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1t'Ich~ und mcl1r liat sich in. Oesterrcich in · den ie~ztert D~­
ze~ni~n,' tla sich tUe ·nlic~e . ganz Euro'pas mit erhöhtem Interesse 
den Verbilltnissen des Orients zuwandten, die allgemeine Uebcr- . 
zougung ~eingewurzelt, dass. Destorreich.: Ungarn die Mission hat; 
·deutsche Kultur nach dem Qsten. zu tragen, . tlass die Freiheit de~ 
SchiliTabrt auf der Donau und den anderen W as~erstrassen, ferner 
die Hobu~g des Verkehrs ~ach dem Oriente filr unsere ·1\'ronarchie 

,von grüsstor Wicl!tigkeit ist, · 1md dass daher tlie Ausdehnung und· 
Vervollstllmligung der ·.Kommunikationsmittel (Eisenbahnen uml 
WassorstrasS!ll!) nach dieser Richtung zur gobiQtorisclien Nothwen- . 
tligk~it ffir die ·wahrung dor'Intercssen Oestorreichs gcwortlen ist: 

• '\Yinl · tlieses politische .'!Jnd wirthscbaftlicl1o Programm einge­
halten, so '\'inl hiedurcl1 auf dom bereits· frOher · botrotenon Weg.o 
fortgcschritteiJ, ·. d~ bekaimtlich scl10n in den Friedenstraktaten von 
l'assarowitz .·und. 1\nrlowitz tler besondere Naclulmck auf hnndels­
JlOlitischo lleg!lusLigungmi fnr Oostorroich ·gelegt wurde1 was auch 
zur Folge ·Jmttc, duss Oosterrcich den ersten Rang im Exporthandel · 
d~r 'l'nrklli einunlnn. · · 

Im J,rmfe der Zeit haben verschiedene -Um~tl\mlo dazu boi­
getragen, tlio SupremaLhi tles öshirreiqllischoii Handels nach !lern· 
Oriento zu ersch.Utteru, . un<l \i·uron insbesondere tUe riesigen Fort­
schritte tlor DamplschiflTahrt untl. die c.ladurch goschatl'oue leichtere .. 
Verbindung· per ·mare Ursache, dn.ss nndoro Liiuder; wie l!'rankreich 
und Englund, Uns Uoburgowicht im Verkehre mit· tlem Orieuto 
crlungtou, und so uuset• Händel <laselbst dOL111Ulon 'nur tlen murten 
Uung einnimmt: . 

· · Soll tlus Eingangs bezeichnete ~rogr~mm zur Durohffih~ug 
gelangen mul tlem Hautlei untl Vorkehr zwischen Oestcrrcioh-Ungarn 

1* 
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einerseits und dem Oricnlo anderseits wieder die ihm gebnltrendo 
Bedeutung gcsicltert werden, so erscheint der Ansbau der tnrldsc_Jten 
Dnltncn und der Anschluss derselben nn die lJnhnen Oesterretch­
Ungarns, insbesondere aber die Vcn·ollkommnnng der grossen Wnsscr­
strnsso der Donall nls nbsoluto Nothwendigkeit. 

Ueber die ßedeutnng dieser mäclttigen Wasserstrosse fnr den 
Handcl und V er kehr Oestorrcich-Ungarns nur ein Wort zu ver­
lieren, seiteint \'öllig nberßnssig und knnn man sielt nur des Stnunens 
dnn1ber nicltt enrehren, dass diese Strasse von der eminentesten 
Wichtigkeit verltaltnissmässig noch so wenig ffir den Handel Oester­
reiclt- Ungarns ansgenatzt worden isL 

Was filr den Englnnder der Vorkehr durclt don Suczknnnl, das 
ist ffir Oesterrcich- Ungarn die freie, bequeme und leichte Schifl'­
fnl•rt auf der Donnu. 

Als der Snezkanal fertig war, hnt L esse p s die lwknnnt 
gewordenen Worte ausgesprochen: "Les fran~ais ont fait Je Cannl, 
les Anglnis le llnieront. a 

Wenn nir unsere Kommunikationsmittel mit ller 'l'!lrkoi ver­
vollständigt haben werden, wird man 'auch sagen Mnnen, Oestorreicb 
·hat die Kommunikationswege hergestellt und ller Welt1•erkehr wird 
dieselben bezahlen; clenn nur dann werden wir mit den zwei grosson 
handeltreibenden Staaten Frankreich unll Englaml im Handel mit 
dem Orinntc in Konkurrenz zu treten im Slnntlo sein mul IIen 'Yelt­
verkehr durcl1 unsere Monarchie leiten. ·wenn einmal tlie ßalm bis 
Salonich fertig ist, so 11inl die indisch - ongllscho Post mul der 
Personem•crkchr nicht mehr den Weg llher Drindisi und Mont­
Cenis, sondern nher Salonich- Wien die um 10 Stunden k!lrzore 
Route nehmen. 

l~s knnn nicht Zweck dieser Zeilen sein, auf nllo Kommunika­
tionsmittel einzugehen; hier soll nur die Domut, die ~,rrosso l~uhr­
·strnsse unserer Monarchie, bohantlelt nutl iushesondero der Yorl'oll­
kommnung der ScltiflTnhrt auf dersellwn durch tlie K e t t o ns o h i fr­
fahrt dns Wort geSJirochen werden. 

Wird im Sinne des Voraugcsc!tickteu l'orgogangen, so handelt 
es sich in erster Linie darum, die Proiheit der Schilllilhrt auf der 
Donnu zu gowllhrlcislen, die SchillTnhrtsachwierigkoiteu, sowohl teoh-
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nischer als Jlolitischer Art, zu beseitigen nnd nlle Mittel anzuwenden, 
welche die moderne Teclmik tms an 1lic Haml gibt, um dio Schi!l'­
fahrt auf der Donau zu erleichtern. 

Von nllen diesen wichtigen l\[omenteu, die sicherlicl1 in nicht 
ferner Zukunft llie gerechte Würdibrtmg finden müssen, soll im 
Nachfolgenden blos der letzte Punkt behandelt worden, und ist die 
Aufgabe dieser Zeilen die Aufmerksamkeit auf tlio Wichtigkeit der 
Einfnltrung der Kettenschifffahrt auf der Donau zu lenken und 
die wirthschufUicho Dedeutung dieses Verkehrsmittels zu behandeln, 
welches undenviirt.s mit bestem Erfolge angewendet wird und immer 
grössero Dimensionen annimmt. 

Geschichtliches. 
Das Prinzip der Kettenschi!lTahrt ist keine Errungenschaft der 

neuesten Zeit. Schon gegen Anfang des vorigen Jahrlmnderts, im 
Jahre 1732, lioss der l\Iarschall \'Oll Sachsen die ersten Versuche 
in Frankreich nach dem der Kcttcnschill'J'alJrt zu Grunde liegenden 
Prinzipo machen. Ursprünglich Iinden wir die Kettenschilffahrt bei 
starken Stromschnellen in Anwendung gebracht, wo dio gewöhnlichen 
l\fittol durch Ziehen an der Leine, rCSJlektivo Gegenzug mit Pferde­
krall, nicht uusreichton. *) 

Dio Kollo wunlo in der SchillTahrtslinio im l~lussbette versenkt 
und an beitleu Enden befestigt. Das Schill', welches dio Strom­
sdnwllo zu pussircn hatto, war mit einem l'ferdegöppcl vorscltcn, 
wolcltur uiuo Winde, um tloren 'l'rouuuol llie Kutte gelegt wurde, 
in lloln•guug setzte. Durch das Drohen dor Trommel musste sich 
uatilrlich da!! !:ichill' mt dor Kutte der !:itromsclmelle outgegen wiu!lou. 

Spfller fu1ul illt 1lur Winde dio bis ztun heutigen Tage in 
Auwollllung gulmu:htu Vurhessoruug in tlcr 'Voiso statt, dass die 
Kutte iu tlom~ulbcu .hlastle, als ~;io sich uach voruo au1\vicklllte, nach 
rückwrtrts wieder auwickelto untl in dns l!'lu~:~sbott zurUckgoleitot 
wunle, wodurch das l'riuzip dur KettunschiJl'lhhrt uuf grilssero Sb:ockon 
mit koulinttirlichur llewuguug getimdun wurtlo. · 

"') Bichu ArwcuguuJ, 'l'umu XIV. 
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imrp:nngliche I .. age · gebniulen ist, null nur soviel Steuerkraft besitzt, 
als zum Answeichen notbwendig erscheint. 

Jn der Timt· sollen die v·crsucbo der Donau-DnmpfscbiliTahrts­
Gcsollschuft nuf ·der Denan von Hainhtlrg bis l'ressbtug mit einem 
Drahtseil (bestehend. aus. ·12 galvani~cb v.cninktcn Biscnilrithten) 
nicht so!•~ zufliedcnstcllimtl ausgefallen. sein. Das Drahtseil hat 
nussordern andoi·o technische Nachtbeile wie die Stcifi"'kcit des Seils 
und· den :Widerstnn~ beim Aufwinden auf der Tromt~el, ferner die 
leichtere Yorletzbarkcit,und·insbesoml~ro die mit bedeutend grüsscren 
Zeitaufwund verbundene sch\viorigoro Hopamtur ·entstandener Schäden 

. nm Drahtseile. Wenn· es sich domnach lllll dio Adeptirung _eines der 
bCidmi . Systeme ·Drahtseil- · oder KettmischillTahrt -mr. dio Donau 
ba~dclt,_ so ,~;ird dem: letzteren u~trcitig tler Vonug zu geben sein. 

Was. die ·.Ausdclmung der .KettenschillTahrt (Tounge) tmd· ~e 
Vennch~1ing ~ierselben. nnllclabgt, so findet dieseihe seit· dem 
Jahre .1853, wo die ~ouago zuerst nur· der Seine illre Anwendung 
gofnn!lon bat, in .immer pro1,rressivorer ·weise statt und finden "ir 
dieselbe seit dem in Englnnd1 A.nierika, Dimtschlaud, ßoli,rien, Holland, 
Uussland,. Oostorreich und nm Suez~nnaJ. vo~.: · 

In FnmliToich oxistiren auf 'der Seine .allein frir eine Strecke 
von !J6 Moilcit <lro'i · Gesollscllaftcn tlnd zwar von . 1Iontercau nach 
Paris, \'Oll Pitris nach ·Cotlli~IS nnu \'Oll Uouen bis Hilvre, obwohl 
zu boiden Seiton der Seine zal!lroioho I<.:lsunbalmcn -sich bellnde.n. 

Auf der Elbo voil Hu~tbtirg bis :i\.Ingdolmrg und von Mngtle­
burg bis Drosdou bestollOll .für oino Strecke .von 85. Meilen ·zwei 
KoltonsohiflTabrts.: Gosollsohaftou tmd ebenso cino auf dem Rhein 
zwischen I<.:morich unu Lmlwigsltafen in einer Strocko ron ·150 
Kilometer • 

. Iu Ocstorreich lintlon wir die Kottou:~chill'fallrt auf· dot· Elbo 
in Böhmen eingefßl~r~.· . 

Iu n 0 lg i Oll hut die. Kottouschilffahrt bereits vicllacbo An­
wendung gefunden, so untor nndoren qni' de~t Kanalo von Willo­
broeck, \·on llrfis!lol nach Ant_worpou (51/, -Muiltm), fornot: dio Di-uht­
seilschilftithrt auf dor Ma;IS von ·LUtüoh nach Namur, !) .,,· Meilen 
lang, und auf dem l,{unul von Chnrleroi, · · 
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In Roll an d auf dem Dello1rn1ul- Kann!, in Hn s sinn d nuf 
dem Dnic}lcr • .Am Suezkaual nnf dem Snsswusserkuunl zwischen 
Ismailia und Suez, 100 Kilometer Jung, nllll enrllich auf vielen 
Knnlllen und PJOsscn Englands und ,\merikas. 

Nur auf der Donuu bei einer Lllngo von circa 350 .Meilen 
und einem Stromgebiete \'Oll circa !)000 Qnatlrntmeilen besitzen wir 
keine Kettenschilfuhrt. 

Wesen der Kcttcnschlßfnhrt. 
Das Prinzip der KettenschillTabrt besteht darin, dnss nuf dorn 

Kettenremorqueur in der Mitte des Schilfes zwei gusseisemo Trommeln 
angehrocht sind, welche durch die 1\faschinc in Bewegung gesetzt 
werden. Die längs der Strecke um lloden des Flusses liegentlo Kette 
wird durch eine run Bug des Schlfi'es ungehrnchte Leitrolle llen 
1'rommeln zugcfnhrl Die Kette windet sielt nun durch die Bewegung 
der Trommeln um die Peripherie derselben und in demselben Masse 
windet sie sich wieder an der entgegengesetzten Seito ab (Fig. 1). 
Auf diese Weise gel1t das Schilf stromaufwärts mit einer Ge­
schwiiHiigkeit, welche dem g-Jnzen Nutzell'ecte des :Motors entsJJricbt. 
Die Kette leistet der Strömung Widerstand, und bietet dem Schilfe 
jederzeit einen Stutzpunkt gegen die Strumung. 

Eine andere Konstruktionsart für die Kettenschilfe (System 
ßouquic) besteht dnrin, dass sich an der Seite dos Schilfes ein 
Kammrad befindet, liessen Zilhne in die Kcttenglielicr cingruifen. 
Wird nun dns Kammrad liurclt die Jlfnschino in Bewegung gesetzt, 
so windet sielt die Kette in derselben Weise wie bei der Trommel 
um das Kammrad, und setzt das Schill' in Bewegung. l.wei J,eitrollell 
erleichtern el.enfull:; das Auf- und Abwinden ilor Kctto. 

Dieses System ist auf dem Knnnlo vou Willebroeck, \'Oll 
DrOssel nach AutwerJIOII (& '/, 1\feilen) und um Snl•zkauule, \'Oll 
Lsmnflin nach Suez (100 Kilometer) angewendet. 

\'oa·lltcile der RcHenscltltiTuhd. 
Die V ortheile der KcltenschiiiTahrt gegenOber der gowlllutliohcn 

Scltifffuhrt sind folgende : 

I 
.! 

!) 

. I· 11 e d e II t e ull g e r i n g c r e r K r a f t a u f w a n tl d e r 
Kcttonschiffe. 

Der hauptsilcltlichste ITnterschicd zwist:lwn dem ~-:owMmlichen 
Hcmorqueur llllll dem Keltcnschilfl! hl!steht darin, dass letzteres ffir 
die "1'011 der .l\fasdliuo au.:~geühte Kraft eino feste Stlltze tintlet, wa:~ 
bei ersterem uicht llcr Fall ist. 

Dei liem Kettensehill'c wird die ganze Nutzkraft der Dampf­
maschine fnr die Geschwindigkeit ausgebeutet. Die Ge:~chwimligkeit 
des Kettenschiffes ist daher gleich der Geschwindigkeit des Trommel­
nmlimges. Bei den Uudtlampfern und Schraubendampfern sudten tlic 
Schaufeln, respectire die SchruuheuJIOgol, in tlem Wa~ser ihren 
Stntzpuukt. Dieses 11·eicht jetloch wegen der Beweglichkeit seiner 
1'heile dem nuf llassellw ausgeübten Drucke uns und leistot tlc11 
gesuchten "Widerstand nur nach Yenlr.inguug einer gewissen Wasser­
mnsso tlurch tlie Schaufeln oder tlie Schraube. Da das Wasser 
ausweicht, so muss llie Geschll'intligkdt des Umfanges des Schuufel­
mdes oder der Schrauho 1n~it grilsser sein, at1 ilie des Schitl'es; 
es gellt ein Theil der 1\rafl, welehc ffir das Fortschleudern ues 
Wnssors Prfordt'rt wirtl, für dil' Geschwindigkeit dl·s ~khitlt.•s rerloren. 
Dieser Kraf'trerlust wiichst, jemehr Was:wr tlureh diu eigunu 
Strömung den Schauft'ln ausweicht, was ,·orznglich bei tlcr Bergfahrt, 
insbesondere hoi holtoll Wasscrstilntloll der Fall ist, UJH! wird daher 
dus Y erhnltniss guratle tlallll am ungilustigstt!ll, wenn man die Kraft 
nm meisten hetlarf. 

Au~ 1h•m Gesag-t11n t•rhullt, tlass mit 1h•m Kuttcn~ehitl"u wegen 
dnr rolllinlllllll'reu Ausnlltzun~ tler zu liohoto stchumluu Kraft fiir 
tluu nu~cstrubteu 7.1n•eli hl•i gleiclll'n ~littt•lu uiu ~-:ri\~~crer Nutzell"okt 
LIITt•icht ll'irtl. I lies II' in! durch ein BPispid bcwie~on. 8iu lWJe-
1\ettunn•morqueur \'Oll liO l'l't.•rdl•krafL huförtlurt bei oine1· Strom­
g-t.•:!dmiwliglieit 1'1111 5 1/~ Fus:~ pcr Sckuutlo eiuo Fraehtlatlnug \'Oll 

'-IO.OIIU Ztr. mit citwr Ut.•:!t:IJ•Iituligkuit 1'1111 l'illt'l' tlunt:~chen ::Ut•ilu 
pcr ~tuntlt.• strulunuflliirts, lli\hrl'lllll•iu gull'i\ludidll!r lloHauremortfllllllr 
mil :!OfJ Pfenlt•lirall hei tlt•r ~-:It•idwn ~tnnug,•st·lmiHtligkt•it t•inl'll 
Fruchfunzng rou };j.(JOO i'.tr. mit uiuur I it.·~dmintligkuit von t•ilwr 
ha!Leu .\!eilt.• pL!r :)tuutlu hulllnlurt. .\la11 kann ab11 sng••n, ,Jas~ lwi 
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der KettcnschißTnlJrt · rlio zwülffncho Krnfi gegcnflbcr .. d~.m Rcmor-. 
. queure erspart llinl. Die Lcistungsfl\higkeit tler KcttenschÜl'c ·kann 
bis nuf 50.000 Ztr. erhöht ":erden wfiln·cntl rlies bei den Rcmor-·. . , . 
quenrcn ron noch so grosser ~rnschincnkrnfi nicht ·moglic)I ist. 

Als weiterer Beweis filr ·rlns Gesagte 'diene folgen.dcs Deispiel: 
· Die KettcnsrhißTnluis- Gcsellsclmfi der ,Socictu rle Iu ]Jnnto ßcinc• 
~\rischen P11ris nml ~foutcrenn . helllnlcrt Jitit ihren Kcl~ensclJilfeti 
im G esnmiulbctrage rotr· 215 · Pferrickrfiftcn circa 27 · ·l!rillionen 
Zentner per- Jahr berg- unt.! thalwn.rts, wnhre~tl d~e Donnti'-Dnrnpf­
schilfnhrts- Gesellschaft mi.t cin~r ·]![~schit{eukrnfi Yon 8000 Pforde-
1.-i-afi nur 24 Millionen Zentner befürtlcrt . .'1:) 

2. Ersparniss nn .JJrennmatcrinL . . . . . . 

·.Die Folge der Krnftcr.spnmiss bei den Kettenschilfen ist auch 
ein Erspnmiss· nn Brennmaterial. Unter Zugrundelegung d~s oben 

. nugcnihrtcn Vergleiches zwischen den Kettenschilfen nuf der Elbe-:­
uud tlr.n Donanrcmorqitcnrcn· ergibt sich tler ·KohlenYerbrnucb des 
Kettcuscbiffcs fnr lG·A'rheitsstunden mit 24 ·z~~tner Kohle, ,\•ührend · 
ein DonaurcmorqueiJr bei gleicltcr Arbeitszei~ .25G Z.entner ·Kohle 
'absorl,irt. Nach \'iclseitigcn Erf~hrungcn und V crgleiclten lä'sst· sich · 
der Gnmdsatz aufstellen, rlass. der K~hlcnrcrbrnuch der Kcttenschill'c 
hei.glcicbem Nulze!fektc nls :Maxiinnm ein Viertel dessen der Rcmor-. 
qucurc ist. 

·3. Sc)tnelligkeH der Gntcrhefllrderung und rogol-
. D!Ilssigcr Dietist; 

Wie sub !'unkt 1 crwühut. wurde, legt dus KottenschÜl' in der 
Stunde bei der Be~brfal;rt eine dcnlsclw 1\Ieile zurnclc, · geht -dulwr 
doppelt so sahnell als det· llcmotc1ueur und nicl!t viel luugsnmer uls 
ein Lnstcnzug, für welchen durchsclmiiUich itich.t mol1r_ nls P/2 ?lleileit 
pcr: Stunde gerechnet wer'clen · knnn. · · 

· Auf ller Linie Hlunhu.rg-Magileburg.legt oili Schiß' bei be­
deutender Stromgeschwindigkeit in iler llorgfahrt'llci den uugnnsligstcu 

~ Daten erhnltcn durcl1 cllo Güte dc~ Herrn Arohltck.ten 8 t i naa n y. 
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Vcrhnlthissen. % :Meilen in der Stnntle und 'i'/1 Fnss in der Sekunde 
znrnck. · Als Zeitverlust nur den Stationen werden erfahrungsgemass 
10°/u nngeuÖminen,. ~o duss die Geschwindigkeit ·'/, :\!eilen pcr 
Stunde U!ISIUacht. Es wird daher . die an Meilen lange Strecke in 
52 StmHlmi unrl die 80 l\[cil~n lange· Strecke von Humhurg bis 
Dr~sden in 107 Stunden znrlickgelegt.. Diese Ge3chwindigkeit wird 
von ucm Hemorqueui ·auch nicht annäherunb'llwciso erreicht und von 
tlor Eisenilalm kaum nainhafi überbot~n. . 

Weiters kommt nls .Z~itgcwinn in ßetracht, da~s die Kctten­
scl!ilfe Tng 1md Nncllt verkchrep. küimen, weil durch rlio Kette die 
SchißTnltrtslinio Jixirt ist, und dass die :i\Iuglichkeit einer regclmässigen 
llerurderung durch <:it;eu festen Fahrplan orzi~lt wird, en~lich das~ 
tiurch die Verlängerung tler benfitzbaren Zeit des .Jahres die Leistun~3-
flih~gkcifr. d?s Kot.tenschifl'es bedeutend erhöht wird. 

·L Ycrmob'rto Sicherheit . 

Du..i'ch den Stntzpuukt. der Kette imd die die Steuerfllhigkeit 
erhllhoude Gescbwindigk.oi.t ist es möglich, die Kettenschilfe sicl1erer 
.zu lenke!! und so die Gefahren für dio SchißTa.hrt durch .Untiefen, 
dann bei J>assirung Uer Drlickeu zu beseitigen. Diese durch Erhaltung 
der . Schiire i~1 einer guten Fahrhuhn IJerliugte Venninderung .der 
Gcfnhron muss auch tlio .Assektiranzgebilhr bedeutend vermindern. 

5. Wogfn'll der Leinpfade. 

Da auch rlie llesitzur der kleineren Wasserfahrzeuge bei Ein­
fnhrung dor l\ettenscltill'l'abrt, welche rlic Hcmorquirung solcher Falu·­
zongo stromnufwlirb:l w sehr geringen Kosten cnullglicht, \'Oll tlor 
Kettensllhif!Tnhrt imzweil'ulhuft Gebruuoh machen werden, so erscheint 
sodaun dor Zuit}Hmkt .nicht IIIUhr ferne, WO 'tlio in vieler Beziehung 
irrationcllo l\Iothol!o des (le~enzuges mit l'fonlekrilft weglllllt, uud 
es möglich sein wird, tliu Luinpfutlo gi\nzlkh zu IJc~oitigon. 

ü.·vorthoile für den Schiffer. 

Dio Vorthoilu 111r· den Schitl'er bui c.lur Kettcuschitn:Uhrt siucl 
sehr betlontentl : 
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aJ Die ·zum SchiflTnhrtsrcrkcbrc crforclerliclum kostspieligen 
l\Ienscheukrilfte werden in geringerem l\rnsse in Anspruch genonuuen 
mul flillt auch, wie oben crwnlmt, die Verwendung von Pferden zu~ 
Gegenzuge weg; 

b) die Gnterbeiorderung wird bedeutend rem1ehrt. Die ]Je­
weise hiefilr liefern die bis jetzt bei allen KeLtcnsc}tifiTahrten ge­
machten Erfahrungen. Auf der Seine i. B. l10b sich die Zahl der 
Fnhrlcn schon im ersten Jahre des Bestandes der KettenschiUTahrt 

mn 2G"/0 ; 

c) zur llnnnschilft eines Scbloppscbiß'es genngen nur 2 Mnnn ; 
d). die bedeutenden Ausgaben ffir :Masten mul Tukelugo, wie 

solche in der unteren Donausb"eckc bisher in Verwendung standen, 
fallen ganz weg, und können die Scitifl'o mn das Gewicht 1liescr 

ßestandtbeilo mehr beladen werden; 
c) di~ :Mnnoeuren; mit den :Masten, ilas Aufstellen uml Nieder­

legen derselben fallen demiufolgc gleicllfulls ganz weg; 

O der Schiffer ltat nicht mehr in dem Maussc mit Elementar­
ereignissen zu kllmpfcn und . bietet das Eintroten von Hoc!Jwüssorn 
nicht mehr einen Grund zum .Aufenthalte des Scltilfes; 

g) die Folge dnron ist Zeitgewinn und macht der Scllifl'cr 
mit einem l!'nltrzcuge ricl mehr .J!'ahrten im Jahre, so dass sich 
neben der grössercn Lcistungafilhigkeit !Jei jeder einzelnen Fahrt 
a~cb die Anza!Jl ocr }l'uhrteu \'Crmchrt, das Schill'smnterial daher viel 
mehr ausgenfitzt Ullll schneller amorüsirt wird, oder n!Jcr der Schill'er 
fllr einen ,\'00 ihm zu ]Jewültigc!lllen G atcn·crkchr ein viel kleineroH 
Schilfsmuterial benotlJigt und tlalwr eine \'icl kleinere 1\upilul~­
nnlngo bedarf; 

h) der Schill"cr ist leichlor in der Lagu, V crpllichtungen be­
züglich ocr LieferungHfrisL der •rrulln}lOrlgüier llOWiO Zlll' Ueher­
nalmw neuer 'l'ransporlo cinzugelwn, imlum or gcnau lwHtimmon 
ku~n, wlinn uns Schill' an. Ort und Stelle unkomml, untl wann 01' 

dns Scltilfrimalerial wieder disponibel lmL; 

~) das Jlil;iko des Scltill'ers wird geringer, indem er in l!'olgo 
der genaue~ llcslimnnwg der Abfuhrt und Anlnmft. tles Schill'es lwi 
tler Keltcnschilffaltrt schon bei llebrinn dor Fuhrt den Gewinn :t11 

i' 
I. 
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boreclmon in tlcr J,ngo ist, wl\hreml bei der gewühnliclwn Schifffahrt 
dio Wittenmgs-V erhnltnisse, Hochwasser etc. oft seine Berechnung 
sturen. 

7. Yortboile der Kettenschifffahrt tlen Eisenbahnen 
··gegennucr. 

a) Dio Leis tungsfllhigkeit ist eine bedeutend grusscre. 
Dies .milgc durch folgendes Deispiel ersichtlich gcmacllt werden. 

Um pcr llahn 8000 Ztr. zu transportircn, braucht man 40 
Waggons, den Waggon mit !!00 Ztr. Tmglähigkeit angenommen, 
mit einem ~l'otalgewicht \'On 0240 Ztr., exclush'o Lokomotive und 
'l'emlcr. llei der Kottonschifffahrt genOgen zu ille~em Transport zwei 
Fahrzeuge mit 2·100 Zlr. 'l'otalgowicht. 
. b) .Aw; Punkt a) ist ersichtlich, dass ffir die:;ell.Jo Last ein 

bedeutend kleineres 'l'ransportmutorial bei dor Ketten~chilrt'ahrt als 

boider Eisenhalm uothwcudig ist; das totltc Gewicht ist bei letzterer 
fast viermal so gross als bei der KetteuschillTahrt; 

c) illc Dauer des l\lntcriuls ist bei tler KettenscbiU'Iabrt eine 
viol grllsscre als hci Eisenbahnen, du ille Schienen im Durchschnitt 
alle zclm ,Jahre gowechsolt werden müssen, wuhrend dio Kette eine 
Dnuor \'Oll 20 Jnhren hat und auch <lio Almatzung der Fultrzcugc 
bei der KettonschillTahrt eine geringere ist uls bei Eh~enbahnen. 

' Dio Folge durou ist tlio !Jodcuteud guringoro Hilbe der t\.nschall'ungs-
ko~tuu und schuulloro Amortisation bei der KcttonschillTuhrt als 
bei Eiscubnhnon. 

Wllhreml in obigem llcisi•ielu fßr 8000 Ztr. Gütertruusport 
110r llulm oin llctriubsmnlorinl rou circa lOU.OOU Gulden nothwenillg 
ist, geufigon boi llur 1\etteuschiliTuhrt fnr llio zwei Schleppsdtill'o 
·10,000 Guhlou. 

H. Uoutabiliti\L dur Kuttonschirt'J'ahrt. 

Was dio Ucntahilitllt unllelaugt, so ist tlus Cnlcul bei tler 
Einrichtung der Kottem;chiliTuhrt gegunObcr jetiom Eisenbahu-Unter­
uchmon im Vorlhoil, wuil uoi dur l'rojuktimng dur letzteren dio Er­
mittlung des vorhantlenon von tler uuuuu Eiscu!Juhn nuliuneltmcnthm 
Yorkohrcs meist mit hedoutouden Suhwiorigkllitun vorbuutlun ist uutl 
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dulier gewöhnlieb nur mit der muthmusslichen Slt>iger;Ul!f ;!es Ver~ 
kebres gerechnet werden kann,. wnhrentl Lei tler Flussschif1Tnhrt 
schon . der bestehende Verkehr in lleclmuug gezogen ·wcnlen kann, 
d~innach dem Calcul eine sichere Dnsis geboten ist, rou der aus­
gebend sodnnn mich noch die zu Folg~ der. t;chnclleron und billigeren 
Beförderung ~II erwartenden TmUSJIOrtrennchn~ng in Hocksicht ge-
zogen werden kann. . · . · · 

Die bisherigen Erfahrungen ·hinsjcbtlich der· Hentnbilit.ät der 
· KottenscbillTahrls-GesciiSchnltcn, mid zwn·r auf FlOssen, welche bei 
weitem riicht den Gntenerkebr haben \\ie die Donnu, stellen jedem 
solChen Unternehmen ein. gllnstiges 11rognosticon. 

.Au( ~er Eibe Yoo llilmburg !Jis Dresden besle!Jen zwei Go~ 
. seilschuften filr cjne Totallänge yon 85 Meilen·, . welche jnl•rlicll 

eine Di\iuende ,·on· 15-19% bezahlen. . .. 
In Deigien besteh~ nur'der liaass. \'Oll Llittich nach Nurnur: . 

eine DnwtseiiSchiflTahrt, ·. ·wclc!JC jährlich .15% Ucingewinn abwirft. 
Die KeltenschillTahrt der Societe de Ia hnute Seine wirft bei 

einem jnhrliche~ Gnten·~rk,ehrron drcn·27llillioi!Cll Zentn~r borg-
und thalwtirts ei~e 15..:...JG% jährliche Dividende nb. . 

Zu bemerken ist, .. dass alle diese Gcscllscluiltcn iiu Gebiete 
conlnirrirender Eisenbahnen sieb befiltdeu. 
· · Welclie llentahilitllt ist nach diesen g'rinstigcn Erfulmtngen · 

.der' Kcttensc!JißTahrt auf der Donuu zti prognosliciwi, wo der Strom 
bei einer Länge \'On 3000 Kilometer Jmt, eine . der llnuptudern des 
mitteleuropllischen Hnndels hiluet, acht St:inten illlssirt und mit' dem 
llhcin durch ·den Ludwigskannl in Vorhindung steht. 

Die Bedeutung dieser V erkc!Jrsador nimmt vom J~intritto in 
· Oesterreicl1-Ungarn immer mehr his zu~ schwnrlon Jlloero zu. Uebur 

'·' · 100 Dn.mpfer und 850 SchlcJIJISCbilfo transporlircn auf diesem Slromo 
jährlich zwei: Milliarden Zcutuer~I;Jeilen · W uarcn und uuhozu eilio 
Million Heiscnde. Genflgeu uic!Jt diese Zifl'cm ullelu, um dio Hcn­
'f.niJilitnt der Kettenschiirfuhrt auf der Donuu iti sichere Aussicht zu 
stellen; wenn berfickBicbtigt wird,· dass bei rationoller Anwendung 
d~s ·Systemes der Ke~te · mit Sicher!wit nuzunehmou ist, dass der 
grl!sste Theil der auf der Donuu zu· hcwirkenden. 'l'ruutiporle, insbe­
sondere der stiomaufwnrf.HgeiJcndcn· sich der Kette !Jodiuneu wird, 

I . 

I. 
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indem .nncli <lic bestehenden Transportunternehmungen gegen eine 
müssige Entschndiguog die Kette benn.tzen können? 

Nnclt den gewon!lencn.Erfabrnngen ist es nusserdem nnz,l'eifel­
·hnft, dass eine bedeutende Vermehrung der Gfiterbefürderuug, ver­
möge der Vortheile der Kettens~hillTahrt in sicherer Anssicht steht. 

Ein gflnstigor Faktor: fllr die llentabilititt der Kettenschilfahrt 
liegt hesonders in der l\Iüglichkeit, .beilentencl niedrigere Frachtsätze 
.zu fixiren nls bei. der gewöhnlichen Dampfschilmihrt und natnrlicb 
nuclt bCi den Eisenhalmen. 

Die mittleren Frachtsätze unserer Eisenbahnen vnriiren zwischen 
2·34 t;nd 2·SG Kreuzer. 'per Ze~btermeUe, tm{l der mittlere· Fracbt­
sntz der ersten Donnu - DnmpfsclJitlTubrts - Gesellschalt betragt 
1·25 Kreuzer per ~entnermoilc, während clio tleutsch~n und fran- . 
zllsisclJCn Kettenschifl'fahrts-Gesellscbafien einen mittleren F~nchtsati 
·yo~ 0·5 bis O:G Kreuzer per Zentnermeile sich zahlen 'Jassen, wie 
tlies folgende Tnhel.le zeigt. 

mttle•·e l•'rnclttsälze 
\'crschicclener llsten·eichisch-ungarisclwr Eisenbahnen llllll der Don:m­
Dampfs.chill'fahrts-Gesellschaft, dann. ·,·erscbietlener 1\ctten- und Re­

. morqucur'-Gesollsch~ftel,l pcr Zentnermeile: *) 

1\nls.er· lo'ordinnrHis • Nordhahn 
Oestert· .. Sln:~l~. J.:isenb:1hn • Ocsollschmrt· 
l:llldbahn • 0l'sellsalmft • 
io'rruiz Josofsbnhn • : • 
Krul Ludwigsbuhn 
TlwisslHihn 
F.Jisnbcth!tnhu . ·• 
llühmlscho \\'estbnhn : 
llnschtihrudcrbnhn 

,. 

1 Donu~ -lJ:uupfschitTulu ts • Gcsollsolruft • 

I 
lfaUtburg- !1lugde!Jnrgcr 1\oltcn~ UUtl ScltlepJ•scblO'IIbtt • 
lJrcsdner KeU~nsclthTfahrl· • • • . • , . · • • .. 
Uos~Jiscliuft dor ohcrcn Seine (baute Soiuo) , • . • 

-·-----

I 

a kr •. a: ''"'· 
2.71J. 

. rj 2.1a 

:II.;:~ 
• . 2'.73 

·\ 2.!Hl 
2.8ll 

:I! ;:~~ 
l.!J:I 

.

11 

u.2r. 
. 0.17 
• 1j. U,H 

"')Daten duruh sittige \'ormiltlnng des Herrn Arobitukton StltiBSII.l'• 
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. Nehmen "ir nls Deispiel filr die Hcnta!JiJWllsl.Jcrcchnung der 
KcttcnschitlTnhrt auf der Donau llie Linie Wicn-l'cst an, so dllrfto 
nach den bis jeht genlßchtcn Erfnlmmgon f(lr die t:inrichtung der 
K,.ttenschitlfnhrt in dieser Strecke ein 1\npital von 2'/: :Millionen 
Gulden nothwcndig sein. 

Nimmt mnn blos eine y crfrnc!Jlung \'Oll 200 lllillionen 
Zentnermeilen :l 0·5 Kreuzer, 50 ergibt dies eine Einnahme von 
einer Million Gulden und nach Abzug von 50"/u des Erträ~:,rnisses 
far die Y erwaltung, Reparaturen und .Amortisation ergibt dies noch 
immer eine 20n/u V erzinsllllg. 

,\llerlci Bedenken gegen die Kcttenschiffiahrt. 
Um von Yorncherein den allenli1Jis nullauchenden Bedenken 

gegen die Einführung der Kettenschitlfnhrt auf der Dourm zu be­
gegnen, sei es erlaubt di~ in der Regel laut werdenden Einstrcuungen 
in Nachstehendem zu besprcclwn: 

A) Technische Bedenken. 

1. Die Gegner der Kclienschitrfnhrt geben als Hauptmotiv der 
Unmuglichkeit der praktischen Ausfllhnmg die Gefahr der V cr­
sandung der Kette an, welc!Je llettiehsstürungeu oder ein Reissen 
der Kette herbeifahren w1lrde. 

Dass diese Gefahren uirht besorguiHserregend sind, lehrt uns 
die Erfahrung: Auf der ßlbc, wo mehrere Stellen zur Versaudung 
hinneigen, wurde die Kette beinahe ein .Jahr ror der luhelrie!JJmluno 
rersenkt. Ein Kcitcuschill' ohne Bdasluug fuhr eullnng der Strl.'cke 
und hob mit J,eichtigkeit die Kette au~ tlcm Snudc heruu~. Dasselbe 
geschieht mit gleicher Leiclltigkeit nuch jotlur läu:.:ercn Botrich~-
unterbrechung. . 

2. Dass dio Kette reiHst., ist möglirh ; dieses Uehttl ist nber 
hei einer Kette leieilt zu !JChclJcu, worin, wie Jwrcits angedeutet, 
ein V ortheil gcgenllhcr dor V crweruluug oiues Druhtsuilc~ liegt. llui 
Verwendung der Kelte nämlich musrl jt•tlcs 1\utluu:whill' ltescrn1-

KcUcngliedcr mit sich fUhren, wodurrh rlie Hupuralur iu sohr kurzer 
Zeit und leicllt !JewcrksLclligl werdun kauu. 
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3, Ein weiteres llctlcnlcen wirtl daraus uhgeleitet, dass tlnrd1 
die Versnutlungen sich die Schitlfahrtslinie iinuort. Das Kottenschilf 
ist jedoch im Stande Ller ncnen SchillTahrtslinie vcnuögc uer leichten 
Verlegharkcit der l(otte jederzeit ztt folgen. 

·1. l<'emer wird befürchtet da~s die durch tleu l•'luss führenden 
Führketten der 1\ctteuschillTah~t Schwierigkeiten bereiten. Gegen 
diese Sclnvierigkciten gibt e~ tlio mannigfaltigsten .Mittel, die um so 
leichter auszufahren sind, als ja die Störung nur wahrend der 
VorOberfahrt der Kottenschill'e, die nur einige l\linuteu in Anspruch 
nimmt, stattfindet. Beclcnkt man in welch' hühercm Grade die 
Schwierigkeiten und Gefahren der Weg- und Plussnbcrgrmge bei 
Eisenbuhneu sind, so wird mun iliesen Gnmd gegen die liettcn­
schill'fahrt gewiss nicht als schwerwiegend erkennen. 

ll. 11 0 I it i s c h e ß e dOll k e n. 

Der Widerstand, der bekanntlich bisher allen ernstlichen 
V enmcl10n einer nusbriehigcu Douauregulirung \'On Seiten massgebemler 
Kreise Ungarns entgegengesetzt wurr.le, kilnnto die Vcnnnthnug rege 
machen, dass dieselbe 'l'emlenz der Eiufilhrung der Kottcnschii!Tahrt 
in Ungarn Hillllernisse in tlcu W cg legen milchte. 

Es darf jmloch gehotrt worden, dass namentlich in Folge der 
geimdertcn politischen \' crhftltnisso in den Lllnderu tler nutcreu 
Donau sich gugenwl'lrtig keiu ernster Politiker iu Ocstencich- Ungarn 
mehr Iinden dürfte, der sich den uachfolgonden Erwügungen Zll 
verschliessen vemluchtc. 

Durch die Einfnhrung der Kottcn!:!chillTnhrt wird erfahrungs­
gcmnss der Y erkchr bedeutend gchobon, u111l wird dadurch sowohl 
l'ost nls Wien gewinnen, mul insbesomlcro Post jedeufulls als St.upol­

. platz grussor sein uls jetzt. 
Wirt! dio Kettenschitrtilhrt nicht Llos zwischen Wien uud Post, 

somlern nuf der ganzen ilsterrcichi~ch-ungarischeu Streeko oingcfilhrt, 
so wird das ungarische Gotrehlc, wovon bekanntlich tlor ~:,rrilssto 

'l'hoil nuch l:lüdtloutschlund nllll dor Schweiz exportirt wird, wohl 
n!Jor. Wien, ab ur o h n u A. u f o n t h ul t bis an üiu deutsche Grunze 
billig untl twhnull gehen. \Viun würde daher fw· tliose l!'mohtou kein 
Stupol- soutlurn ein 'l'nuulitoplatz soii1. 
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Die KettenschiflTnhrt ist in en;ll'r Linie rlazu hentfen, die 
. Wnarcn in· der llergfnhrt schneller und billiger zu iransport.iren, 
daher. werden eb~n· die ung:irischen llotlcnprodukte die IT:mptfrndtt 
für den _Export nach SO!hleu~cltland und 11L•r Schweiz nusmnchcn. 

llekaunt ist, !lass dttrch. tlie frilher ungenhuto Aus1lchnun~ dor 
GCtrcideprotluliiou .!mcrilms, · sowie durch 1lie Entwicklung des 

· Kou1munikntiouswcscns in Uusslund dem ungarischen Gctreidec.qJOrt 
mächtige und crfolgrci~?hC, und noch immer in Zunahme hcgrill"eno 
Konl-urrcn~en ·entstnnden. sind. W cnnglcich tlas ungarische Getreide 
nm einige Tnge früher auf llem l\Iarkte crsc.hciut, so wi nl doch 1lic 
llemrchtnng rege, dass durch diese Konlmrrcnz unser Gctrcidecxport, 
wenn nicht \'ertlränbrf:, 89 tloch hcdcutenllbl'cintrftrhtigt wird. Diesem 
· Uebel. kann nur durch ·bedeutend billigere I<'rJeht5fttzc ~cstcucrt 
werden, mid dfcscs kmin nur wie bereits durch •las Yorgesa!,rtO 
bewiesen · wurtle, llurch die Kcttenschilllithrt erlielt werden. 

Im futeresse. des· I>roduzcntcu und ltinsichUiclt des Gelreide­
exporles, · dnher insbesondere iin In toresse Ungarns liegt es, die 
Einfnltrw1g der Kettenschilffuhrt zu fürderu, um so ilie Transport­
kosten und die ·nefürdcrungszeit' zu rcrmindcru. 

Zur Bekrultigung dieser Ansicht •Iieue folgende 'fhatsadw: 
Zur Zeit'dcs grossen G.ctrcitlcexportes im .Jahre 1!:!7·1 konnleu hci 
Gönyö 178 mit Gctrcitlc heladeno Schiß'e •I es llit•d••rcn W usscr­
stnn~es halber llic ReiBe slromaufwärklnichl fortsetzen. Bei Anwendung­
der. KettenscltiflTaLrt, deren llemonJitcnrc einen !:(cringurcn 'l'iefgauJ.: 
und· eine grössero Leistungsfälligkeit ltaheu, wilre die~es UciJCI guwi8s 
nicht. eingetreten. · 

Ausscr den oben nngcgehcncn Vortheilen dl•r Kcllcnst:ltill'lilhrt 
sprccltcu. auch rein Jlolitische Moli\'O geradezu mr die giufilhruug 
derselben. Durch den llerlincr KougreHH ist Husshlllt! tlwil~ durch 
llcssnraiJien, Üwils durch lluigarien ein mitrittiger llunuu- Uferslual 
geworden und wird gewiss truchton mit der Zeit tiuiuuu Eiutlu~s 

auf· der Donnu uach jeder llichiuug gcltt~ud zu wudw11. 
· Ocste~reich-Uugari1 wus~ dalwr )ulzt mehr als je Alles uuf­

. · liictcu1 um die Donnu für sich möglichst antrlubuull'll UIHI da ist us 
eben . wictler die Kettenschlßfuhrl, welche diese 'ft,mll'uz nü'tchtig 
fördern w!lrtle. 

.. f 
I 
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.\ndcntungcn iihrr Turir uud llctricb. 

Was tlie Einrichtung d~~ Bdrielw~. snwie <Ii" Ansarhl'itnn!,! 
der Tarife nnLelangt, so rnils~tm 11cn hezliglichPn Entwnrfen :wlh~t­
verstä nillieh no~h l>..taihttlllit•n voran~gchen. Im All~t·tnt•int•n Utsst 
sich nhcr schon jt·tzt hestimrne11, tlass ;ich tli•· :"iothwt•wli~k··it zur 
Fixinmg dreierlei n·rschietll•ncr Tarife crgd~t~n winl: 

I. Fiir tlie lleför.lentnl-( von Ulitern :-~tromah- mul ,;trom­
nnfwarts. 

:.!. Filr die Ilefürderun~ fremtlcr hehttlen•~r ::khill'e mitlt•bt 
,\nhftngeu derseihen an 1lcn 1\etteuremoniucur. 

3. Filr die lleuiltzung der Kette dnrl'h frcmdu Kettenrumor­
'llleurschill'c, welche umso sicherer zu erwarten i~t, als tlie Umwmul­
lung rorhaudener HemonJneure in .Kcttunremorquuure ohne gro~se 
8dlll'icrigkeiten uut! 1\ostcu l'rlolgen kamt. 

·was deu Betrieb aulll'langt, :;o dilrlle es zweckmitssig ~ein, 

denseiLen derart einzuril'hteu, das~ z. ll. tlie Slrt•cke Wien- Pcgt 
\'Oll circa -10 ~Ieilou !o'ahrlil11ge in lU gleicltL' Theile zu -l :\[eilen 
gutheilt und jeder '!'heil durch l'in bcsotulerc,; 1\t•ttcnschill' Lefahrl'n 
1•:inl. Der erste l>mnpfer gibt die Schlepps~hill'u an 1len 1.weitun nb. 
1!ieser 1111 dmt dritten 11. s. w ., so dass jet!er Dampfet· an seine Au>~­
~rmgHstntiou wiedl•r zurnckkehrt. Auf diesu W uisu wird ein t'ahr­
plaumllssi~L!I' Dienst l'rtnilglicht nntl t!ieso Einthcilnug gestattet 
tl\glich mit Lekhtigkcit tlen Ahgang \'Oll zwei Zngcn. 

,\ I•(lrodmalh·c :\ulugckosteu. 

Ein liOpferdigcr 1\dlenn.!tllun[l!lJI!r hat ert'alu·ullgsgt•mit:-Js uine 
jährlidtl' I.dt~Lun~sfilhigkeit ~011 :.!0 :\Iilliunun Zentner- ~luilcu. 

.l\uhnw11 wir ab llebpid tliu ::ltrecku \\'ie11- l'ust \"Oll circa 
.llJ ~I eilen l!'ahrliuic au, so wllrtlc uu~;h obigem \' orsehlage filr je 
ciuu Strecke \"Oll ·l ]lleileu ciu Dampfer, t!nhcr filr tliu ganze 8trucko 
10 Dampfer nol!Jweut!ig sein, duher 



1. 10 Schiffe u 50.000 n. 
2. 2 • J~cscn·cdampfer . 
3. 40 Meilen Kctto circa . · . 
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500.000 fl. 
100.000 
700.000 • 

4. Scllleppscltiffc, "\Verkstiltten, SIJJtioneu, Tinngrnudo 
fnr lctzkre • . • • . • . . . . • . • • • • 1,000.000 • 

5. Technische Vomrbcikn . . • . • • . . . . . . 20.000 • 
6. Zeicltnungsspcsen, ~editionsspcsen etc. . . • . 20.000 • 
7. GrfindungsBJICsen, DruckBorU!n, Skmpel ctc. . . . 30.000 • 
8. · Betriebseinrichtung und Lcgung der Kette . 50.000 • 
9.BetriebsknpiiJJI • . . • • . . ·. . . . . . . 80.000 • 

Summa • 2,500.000 11. 

Was dio Ausführung der Anlage auf der Donnu im ganzen 
Bereiche Oesterrcich-Ungarns anbelangt, so dnrfte es ruthsum sein, 
nicht gleich die ganze Strccko in Angrill' zu nelunen, und zwar aus 
folgenden Grllutlen: 

. Die Art .des Fnhrens muss erlemt m1d das Dienst}1crsoualo 
allmlllig ausgebildet werden. Wenngleich der Dienst bei der Kotten­
schifiTqhrt ein \'Crhältuissmässig leichter ist, und man yon anderen 
schon bestellenden Gescllscbaftcn ein gewisses Personale an V cr­
wnlluJ)gsbcamkn und Scl1ilfslouten hemnzieheu kann, so ist uicllt 
nusser, .A.cllt zu lassen, dass jeder Fluss mul jedo Gegend besondere 
Eigcptbfimlichkeitcn bat, denen sowohl bezOglieh der besseren 
Or~nnisnöon des Dienstes, als der Eintheilung der Stationen mul der 
rortheilhaftcsten Bauart der Schilfe lteehnung geLragen werden muss, 
~ ~; :Es dOrtlo sieb, dnlter empfohlen, erst die Sti·cclco Wien-PoHt 
auszufahren, wegen. des grosscn Verkeltres untl der grosseu Heuta­
bjJitllt; sowie auch in .A.nbcLrncht, dass hier leichter die erforderlichen 
wchnisclll!n Kräfte zur Hnnd sind. Ist dicso Strecke in llctrieh 
~csctzt, SQ ist es. dann· l~ichtcr uuf Gruntl der bereits erzielten 
~rfnhrungen die wcikren Strecken herzuatellcu. 

2 . ; ' ~.· ~ .~ ' J :· • ' 
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Anhang. 

Kcttenscl•ißTnhrt nm Snczknnnl, n. z. nnf der Süsswnsscr-
. > ···.! 

Iinie lsmnilin-Sncz. 

Seit dem 17. August 1865 (dem Tage ller Einweihung der 
Scblensseukammern in Ismail.ia) war dio direkte Verbindtmg zwischen 
dem mittellnndischen und rothen Meere hergestellt, und zwar Yon 
Port-Suid nach Ismailia durclt den maritimen Kann], uml von Ismailia 
nach Snoz durch den Silsswasserkanal. 

Um dicso Zeit waren die Unternehmer im Degriß'e, ihro 
Installationen zu komplotiren UIJ(} die Arbeiten mit Energie in 
.A.ngrifi' zu nehmon. 

Die Cltolorn, welche im llfonnte .Juni 1865 in intensiver Weise 
wntheto, vorursachte zwar Stilrlmgen in tlom Gmigo der .A.rboiton, 
hinderte jedoch nicht tloren lt'ortsetzung. ·Die Snozkanal-Gcsellsoltaft 
musste unter solclwn UmstUndun tinrauf bedacht sein, einen Trnns­
porttlionst zu organisiren, tler sowohl den gesteigerten DodOrfnissen 
der Arheitor, alfl nnoh 1len Anfortlonmgen !los Werkes ontsprilcho. 

Das vorhandene Scllillsmaterinl nntzto: sich rnpitl nb, dio 
Pugcn cler Schitl'c, welche thoils unter Wasser; theils den Sonnen­
strahlen ausgesetzt waren, konnten nicht widerstehen. 

Der 'l'ransport des .A.rboibnuntorials wie Eisen, Werkzeuge und 
Kohlen nahm Proportionon nn, welcher dio vorlumdonen Mittel 
nic!Jt GonOgo leisten konnten. Die Daggermnsohinon, Schitl's- uuu 
Werkzeugs- untl andere Masohiuon verbrauchten monuUich 25.000 
'l'onnen Kohle. 
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_Nach einigem Schwanken bescl•loss die Kompnguio einen 
rationelleren Tmnsport~lienst von Port-Snid _nnch Snez, und zwnr 
mitreis der Kettcnschii!Tnhrt i~ maritimen K:mnl ron Port-Snid nach 

· IsmaUin und ron Ismnilin nnch Sncz im' Snsswasserknnal einzu­
richten. Fnr letzteren \11!rde die KettQ sofort- bestellt. 

· Das adoptirUJ Tonagesystcm ist ·dn5jcnigc; welches unter dem 
Namen des ~rfinders D o ti q u i c bekannt ist. Es wurden b~i diesem 
sechs Sclliffe (Toueurs) von 18 Pferdek~ft zu 75 Kilogrammmeter · 
bestellt,: welche· in der. W erkstntte ~on CI a p a r ö d e & C o ni p. in 
St. Denis .ausgeffi]1rt wurden .. Diese Remorqueure sollte~ jeder 
1000 Tonnen, geladen in · 12 Scl1i1fcn (Chalands) ron 30 ßletcr 

· ·Länge und rier Meter llrcite· mit einer Geschwindigkeit ron· drei 
Kilometer in. der Stunde rcmorquircn. .Das Gewicht der Kette, deren 
Dimensionen in Fig. 2 dargestellt ll;ertlen, sollte ü.:..:_S&,_Q(). Kilo per 
Kurrentmeter betragen. · · 

ßemorqoeor oder Toucnr. 

Figur 3 gillt .den Typ. der Timeurs, wclclJO ·als Remorqueurs 
auf der Linie Ismarlia-Suez angewendet wurden. 

.Das Sc_lü1fhattc folgende Dimensionen: Grnsste L!luge 22"' 200, 
grusste Dreite 3"' 600, innere Breite 2"' 200, 'l'icfgnug im beladenen 
Zustande om 750: 

Der DlllDpfer ist so. eingerichtet, dass er vor- und rnckw!lrts­
gcbcn kann, da dio · beiden Enden gleiche Form lmben, weil beiril 
System Douqu.\e der Apparat far die Leitung der Kctto nicht in 
der Achse des Schiffes, sondern in UCHBCll Seile Bich bolindet. 

·, Hier. befinden sich zwei ·.Rinnen, in welchen die Kelte l!luft 
und :wird die eine. und. dio andere nugcwendct, ju nachdem dus 
Scllilf. die eine oder die andere llichtung nimmt. Von dor Rinno 
wird die ·Kette der '1'romme1 zugeft1hrt, deren Umfang gezuhnt 
g'cformt ist, damit die· einzelnon Keltcuglicdcr je einen Zuhn Ul~l­
fassen und .·so durch dio llewegnug der Uollo sich dit' Kette· auf­
und abwickele· {It'ig. 4). Um dieses A.ul1~gcn der Kette nn die Zllhno 
der. Rolle regelmü.as.ig zu hcwcrktitelligeu und die Kctto zu gleicher 
Zelt ln's WnBser zuleiten, hcfindot ~;ich nchcu tlur Leitrollo eino kloino . . . . . 
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Pressionsscl•eihe. An den ßinnenenrlen befinrlen sich kleine Leit­
rollen zttr Leitung der Kette in dor Rinne zur •rrommol, wio dies 
nus der Zeichnung e~sichtlich ist. 

Die Pressionsscl;eibe ist so eingerichtet, dass sie uuf der einen 
oder anderen Seito des Hades nngehracl!t werden knnn, je nach der 
Richtung, welche das Schiff nimmt. 

Kette. 

Aus Pignr 2 sind die Dimensionen der Kette ersichtlich. 
Das Eisen muss !lie Eigenschallen haben, um einer Zugkraft 

von 3G Kilogrnmmcn · per Quauratmillimeter Wi1\erstand zn leisten. · 
Her Preis wur 75 Francs _per 100 Kilogrammes al> Harre, oder in 
einem cn.glisclwn Hi1fcn. Die Eiuffihnmg· llo~ KettenschiUTuhrt nnf 
der 100 Kilometer langr.n Strecke zwischen Ismailin und ~noz ·stellte 
sich auf folgenden Preis: 
Preis eines Remorqueurs ub Port Saitl 135.000 1'rcs. 

und fnr ü Toneurs . . . . . . . . . . . . 3UO.OOO Frcs. 
Der Erfinder des Systemes, Herr D o u rJu i e, erhielt. 

12.000 Frnncs per Toucur, woron 5000 Francs 
f'Or das Pririlegium und 7000 Francs ffir die 
Ueberwachung der Ansfnhrnng, also u X 12.000 = 72.000 

Fnr das Logen der Kette erhielt 1ler Erfinder . . 13.000 
Dio Kette kostoto 71J Francs per 100 Kilogr. uh 

Hfirre, ihr Gewicht wnr 778.1100 K!jr. tl 75 Frc~. = 58-1.175 
D or 'l'rnnsporL kostoto pcr 'l'onno GO Frnncs . . = 38.U50 

Summa . 1,008.125 Frc~. 

lin Durch~chnittc romnnttlirtu eiu Humorqnenr 870 Tonnen. 
Die A usguben einer Uuise kunueu folgundermus.!HJII detnillirt 

werdon, und ZWtlr fnr uiuo Hcise \'Oll :.!0 Stunden mit der Ges~hwin­
!ligkcit \'Oll -1·5 I\ilometer por ::;tmulu. 
Purl;Oilcn: 1 Chef; 1 Fnmcs pur ::;tundo, X !.!ll . = 20.00 Frus. 

1 ~Iechauiker; 1\ 1.10 Frcs. X 20 
1 .Hubwr; a 0.50 Frcj. X 20 . 

22.00 
10.00 

3 Seeleutu; a 0.-15 Frcs. X 20 . . = 27.00 
FOrtrag . 79.00 Fros. 



24 

Ucbcrtrng . 70.00 Frcs. 

l!'Or 12 Wnarcnschiß'c, lrclcho den Train bilden, 
waren noUnrendig 24 .Mnnn, a 0.45 Francs 
per Stunde, d. i. 24X0.45 Frcs. X 20 . . . = 210.00 

Ausgaben für !!0 Stunden: 
Kohlen 72 Kilogr. perStunde X 20 = 1440 Kilogr. 

d 65% . . . . . . . . . . . . . . • . . = 03.60 
5.50 Kilo Ocl :1 2 Frcs. _ _ . . . . = 11.00 

Seife, Hnnf,. ctc. 12.00 
Summn. 4ll.ü0 l!'rcs. 

d. i. per lilometrische Tonne 0.005 Francs. 
Rechneu wir hiczu 0.005 Francs fOr Rcgio und Amortisation, 

so stellte sich die Tonne nuf 0.01 Francs = 1 Centime."'} 

-> Liegt nicht der Gedanke nahe, dnss die Einführung der Kettensohlff­
fnhrt aaf der Donnu berufen ist, die früher oder spliter unvcrmcldllcho Tiegullrung 
dieses Stromes in grossem Mnssstnbo wesentlich zu fürdem und iu erleichtern? 
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