landenge eine willkommene Sperre. Sie
hielt es fiir rathsamer an die Tirkei, als an die Serenissima zu
grenzen und sie opferte willig zwei Stiicke ihres Gebietes, Kleck
im Norden und die Sutorina im Siiden, dem tiirkischen Reiche,
um nur an dieses und das Meer zu grenzen. Infolge dieses
Umstandes stiegen die benachbarten Platze in ihrer Wichtigkeit
und namentlich war dies mit der Landenge von Stagno der Fall,
die man als Ueberlandweg von der Narenta gegen Ragusa zu

betrachtete. Infolge dessen wurde dieser Pass nach damaligen



_5__

Auffassungen besonders tiichtig befestigt: mit bedeutenden Unkosten
wurden starke, zinnengekronte Mauern gebaut, wo sonst nur Ziegen
die magere Weide abnagten.

Diese Werke erklommen den hohen Hiigel, der beiderseits
den Pass beherrscht und von Thiirmen verstarkte Mauern stiegen
von den Hoéhen herab, umzingelten beide Ortschaften und schlossen
sich gegen beide Hifen zu an feste, von runden Thiirmen flan-
kierte Castelle.

Auf diese Weise konnten die ragusidischen Schiffe frei in
ihrem eigenen inneren Meere von Stagno bis Ragusa vecchia
fahren, denn auch die den Canal von Calamota begrenzenden
Inseln waren der Republik eigen und schufen treffliche Ausluger
zu deren innerer Sicherheit. Nach Siiden bildete das offene Meer,
wo sich haufig die Wogen von Siiden oder Westen walzten, bis
zur Bocca ihre Vertheidigung. Die mit Ausnahme des kleinen
Molonta hafenlose Kiistenstrecke konnte dem Feinde keinen
Schlupfwinkel gewdihren. Es scheint, als ob die Natur diese
Sperre der Landenge von Stagno den Ragusiern zuliebe zuriick-
gelassen hatte.

Das illyrische Reich war geschaffen, die Republiken
Venedig und Ragusa bestanden nicht mehr, und bildeten nur
noch eine Erinnerung in der Geschichte. Alles war vereinigt
unter dem Scepter des »besten und michtigsten< der Kaiser.
Es handelte sich darum, den Zusammenhang unter den einzelnen
Theilen thunlichst zu erleichtern. Strassen wurden gebaut und

mit kiihnem Vorausblick dachte der Mann aus Ajaccio gleich an



6 —

die Verwirklichung des Durchstiches des Isthmus von Stagno.
Der Gouverneur général du royaume d’lIllyrie, der Marschall
Marmont, hielt sich mit Vorliebe in der Stadt, von der er den
Herzogtitel bekam, in Ragusa auf, die er als eine »oasis dans un
désert« 1m Vergleich zum tbrigen Dalmatien bezeichnete und
doppelt lebhaft war bei ithm das Interesse fiir alles, was die
\Wohlfahrt dieses Platzes fordern konnte. Wie so manches der
grossangelegten Projecte Napoleons, kam auch dieses nicht zur
Ausfithrung.

Wihrend der ersten Periode der osterreichischen Occu-
pation waren so viele andere Interessen geltend zu machen, dass
das Project des Durchstiches der Landenge von Stagno schlum-
mern musste. Auch wihrend der ersten Reise des Pacificators,
die einem wahren Triumphzuge glich, wurde, soviel ich in Erfah-
rung bringen konnte, keine darauf beziigliche Bitte gestellt. Erst
nach den 7oer Jahren machten sich die Vorstellungen der Gemeinde
Stagno geltend, und im Jahre 1875 wurde gelegentlich der
Kaiserreise ein darauf beziigliches Majestatsgesuch iiberreicht.

In dem Masse, als ein Land fortschreitet und der Reich-
thum desselben zunimmt, wird der Wert der Zeit ein grosserer
und die Raschheit der Communicationen stellt sich als eine Haupt-
bedingung der Wohlfahrt desselben dar.

Sowohl bei offentlichen, wie bei Privatarbeiten ist das
viele Ueberlegen hiufig ein Gefihrte der Nichtausfiithrung. Ist die
Arbeit dann fertig, so wird sie doch bezahlt und die Vortheile

dann geerntet. Ein kihner Entschluss, der sonst als trockenes
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Project geendet hitte, macht den Phantasietraum zur Wirklichkeit.
Wiirde man schon zur Zeit Napoleons das Project ausgefiihrt
haben, so hitte man bereits seit nahezu einem Jahrhundert den
Vortheil davon genossen. Wie viele schreckliche Auslagen werden
gelegentlich eines Krieges getragen und ist es nicht viel leichter,
kleine Ausgaben zur Wohlfahrt des Landes in Friedenszeiten zu
bestreiten? Sind tiberhaupt offentliche Arbeiten, die in einem Staate
der allgemeinen Wohlfahrt halber gemacht werden, als Auslagen
zu betrachten, oder sind sie nicht vielmehr ein blosser Umtausch
des nationalen Reichthumes? Wie viel Nutzen bringen dieselben
schon durch Beschiftigung und Besoldung armerer Classen!

Wiirden sich tberhaupt alle Biirger eines Staates fiir niitz-
liche Sachen interessieren, statt die Zeit hiufig mit nutzlosen
Streitigkeiten zu verlieren, wie vieles konnte auf dieser Welt
geschaffen werden — und doch, wie haufig geschieht gerade das
Gegentheil.

Nichtige Fragen beschiftigen gewodhnlich die Menschen
viel mehr, als die Verwirklichung grosser Unternehmungen.

Wenn man die riesigen Bauten, die in anderen Landern
ausgefiihrt werden, betrachtet, erscheint einem der Durchstich des
Isthmus von Stagno als eine massige Aufgabe.

Das kleine Griechenland hat in neuerer Zeit bereits drei
Canile durchstochen, den von Korinth, den von Eubda oder
Negropont und den von Leukas oder S*% Maura. Wie solite
dann eine verhiltnismissig reiche Nation dies nicht thun konnen?

Also, nur beharrlich die Idee verfolgen und der Tag der Verwirk-
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lichung wird nicht sehr entfernt sein; man wird dann mit Genug-
thuung auf das Erzielte blicken.

Wenn man seitens des Reichskriegsministeriums, Marine-
section, von den Vortheilen des Durchstiches {iberzeugt ist, so
sollte man mit demselben nicht zégern, zumal, wenn seitens dieses
Ministeriums ein Beitrag und seitens des Handelsministeriums
ein anderer geleistet werden wiirde; denn dadurch koénnten, wenn
auch nicht in bedeutendem Masse, doch immerhin commercielle
Vortheile erzielt werden; wenn endlich auch seitens der Landes-
regierung ein Beitrag erfolgen wiirde, da ja der Durchbruch
offenbar zur Hebung der Landesinteressen beitragen mochte.
Zwar wire die Auslage eine immerhin bedeutende, aber ihr
Zustandekommen wiirde eine mnicht zu unterschiatzende Ver-
mehrung der Ortlichen Einnahmen verursachen — schon durch
die ansehnliche Zahl von Arbeitern, die hiezu verwendet werden
missten.

Wenn nun mit Hilfe dieser drei Beitragenden die Arbeit
ohnehin nicht auf einmal, sondern nach und nach im Verlaufe
von mehreren Jahren ausgefiihrt werden wiirde, so koénnte die
momentan bedeutend scheinende Auslage mit Leichtigkeit bestritten
werden.

Wenn man sich im Vergleiche zu dieser Leistung die
grosse Schwierigkeit und Auslage, welche man bei Canilen in
den nordlichen Meeren infolge der Nothwendigkeit von Docks
und Schleussen zu bestreiten hat, vergegenwirtigt, erscheint die

Arbeit in den Mittelmeergewissern eine ausserordentlich leichte.
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Namentlich an einem Ort, wo Abtragung und Anschiittung
Hand in Hand gehen kann, und beim Stand der heutigen Hilfs-
mitte], mit welchen man leicht alle Terrainbewegungen vornimmt,
wo dank den Schienen, Bascullewagen, Dynamitsprengungen und
Schlammelevatoren, die in grosser Distanz den aus dem Meeres-
grunde emporgehobenen Schlamm hinausspeien und stinkende
Moraste in ein fruchtbares festes Land in kiirzester Zeit zu
verwandeln im Stande sind, ware es keine so schwierige Arbeit,
als man sich anfangs vorstellen mag. Auch wire es nicht noth-
wendig, fir alle Hilfsmittel Geld auszugeben, da so manche
Materialien, sowohl von der Kriegsmarine, wie von .der See-
behoérde beschafft werden und Leute derselben daran thatigen

Antheill nehmen konnten.
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Die Landenge von Stagno.

Schilderung der Landenge und der Stidte Stagmo piecolo und Stagno grande.
Der Canal von Stagno und Brocce.






'e Einbuchtung von Stagno piccolo wird von niedrigen

74 Spitzen umsiumt; dieselben sind diinn und verlingert
und man sieht, dass die stark brandende See hier keine Wirkung
hatte. Die Erosion des Gesteins fand nur durch das allmihliche
Belecken der kurzen, polternden Wellen statt, welche der Nordost
in dieses sonst nach allen Richtungen hin geschiitzte Hafenbecken
hineintrieb.

Auf der linken Seite der Einfahrt sind diese Landzungen
mit Oelbiaumen bewachsen; theilweise ist dies auch zur Rechten
der Fall, aber in minderem Grade. Im Grunde der Einbuchtung
liegt ein kleiner Strand, den hin und wieder Riffe besetzen und
wo das Wasser so niedrig ist, dass es schliesslich in eine Art
Lache endet, neben welcher tber die Mulde hin an der Ruhe-
statte voriiber ein Pfad von Stagno piccolo zu den dahinter-
gelegenen Abhdngen, die von niedrigem Buschwerk besetzt sind,
hintiberfiihrt. |

Von der im Hafengrunde gelegenen Mulde an zieht sich der
Sattel des Isthmus sanft hinauf, mit allerhand Buschwerk bekleidet :
Haidekraut, Mastixstraucher, Myrthen, rosenfarbige Cistus, Erd-

beerbiume, Phyllirea, Wachholder und namentlich Keuschbiaume



bilden das Dickicht, durch welches sich die gute Fahrstrasse tiber
die Landenge nach Stagno grande hinzieht.

Zur Rechten, d. h. im Nordwesten des Isthmus, erhebt sich
der hohe Pozvizdberg, der Stagno beherrscht, von der langen,
von viereckigen Thirmen flankierten, zinnengekrdnten Mauer
umringt und tiberragt. Diese Mauer verbindet sich mit dem
Castell von Stagno piccolo und endigt gegen das Meer nahe
beim Molo in einen runden Thurm. Auf der anderen Seite, d. i.
im Stidosten, ragt der noch hohere Berg Supavo (San Paolo)
empor, welcher mit dem vorerwihnten die Landenge umschliesst.

Stagno piccolo ist von Mauern, Thirmen und Castellen
umringt.

Durch eine Rundbogenthiir neben dem runden Thurme
mit gebdschtem Fuss gelangt man in die Mauerumzingelung von
Stagno piccolo und zugleich zum Quai desselben. Diesem gegen-
iber ist, um den kleinen Hafen besser zu schiitzen, ein getrenntes
Molostiick mit drei Landfesten angebracht. Am breiten Quaiufer
liegt eine Festung, die zu ebener Erde als Magazin zum Auf-
bewahren von Salz diente, mit einer Inschrift tiber dem Thor, welche
das Datum 1581 trigt und mit den Worten anfangt: Damianus
Gozius Vinius Palmotta et Andreas Ronda. Diese Festung ist
heute in ein Haus umgewandeit, welches der Familie Bandur gehort.
Es bestand auch ein Schloss am Meere oder Castello d’abbasso,
auch Doljevac genannt. Weiter vom Stadtthor lag auch und besteht
als Gebdude noch heutzutage ein Arsenal »Torsan«; dasselbe

war eingedeckt mit flinf Bogen auf der Westseite und diente zur

























































Wie der Kaiser im Jahre 1875 nach Stagno kam, inter-
essierte er sich fir das vom Ingenieur Mayer verfertigte Project
und durchzog die ganze Trace des Durchstiches von Stagno
grande bis St. Anna bei Stagno piccolo, welche durch mit
Fahnen geschmiickte Pfahle bezeichnet war.

Stagno hat mehrere hervorragende Minner aufzuweisen.

Zur Zeit von Razzi im 16. Jahrhundert war Bischof von
Stagno Don Grisostomo di Ragnina, ein Benedictiner, der sich
durch sein Wissen hervorthat. Bei ihm lebte Don Eusebio Caboga,
welcher in lateinischer Sprache die nunmehr verlorene Geschichte
Ragusas schrieb.

Rosa Martino di Stagno minor observans, Lector der
Theologie in Madrid, verfasste und veroffentlichte im Jahre 1638
in Versen die Geschichte von Orbini

Banduri, Benedictiner aus Stagno, erlangte im 18. Jahr-

hundert einen grossen Ruf als Archiolog.







| ias Reinhalten der Abflussgraben seitens der Gemeinde von
S/ Stagno hitte sicher michtig zur Erhaltung giinstigerer
sanitirer Verhiltnisse beigetragen. Dieselben wurden jedoch ver-
nachlassigt und die Versumpfung gnff tdglich mehr um sich.

Erst in dem letzten Viertel des 19. Jahrhunderts kam der
Gedanke des Durchstiches des Isthmus von Stagno wieder zur
Geltung und zwar verband sich diese Absicht mit jener der Aus-
baggerung des Canals von Stagno, welche sich aus Navigations-
und aus sanitiren Riicksichten von Tag zu Tag nothwendiger
machte. Schon im Jahre 1870 waren Pline zum Durchstiche
des Isthmus seitens des Ingegnere aggiunto Mayer verfertigt
worden und am 17. December 1870 wurde ein Majestatsgesuch
wegen der Entsumpfung tberreicht.

Bereits im Jahre 1871 wurde vom Bezirksbaudepartement
von Ragusa ein Kosteniiberschlag zur Trockenlegung des bei
Stagno gelegenen Sumpfes mit Beilage von Querschnitten verfasst,
der einen Gesammtbetrag von fl. 22.807 an Kosten aufwies.

Schon im Jahre 1872 wurde im Bericht des Ministeriums
des Innern vom 18. August der erbarmliche Zustand der Bevol-

kerung Stagnos dargelegt und dann spiter wiederholt; auch
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Die Versumpfung des Canals von Stagno grande war
im Jahre 1873 so gross, dass die Schiffahrt iiber Brocce hinaus
fir kleinere Kiistenfahrer schon fast unmoglich war.

Da in dem Bericht vom 7. December 1872 erwihnt wurde,
dass statt der Ausbaggerung in Stagno grande der Durchstich eine
der allgemeinen Schiffahrt und den Localinteressen entsprechende
Arbeit sei, wurde die Seebehdrde vom Handelsministerium beauftragt,
ein Project zur Ausfiihrung des Durchstiches sammt Kosten-
tiberschlag auszuarbeiten und vorzulegen, und so wurden sowohl
der Durchstich der Landenge wie auch die Ausbaggerung des
Canals von Stagno grande im Jahre 1873 seitens der Seebehorde
der Gegenstand eines speciellen Studiums.

Baurath Hermann von Breidenstein wurde, um dem bereits
friher erwahnten, am 7. Februar 1873 gedusserten \Wunsche der
Statthalterei in Zara zu entsprechen, fir Stagno bestimmt. Dort
sollte er das vorhandene Operat betreffs des Durchstiches des
Isthmus vervollstindigen, an Ort und Stelle die néthigen Studien
und technischen Ausarbeitungen fiir das Project des Durchstiches
machen, in Verbindung damit riicksichtlich der jedenfalls noth-
wendigen Ausbaggerungen die erforderlichen technischen Auf-
nahmen bewirken und die darauf beziiglichen Elaborate mit seinen
Antrigen vorlegen. Infolge anderweitiger Arbeiten konnte sich
jedoch Baurath Breidenstein damit nicht befassen und es wurde der
in Ragusa exponierte Ingenieur Richard Hamisch damit beauftragt,
der aber auch wieder andere Arbeiten unter der Hand hatte und
obige Aufgabe nicht gleich auszufiihren vermochte.

7%



fon der Marinesection des Reichskriegsministeriums wurde
1% N die kartographische Aufnahme des Isthmus mit Erlass
vom 19. October 1894 angeordnet. Die Darstellung der Land-
enge sollte beiderseits bis zu 3 m Tiefe fortgesetzt und auch die
giinstigste Canaltrace eingezeichnet werden. S. M. Torpedoboot
XXXIV wurde zu diesem Zwecke ausgeriistet und unter dem
Commando des Linienschiffs-Lieutenants Karl Koss, derzeit
Corvettencapitain und Vorstand der Abtheilung Sternwarte des
hydrographischen Amtes in Pola ausgesandt, dem der Linienschiffs-
fahnrich Victor Wickerhauser, jetzt Linienschiffslieutenant, zugetheilt
wurde. Am 9. November 1894 kamen dieselben in Stagno
grande an und verliessen es nach Beendigung der Arbeit am
28. desselben Monats.

Der 250 » hohe Hiigel des Pozvizd, an dessen Fusse
beide Orte liegen, kann wohl umgangen werden und zwar im
Nordwesten desselben. Dieser Weg fiihrt aber tber eine grossere
Seehohe, misste die Salinen durchschneiden und ist linger als
die Thalfurche zwischen Stagno grande und Stagno piccolo,

welche als die geeigneteste Strecke erscheint.
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Der Plan wurde im Masstabe von 1 : 1000 unter Weg-
lassung aller unwesentlichen Partien aufgenommen und zwar nur
das Gebiet des Isthmus beriicksichtigt. Der Anschluss wurde so
eingerichtet, dass drei Messtischblitter ausreichten. Dem darauf
beziiglichen Berichte Koss’ entnehmen wir folgendes:

Der Aufnahme liegen die im Plane angegebenen Fixpunkte
A, B, C, D, a b, ¢, d e zu Grunde; die Entfernungen de, dc,
cc, cb, ba, aA, AB, BC, CE, CD und DE wurden nach Stampfers
Verfahren mit der Messchraube der Nivellier-Instrumente hin und
zuriick gemessen, die Strecke AB als Basis tiberdies noch direct
mit der Pricisionslatte D’ des k. und k. Militar-geographischen
Institutes; das Ergebnis dieser Lattenmessung — 276°00 m —
stimmt mit den nach dem Stampferschen Vorgange ermittelten
276°4 m so befriedigend iiberein, dass die iibrigen nur mit der
Schraube gemessenen Entfernungen volles Vertrauen verdienen,
wie dies auch die empirisch vorgenommene Ausgleichung der
sowohl ihren Seitenlingen als auch ihren Winkeln nach aus-
gemessenen Dreiecke CDE, bce und ced bestitigte (die lingste
Dreiecksseite cd — 264 m — erhielt die grosste Correctur, nadmlich
o'z m; der grosste Winkelzuwachs betrug 1’).

Da die gemessenen Strecken in o bis 14 2 Seehohe
liegen, so bedurften sie keiner Reduction auf die Meeresfliche.

Der wahre Azimut der Linie dc wurde in d astronomisch
gemessen (mit einem 16 c#-Universal) und dann wurden mit
diesem Azimut, mit den Lingen der Verbindungslinien der Fix-

punkte, und mit den auf diesen gemessenen Richtungswinkeln die
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rechtwinkeligen Coordinaten der einzelnen Punkte berechnet und
auf die Blatter aufgetragen. Die Rénder der drei Blitter sind
somit nach wahr Nord-Siid orientiert.

Einestheils wegen der grossen Entfernung von einem
Triangulierungspunkte 1. oder 2. Ordnung und anderntheils wegen
der geringen Ausdehnung des Vermessungsgebietes wurde vom
Anschlusse an das Triangulierungsnetz abgeschen.

»Der Isthmus von Stagno wird durch eine schmale Thal-
einsenkung zwischen dem die Ruine S. Bartolomeo tragenden,
250 » hohen Hiigel nordlich von Stagno grande und dem 347
hohen, eine Castellruine tragenden Berge 6stlich vom Orte gebildet;
er trennt die vollkommen versumpfte und durch Baggerung schiffbar
erhaltene Bucht von Stagno grande von dem seichten, aber felsigen
Hafen von Stagno piccolo. Die grésste Erhebung der Thalsohle
betrdgt 141y, 2 — auf der 276 m langen und nahezu genau
horizontalen Strecke AB — und nimmt gegen die beiden Hifen
ziemlich gleichmissig ab. Diese Thalfurche, auf der auch die
sehr gut gehaltene Verbindungsstrasse zwischen beiden Orten
hinfiihrt, gibt in ihrem Hauptzuge schon die Canaltrace und es
verlangen die einzuhaltenden Krimmungsverhiltnisse nur geringe
Abweichungen von der Sohlenlinie. Diese Trace ist im Plane
durch eine volle, rothe Linie dargestellt und es sind bei ihrer
Anlage nur einmal, im nérdlichsten Theile, 250 72, sonst durch-
wegs 300 . als Krimmungshalbmesser angenommen worden,
was dem Drehungsvermdgen von Schiffen mit weniger als 3 7

Tauchung reichlich entspricht. Die Ueberginge von der Kriimmung






Die Querprofile sind nach ihren Abstinden und Richtungen
so gelegt, dass sie die Terrainverhiltnisse moglichst gut charakteri-
sieren; sie stehen so also zumeist nahezu senkrecht zur Trace; nahezu,
denn genau senkrecht hitte man sie erst nach endgiltiger Fest-
legung der Trace auf dem ganz ausgearbeiteten Plane legen konnen.
Das Profil VI wurde wegen der besonderen Bodengestaltung
doppelt geftihrt, namlich als VIa senkrecht auf die Trace und als
VIb senkrecht auf die Schichtenlinien. Das Canalprofil ist mit
20 m Sohlenbreite eingezeichnet und mit dem Boschungsverhaltnisse
von 1 :tY, im Fels, von 1 : 1 im festen Erdreich und von 1 : 2
im sumpfigen Boden; diese wegen ihrer Einfachheit gewdahlten
Verhidltnisse diirften von den bei solchen Bauten gebrauchlichen
um nicht viel abweichen, und wohl auch das Verkleiden der Canal-
wande unndéthig machen.

Die Bodenbeschaffenheit im Hafen wurde durch Taucher
untersucht (mittels eingerammter Eisenstangen) und kann bis zu
den in Betracht kommenden Tiefen als durchgidngig angenommen
werden.

Die Liegenschaftsverhiltnisse sind aus dem Plane ersicht-
lich; ebenso auch, welcher Theil des projectierten Canals iiber
Culturen fiihrt; zu bemerken ist noch, dass die meisten seichten
Stellen des Hafens von Stagno piccolo Austernbinke sind.

Die Strasse miisste stellenweise verschoben werden, um
dem Canale Platz zu geben und der von Osten herfilhrende Weg
miisste durch einen Uebergang — etwa eine Drehbriicke — mit

der Hauptstrasse verbunden werden.



Der oberste Theil des Canals in der Bucht von Stagno
piccolo dirfte wohl der kostspieligste sein, weil es sich da um
Wasserbauten handelt; er scheint aber aus nautischen Griinden
gut angelegt zu sein, da ihn die Halbinsel gegen die Bora schiitzt
und bei dem tblichen Vorgange, den zu grabenden Canal vorerst
mit einem Damm abzuschliessen, wozu das aus der mittleren
Canalpartie auszuhebende Material zu beniitzen ware, hat er einige
Aussicht, angenommen zu werden.

Die Querprofile sind womdglich senkrecht zur angenom-

menen Canaltrace bis auf 5o 72 Seehohe nivelliert. Die Hohen
beziehen sich, so wie die Sonden, alle auf den im Niveau des

mittleren Tiefwassers liegenden Nullpunkt des Hafenpegels am
Anlegedamm von Stagno grande. Dieses Niveau wurde nach
Stagno piccolo hintibernivelliert und dort ein zweiter Pegel zu
Vergleichsbeobachtungen gesetzt, welche aber keinen merklichen
Unterschied zwischen dem Niveau der beiden Hifen ergaben.
Es entfallt somit die Befiirchtung vor hinderlichen Strémungen
durch den eventuellen Canal.

Auf das mittlere Tiefwasser von Stagno grande beziehen
sich also die von 10 zu 10 Meter eingezeichneten Hohenschichten-
linien und die Sondenlinien, die der Uebersichtlichkeit halber anstatt
der einzelnen Sonden eingetragen sind und zwar die 5, 10, 20,
30, 50 und 100 Decimeterlinien.

Um eine Fahrrinne, welche dem bestehenden Verkehre
entsprechen wiirde und zugleich fiir grossere Kriegsschiffe passierbar

wire, zu schaffen, miisste man, auch nach Ausspruch der Marine-



section des Reichskriegsministeriums, eine Tiefe von mindestens
8 m bel Niedrigwasser und eine Sohlenbreite von 40 2 anstreben.
Da die Ufer des Canals und die Sohle desselben theilweise felsig
wdiren, mochten noch grossere Dimensionen besser entsprechen.

Die Ausfilhrung eines so tiefen Canals verlangt erstens
die Verflachung der Kriimmungen im mittleren Theile der Trace,
was keine Schwierigkeit bietet; zweitens die Aenderung der Trace
im oberen Theille — auf dem Plane durch die rothe, strich-
punktierte Gerade angedeutet — nicht nur, weil es sehr wiinschens-
werth ist, dass lange Kriimmungen tiberhaupt und ganz besonders
beim Einlauf vermieden werden, sondern weil die rasch wach-
senden Tiefen nordlich von der Halbinsel diese Ausfiihrung
begtinstigen. Uebrigens kame der Durchstich dieser weniger als
10 m hohen Landzunge um nicht vieles hoher zu stehen, als der
Wasserbau in der urspriinglich angenommenen Richtung durch
die Bucht von Stagno piccolo. Mit dem dabei gewonnenen
Materiale miisste man allerdings irgend einen Schutzbau auffiihren,
z. B. einen Wellenbrecher gegen Nordosten, parallel zur Ver-
langerung der Trace.

Das Profil dieses Streckenzuges ist auf dem Blatte der
Profile ober dem des urspriinglichen Tracenlaufes gezeichnet
u. zw. von jenem Punkte an, bei welchem es von dem Haupt-
zuge abweicht, entsprechend in der Hohe verschoben. Man ersieht
aus der Darstellung sofort, dass die zwei Ziige gleich lang sind.
Die Anlage eines tieferen Canals erfordert auch, dass einerseits

die in der Bucht von Stagno piccolo gelegene Stelle von 38 2
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mit dem Preise von vier Schiffen der Canal hergestellt werden
konnte, der jedoch die Kiistenvertheidigung bei weitem mehr
sichern wiirde, wie ein Zuwachs von vier Schiffen in der Flotte.

Eine Segelschiffahrt lings der osterreichischen Kiiste
besteht sozusagen kaum mehr. Die geringe Zahl grosserer Segel-
schiffe wird immer den dusseren Weg so ziemlich in der Mitte
des adriatischen Golfes einschlagen und der Cabotagehandel ist
fast ginzlich von den kleinen, ihn besorgenden Dampferlinien
absorbiert. Diese und die Eillinien bilden jedoch ein ziemlich
bedeutendes, stetig zunehmendes Contingent.

Man muss die Sachlage nicht von einem beschrinkten
Standpunkte aus betrachten und die Rechnung nicht mit bloss
vorliegenden Factoren machen; man muss auch vorausblicken
und mit der Zukunft rechnen, denn wenn auch die maritimen und
commerciellen Vortheile augenblicklich nicht so gross zu sein
scheinen, weil die Hauptverbindung aller Kiistenplitze mit Triest
und Fiume stattfindet und zwischen den einzelnen Kiistenplitzen
unter einander nicht sehr bedeutend ist, so diirfte sich jedoch die
Sache anders gestalten, sobald sich der Verkehr unter denselben
heben wiirde, was wohl mit der Zeit zu erhoffen ist.

In Folge der Hebung des Fremdenverkehres und der
Zunahme der Eillinien nimmt auch die Wichtigkeit dieser geplanten
Passage zu, denn die Vortheile, welche fiir die Eildampfer dadurch
entstehen wiirden, sind ein sehr zu beriicksichtigender Factor und
sind erst einmal die giinstigeren Wege geschaffen, so ist auch

die Zunahme des Verkehres eine unabweisliche Folge.



Namentlich ist die Ausfuhr von der Narenta, die mog-
licherweise mit der Zeit nicht ausschliesslich nordwirts, sondern
auch stidwirts sich wenden wird, zu berticksichtigen. Auch ist
eine stidndige Zunahme der Verkehrsverhdltnisse immer zu ver-
zeichnen, sobald die Verkehrswege abgekiirzt und erleichtert
worden sind. Bei der Navigation ist nicht immer die Distanz
auf der Karte die ausschlaggebende, man muss nicht die Zahl
der Meilen, welche hier nur 13 betragen wird, sich vor Augen
halten, sondern es kommt auch die durch Schutz und ruhiges
Fahrwasser verringerte Distanz in Betracht, die besonders den
kleinen Dampfern zugute kommt und solche werden immer da
sein missen, um den bestindigen Verkehr mit den benachbarten
Hafenplatzen aufrecht zu erhalten.

Die Navigation zwischen Spalato und Ragusa wire dann
bedeutend erleichtert, denn wihrend man bei schwerer siidostlicher
See von Curzola bis zur Einfahrt in die Bocca falsa eine sehr
starke Gegensee hat, wiirde man hier auf der ganzen Strecke wie
in einen geschlossenen Hafen fahren, wihrend bei stark wogender
See namentlich Boote mit schwachen Maschinen auf dem &aussern
\Wege dagegen zu kampfen hatten.

Auch selbst bei Sﬁdweétstiirmen, wo doch die See durch
die verschiedenen Miindungen in den Canal von Calamota ein-
dringt, ist sie durch die vorstehenden Inseln Giupana, Mezzo und
Calamota bedeutend gebrochen und der obere Theil ist ganz
gegen dieselbe geschlossen. Bei Borawetter dagegen wire immer

der aussere Weg vorzuziehen, denn in dem Masse als man sich



vom Festlande entfernt, mmmt die Bora immer an Kraft ab und
Schutz vor der von derselben verursachten See hat man eben-
sowohl lings der ausseren Inselreihe, wie lings der Festlands-
kiiste, wo sie namentlich vom Gebirge von Makarska gleichwie
Kanonendonner mit ungestiimer Kraft herabdrohnt.

Der grosse Vortheil des geschiitzten Fahrwassers wire
namentlich fiihlbar bei einem regen Passagierverkehr, denn die
Communication zur See wird an den dortigen Kiisten immer die
wichtigste bleiben. Sie ist eine von Venedig ererbte Sitte, welche
dem Volke schon zur zweiten Natur geworden ist. Die vielen
Einschnitte der Kiiste gestalten den Seeweg meist bedeutend
kiirzer und der glilhendheisse Sommer macht den Verkehr tiber
Land, inmitten der erhitzten Felsen sehr unangenehm, wihrend
die Seefahrt zur Erfrischung dient.

Auch infolge der vielen Inseln, welche durch Bahnen
nicht verbunden werden konnen, wird der Seeverkehr an den
dortigen Kiisten immer ein reger bleiben, weil von der Noth-
wendigkeit gebotener sein.

Wenn auch der Passagierverkehr mit Siiddalmatien
zugenommen hat, so ist nicht zu leugnen, dass auch andererseits
durch Eroffnung der Bahnlinie Narenta-Gravosa-Seleniza der
Personen- und Waarentransport aus Bosnien und der Hercego-
wina (ber Metkovic-Stagno entfallen ist, weil die Bahn der
Seefahrt vorgezogen wird; deshalb wurde auch die Linie Metkovic-
Stagno piccolo bald nach der Bahneréffnung aufgegeben und
blos die Linie Stagno grande-Ragusa im Betriebe erhalten.



Mit der Zeit, wenn mittels Bahn mit dem innern Land
verbunden, wird der grosse, schéne Hafen von Kleck auch eine
kiirzere Zufahrt von Siiden aus beanspruchen und diese wird er
eben erhalten durch den Canal von Stagno.

Die Leichtigkeit des Verkehres zwischen den Hafen der
Narenta und von Kleck, der sicher in der Zukunft von nicht
geringer Wichtigkeit werden wird und jenem von Gravosa ist
zweifellos von Bedeutung und der Vortheil, dass zwei der wich-
tigeren Stidte von Dalmatien: Spalato und Ragusa in engerem
Zusammenhang mit einander stehen, ist nicht zu unterschitzen.
Das Wasser lauft dort, wo man den Graben gribt und so bildet
sich der Verkehr, wo man die Verkehrslinie geschaffen hat.
In fritherer Zeit war die dortige Kiiste nur ein magerer Uferstrich;
sind aber alle Schitze des dazu geschlagenen Hinterlandes
erschlossen, so wird sich auch hier die Sache anders gestalten.

Das bei dem Durchstich herausbeférderte Material konnte
zur Anschiittung der Niederungen bei Stagno grande beniitzt und
dadurch die schon wiederholt versuchte Entsumpfung dieser Gegend
erzielt werden.

Die Gesellschaften, welche gegenwartig den Verkehr
besorgen, sind: der Osterreichische Lloyd, die Ungaro-Croata, die
Navigazione a vapore Ragusea, die der Fratelli Rismondi und
der Gebrider Topich.

Wenn die beabsichtigte Vereinigung der verschiedenen
Dampfschiffahrtsgesellschaften stattfindet und dadurch ein regerer,

ertragnisreicherer Dampferverkehr geschaffen werden wird, dann
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wird auch ohne Zweifel die Wichtigkeit dieser Durchfahrt
zunehmen.

Ohne sich an den dortigen Kiisten in den nichsten Jahren
tibertriebenen Hoffnungen hinzugeben, ist anzunehmen, dass sich
der Dampferverkehr fast um das Doppelte gegeniiber dem jetzigen
vermehren wird.

Vom strategischen Standpunkte wird durch die Blockie-
rung des Canals von Meleda der Verkehr mit dem Siiden leicht
verhindert und durch die Herstellung des Canals von Stagno
mochte man einen von Fiume bis Gravosa fiir Kriegsschiffe
geschiitzten Weg hinter den Inselrethen gewinnen. Nur eine Stelle
bliebe ausgesetzt und das ist die Plankaspitze bei Sebenico, welche
aber durch die beabsichtigte Befestigung dieses Hafens, der in einen
wichtigen Kriegshafen mit 32 Vertheidigungswerken umgewandelt
werden soll, weniger gefihrlich wird. Feindliche Schiffe wiirden
sich doch nicht gerne unter dem Feuer der dortigen Forts auch
noch der Gefahr aussetzen wollen, von den von aussen unsicht-
baren, dort verankerten Kriegsschiffen unvermuthet iiberfallen
zu werden.

Die Approchen des Canals sind auf beiden Seiten, was
Hifen betrifft, von der Natur besonders bevorzugt: im Norden
der grosse herrliche Hafen von Kleck, der zu bedeutungsvoller
Zukunft berufen ist und gleich dem Canalanfang gegentiber die
Einbuchtung von Bistrina. Im Siiden das stille Becken von
Stagno grande und die Ankerplatze von Valmaestro und namentlich

die beiden trefflichen, bei jedem Wetter sicheren Ankerplitze von
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Giupana und Slano, welche eine Reihe von Schiffen beherbergen
konnen.

Weiter gegen Norden haben wir die Ankerplitze von
Metkovic, Brazza, Makarska und Almissa zur Verfiigung.

Eimer der Hauptiibelstinde bei der Ausfiihrung des Canals,
ja ich mochte sagen, der grosste derselben, liegt in der Spren-
gung bezw. Beseitigung der Untiefen des nordlichen Theiles bei
- Stagno piccolo, wo namentlich bei Hodilje die Tiefe bedeutend
vermehrt werden miisste, um sie auf 8 bis 9 Meter zu bringen,
denn erfahrungsgemaiss sind die Arbeiten unter Wasser viel kost-
spieliger, als da, wo es sich darum handelt, freistehenden Boden
zu bewegen. Die Beseitigung des weichen Schlammes im Stagno
grande-Becken ist eine minder kostspielige Arbeit, umsomehr als
dieser an und fiir sich fruchtbare Boden zur Anschiittung und
spateren Urbarmachung der Salinen verwendet werden konnte.

Der Canal wire von Vortheil fir die ganze Festlands-
kiiste von Spalato bis Gravosa, fir die an den Canilen liegenden
Theile der Inseln Brazza und Lesina, ferner fiir die Halbinsel
von Sabbioncello und fiir die Inseln stiddstlich von Stagno grande;
namentlich aber wiirden die Narenta und Kleck aus demselben
ithren Nutzen ziehen.

Weitaus am meisten bei dem Canal interessiert sind die
beiden Stidte Spalato und Ragusa und das Narentagebiet wegen
des Verkehres mit der letzteren Stadt. In dem Masse, als der
Aufschwung dieser Plitze zunehmen wird, mdochte sich auch der

Vortheil, der hiedurch erzielt werden wiirde, erhohen. Zweifelsohne
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Betriebskosten zu decken. Wohl wiirde das Sichansammeln des
Schlammes infolge der zunehmenden starken Strémung im Canal
von Stagno geringer werden; aber, da noch die Seiten desselben
seicht bleiben, wire ein allmihliges Abrutschen von denselben

nicht zu vermeiden.

Bei grosseren offentlichen Arbeiten muss man nicht viel
zogern: man muss anfangen und ausfiihren; das viele Bedenken
und Ueberlegen einer Sache bringt hdufig zum Schluss die Nicht-
ausfiihrung derselben mit sich und alles, was von Nutzen fiir
ein Land sein kann, ist um so erspriesslicher, je rascher es durch-
gefihrt wird, weil das Land um so {riiher zum Genuss der
Vortheile gelangt.

Wiirde man Dbereits zur Zeit Napoleons das Project
ausgefihrt haben, so hidtte man schon seit nahezu einem
Jahrhundert den Vortheil davon genossen — und seitdem die
Bevolkerung Stagnos den Kaiser darum angefleht hatte, ist auch
schon ein Zeitraum von dreissig Jahren verstrichen, ohne dass

man eigentlich viel weiter vorgeschritten wire.

Wenn aber auch die Kosten dieses Canals mindestens
zwanzig Millionen Gulden betragen wiirden, so wire dann ein

wirklich brauchbarer Canal geschaffen.

Gilt es tiberhaupt eine Arbeit auszuftihren, so mache man

sie gut und griindlich.

Sind die Unkosten eines solchen Unternehmens auch

bedeutend, so ist dabei zu beriicksichtigen, dass das Geld nicht
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verloren ist, sondern lediglich im Lande wieder aufgetheilt wird.
Grosse offentliche Arbeiten sind eigentlich keine Auslage im
engeren Sinne des Wortes, sondern nur eine Circulation des
Staatsvermogens von einer Hand zur anderen und je reger
dieser Umlauf stattfindet, desto grosser ist auch die Wohlfahrt
des Landes.

Das Interesse fiir die Sache im eigenen Lande wiirde
auch mit dem Beginn der Arbeit rasch zunehmen und man
konnte moglicherweise selbst eine Aushilfe mit Privatbeitrigen
hiezu gewinnen. Inwieweit dies von anderen Leuten aus den
iibrigen Theilen des Reiches erzielt werden konnte, bleibe
dahingestellt. Es dirfte aber auch dies noch moglich sein
und der Appell, den die Bevélkerung Stagnos betreffs einer
allgemeinen Aushilfe erlassen wollte, konnte thatsichlich verwirk-
licht werden. Dann moéchte man sich wundern, mit welcher
Leichtigkeit man alle obwaltenden Schwierigkeiten iiberwunden
haben wiirde.

Die Hoffnung auf die Ausfihrung des Durchstiches ist
auf Seiten der dortigen Bevolkerung eine tief wurzelnde und die
sich wiederholenden Vermessungen und Erkundigungen erhalten
dieselbe wach. Die Bewohner beider Stidte versprechen sich
grosse Ertrignisse aus der Durchfilhrung dieses Projectes und
der Glaube an die baldig;: Verwirklichung desselben ist so fest,
dass eine Frau mich sogar fragen kam, ob sie ihren Mann, der
in Amerika Beschiftigung gefunden hatte, herbeirufen koénnte, um

an den Arbeiten des Durchstiches theilzunehmen. Ich rieth ihr



selbstverstindlich etwas zu warten, bis der wirkliche Beginn der
Arbeiten entschieden worden wire.

Hat man einmal die Ueberzeugung von den Vortheilen
dieser Arbeit allgemein gewonnen, so ist die Durchfiihrung der-
selben gesichert und um so sicherer, wenn das Motiv der leich-
teren Kistenbewachung, die dadurch erzielt wird, als gewichtiger
Factor hinzutritt.

Das stets zunehmende Interesse fiir die Kriegsmarine biirgt
daftir, dass man auch fiir alle jene Mittel, welche dieselbe fordern

und begitinstigen koénnen, ein wohlwollendes Auge haben wird.
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