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D’Iehr und mehr hat snch in Ocstcrrelch in " den letzten De-
zcnmcn, da sich die “DBlicke ganz Buropas mit erhdhtem Interesse
den Verhnltmssm des Onents zmvnn(]ten, die allgemeine Ueber-
zougung _eingewurzelt, dass Oesterreich - Ungarn die Mission hat,
doutsche Kultur nach dem Osten zu tragen, -dass die Freiheit der
Schxﬂ‘['ahrt auf der Donau wund den anderen Wasscrstras:en, fernor
~ die Hebung des Verkehrs nach dem Oriente fiir unsere ‘Monarchie

.von grosster chhhgkelt ist, ‘und dass daher dio Ausdehnun" und -
Vervollstindigung  der - Kommunikationsmittel (Bisenbahnen und
~ Wasscrstrassen) nach dieser Richtung zur gebmtomdnen Nothwen- .

digkeit far die Wahrung der Interessen Oesterreichs geworden ist.

_ Wird “dieses politischo und ‘wirthschaftliche Programm einge-
halten, - so wird hiedurch auf dem bereits friiher “betretenen Wege
lortgcschntton. da békanntlich schon in den TFriedenstraktaten von
Passarowitz und Karlowitz der besondere Nachdruck auf handels-
politische Begiinstigungen fir Oesterreich - gelegt wurde, was auch
zur Folgo ‘hatte, dass Oesterrcich den ersten R.ulg im Exporthandel -
der Torkei oinnahm,

Im Laufe der Zeit haben veérschicdene -Umstinde duzu bei-
getragen, dio Suprematic des Dstérreiqlxische]i Handels nach dem
Oriente zu erschittern, und waren insbesondere die riesigen Tort-
schritto der Dampfschififubrt und. die dadureh goschaffene loichtore”

Verbindung: per mare Ursacho, dass andere Linder, wie Frankveich . .

und Englund, @as Ucborgowicht im Verkehre mit- dem Oriento

erlungten, und so unsor Hindel daselbst dermalen nur den finften

Rang einnimmt, '

Soll dus Bingaugs bezeichnoto Progmmm zur Dmchﬁhmug

gelangen und dem Handel und Verkehr zwischen Oesterreich-Ungarn
lt
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cinersoits und dem Oriento anderseits wieder die ilm 801"'”}"0"‘]0
Bedeutung gesichert werden, so crscheint der Ausbau der thrkisehon
Bahnen und der Anschluss derselben an die Bahnen Oestorreich-
Ungarns, insbesondere aber die Yervollkommnung dor grossen Wasser-
strasse der Donau als absolute Nothwendigkeit.

Ucber die Bedeutung dieser machtigen Wasserstragse fir den
Handel und Verkehr Ocsterreich-Ungarns nur ein Wort zu ver-
lieren, scheint vollig Aberflissig und kann man sich nur des Staunens
dariiber nicht erwehren, dass dicse Strasse von der cminentesten
Wichtigheit verhaltnissmissig noch so wenig fiir den Handel Oester-
reich - Ungarns ausgeniitzt worden ist.

Was fir den Engliinder der Verkehr durch den Suezkanal, das
ist fitr Ocsterreich-Ungarn die freie, bequeme und leichte Schifl-
fahrt anf der Donau.

Als der Suezkanal fertig war, hat Lesseps die bokannt
gewordenen Worte ausgesprochen: ,Les frangais ont fait le Canal,
les Anglais le paieront.*

‘Wenn wir unsere Kommunikationsmittel mit der Trkei ver-
vollstindigt haben werden, wird man auch sagen konnen, Ocstorreich
‘hat die Kommunikationswege lergestellt und der Weltverkehr wird
dieselben bezablen; denn nur dann werden wir mit den zwei grossen
handeltreibenden Staaten Frankreich wnd England im Handel mit
dem Oriente in Konlurrenz zu treten im Stande sein und den Welt-
verkehr durch unsere Monarchie leiten, Wenn cinmal die Balin bis
Solonich fertig ist, so wird die indisch-englische Post und dor
Personcuverkelr nicht mehr den Weg fiber DBrindisi und Mont-
Cenis, sondern flber Salonich-Wien die wm 10 Stunden kirzere
Route nehmen,

- Es kann nicht Zweck dieser Zeilen sein, auf alle Xommunika-
tionsmittel cinzugelien; hier soll nur die Donau, die grosse Fahr-
‘strasse unserer Monarchie, behandelt und jushesondere der Vervoll-
Kommnung der Schiflfuhrt auf derselbon durch die Kottonsehiff-
fahrt dos Worl gesprochen werdon.

Wird im Sinne des Vorangeschickten vorgegangen, so handelt
es sich in erster Linie darum, die Froileit der Schiftfalirt auf der
Donau zn gewlhrleisten, die Schiftfahrtsschwierigkoiten, sowohl teoh-
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nischer als politiseher Art, zu beseitigen und alle Mittel anzuwenden,
welche dic moderne Technik uns an die Hand gibt, um dio Schifi-
fahrt auf der Donau zu erleichtern.

Vou allen diesen wichtigen Momenten, die sicherlich in nicht
forner Zukunft die gerechte Wirdigung finden missen, soll im
Nachfolgenden blos der letzte Punkt behandelt werden, nnd ist die
Aufgabe dieser Zeilen die Aufmerksamkeit auf die Wichtigkeit der
Linftthrung der Kettenschifffahrt auf der Donau zu lenken und
dic wirthschaftliche Bedeutung dieses Verkehrsmittels zu behandeln,
welches anderwirts mit bestem Erfolge ungewendet wird und immer
grossere Dimensionen annimmd.

Geschichtliches.

Dag Prinzip der Kettenschififabrt ist keine Errungenschaft der
nouesten Zeit. Schon gegen Anfang des vorigen Jahrhunderts, im
Julire 1782, liess der Marschall von Sachsen die ersten Versuche
in Frankreich nach dem der Kettenschifffahrt zn Grunde liegenden
Prinzipe machen. Urspringlich finden wir die Kettenschifffahrt bei
starken Stromschuellen in Anwenduny gebracht, wo die gowdhnlichen
Mittel durch Zichen an der Leine, respektive Gegenzug mit Pferde-
kraft, nicht ausreichten.*)

Die Kotto wurde in der Schifffahrtslinio im Flussbette versenkt
und an beiden Enden befestigt, Dus Schiff, welches die Strom-
schuelle zu passiren hatto, war mit einem Pferdegoppel versehen,
wolcher gine Winde, um deren Trommel die Kotte gelegt  wurde,
in Bewegung sotzte. Durch das Drehen der Trommol musste sich
natirlich dus Schill un der Kette der Stromsohnelle entgegen winden.

Spater fund an dor Winde die bis zum heutigen Tage in
Anwendung gobrachte Verbesserung in der Weise statt, duss die
Kette in demsolben Masse, als sie sich nach vorno aufickelte, nach
rickwirts  wieder abwickelte und in das Flussbett zurilckgeleitot
wurde, wodurch das Prinzip dor Kettonschififahet auf grissere Strocken
mit kontinuirlicher Bewegung pefimden wurde. '

——

*) Biohe Armenguud, Tomo X1V,
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- Iin Grossen \mrdou dle Versucho im Jnhro 1
teaud & Tourasse in Lyon auf

: die Bewegung streckenweiso. von-1000 zu. 1000 Metern statt, so7wur

- dass, wenn' cine Strecke von 1000 Motern an der Ketto 7umck-_:

gelegt war, die Kette eutsprechend wieder weiter vcr]egt wurde.
Die "erste Dnmpfmnschme bei der Kotteuscluﬂ]nhrt finden wir
im Jahre 1822 auf der Seine durch Vinchon in Auw endung gebracht,

_ die crste- Anwendung mit einer fortlnufendcn Kette und’ Dampf- _
magchine wurde bei Rouen im Juhre 18”5 durch de. Ihgnl ein- S

geﬁlhrt.

} So bildete sich allmilhhg der heuhge Ketteuremorqueur (’l‘oucnr). .
heraus, welcher durch Einfachheit der Ausfihrung, sowie die leichte - ‘
‘und sichere Bewegung und regelmassigen, ungestdrten Dienst-ein.. -

ausserst verlissliches und- leistungsfihiges- Verkehtsmittol darbictet,

- Die allerjingste Neuerung bildet die Dmhtsmlschlm"uhrt:J wo "

dio Kettc durch ein Drnhfsell ersetzt - wird, eino Konstmktxonsart
dio in Amerika zuerst cmgefﬁhrt, smtdem auch in Belgxen melnrfnclx
"m Anwendung gebracht wurde, .

Der Vortheil- des Dralitscils gegenilber der Kotte bestcht in

~ dem Kleiheren Gewichte. des Ersteren, ~Bei gletc,her» Pestigkeit ist- -
* ‘das Verhiliniss des Gewichtes des Drahtscils zur Kette- wi¢ 2 :.5

und dirfte. sich in Folge dessen~das Drahitseil um etwas tber 30°/,
. bilhger stellen als die Kette. Ferner besitzt das Draliseilschill ine

grossere Steuerkraft als das Ketteusdull was, auf die Art des’.

’ Betnebes ‘von Einiluss ist,

Un[,em.htc.t dieses” Vortheils des Dmhtsmles }or der Ketto
schunt sxch dag Syste der: Drahtscilschifffuhrt dennoch mehr far -

Kanile und regulisle Flisse wit Kleiner GL‘SL]l\\llldlgkﬂlt zy eignen,

wo kelne grosse Kraft zur Uubermudung des Wldomtandes noth-.

'wemhg ist;”

* 0D .das Druhtscll auf der Donan” it hren starken Strom--_
* gehnellen 1ind den’ vielen gekriimmien Solnﬂl.ﬂnts]nueu mit Vortheil
anzuwenden ist, scheint sehr fraglich zu- scin, Dwsbezﬂghdn kommé

- nimlich o Betracht, duss dus geringere Gewicht” dus “Drahtseils

gegenfiber der Kette ‘speziell bei den Krimmungen kuncu Vortheil
' bhildet, da das Sg]nﬁf ‘durch die schwerere Ketto Amthlnn die

8‘70 von Cour-l '
der Snone gemacht, und fand

7

ursprﬂnghcho Lago- -gobunden ist, und nur soviel Steuerkraft besxtzt
als zum Aunsweichen nothwen(hg erscheint.

In dor That.sollen die Versucho der Donau-Dampfschifffabrts-
Gesellschaft auf.der Donau von Hainburg bis Pressburg mit cinem
Drahtseil (bestehend. aus, 42 galvanisch verzinkten LEisendrihten)
-picht sehr zulriedenstellemt ausgefallen sein, Das Drahiseil hat
nusserdem andeie technische Nachtheilo wic dio Stelhﬂkext des Seils
und den Widerstand beim. Aufwinden anf der ‘Trommel, ferner die
leichtere Verletzbarkeit, und-insbesondere die mit bedeutend grosseren
Zeitaufwand verbundeno schwicrigere Reparatur -entstandener Schiden

- am Drahtseile. Wenn' es sich demnach wm die Adoptxrun" eines der
-+ beiden . Systeme Drahtscil- - oder Kottenschifffahrt far dio Donnu

handelt, so \urd dem’ letzteren unstrmtw der Vorzug zu geben sein.
Was . die, Ausdelmuuﬂ' der Kettenschiflifuhrt (l‘oun'ru) und- die

) Vennchmng (]erselbcn anbelangt, so lindet diesolbe seit - dem
Jahre.1853, wo die Tonage znerst auf-der Seine ilire Anwendung

gbfundon hat, in.immer progressiverer Weise statt und finden wir
dieselbe seit dem in England, Amerika, Déutschland, Bolfrxen Holhmd
Russluud Oestorreich und ‘am Suezkunal vor.,

‘In Frankroich ‘existiren auf der Scine ullem rm cine Strecke
von 96 Meilen droi- Gesellscliaften und zwar vou. Montéreau nach

. Paris, von Paris nach -Cohﬁ;_ms und von Rouen bis Havre, obwohl
" - zu beiden Seiton der Scine zahlreiche Elsenbabuen sich befinden.

Auf der Elbe von Humburg bis Magdéburg und von Magie-
Irg bis Drosdon bestehon filr cine Strecke ‘von 85, Moilen zwei
Kettonsohififahrts - Gesellschaften und ebenso cine anf dem Rhein
zwischen LBmorich und Ludmgs]mlen in uumr Strecks  vou 100
Kilometer, :

. In Oesterreich finden wu- (he huttouauluﬂlahrt auf- der Elbe
in Bohmen emgotnhrl;

In Belgien hat die- I'cttcusululrmhrt bereits vielfacho An-
wendung gefunden, so unter anderen auf dem Kanale von Wille-
broeck, von Brassel nach Antwerpen (5Y/, -Mbilen), fernor dio Diaht-
Seilschiffabrt suf dor Maus von -Lattich nach Numur, 9‘/¢ Moilon
lang, und suf dem Xunul von Charleroi, |
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in Russland auf

In Holland auf dem Bellowand - Kanal, .
erkanal zwischen

dem Dnieper. Am Suezkanal auf dem Sisswassery ;
Ismaflia und Suez, 100 IKilometer lang, und endlich auf vielen
Kandlen und Flassen Englands und Amerikas. .

Nur auf der Donau bei einer Linge von circa 350, DIOIIU}I
und einem Stromgebicte von circa 9000 Quadratmeilen besitzen wir
keine Kettenschiffahrt.

Wesen der Kettenschiflfahrt,

Das Prinzip der Kettenschiffahrt besteht darin, dass auf dom
Kettenremorqueur in der Mitte des Schiffes zwei gusseiserne Trommeln
angebracht sind, welche durch die Maschine in Bewegung gesebzt
werden. Die lings der Strecke am Boden des Flusses liegende Kette
wird durch eine am Bug des Schiffes angebrachie Leitrolle den
Tremmeln zugefilrt. Die Kette windof sich nun dorch die Bewegung
der Trommeln um die Peripherie derselben und in demselben Musse
windet sie sich wieder au der entgegengesetzten Seito ab (Iig. 1).
Auf dicse Weise gehl das Schifll stromaufwirts mit einer Ge-
schwindigkeit, welehe dem ganzen Nutzefiecte des Motors entsprichi.
Die Kette lcistet der Stromung Widerstand, und bietet dom Schiffo
jederzeit einen Statzpuukt gegen die Strimung.

Eine andere Konstruktionsart fir die Kettenschiffo (System
Bouquié) besteht darin, dass sich an der Seite des Schiffes ecin
Kommrad Defindet, dessen Zihne in die Kettenglieder cingreifen.
Wird nun das Kammrad durch die Maschine in Bewegung gosetzt,
so windet sich die Kette in derselben Weiso wie bei der Trommel
um das Kammrad, und setzt dus Schill' in Bewegung, Zwei Leitrollen
erleichtern ebenfulls das Auf- und Abwinden dor Ketto.

Dieses System ist anf dem ICanale von Willebroeck, von
Brilssel nach Antwerpen (5'/, Meilen) und am Suezkanule, von
Ismaflia nach Suez (100 Kilometer) angewendet.

Yortheile der Ketfenschifffuhet,

Die Vortheile der Kettenschiflfahrt gegentber der gowdhnlichen
Schifffubir sind folgende:
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1. Bedeutend geringerer Kraftaufwand der

Kettonschiffe.

Der hauptsachlichste Untersehied zwischen dem wowohnlichen
Remorquenr und dem Kettenschilfe besteht darin, duss letzteres fir
dic von der Maschine ausgeibte Kraft eine feste Statze tindet, was
bei ersterem nicht der Fall jst.

Bei dem Kettenschiffe wird die gunze Nutzkraft der Dawmpt-
maschine fir die Geschwindigkeit ausgobeutet. Die Geschwindigkeit
des Kettenschiffes ist duber gleich der Geschwindigkeit des Trommel-
umfunges. Bei den Raddampfern und Schraubendampfern suchen die
Schaufeln, respective die Schraubenfligel, in dem Wasser ilren
Statzpunkt. Dieses weicht jedoch wegen der Beweglichkeit seiner
Theile dem nuf dasselbe ausgeibten Drucke ans und leistot den
gesuchten Widerstand nur nach Verdringung einer gewissen Wasser-
masso durch die Schaufeln oder die Schraubs. Da das Wasser
ausweicht, so muss die Geschwindigkeit des Umfanges des Schaufel-
rades oder dor Schraube weit grosser sein, als die des Schiffes;
es weht ein Theil der Kraft, welche filr das Fortschloudern des
Wassers erfordert wird, fitr die Geschwindigkeit des Schitfes verloren.
Dieser Kraltverlust wiichst, jemehr Wasser durch die  eigone
Stromung den Schaufeln ausweicht, was vorzilglich bei der Bergfubrt,
insbesondere hoi hohon Wasserstinden der Fall ist, und wird daher
dus Verhiltniss gerade dann am ungiinstigsten, wenn man die Kraft
am meisten bedarf.

Auy dem Gesagten erhellt, dass mit dem Kottenschille wegen
dor vollkommeren Ausnitzung der zu Gobote stehemden Kraft fitr
don angestrebten Zweek bei gleichen Mitteln vin grosserer Nutzeltekt
errvicht wird. Dies wird durch ein Beispiel bewiesen. Bin Elbe-
Kettenremorqueur von 650 Plerdekraft befordert bei oiner Strom-
geschwindigheit von 5%, Fuss per Sekundo eine Prachtladung von
80400 %tr, wit einor CGeschwimligheit von einer dentschon Meile
per Stunde stromaulwitets, withrend ein gewdhalicher Donanremorqueur
mit 200 Plerdekeaft bei der wleichon Stromgeschwindigkeit einen
Frachtenzug von 15,000 Ztr. mit viner Geschwindighoit von viner

hutben Meile per Stunde buofrdert. Man kann also sagen, dass bei
*
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der Kettenschiftfahrt * dic z“mﬂ‘nclm Kraft gegeunber dem Rcmm-__

quenre erspart wird, Die Leistungsfihigkeit der I’ettenschlﬂe kann
lns auf 50.000 Ztr. crhn]nt ‘werden, wilirend dies bei den Rcmm-
queuren von noch so grosser Maschinenkraft nicht “moglich ist.

Als weiterer Deweis fir ‘das Gesagte dienc folgendes chspwl“
" Die Kettenschififalirts - Gesellschaft der ,Sociéts de In haute Scine
zwischen Paris und Montereau . befordert it ihren Kettenschiffen
in  Gesammi{betrage . von™ 215 - Pferdekriiften circa 27° Millionen
Zentner per- Jahr berg- und thalwirts, wihrend die Donau=Dampf-

schiffahirts - Gescllschaft mit einer ’Shsc]uncukmﬁ: von 8000 Pfordc-‘

kraft nur 24 Mi Hmncn Zentncr befordert. *)

I‘rspnrmss an. Breunmatenul

- Dic Folge der Kraftersparniss bei den I'cttensclnlfcn ist-anch
ein I‘rsp'muss an Brennmaterial. Unter Zugrundelegung des ol{eu
. angefilirten Vergleiches zwischen den Kettenschiffen auf der E“?_CT
und den Donmxrcmorq{xeuren ergibt sich’ der ‘Koblenverbrauch des

Kettenschiffes fir 16-Arbeitsstunden mit 24 70ntncr Kohle, wihrend -
ein  Donauremorquear bei gleicher Arbeltszut 256 Zentner Kolle -
absorbirt. Nach vielseitigen Erfghrungen und Vcrg]mcheu lisst ‘sich -

der Grundsatz aufstellen, dass . der Kohlenverbrauch der Ilettenschiffo

“bei.gleickem Nulzeffekie als Manmum ein Vlcrtel dcssen der Remor- .

qucurc ist.

3 So}mc]lxgkext der Gﬂtcrbcl‘l)rdurung und rognl-
missiger Dxeust ’

Wie aub Punkt 1 erwilint, “urdc legt das Kettunsdliﬂ in der

Stunde bei der Bergfahrt cine dentsche Meilo zurtick,” geht -daler

doppelt so gehnell alg der Remorquuur und nicht viel langsamer als
cin Lastenzug, fir welchen' durc])schmtthch nieht mchr als 1‘/ Mmleu
per: Stunde gerechnet werden -kann, ‘

* Auf der Linio. qunburg-Mngdeburg legt cin Sclnﬁ bei be-

deutender Stmmgcsclnmuh(,kelt in der Borgﬁxhrt bei den ungﬂnstlgsten )

%) Dalen erlmltcn durch die Gﬁte des lerrn Arehltokteq Btingeny.

© Stunde unsmacht,

1

Verhalthissen 3/s Meilen in der Stunde und 51/, Fusy in der Sekunde
zurfick. - Alg Zeitverlust auf den Stationen werden erfahrungsgemiss
10Y, a"I:TCHOmmcn, 50 duss die Gcsulmnulwkelt /¢ Meilen per
Bs wird daher “dic 39 Meilen lange Strecke in
52 StundLn und die 8¢ Mcilen hng,e Strecke von Hamburg bis
Dmsdcn in 107 Stunden 7urﬁukrvele5t Diese Geschwindigkeit wird
vou dem Remorqueur -auch nicht anniherungsweiso erreicht und von

‘ dor Eisenbahn kaum nainhaft fiberboten.

Weiters kommt als Zeitgewino in Betracht, dass die Kctten-
schifle '.l‘ng und Nacht verkelren konuen, weil durch die Kette die
Schiftfuhirtslinie fixirt ist, nd dass die Maﬂllchl\ut einor regelmassigen
B(.ﬁ)xderung durch cinen festen Fahrplan erziolt wird, endlich dass

- durch dio Verlingerung der benitzbaren Zeit des Jahres die Lenstuno‘s- :
ﬂlhlgkeub des Imttws«.luﬂes bedeutend erhokt wird.

4. Vermuhrte Suherh eit.

: Duruh den - Stntzpunkt der Kette und die dic Steuermhlgkext '
erhdhende Geschwindigkeit ist es moglich, die Kettenschiffe sichorer

..2u lenken und so die Gefahren far dio Schififahrt durch Untiefen,

dann bei l’dssnung der Bricken zu beseitigen. Dicse durch Erhaltung
der . Schiffe in ciner guten Fahrbahn bedingte Verminderung  der
Gof‘nhmn muss auch die Assokur.ngchﬂhr bedeutend vermindern,

Wogl’n’ll der Loinpfade.

Da auch die Besitzor der Kleineren Wusserfaluzougo boi Ein-
fahrung dor Kettonschifffubet, weleho die Remorquirung solcher Faliyr-
zouge stromuutwirts zu sehr geringen Kosten ermdglicht, von der
Kettenschifffahot uuzweitolhatt Gebranoh machen w erden, so-erscheiut
sodun dor Zeitpunkt nicht mehr ferne, wo dio in vieler Beziehuug
irrationelle Mothodo des chcnzuges mit Plordeloalt wegfillt, und
¢s mglich sein wird, die Leinpfudo ginzlich zu beseitigen.

6. Vorthoile far den Sechiftfer.

Die Vortheile -fitr- den Schlﬂer bei dcl hutteusuhlﬂlnllrt sm(l
sehr bedeutend :




. 12

- @) Die ~zum Schifffahrtsverkehre erforderlichen kosN12§:::2::
Menschenkrifte werden in geringerem Masse in Anspruch) gc(;le" o
und fallt auch, wie oben erwilnt, die Verwendung von Pfer !
Gegenzuge weg; ; , . )

* b)gdic Guterbefirderung wird bedeutend vemmh.r?. ]zl:al Bz_
weise hiefir liefern die Dbis jetzt lei allen Ketten.sc.lnﬂ.fnh; ehl [(;1er
machten Erfahrungen. Auf der Seine z. B. hob snc’h die qﬂ'u'fuhyt
Fahrten schon im ersten Jahro des Bestandes dor Ketteuschi

aG" .

- S)Ioz'ur Mannschaft eines Schleppschifies gcnﬂgeu’ nur .2 Mau:i L,‘
" d) die bedeutenden Ausgaben fir Masten und Tukéluge, d\
solche in der unteren Donaustrecke bisher in Vcrwunduu.g Stm;i on,
fallen ganz weg, und konnen dic Schific um dus Qewicht dieser
Bestandtheile mehr beladen werden; ‘ . .‘

c) die Manocuvers mit den Masten, das Aufistellen und Nieder-
legen dersclben fallen demzufolge gleichfalls ganz wegs;

f) der Schiffer hat nicht mebr in dem Maasse mit Elementar-

ereignissen zu kimpfen und . bietet das Eintreten von Hochwﬁssom‘

nicht mebr cinen Grund zum Aufenthalte des Schiffes;
| . g) die Folge davon ist Zeitgewinn und macht der Schil}'cr
wit einem Fahrzeuge viel mehr Fahrien im Jahre, so dass gich
neben der grosseren Leistungsfihigheit bei jeder einzelnen Falfrt
auch die Anzahl der Fubrien vermehrt, das Schiffsmaterial dalier ‘Vl.ﬁl
mehr ausgenflizt und schneller amortisirt wird, oder nbcr. dor S?lnﬂer
for einen von ihm zu hewiltigenden Giterverkehr cin viel kleu'mres
Schiffsmaterial beudthigt und daher eine viel Kleinero Iupitals-
mnlﬁgu‘bcdn‘rf $

- I;) der Schiffer ist leichtor in der Lage, Vcrpl'liuhtuugeu bo-
ziighich der Lieferungsfrist der. Truusportgiiler sowio zur !Jclmr-
nahme neuer Transporte cinzugelen, indem er genau  bostinmon
kann, winn das Schiff an Ort und Stelle unkommt, und wanun or
dns Schiffsmaterial wieder disponibel hat;

. 1) das MNisiko des Sehillers wird geringer, indem er in L‘olgtf

der‘ge'nuuen Bestimmung der Ablubirt und Ankunit des Suhii.l‘es hei
der Keltenschifliahrt schon bei Beginn der Fahrt den Gowinn 2u
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I&?re‘i]‘];jsn in der ];‘“go ist, wilirend bei der gewobnlichen Schifffahrt
;: itterungs -y erhiltnisse, Hochwasser ote. oft seine Berechnung
storen.

7. Vortheile der Kettenschifffahrt den Eisenbahnen

gegendber.
a) Dig Leistnng

sfihigkeit ist cine bedeutend grossere.
Dies mdge durch

folgendes Beispiel ersichtlich gemacht werden,
Um per Bahn 8000 Ztr. zu transportiren, braucht man 40
Waggons, den Waggon wit 200 Ztr, Tragtahigkeit angenommen,
it einem Totalgewicht von 9240 4tr.,, exclusive Lokomotive und
Tender. Bei der Kettenschifffahrt genligen zu diesern Transport zwei
Fahrzeuge mit 2400 Ztr. Totalgewicht.

b)) Aus Punkt @) ist ersichtlich, duss far diesolbe Last ein
bedoutend kleineres Transportmaterial Lei der Kettenschififahrt als
boi der Eisenbahn nothwendig ist; das todte Gewicht ist bei letzterer
fast viermnal so gross als bei der Kettenschiftfahrt;

c) dic Dauer des Materials ist bei der Kettenschillfabrt eine
viol grossere als bei Eisenbahnen, da die Schienen im Durchschnitt
alle zehn Jahre gowechsolt werden missen, withrend die Kette eine
Dauer vor 20 Jahren hat und auch die Abniitzung der Fulrzeuge
bei der Kettonschillfubrt cine geringere ist aly bei Eisenbahnen.
Die Folge davon’ist die bedeutend geringere Hohe der Anschaflungs-
kosten und schnollere Awmortisation bei der Kettonschifffahrt als
bei lisenbalinen.

Wibrend in obligem DBeispiele far 8000 %tr. Gitertransport
per Bahu ein Betriebsmaterial von cirea 100.000 Gulden nothwendig
ist, gendgen bei der Kettenschifftahet fr die zwei Schieppschitto
40.000 Gulden,

B, Rontabilitit der Kobttoenschiflfuhrt.

Was die Ientabilitht unbelungt, so ist das Culeul bei der
Einrichtung der Kettenschifffuhrt gegendber jedom Eisenbahn-Untor-
tehmen im Vortheil, weil bei der Projoktirung dor lotzteren die Fr-
mittlung des vorhandenen von der neuen Eisenbahn aufzunehmenden
Yerkehres moist mit bedeutonden Schwierigkeiten verbunden ist und
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dabier ge\\olmhch nur mit der muthmasslichen Steigerung’ dc:q ver:
kehres gerechnet werden kaun,. wihrend bei der Flussschififahrt
schon der beslehende Verkehr in Rechnung gezogen W erden kann,
. demnnach dem Caleul cine sichere Basis geboten ist,  vou der nus-

gehend sodanu aweh noch die zu I‘olgc der_ sehnellercn und billigeren

Beforderung zn erwarlenden Tmusport\ ennehnmg in Racksicht ge-
zogen werden kann,

Die bisherigen- Erfabrungen lnnsmhthch der chtnbllltdt der
- Kettenschifffahrts-Gescllschaften, und zwnr auf Flussen, welche boi
weitem -nicht den Gterverkehr haben wie die Donau, stellen jedem
_solchen Unternchmen ein gllnshges Prognosticon.

Auf der Elbe von Hamburg bis Dresden bcstehen zwel Ger -

'sellschuﬁcn fir eluc Totallinge von 85 Meilen, welche jihrlich
emc Dividende von 15— 19"/,, bezahlen.

R In Belgien bestcht auf der Maass, von Liittich nnch Nnmur_‘ _
-+ eine DrohiseilschifMfalirt, - welche _]Ikhrhch 15%, Ruugemnn abwirft.

Die Kcttenschlﬂ‘fahrt der Société de I haute Seine wirft bei
einem jihrlichen. Gﬂtenerkchr von: circa 27 Milliohen Zentuer berg-
und thalwiirts eine 1.1—-16"/,, jahrliche Dividende ab.

Zu bemerken ist, “duss alle diese Gcscllsdmften im Gebiete
conlmmrcudcr Fiscnbahnen sich bcﬁndeu

" Welclie Rentabilitit ist mach diesen gﬂnstlgen I‘rfuhumgcn'.

der Kettensclififalirt auf der Donau zu piognosticiren, wo der Strom
bei einer Linge von 3000 Kilometer hat, eine .der Hauptadern des
mittelenroplischen Handels hildet, acht Stanten passirt und mit dem
Rhein durch den Ludwigskanal in Verbindung steht.

Die Bedeutung dieser Verkehrsader nimmt vom Rintritte in
- QOesterreich-Ungarn immer mehr his zum schwarzen Meero zu, Ueber
-100 Dampfer und 850 Schieppschiffe transportiren anf diesem Strome
jibirlich -zwei. Milliarden Zentnermeilen ‘Waaren und nahozu citie
Million' Heisende. Genfigen micht diese Ziffern alleln, um dio Iten-
‘tabilitit der Kettenselififalirt auf der Donun in sichere Aussicht zu
. slellen; wenu berficksichtigt wird, duss bei ralioneller Anwendung
des Bystemes der Ketlo mil Sicherhieit anzunehmen ist, dass der
grosste Theil der auf der Donau zu’ hewirkenden Trunsporte, insbo-
Ry Bondere der: stromnufwﬂrt.ﬂgehcnden sulx der Kette bedienen wird,

~ haft, d
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indem mlch die bestchenden
missige Entschndlgung die K

Nach den ¢ Bewonnene

Transpertunternechmungen gegcn cing
ette bendtzen kinnen? .

a5 n Erﬁlhmngen ist es ausserdem unzweifel-
mign 4 8 Veme bedentende Vermehrung der Gaterbeforderung, ver-
g I‘er ortheile der Kettenschifffalrt in sicherer Aussichit steht.
et 1 i glustigor Faktor’ fur die Rentabilitit der Kettenschiffahrt
1egt besonders in der Moglichkeit, bedentend niedrigere Frachtsitze

-zu fixiren als bei. der gewdhnlichen Dampf‘sclnm'ahrt und natrlich
auch bei denEiscnhalinen,

Dxe mittleren Frachtsitze unserer Eisenbahnen variiren zwischen
234 und 2'86 Kreuzer. per Zentnermeile, und der ‘mittlere’ Fracht-
satz der ersten Donoy - Dampfschifffahrts - Gesellschaft betriigt
1:25 Kreuzer per Zentnermcile, wihrend die deutschen und fran- .
zdsischen Kettenschifffahris-Gesellschaften einen mittleren Frachtsatz ©

‘von 0°5 bis 0:G Kreuzer per chtnormelle sich zahlen lassen, wie
dxes f’o]g‘cmle Tnbelle zeigt.

Mittlere Frdcbtsﬁlzé

“verschiedener Osterr eichisch-ungarischer Eisenbahnen und der Donau-

D.lmpl‘sdnﬂfnhlts~Gosel]sclnR dann \erSLhwdenor Ketten- mul Re-
- morqueur-Gesellschaften per Zentuermeile : *)

; R O kB W,
Kalser Fordinands-Nordbalm . . . . . ., . . . A S L 1
Ocsterr. Stnals-Fiscubahn-Gesolisehaft . . . . . . U A ¥. 11
Stdbahn-Gegellsehnft . . . oL o0 oL L s 260
Franz Josofsbahn . : . . . ., . .. L, e e of 288
Eml Lodwigsbalin o 0 o 0 o 0 0 o0 0 0L oL 2T
Thelssbihn . . . . . . . . . e e l ‘2 86
Ellsabethbahn . v o v v v v v v e e e e e 286
Bohmigcho Westbohn -0 . . . . . . . . . e e 1 293 .
Buschtibraderbabn . . . . . . .. .. e e e e s 312
{ Donuu-Dampfachiffulirts - Gesollachaft . . . . . ..o . . I %
llauzbnrg Mogdebnrger Ketten: uml Su.hqupm.hlﬂ'uhrt g 0.25
Dresdner Kettenschififahet « . . . .« . . . . . . Ca 0.17
Uospllsehaft dor ohoren Scine (baate Seine) , . . . . . . I 041

*) Daten durch giltige Vermittlung des Horru‘ Arehitekton Stl'ussn'y. :
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" Nehmen wir als Beispiel far die ltcn(nlnh(:llsbcrcchnung der
Kettenschififabrt auf der Donau die Linic ien-Lest an, 50 dﬂ‘dﬂ“
nach den bis jetzt gemachten Erfahrungen far die Einrichtung der
Kettenschifffabrt in dicser Strecke cin I\ﬂ}"tal von 2/, Millionen
Gulden' nothwendig sein. a1y

Nimmt muf blos eine Verfrachtung vol 200 Millionen
Zentnermeilen 3 05 Ireuzer, so crgibt dics cine Linmahme von
ciner Million Gulden und pach Abzug von 507, des Ertragnisses
far die Verwaltung, Reparaturen und Amortisation crgibt dies noch
immer cine 20%, Verzinsung.

Allerici Bedenken gegen dic Kettenschififuhret,

Um von vorneherein den allenfulls auftaucheuden Bedenken

- gegen dic Einfilrung der Kettenschififahrt auf der Donau zu be-

gegnen, sei es erlaubt die in der Regel laut werdenden ]‘mstreuungen
in Nachstehendem zu bcsprcchen

4) Technische Bedenken.

1. Die Gegner der Iettenschififubrt gehen als Hauptmotiv der
Unmiglichkeit der praktischen Ausfihrng die Gefabr der Ver-
sandung der Kette an, welche Betrichsstorungen oder ein Reissen
der Kette herbeifilren wiirde.

Duss diese Gefahren nichi besorgnisserregend sind, lehrt uns
die Erfabrung: Auf der Elbe, wo mehrere Stellen zur Versandung
liinneigen, worde die Kette beinahe ein Jubr vor der Lubetriebnuhime
versenkt. Ein Ketleuschift ohne Belastung fubr entlang der Strecko
und hob mit Teichtigkeit die Kette aus dem Sunde heraus, Dasselbe
geschieht mit gleicher Leichtigeit nuch jedor langeren Betriehs-
- unterbrechung.

2. Dass dic Kette reisst, ist moglich; dicses Uchol ist aber
bei einer Kette leicht zu beheben, worin, wio bereits angedeutet,
ein Vortheil gegeniher dor Verwendung eines Drahtsciles liogt. Dei
Verwendang dor Kette nimlich muss jedes Kotlensehiff Reserve-
Keltenglieder mit sich filiren, wodureh die Reparatur in sehr kurzer
Zeib und Jeicht bewerkstelligt werden kann.

-
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3. Bin weiteres Bedenken wird darans ahgeleitet, dass dure h
die Versandungen sich die Schifffahirtslinie andert. Duas Kettenschifl
ist jedoch im Stande ger neuen SchiflTubrislinie vermoge der leichten
Verlegharkeit der Iette jederzeit zu folgen.

4. Ferner wird befirehtet, dass die durch den Fluss fihrenden
Fahrketten der I\Ltteusduﬂf.lhrt Schwierigkeiten berciten. Gegen
diese Schwierigkeiten gibt es dio munnigfultigsten Mittel, die um so
leichter auszufohren gind, als ja die Storung nur wihrend der
Vortberfahrt der Kettenschitle, die nur einige Minuten in Anspruch
nimmt, stattfindet. Bedenkt wan in weleh’ hoherem Grade die
Schwierigkeiten und Gefabren der Weg- und Flussberginge bei
Eisenbahnen sind, so wird man diesen Grund gegen die Ketten-
schiftfahrt gowiss nicht als schwerwiegend erkennen.

B. ’olitische Bedenken.

Der Widerstand, der bekanntlich bisher allen ernstlichen
Yersuchen einer ansgiebigen Donauregulirung von Sciten massgebender
Kreise Ungarns entgegengesetzt wurde, konnte die Vermuthung rege
machen, dass dieselbe Tendenz der Einfithrung der Kettenschifitahrt
in Ungurn Hindernisse in den Weg legen mochte.

Ts darf jedech geholft worden, dass namentlich in Folge der
geinderten politischen Verhaltnisse in den Lindern der unteren
Donau sich gegenwirtig kein crnster Politiker in Oesterreich - Ungarn
mehr finden darfte, der sich den uachfolgenden Krwigungen zu
verschliessen vermdchte. ‘

Dureh dio Einfihrong der Kettenschitffuhrt wird erfabrungs-
gomiss der Vorkehr Ledeutend gehoben, und wird dadurch sowohl
Peost uls Wien gowinnen, und inshesondere Post jedenfulls als Stapel-

“platz grosser sein uls jotzt.

Wird die Kettenschififalict nicht Dlos zwischen Wien und Pest,
sondern auf der ganzen dsterreichisch-ungurischen Strecke eingetihet,
so wird das ungarische Gotrolde, wovon bekunntlich der grsste
Theil nuch Saddoutschlund und dor Schweiz exportict wird, wohl
Qber Wicn, abor ohne Aufenthult bis un die deutscho Grouze
billigg und schnell gehen, Wien witrde daher fir diess Frashten kein
Stapel- sondern ein I'runsitoplatz sein.
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* Die Keltenschifffahrt ist in crster Linie dazu berufen, die
. Waaren in der Bergfahrt schmeller und billiger zu transportiren,
daher werden eben’ die ungarisehen Bodenprodukte dic Tauptfracht
fir den- Export nach Suddeutschland und der Schweiz ausmachen.

" Bekunnt ist, dass durch. die froher ungealnte Ausdehnung der
Getreldeproduktmu Amerikas, - sowie durch dic Entwicklung des
' Kommunikationswesens in Russland dem ungarisehen Getreideexport
michtige und erfolgreiche, und noch immer in Zunahme hegriflene
Ixonkurrenten entstanden sind. Wenngleich das ungarische @etreide
um einige Tage friher auf dem Markte erscheint, so wird doch die

- Befirchiung rege, dass durch diese Konkurrenz unser Getreideexport,
wenn nicht verdringt, so doch bedeutend Lecintrachtigt wird. Diesem
“Uebel kamn nur durch * bedeutend billigere Frachtsitze gesteuert

werden, und dieses kaun nur wie bereits durch dus Vorgesugte -

bewiesen ‘wurde, durch die’ Kettenschifffahrt erzielt werden.

Im Interesse des- Produzenten und hinsichilich des Getreide-
exportes, ‘dalier insbesondere im Interesse Ungarns liegt es, die
Eiuf‘ﬂhruxlg der Kettenschifuluit zu fordern, um so die Transport-
kosten und die Beforderungszeit zu vermindern,

Zur Bekrifigung dieser Ansicht diene folgende Thatsache:
- Zur Zeit des grossen Getreideexportes im Jahre 1874 konnten hei

Gouyd 178 mit Getreide beladene Schiffe des nicderen Wasser-
standes halber die Reise stromaufwirls uicht fortselzen. Bei Anwendung
der Kettenschiflfabrl, deren Remorquenre vinen geringeren Tielgang
' und eine prossero Lelstungsmhlg,kut haben, wire dieses Uebel gowiss
nicht cingetreten,

- Ausser den oben angegehenen Vortheilen der Kettenschillfubrt
sprechen, auch rein politische Molive gerulezn fir die Einfithrung
dersclben, Durch den Berliner Kongress ist Husslund theils durch
Bessarabien, theils durch Bulgarien cin machtiger Donau - Uferstaal
' geworden und wird gewiss trachion mit der Zeit svinen Linfluss
auf- dcr Donau nuch jeder ichlung geltend zu machen.

Ocsterreich - Ungarn muss daher jetzt mebr als je Alles auf-
" bieten; um die Donau fir sich moglichst auszubuuten und du ist os
eben . wieder die Xettenschiftfuhrl, welche divse Teadenz machtig
" fordern wiirde,
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;\n«lculungcn ither Tarif und Betrieb.

Was die Iumcht.ung des Betriebes, sowie die Ausarbeitung
der Tarife anbel lungl, so missen den beziiglichen Entwirfen selbst-
verstindlich noch Detailstudien vorausgehen, T Allremeinen Iisst
sich aber schon jetzt bestimmen, dass sich die Nothwendigkeit zur
Fixirung dreierlei verschiedener Tarife ergehen wird:

1. Fir die Beforderung von Gitern strommb- und  strom-

- anfwirts.,

2. Fir die Beforderung fremder beludener Schiffe mittelst
Anhiingen derselben an den Ketteoremorqueur.

3. Fir die Bentzung der Kette durch fremde Kettenromor-
queurschifie, welche umso sicherer zu erwarten ist, als die Umwand-
lung vorhandener Remorqueure in Kettenremorquours oline grosse
Schwierigkeiten und Kosten erfolgen kaun.

Was den Betrieh anbelangt, so dirfte es zweckmissig sein,
denselben derart einzurichten, duss z. B, die Strecke Wien- Pest
von cirea 40 Meilen Fahridnge in 10 gleiche Theile za 4 Meilen
getheilt und jeder Theil dureh ein besonderes Kettenselift befahren
wird, Der erste Dumpler gibt die Schleppsehifo an den zweiton ab,
dieser an don dritten u. 5. w., so dasy jeder Dampfler an seine Aus-
gangsstation wieder zurfickkehrt.  Auf diese Weise wird ein tahr-
planmissiger Dienst ermaglicht und  diese  Hintheilung  gestattot
tiglich mit Leichtigheit den Abgang von zwei Zigen.

Approximative Anlagekosten.

Bin g0pferdiger Kettenremorqueur hat erlahrungsyemiss  eine
jahrliche Leistungsfihigkeit vou 20 Millionen Zeutner- Meilen.

Nehmen  wir als Beispiel die Strecke Wien- Pest von cirea
40 Meilen Fabelivie an, so witrde uuagh obigem Vorsehlage fitr jo
eing Strecke von o Meilen ¢in Dumpfer, duher fite div gunze Strecke
10 Dumpfer nothwendig sein, daher



‘1. 10 Schiffe 4 50000 fl. . . . . . .« o - 500.000 fl.
2. 2 ', DReservedampfer. . . . . . .+ + « - 100,000 ,
8. 40 Meilen Ketto cirea . . . . . 700.000 ,
4. Schleppschiffo, Werkstatten, Stnhonen, Bungrﬂude _

Cfirdetztere . oL oL L L L e e e e 1,000.000 ,
5. Technische Vorarbeiten . . . . « « . - » + ¢ - 20.000 ,
G. Zeichnungsspesen, Expeditionsspesen ete. . . 20.000
7. Grindungsepesen, Drucksorten, Stempel ete. 30.000 ,
8, ‘Betriebscinrichtung und Legung der Kette . . . . 50.000 ,

0. Betriebskapital . . . . . . .. .4 . e . o - 80.000 ,
Summa . 2,500.000 ll.
Was dio Ausfibrung der Anlage auf der Donau im ganzen
Bereiche Ocsterrcich-Ungarns anbelangt, so dirfte es rathsam sein,
nicht gleich die ganze Strecke in Angrifl' zu nehmen, und zwar aus

folgenden Griinden::

... Die Art .des Fahrens muss erlemt und das Dienstpersonale
. allmalig ausgebildet werden. Wenngleich der Dienst bei der Ketten-
schifffahrt ein verhiltnissmissig leichter ist, und man von anderen
" schon bestehenden Gesellschaften- ein gowisses Personale an Ver-
‘waltungsbeamten und Schiflsleuten heranzichen kann, so ist nicht
ausser, Acht zu lassen, dass jeder Fluss und jede Gegend hesonders
Eigepthlinlichkeiten - hat, denen. sowohl hezaglich der besseren
Organisation des:Dienstos, als der Eintheiluny der Stationen und der
vortheilhaftesten Bauert der Schiffe Rechnung getragen werden muss,
st :Eg diifte sich, daher empfehlen, erst die Strecke Wion-Pest

* auszufthren, wegen : des grossen Verkehres und der grossen Renta-

biJitat, sowie auch in Anbetracht, dass hier leichier die erforderlichen
technischen Krifte zur Hand sind. Ist diese Strecke in Detrich
-gesetzt, s0. ist es. dann leichter auf Grund der bereits erzielten
- Erfahrungen die weiteren Strecken herzustellen.

Anhang,

~Anm,

KettenscluﬂTnhrt am Suezkannl m z. anf dcr Susswnsser-
linie Ismailia-Suez.

Seit dem 17. August 1865 (dem Tage der Einweihung der
Schiloussenkammern in Ismailia) war die direkte Verbindung zwischen
dem mittellindischen und rothen Meere hergestellt und zwar von
Port-Said nach Ismailia durch den maritimen Kaual, und von Ismailia
nach Suez durch den Sasswasserkanal,

Um dieso Zeit waren die Unternchmer im Begrifte, iliro
Installationen zu kompletiren und die Arbeiten mit Energie in
Angrilt zu nehmen. - .

Dio Cholera, welche im Monate Juni 1865 in intensiver Weise
withete, verursachte zwar Stdrungen in dem Gange der Arbeiten,
hinderto jedooh nicht deren Fortsetzung. Die Suezkanal-Gesellschaft
musste unter solchen Umstinden darauf bedacht sein, einen Trans-
portdionst zu orgnnisiren, der sowohl den pgesteigorten Bedtrfnissen
der Arbeiter, nls auch den Anforderuugen dos Werkes ontspriiche,

Das vorhandens Schiffsmaterial nifitzte: sich rapid ab, die
TFugen der Schiffe, welche theils unter Wasser, - theils den Sonnen-
strablen ausgesetzt waren, konnten nicht widorstehen,

Der Transport dos Arbeitsmaterials wio Tisen, Werkzouge und
Kohlen nahm Proportionen an, welcher die vorhandenen Mittel
nicht Genilge leiston konuten. Die Baggormeschinen, Schiffs- und =
Werkzeugs- und andero Maschinen verbrauchten monutlich 25.000
Tonnen Kohle,
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Nuch cinigem  Schwanken beschloss dic Kompng‘llw einen -
rationelleren Transportdienst von Port-Snid nach Sucz, und zwar

" mittels- der Kettenschifffalirt im maritimen K'mnl yon Port-Said nack
‘Ismailiz und von Ismailin nach Suez im Sosswasserkanal einzu-
richten. Far letzteren wurde die Ketto sofort bestellt.

- Das adoptirte Tounges_ystem ist dasjenige, welches unter dem
Namen des Erfinders Bouqmc bekannt ist. Es wurden bei diesewn

. sechs Schiffe (Toueurs) von 18 Pferdekmft zu 75 Kilogrammmeter -

bestellt,” welche in der Werkstatte ron Claparéde & Comp. in
St. Denis .ausgefhrt wurden. - Dicse Remorqueure sollten jeder
1000 ‘Tonnen, geladen in 12 Schiffen (Chalands) von 30 Meter
-"Linge und vier Meter Breile' mit ciner Geschwindigkeit von- drei
Kilometer in.der Stunde remorquiren. Das Gewicht der Kette, deren
Dimensionen in Fig. 2 dargestellt wcnlen sollte 0—88@0 Kilo per
Kurrentmeter betmgen

Remorquéar odcr Touenr.

Figur 3 gibt den Typ. der Touewrs, welcho als Remorqueura
auf, der Linic Ismallia-Suez angewendet wurden.

-Das Schiff Latte folgende Dimensionen: Grosste Linge 22 200,

' grisste Breite 3= 600, umere Brclte 2= 200, ’I‘lcfgmxg im beladenen
© Zustande 0= 750,

" Der Dampfer ist so, eingerichtet, dass er vor- und rnckv.mrts-
geben kann, da dio beiden Euden gleiche Iorm haben, weil beim
System Bouquié der Apparat for die Leitung der Ketto nicht in
_ der Achse des Schiffes, sondern in dessen Seite sich bofindet.

" Hier befinden sich zwei Rinuen, in welchen die Kette liuft

und wird die eine' und' die andere angewendet, je nachdem dus

Schiff. dio- eine oder die andere Richtung nimmt. Von der Rinno
wird die Kette der Trommel zugefihrt, deren Umfung gozahnt
geformt ist, damit die einzelnen Ketlenglioder je oinen Zahn um-
fassen und so durch die Bewegung der Ltolle sich die Kette' auf-
und abwickele (Fig. 4). Um dieses Aulegen der Ketto an dio Zihue
der Relle regelmissig zu bewerkstelligen nnd die Kette zu gleicher
Zeit in's Wasser zu liten, hofindet sich neben der Leitrolle eine kleine
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Pression
8 . . . .
scheibe.  An den Rinnenenden befinden sich kleine Leit-

rollon
. 2ur Leitung der Ketto in dor Rinne zur Trommel, wie dies
;:)r chhnung ersichtlich ist.
i
8 I’ressxonsschelbe ist so eingerichtet, dass sie auf der einen

od
R'er auderen Seite des Rades angebracht werden kann, je nach der
ichtung, welche das Schiff nimmt.

. Kette.

Aus Figur 2 sind dic Dimensionen der Ketto ersichtlich.

Das Bisen muss die Eigenschaften haben, um ciner Zugkraft
von 36 Kilogrammen- per Quadratmillimeter Widerstand zu leisten. -
Der Preis war 75 Franes per 100 Kilogrammes ab Hivre, oder in
einem currhschen Hafen. Die Emﬂhnmtr der Kettenschifffuhrt anf
der 100 Kilometer langen Strecke zwischen Ismailia und Suoz- stelite
sich auf folgenden Preis: o
Preis eines Remorqueurs ab Port Said 65.000 Fres.

und fir 6 Towenrs . . . . . . . ... .. $90.000 Fres.
Der Erfinder des Systemes, Herr Bouquié, erhielt
12,000 Frunes per Toueur, wovon 5000 Franes
fir das Privilegium und 7000 Frauncs fir die
Ueberwachung der Ausfihrung, also 6 X 12,000 = 72.000
Far das Logen der Kette erhielt der Erfinder . . 18.000
Dio Ketto kostote 75 Franes per 100 Kilogr. ub
Hivre, ihr Gowicht war 778.900 Kgr. & 75 Fres. = 584173,
Der Transport kostete per Tonne 50 Franes . . == 38.950
' Sumin . 1,098.125 Frey.

Im Durchschnitte remerquirte ein Hemorqueur 870 Tonnen.

Die Ausguben einer Ivise kounen folgendermussen detaillirt
wordon, und zwar filr vine Reise von 20 Stunden mit der Geschwin-
digkeit von 4'5 Kilometer per Stunde.

Porsonen: 1 Chef; 1 Frames per Stunde, X 20 20.00 Tres.

1

1 Mechaniker; & 1.10 Fres. X 20 . .= 22,00 ,
1 Heizer; & 0.50 Fres. X 20 . . . .= 1000
3 Sceloute; 4 045 Fres, X 20 . . = 2700 ,

Fartrug . 79.00 Fres.
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Uebertrag . 79.00 Tres.

¥ar 12 Waarenschiffe, weleho den Train bilden,
waren nothwendig 24 Mmnp, 4 0.45 Francs

per Stunde, d. i, 24X0.45 Tres. X 20 . . .= 216.00 ,
Ausgaben fir 20 Stunden:
Kohlen 72 Kilogr. per Stunde X 20 = 1440 Kilogr.
A65% v v v s e e e e e e e e e = 03.60 ,
550 Kilo Ocl &8 2 Fres, o . v v v v o o o 0 ¢ = 11.00 ,
Seife, Hanf, ete. . . . . . . . .« o0 o o - = 12,00 ,

Summa . 411.60 Trcs,
d. i. per kilometrische Tonne 0.005 Fraucs.
Rechnen wir hiezu 0.005 Francs fir Regie und Amortisation,
so stellte sich die Tonne auf 0.01 Francs = 1 Centime.*)

% Licgt nicht der Gedanke nale, dass die Einfuhrung der Kettenﬁohi[l‘-
fahrt aof der Donnu berufen ist, die friher oder spiiter unvermeidliche Regulirung
dieses Stromes in grossem Mossstabo wesentlich zu fordern und 2u orleichiern?
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Seifen Ansicht

Fig.1.
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Obere Ansicht
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