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Die

Stromgeschwindigkeit der Donau
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Passau bis Galatz

ermittelt nach einem mechanischen Integrationsverfahren aus
der Bewegung der Dampfer.

Von

Dr. Jos. Ritter v. Lorenz —Liburnan

unter Mitwirkung der innen genannten Nautiker.



Einleitung.

Einer der Programmspunkte fiir die Donaustudien unserer Ge-
sellschaft*) bildete die Ermittlung und Darstellung der Strom-
geschwindigkeiten in den verschiedenen Strecken des ganzen Laufes.

In dieser Beziehung unterscheidet sich die Aufgabe des Geo-
graphen von der des Hydrotekten. Bei dem Letzteren handelt es
sich in der Regel um praktische und zugleich locale technische
Fragen, z. B. um die Berechnung der Durchflussmenge bei einem
bestimmten Querprofil, oder um Constatirung der Verinderung der
Geschwindigkeit, welche etwa durch eine Regulirung hervorgebracht
wurde, oder um die Ermittlung der Stosskraft, welcher irgend ein
Object des- Wasserbaues zu widerstehen hat u. s. w.

Wenn solche Ermittlungen gute Grundlagen fiir technische
Arbeiten geben sollen, miissen sie selbstverstindlich nach den je-
weilig besten, aber auch meist kostspieligen Methoden ausgefiihrt
werden. Dem Geographen hingegen handelt es sich um ein moglichst
zusammenhingendes Bild der Geschwindigkeits-Verhiltnisse
eines ganzen Stromes, unterschieden nach dessen natiirlichen
Strecken, insbesondere nach wechselndem Getille, nach Engen und
Weitungen u. s. w., wobei nicht die grisste 1oc ale Geschwindigkeit,
sondern nur ein moglichst anniherndes Mittel fiir lingere
Strecken erfordert wird.

Bis wann man im Stande sein wird, aus ganz exacten tech-
nischen Messungen die Geschwindigkeits-Verhaltnisse aller Strecken
der Donau abzuleiten, wozu hunderte von Bestimmungen in Bayern,
Oesterreich-Ungarn, Serbien, Ruminien, und zwar nach gleich-
werthigen Methoden, erforderlich wiren, ist nicht im entferntesten
zu ermessen. Als ein erster Versuch konnten die Geschwindig-
keitsangaben in der aus dem Anfange der fiinfziger Jahre her-

*) Vergleiche hieritber »Mittheilungen der k. k. geographischen Gesell-
schaft, Wien«, Bd. XXXIV (Jabr 1891), Heft 4, Seite 211 und 501.
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rilhrenden sogenannten ,Pasetti'schen Schififahrtskarte der Dopay
innerhalb des Osterreichisch-ungarischen Staatsgebietes® betrachtet
werden ; allein, wer mit der Geschichte dieser Karte vertraut ist,
weiss, dass die betreffende Arbeit infolge einer plotzlich aufge-
tauchten Inspiration von hoherer Seite mit solcher Eile verfassy
wurde, dass Vieles, wozu speciell hydrographische Messungen mit
bedeutendem Geld- und Zeitaufwande erforderlich gewesen wiiren,
begriindeten Zweifeln ausgesetzt ist, was insbesondere auch von dep
dort eingetragenen Daten iiber die Geschwindigkeit gilt. Unsererseits
wurde nun folgende -Methode ins Auge gefasst, welche die Mog-
lichkeit zu bieten scheint, ein zusammenhingendes Bild fir den mit
Dampfern befahrenen Theil eines Stromes mit annihernder Genauig-
keit binnen verhiltnissmissig kurzer Zeit und ohne namhaften Aui-
wand zu erlangen.

Die Geschwindigkeit einer Flussstrecke kann nimlich — aller-
dings mit einigen noch weiter unten zu erwiihnenden Einschrin-
kungen —- gemessen werden nach dem Unterschiede der Zeiten,
welche ein und derselbe Dampfer braucht, um dieselbe Strecke einer-
seits zu Thal, andererseits zu Berg zuriickzulegen, wobei die gleiche
Eigengeschwindigkeit des Schiffes, also eine gleiche Anzahl von
Rotationen der Maschine in gleicher Zeit, vorausgesetzt wird oder
in anderem Falle eine Correctur anzubringen ist.

Es wird nicht verkannt, unter welchen mitunter schwierigen
Bedingungen - und mit welcher Einschrinkung die Resullate dieser
Methode brauchbar werden. Vor Allem ist zu hemerken, dass man
auf diesem Wege im besten Falle nur die Geschwindigkeit jenes
Wasserstranges erfihrt, innerhalb dessen sich die betreffenden
Dampfer bewegen, und zwar auch nur unter der Bedingung. dass
die Schiffe bei der Thal- und Bergfahrt die gleichen Wasserstringe
befahren. Es muss ferner bei den Eintragungen iiber die aufge-
wandte Zeit zwischen je zwei Stationen immer die Zeit des Lan-
__dungs- und Abfahrtsmanivers ausgeschieden und selbstverstindlich
bei der Berechnung auch die Linge der Manoverstrecke von der
Distanz zwischen beiden Stationen abgezogen werden.

Von verschiedenen anderen Einschrinkungen wird noch spiter
.an. der Hand der gemachten Beobachtungen gehandelt werden. Es
schien jedoch ungeachtet aller dieser Schwierigkeiten angezeigt, einen
Versuch mit der Durchfiihrung dieser Methode zu machen, denn es
ist doch sehr einladend, einer Methode zum Durchbruche zu verhelfen,
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nach der man die Geschwindigkeits-Verhiltnisse aller der zahl-
reichen mit Dampfern befahrenen Fliisse erheben und auch den
Geographen verfiigbar machen konnte. Die letzteren finden zwar in
Hand- und Lehrbiichern Daten iiber die Lingenerstreckung von
Flissen, bisweilen auch iiber Breite und "Tiefe, aber meist gar
nichts iiher die Geschwindigkeits-Verhiltnisse, welche doch sowohl
zur Charakterisirung jedes Stromes und seiner Hauptstrecken, als
auch zur Beurtheilung der Schiffbarkeit und ihrer griosseren oder
geringeren Schwierigkeit, mittelbar auch ihrer Rentabilitit, gehoren.
Man wurde in der Absicht, diesen Versuch zu machen, bestirkt
durch das grosse Entgegenkommen der [. k. k. priv. Donau-Dampf-
schifffahrtsgesellschaft. Zunichst war es der Herr Betriebsdirector
(gegenwirtic bei der Siiddeutschen Dampfschifffahrts - Gesellschaft)
Carl Marchetti, welcher sich schon vor dreissig Jahren mit der
betreffenden Methode beschiftigt hatte, mich in der Absicht, dieselbe
versuchsweise auf eine moglichst lange Strecke der Donau anzu-
wenden, bestirkte und mir die theoretische Begrilndung hiefiir sowie
die Skizze einer Beobachtungs-Instruction auf Grund seiner schiff-
ménnischen Erfahrungen an die Hand gab.

Als ich mich dann zum Zwecke der Ausfithrung an die er-
wihnte Gesellschaft wendete, wurde mit grosser Bereitwilligkeit zu
oberst seitens der Herren : Director L. Ullmann Ritter v. Erény und
Oberinspector C. V. Suppan eine Anzahl von Passagierdampfern auf
allen Strecken zwischen Passau und Galatz dazu bestimmt, die ein-
schligigen Beobachtungen wihrend der Jahre 1892 bis 1894 aus-
zufithren. Im Laufe dieser Zeit und der einschligigen Arbeiten waren
mir ausser den obengenannten Herren bei verschiedenen Anlissen
insbesondere die fritheren langjihrigen Capitine, jetzt Inspectoren
D. Englinder, Ferd Janitschek und Ph. [.enz, dann Ca-
pitin Fr. Loidl, endlich der im Schiffs - Maschinenwesen hervorra-
gend bewanderte Inspector Johann Spadil mit Autklirungen, Rath
und Vermittlung gefilliz, woliir ich nach allen diesen Seiten hin
meinen verbindlichslen Dank auszusprechen mich fiir verpflichtet halte.

Ich kann auch nicht unerwihnt lassen, dass Herr Otto Prokesch,
ein Beamter der Gesellschaft, welcher gegen angemessene Vergiitung
die Berechnungen aus den rohen Daten der Rapporte durchfiihrte,
sich dieser Aufgabe mit vollem Verstindnisse entledigte.



Theoretische Grundsitze betreffend die Bestimmung der Strom-
geschwindigkeit durch Vergleichung des Zeitaufwandes fiir
Thal- und Bergfahrten von Dampfern.

Entwicklung der Formel.

Ein Dampfer, welcher in ruhigem Wasser 20 km per Stunde
lauft (Todtgeschwindigkeit), wird, wenn er in der Thalfahrt in
einem Strome von 8 km per Stunde navigirt, 20 + 8 = 28 km,
in der Bergfahrt hingegen 20 — 8 = 12 km per Stunde laufen.
Die halbe Summe von Berg- und Thalgeschwindigkeit, also
28 4 12 _ 40

hier 5 =— = 20 gibt die , Todtwassergeschwindigkeit® ;
die halbe Differenz 28 ;—lg = 1—26 = 8 km die Stromge-

schwindigkeit.

Dabei ist, wie man sieht, die Annahme gemacht, dass in
beiden Richtungen die Todtwassergeschwindigkeit des Dampfers
dieselbe bleibe. Ist Letzteres nicht der Fall, so ist eine Correctur
anzubringen, wozu die nachstehende Formel dient:

2s=-c¢c, — cb—[(0b+ Ct)(ﬁ—i-_—}_i:)]

N N N CE1S)

Diese Formel, welche nach Ledien's Traité des appareils
a vapeur dem franzosischen Marine-Ingenieur R eech zuzuschreiben
sein diirfte, hat ihre Begriindung wie folgt.

Wenn sich unter sonst gleichen Umstinden die Tourenzahl
des Motors eines Dampfers (gleichgiltig ob Schaufelrad oder Schraube)
innerhalb miassiger Grenzen #ndert, so ist die Todtwasser-
geschwindigkeit eines Schiffes proportional dieser Tourenzahl. Ein

Raddampfer, der beispielsweise mit 30 Rotationen der Maschine
1
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20 km per Stunde lduft, wird mit 33 Rotationen der Maschine
(10 Percent mehr) 22 %km per Stunde laufen.

Diese Regel gestattet, aus einer combinirten Fahrt eines
Dampfers, einmal gegen den Strom (Bergfahrt), einmal mit dem
Strom (Thalfahrt), sowohl die Todtwassergeschwindigkeit als auch
die Stromgeschwindigkeit zu finden.

Bezeichnet man mit n, n. die Tourenzahl in der Berg- und
Thalfahrt, mit v, v, die resp. Todtwassergeschwindigkeiten in
der Berg- und Thalfahrt, mit s die Stromgeschwindigkeit, mit- c,,
c. die Geschwindigkeit gegen die Ufer in der Berg- und Thalfahrt
dann ist ¢s c; ns n. gegeben, und es findet, da der Strom in
der Bergfahrt einfach substractiv, in der Thalfahrt einfach additiv auf-
tritt, die Gleichung statt:

ey, =V, — s, (3 ce = v, + s (4)
- daraus ¢y + ¢: = Vs + Vo
Nun ist aber innerhalb missiger Grenzen:

¢ Ny
, oder auch v, = v, .
0y n;:

daher ¢, + c. = Vv, (1—|—:]£—),oderauch=v¢(1 -}-2—”
b .

und v, = (¢ + ¢, ) (n—:_—bn—-) 5)
und v, = (¢, + c;) ( +nb)(6)'

Nun ist aus Gleichung (3) und (%) (3 von %4 abgezogen)
2s 4+ (Ve — vy =c; — Cp

v, .— v ist aus Gleichung (5) und (6) = (¢ » + c¢) ( o~ :_ 2:)

daraus folgt

2s=ct—cb—[(‘”+°‘)(n +nb)]
s=2t2 0 [(c,, c:)(n :Ln,,)] vsvéﬁeoien‘

Da hdufig n, > n,, kann die Formel auch geschrieben
werden :

= (EF) +H e ()]

Ve = Vyp &
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Sind die Rotationen in der Thal- und Bergfahrt gleich, dann
ist der Ausdruck in der Klammer = 0,
¢c; — Cy

2

Fiir weitere Folgerungen muss man im Auge behalten, dass
c: und c; selbst schon Quotienten sind ans.:demr zurirekgelegten
Wege (k)*), dividirt durch die verwendete Zeit (h); also

daher einfach s —

e, — K
‘ h

k.
¢ = J

wobei nur die Nenner verschieden sind, weil die Distanz (k)
zwischen zwei Stationen dieselbe bleibt fiir Berg- und ‘Thalfahrt.
Wenn man auf diesen Ursprung von c¢. und e, Zzuriickgeht, kann

man anstatt s — C—t% auch setzen:
. _%— }]; . kh — kh de L K (h' — h
T —5— ~ zww r h h'

Diese Methode ist gleichsam ein mechanisches Integrations-
Verfahren, analog demJemgen welches angewendet wird, wenn man
die mittlere Geschwmdlgkelt des Wassers an einem bestimmten
Punkte eines Querproﬁles durch stetiges gle1chmass1ges Versenken
eines horizontal gestellten, an einet verticalen Stapge gefithrten
Fliigels von der Oberﬂac}}e bls zum (xrunde ermittelt. Die Stelle
des Flugels vertritt bei unserér Methode das sich fortbewegende
Schiff, und gemessen wird dabei anstatt der mit der T.iefe (ver-
tic al) wechselndén Stromgeschwmdlgkelt die in horizontaler
Richtung stattfindende Geschwindigkeit eines Wasserstranges von
den Querdimensionen des Schlifsquerschmttes fir die Lange der
detreffenden Fluss-Strecken.

*) k bedeutet die Distanz in irgend einem Lingenmaass, nicht nur Kilo-
meter, sandern,: wenn- man will, auch Meter, Meilen, Kabel etc. ete.
1*



Anweisung fiir die Herren Capitine der Dampfboote.

1. Da als Grundlage der Erhebungen die verlisslich festge-

stellten Fahrzeiten zwischen verschiedenen Punkten einer langen
Fahrstrecke dienen, ist zu allererst darauf zu sehen, dass die be-
treffenden Schiffe mit Tourenzihlern, sowie mit guten, gleichmaissig
gﬁheeden Uhren versehen werden.
,}idf 2. Die Aufschreibung der Fahrzeit soll thunlich von zwej
Bepbachtern unabhiéngig von einander gemacht und sollen die
Aufschreibungen nachtriglich mit einander verglichen werden,
um Unrichtigkeiten sogleich nach Beendigung der Reise auszu-
merzen. Am zweckmissigsten erscheint es, eine Aufschreibung aut
Deck und eine zweite in der Maschinenkammer machen zu lassen;
die erstere soll der Capitdn, die letztere der Maschinist iibernehmen.
Diese Aufschreibungen sollen in zweckmissige tabellarische Form
gebracht werden, und zwar nicht nach dem Typus der gewdhn-
lichen Rapporte, sondern so, dass alle Fahrzeiten zwischen je zwei
Stationen auf ein und dasselbe Blatt kommen. _

3. Fir die zuriickgelegten Weglingen dient der Kilometer-
zeiger der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft, welcher an der
Hand der Sectionsblitter der sogenannten Militiraufnahme durch Ver-
fo'gung des Stromstriches oder der Fahrlinie mittelst Distanzridchens
unter personlicher Einflussnahme eines der gewiegtesten Schifffahrts-
kundigen zu Stande gebracht wurde, wobei die Stationsdistanzen
auf ganze Kilometer abgerundet wurden.*) )

*) Fiir die unteren Strecken auf ruméinischem und bulgarischem Gebiete
wurde in gleicher Weise die vom &sterreichischen Generalstabe 1859 aufge-
nommene Karte und eine spitere russische Aufnahme Bulgariens beniitzt.

Da seither eine officielle Kilometrirung der oberen Donau von Passau
bis Theben stattgefunden hat und der daraus hervorgegangene Kilometerzeiger
vom Ministerium des Innern auch der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft
mitgetheilt wurde, hat man mit diesem den Kilometerzeiger der genannten
Gesellschaft verglichen und dabei nur seltene und unbedeutende Abweichungen
gefunden. Dieselben betragen selbst auf lingere Strecken nirgends mehr als
3 km, von Passau bis Wien im Ganzen 4 %m, von Wien bis Theben 1 km,
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4. Der Capitin soll nur solitendiphmeitih fiir diese Beob-
achtung verwerthen, in welchen Schiffe bei,gleichmissigem.. Fahren
ohne besondere stérende Umstinde die Strecke zuriickgelegt. Kommen
Storungen vor, wie z. B. Abwarten .von. Ruderschiffen oder Flossen:
stilrmischer Gegenwind oder besonders giinstiger , Wind, ungewahnlich
vieles Langsamfahren, sei es wegen Niederwasser ader . Dunkelheit:
u. s. w., so ist dasin Betracht zu ziehen @nd zwar in folgender Weise..
Ist die. Storung gross, so sell-dis-ganze-Reobachtung-als-unvepwendne
verworfen werden ; ist dié Stdrthg Fering, 'so kamm dét Capitin die
Fahrzeit corrigiren, d.sh{ Echatzungsweise:sso angeben,: wie $ie aus-
gefallen wire, wenn die Stérung nicht stattgefunden hatte. Es
muss aber eine solche :Beobachtung-ats corrigirt bezeichnet und die
Grosse der Correefur angegeben werden.

5. Das Gleiche gilt von Storungen an Bord, z. B. wegen Schiden
an der Maschine ‘étc., in welchem Falle dér Maschinist . die De-
treffenden Angaben zd¢ machen hat. Insbesondere ist:¢da éine
eventuell sgﬂﬁechfﬁre Bééphaﬁghheit der Kolle ‘odef’ﬁunggﬁbhnliéhe
Ermiidung ¢der Feuerleute bei “grosser Hitze in Betracht za' ziehn.

6. :Adusserat MWichtig: ist:#is,{den iMoment Hés Anlégens-dn der
Statiomfprinise citnd;igleichmissig Zw:bektitigemand -die Mandvergdeit
richtlg-ahaugelen.:h Zuidiesem Zwecke sallany fiir jede: Station ein:
fiur allemalszwei $bom-@éhiffd cans ideutlicls! erkennbare Punkte des
Ufetsi:ansgeWwalilt wdrdemt1dnll denehraninbeint Zuofahreni dasoMeas
nover beginnen und beith Wegfahren aufhéren, d. h. wieder den.
Karte hezei¢hnerr Wndlilre: Entféfniing ivon -eindnder::disst::dich:
dasalbpt niit dein::Zirkelt:abigfeifen ud diese Distdnz: st es;!Iwelehe
ebérso wielrdieiadf sihre Kuriicklegutig verwendete Zeit: fir' die fiy
Rede stehenden Gesckiwindigkeitsrechnungen ausser Betrachi fallen.

und” zwar gibt'sehr vorwiegend der ‘olficielle Zeiger dié hiedrigeren “Zahfen. Das
erklirt sidh audder'@ér érwakintet Abtubluhg Guf ganze Kllombted auch dArAMS
dass die-offitisfie Aufriabme auf Punkte)-der Strombltithittep ldie  jo 1 &I
gerader Ljnin, yon ;&inpnder: entfernt. gind,;jenb.-dét DayiipfshififabrteGeasedx
schaft aber auf die Naufahrtslinien sich bezieht, Qaher den ;Kri:
mungen genauer folgt. Da nun ynseren Gesghwindigkeits-Berechnungen selbst-
verstindlich die von &t Dampfern- witklich zurjickgelegten Weglingen zum
Grunde gelegt werden miissen, hatfen wir keine Ursache, in die .Berechnung
andere «Distanzen:.;alsodte:sdes! Kilometrrzeigdres! ‘dersDamdf-Bdrtpschifffahris-
Gesellschaft einzufiihren.



Ein ausgerechnetes Beispiel.

Zur Erlduterung fir die Berechnungen nach eingelangten Capi-
tans-Berichten wurde aus einem der eingelangten Originalrapporte des
Dampfers ,Rudolt* eine Strecke (Zwentendorf—Tulln in Nieder-
osterreich) ausgewidhlt und die Berechnung der darin enthaltenen
Daten als Beispiel hinausgegeben. Der Auszug aus dem Rapporte
gibt folgende Daten: E
-

Strecke Zwentendorf—Tulln. 13 Kilometer.

Bergfahrten Thalfahrten

St B g g sk E g g E

EE ‘85 35 g Bemer- EE 5,5 E"E g Bemer-
| 5 = EE § kungen & B EE k] kungen
zs | & ch 2 z5 | & S 8 .

7 {6 60 | 1850 7 46 26 625

8 68 62 | 1862 8 68 23 640

9 b6 61 | 1811 9 66 22 629

10 90 59 | 1740 10 90 23 650

11 112 68 | 1790 11 112 22 639

13%)| 160 59 | 17147 31 150 22 619

Beim Ueberblick der sechs Thalfahrten sieht man, dass bei der
Fahrt Nr. 7 entweder irgend ein Versehen in der Notirung der Zeit
oder des Zihlers vorgekommen sein ‘mag oder dass besonders lang-
sam gefahren wurde. Man scheidet also diese Reise ganz aus und
rechnet nur nach den finf anderen Fahrten. Im Mittel dieser funf

Fahrten findet man die Thalgeschwindigkeit (ll:—) aus den fiinfmal zu-

riickgelegten 13 km und 112 Minuten Fahrzeit zu 348 %m, bei
einer Rotationszahl von 283 per Minute. Analog findet man
im Mittel aus den sechs Bergfahrten, von denen keine als bedenklich

auszuscheiden ist, die Berggeschwindigkeit(hkf) aus den sechsmal

zuriickgelegten 13 km der Distanz und den verwendeten 359 Mi-
nuten zu 130 A»m bei 30'1 Rotationen per Minute. Die halbe
Summe gibt die Schiffs-Todtwassergeschwindigkeit zu 23'9 %, und
zwar entspricht diese Geschwindigkeit dem Mittel der Tourenzahlen
per Minute, also:
28'3 + 301 _ 584
2 2
*) Die Fahrt Nummer 12 fiel in ungewdhnliches Hochwasser und es wurde
wihrend derselben nicht notirt.

= 29-2.




Die halbe Differenz, némlich 348 km — 130 218 =
2 2
109 km, wire die richtige Stromgeschwindigkeit, wenn zu Thal
und Berg mit gleicher Geschwindigkeit gefahren worden wiire. Nach-
dem aber der Dampfer thalwirts wirklich mit geringerer Maschinen-
kraft fuhr als bergwirts, so ist dieses Rechnungsresultat zu klein
und bedarf einer Correction; diese ist aber sehr einfach.

Die Differenz der Rotationen per Minute zwischen Thal- und
Bergfahrt ist 1'8 ; die Summe 28'3 4 30'1 = 584; der Corrections-

factor ist also%.gz = 0031; die Summe der Thal- und Berg-
geschwindigkeit (nimlich wie oben 348 4 130 km) = 478

und damit die Correction gleich 1'5 km; nun ist 1009 + 16 = 12'4;
die corrigirte Stromgeschwindigkeitistalso 12:4kmper
Stunde. Diese Stromgeschwindigkeit gilt nur fiilr die Wasserstéinde,
welche bei den sechs Fahrten notirt worden sind, im Mittel.

Durchfiihrung der gegebenen Normen. — Vorarbeiten.

Die im Sinne der vorstehenden Theorie und der einschligigen
schiffménnischen Anweisungen eingeleitete Action begann damit,
dass die Erste k. k. priv. Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft eine
Anzahl von Schiffen bestimmte, auf denen die Beobachtungen anzu-
stellen und aufzuschreiben wiren.

Es wurden bestimmt: fiir den Abschnitt Passau—Wien
2 Schiffe im Jahre 1892, fiir den Abschniit Wien—Budapest 2 Schiffe,
ebenso fiir Budapest—Orsova 1893, endlich fir den Abschnitt
Turn-Severin—Galatz 1 Schiff 1893 und eines 1894. Die sogenannte
, Kataraktenstrecke« von Orsova bis Turn-Severin blieb dabei wegen
der dort eigenthiimlichen, fiir solche Beobachtungen vorldufig unge-
eigneten Stromverhiltnisse ausgeschieden. Die Sichtung der einge-
langten Daten liess es angezeigt erscheinen, zur rechnerischen Ver-
werthung fiir jeden der genannten Flussabschnitte die Daten nur
je eines Schiffes zu beniitzen, nimlich:

a) Passau—Wien: Dampfer ,Kronprinz Rudolf*, Capitin Leo
Forst,



b) Wien—Budapest: Dampfer ,Vesta*, Capitin Franz Helm-
bold,

¢) Budapest—Orsova: Dampfer »Sophie€, Capitin Stephap
Gottschall endlich

d) Turn-Severin—Galatz: Dampfer ,Josef Carl¢, Capitin Lyg.
wig Meder.

Die von den Schiffen eingelangten Aufzeichnungen wurden jm
Sinne der oben entwickelten Grundsitze unter meiner fortlaufenden
Leitung und unter sachfordernder Einflussnahme der schon ge.
nannten Herrn Nautiker, von dem oben genannten Beamten der
k. k. priv. Donau-Dampfschififahrts-Gesellschaft bearbeitet.

Hiebei wurdendie Originalnotirungen zunichst sirecken-
weise (von Station zu Station) gruppirt und nach Wasserstinden
von 50 zu D50 cm in eigenen Bogen zusammengestellt, Schon
hiebei wurden jene Reisen, welche durch vieles Manovriren, Langsam-
fahren oder wegen anderer im Laufe der Fahrt vorgekommenen
Storungen von vorneherein ungeeignet erschienen, in den meisten
Fillen iberhaupt nicht aufgenommen und wenn dies geschah, so
wurde die beziigliche Bemerkung beigesetzt. Erst die so gesichteten
Daten gaben die Elemente zu den Berechnungen nach der oben
angegebenen Formel, woraus dann die Tabellen hervorgingen, iiber
deren Anlage Folgendes vorausgeschickt wird.

Die tabellarische Darstellung geschieht nach drei Hauptgruppen-
die mit A, B, C bezeichnet sind.

Die erste Gegenstandsgruppe oder Serie gibt eine Uebersicht
aller Stationen, ihrer Distanzen von einander, dann die Orte der
Pegel, deren Wasserstinde beniitzt wurden, endlich die Anzahl von
Fahrten, welche jedes Schiff bei den von 50 zu 50 c¢m abgestuften
Wasserstinden stromabwirts und stromaufwirts zuriickgelegt hat.

Die zweite Serie bietet eine Uebersicht der streckenweisen
Stromgeschwindigkeit in Kilometern per Stunde und in Metern per
Secunde, und zwar berechnet ohne Unterscheidungder Wasser
stinde aus den-gesammten Fahrzeiten, Distanzen und Radrotationen,

Die dritte Serie gibt eine Uebersicht der berechneten Strom-
geschwindigkeiten von Station zu Station, geordnet nach
Wasserstianden.

Jede der drei Serien enthidlt zehn Tabellen (I—X), deren jede
einen grosseren ,Abschnitt® des Donaulaufes zum Gegenstande bat,
nimlich:



I. Passau—Linz,
II. Linz—Wien,
IlI. Wien—Gonyd,
IV. Gony6— Budapest,
V. Budapest—Mohécs,
VI. Mohédcs —Semlin,
VII. Semlin—Orsova,
VIII. Turn-Severin—Lom-Palanka,
IX Lom-Palanka—Silistria,
X. Silistria—Galatz.

Der Eintheilungsgrund dieser Abschnitte ist ‘hauptsichlich die
1nati’n‘liche Gliederung des Bettes und zugleich die Lage der Pegel.
Jeder Abschnitt zerfillt dann in seine Stationsstrecken, die

in allen drei Hauptgruppen oder Serien (A B, C) iibereinstimmend
wiederkehren.

Aus typographischen Riicksichten der Raumersparnis wurde
in den Tabellen bei jeder Stationsstrecke nur die erste (stromauf-
wirts gelegene) Station genannt, was vollkommen hinreicht, da die
“Endstation der oberen Strecke zugleich die Anfangsstation der nichst
“unteren ist. Es erscheint also anstatt :
Passau— Obernzell
Obernzell—Niederranna
Niederranna—Wesenufer
u. s. W,

-in der Tabelle nur:

» Passau—
Obernzell —
Niederranna—

u. s. w,

Bei der ersten Serie (A) sind ausser den zehn Abschnitten
sammt ihren Stationen auch die Schi ffe ersichtlich gemacht, von
denen die betreffenden Daten geliefert wurden, und die Jahrginge
(Saisons), in denen ihre Fahrten stattgefunden hatten.

Bei allen Tabellen, in denen Wasserstinde (Pegelablesungen)
vorkommen, inshesondere in der Serie C, konnte es auffallen, dass
in manchen Abschnitten die ersten Columnen mit sehr niedrigen

, . -0
Pegelstinden, z. B. unter dem Nullpunkt (—5%) oder mit 0
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beginnen, in anderen hingegen schon die niedrigsten Wasserstinde
50 , 100
0 0

Die Griinde dafiir sind mehrere. Der gemeinsame Grund solcher
Ungleichheit liegt darin, dass die Nullpunkte der Pegel schon bei
ihrer Anlage oder Bezifferung auf sehr verschiedene Wasserstinde
bezogen wurden, ohne dass man bis jetzt zu einer genauen Relation
gelangt wire, nach welcher iiberall die Angaben verschiedener Pegel
auf einander oder auf einen Einheitspegel reducirt werden konnten.

Im Bereiche der 6sterreichischen Donau hat man nimlich
als ,Nullpunkt® der Pegel beiliufig den mittl eren Niedrigwasser-
stand - des Sommers angenommen. Natiirlich ergeben sich dann
fir kleinere Wasserstinde negative oder Zahlen unter.Null.

In Ungarn(schon von Pressburg an) hat man den Nullpunkt
thunlichst viel tiefer gelegt, als der allerkleinste, jemals bekannt
gewordene Wasserstand. Demgemiss erscheinen natiirlich séimmtliche
Wasserstinde mit relativ grosseren Pegelziffern als in QOesterreich,
und Wasserstinde unter Null kommen dort kaum vor.

Ein zweiter mehr localer Grund liegt in der Ungleichheit des
Charakters der Querprofile der Pegelorte. Wenn der Pegel in einer
Stromenge mit hohen Uferboschungen liegt, wie z. B. bei Pressburg
und Budapest, erscheinen daselbst hohe Ablesungen schon bei
Wasserstinden, die an Orten mit viel weiterem Bette bei gleicher
Wassermenge nur minder hohe Ablesungen ergeben.

Endlich gibt es auch Abschnitte oder Strecken innerhalb
mancher Abschnitte, wo wegen Untiefen schon bei Wasserstinden
nicht mehr gefahren werden kann, die in anderen Strecken gleichzeitig
noch den unbehinderten Schiffsverkehr gestatten. Es sind oft nur
wenige beschriinkte Stellen, durch welche das Befahren einer langen
Strecke abgeschnitten wird, und wenn dann auch durch seichter
gehende Fahrzeuge ausgeholfen wird, konnen doch diese nicht ohne-
weiters zu unseren Messungen herangezogen werden.

Jenespecielleren Anleitungen, die zum Verstindniss der Tabellen
einzelner Reviere erforderlich sind, finden sich auf je einem Blatte,
welches den Tabellen jeder Serie vorangeht und die Bezeichnung
(A, B, C) sowie kurz ihren Inhalt angibt.

Bevor auf die Verwerthung der in erwihnter Weise gewon-
nenen Daten niher eingegangen wird, moge nochmals auf die schon
eingangs erwihnten Einschrinkungen verwiesen werden, wonach

u. s. w. betragen,
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unsere Untersuchungen hauptsichlich dazu dienen sollen, den Werth
und die beildufigen Grenzen der Anwendbarkeit einer Methode zu
grproben, durch welche, wenn sie sich bewihrte, es ermoglicht
wiirde, in ungeahnt kurzer Zeit iiber die Geschwindigkeit mit
Dampfern befahrener und bereits kartographisch dargestellter Fliisse
wenigstens anndhernde Daten zu erhalten, und die daher unseres
Versuches jedenfalls werth erschien. ‘

Im Sinne dieses vorwiegend methodischen Zweckes sollen nun
hier noch alle wesentlichen Umstinde betrachtet werden, welche
fir die kritische Beurtheilung unserer Daten und Resultate von
Belang sein koénnen. Dabei muss zunidchst unterschieden werden
zwischen solchen Einfiissen, die in der Natur der Schifffahrt und
eines Stromes iiberhaupt oder doch einzelner Strecken eines Stro-
mes gelegen, daher von unserer Methode nicht zu trennen sind (con-
stitutive), und jenen anderen, die nur von der factischen Durchfithrung
der Methode abhiingen (vermeidliche). Auch soll bei jedem Punkte dieser
Untersuchung angedeutet werden, ob und in welchem Sinne solche
Einflisse das -angestrebte Resultat — nidmlich die moglichst an-
nihernde Ermittlung der Stromgeschwindigkeit — alteriren konnen.

Fehlerquellen und Bedenken.

A) Constitative Umstiinde.
1. Die Stauwelle.

Der Raddampfer erzeugt durch seine Fahrt dreierlei Wellen :
am Bug die sogenannte ,Bartwelle*, welche durch das schief
nach vorwirts und seitwirts geschobene Wasser entsteht, dann die
beiderseitigen ,Radwelle n® endlich die ,Stauwelle¥,
als Folge der fortlaufenden Wasserverdringung durch den fort-
bewegten Schiffskorper.

Die Bartwelle pflanzt sich von beiden Seiten des Bugs nach
aussen — vom Schiffe weg — fort und kann die Geschwindig-
keit desselben nicht weiter beeinflussen. Die Radwellen bleiben
hinter dem Schiffe zuriick und haben gleichfalls keinen Einfluss auf
die Schiffsgeschwindigkeit. Der Stauwelle hingegen konnte eventuell
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eine Wirkung auf die Resultate unserer Berechnungen zugeschrieben
werden, weshalb diese Frage hier nicht iibergangen werden soll,

Die Entstehung, den Verlauf und die Wirkung der Stauwelle
kann man sich am besten versinnlichen, wenn man ein vertika)
gehaltenes Brettchen in gerader Richtung wagrecht durch das
Wasser zieht. Hinter dem Brettchen entsteht zunichst ein leerer
Raum von der Linge des ersteren, in welchem von hinten her das
Wasser nachstiirzt, u. zw. nach dem (iesetze der Trigheit in grosserem
Masse, als zur Ausfiillung des wasserleeren Raumes nothig wire,
Es erhebt sich also ein Wellenberg an der Stelle des zuerst
erzeugten Wellenthales und hiedurch ist eine Wellenfolge einge-
leitet, die sich fortpflanzt. Die Kimme dieser Wellen verlaufen
senkrecht auf die Bewegungsrichtung des Brettchens. Der brei-
teste Querschnitt eines fortbewegten Schiffskorpers, also die ver-
tikale Projection desselben von vorne aufgefasst, spielt nun im
Wesentlichen dieselbe Rolle gegenitber dem verdringten Wasser,
wie das fortbewegte Brettchen; hinter diesem Querschnitt bildet
sich Wellenthal und Wellenberg und die daraus .hervorgehende
Wellenreihe steht senkrecht auf der Kielrichtung des Schiffes. Die
Stauwelle lduft mit dem Schiffe gleichmissig fort, so lange dieses
eine gleichmissige Bewegung hat, d. h. es bleibt z. B. der Stern
oder das Steuer des Schiffes fortwihrend entweder im Wellenberg
oder im Wellenthal und der Bug ist davon nicht beeinflusst. Wenn
aber die Geschwindigkeit des Schiffes sich einigermassen verlang-
samt, hat die Stauwelle Zeit, unter dem Schiffe durch nach vorne
. fortzuschreiten und dann vor dem Schiffe einen Wellenwall zu
bilden, den es iiberwinden muss; hiedurch wird aber die Fahr-
geschwindigkeit vermindert. Solche Ursachen der local und voriiber-
gehend eintretenden Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeit sind
insbesondere:* das Fahren iiber seichte Stellen, wo nur wenige
Decimeter Wasser zwischen dem Schiffsboden und dem Flussgrunde
bleiben, dann verengte Strecken, deren Querprofil im Verhéltniss
zum Querschnitte des Schiffes nicht bedeutend ist, ferner solche
Strecken, in denen — z. B. wegen hiufiger scharfer Contrecurven
- — das, Steuer fast fortwihrend ,aufgestellt® sein muss, woriiber
noch weiter unter (unter 5) gehandelt wird.

Beziiglich unserer Berechnung der Stromgeschwindigkeit /il
nun zunichst zu bemerken, dass die normale, das Schiff begleiteldd
Stauwelle, welche aus periodischen Vor- und Riickwirts-SclgvitiP
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gungen besteht, keinerlei Einfluss auf das Resultat haben kann. Es
handelt sich also nur um abnorm vorlaufende Stauwellen, wie
sie in den eben erwihnten Fillen vorkommen. Wenn man in
solchen Fillen die Geschwindigkeit des Stromes nur nach der

. . . C¢ — Cp
uncorrigirten Gleichung s = — 5 also nach dem ersten

Theile der Formel 2 berechnen wiirde, miisste die durch die
Stauwelle bewirkte Verlangsamung von c. oder c, das Resultat
storend beeinflussen. Da aber bei jeder durch einen auftretenden
Widerstand (wie eben das erwahnte Vorlaufen von Wassermassen)
bewirkten Verlangsamung der Fahrt sogleich auch die Maschine
und der Rotationszidhler darauf reagirt — langsamer geht — ergibt
sich die erforderliche Correctur eben dadurch, dass die Tourenzahl
(n) in der zweiten Hilfte der Formel namlich

— g Lo +en G)]

entsprechend verwendet ist.
Aus der Stauwelle kann also keine Einwendung gegen unsere
Methode abgeleitet werden.

2. Fragliche Beschleunigung durch die Thalfahrt auf
der schiefen Ebene.

Es ist die Frage aufgeworfen worden, ob nicht die Be-
schleunigung, welche ein thalwirts fahrendes Schiff durch seine Be-
wegung auf der vom Gefille bedingten schiefen Ebene erfahren
konnte, als eine Fehlerquelle zu betrachten, bzw. in' Rechnung zu
ziehen wire.

Veranlassung zu dieser Frage gibt die Wahrnehmung, dass
beladene Fahrzeuge, welche, wie z. B. die vom Inn herkommenden,
mit Cement oder Steinen beladenen sogenannten , Tirolerinnen¢, die
ohne jedes Vorwirtsrudern im Strome schwimmen, doch eine,
wenngleich nur geringe und wechselnde Steuerfihigkeit (unter An-
‘wendung eines Timons, nicht aber bei Antauch-Rudern) besitzen.
Diese Steuerfihigkeit deutet auf eine eigene, diejenige der Stromung
— wenngleich nur wenig — tibertreffende Geschwindigkeit solcher
Schiffe und kann dem Gleiten auf der schiefen Ebene zugeschrieben
werden. Dieses Plus an Geschwindigkeit kann wohl nicht als
fortgesetzte Acceleration, sondern wesentlich nur als eine factisch
eintretende gleichformige Bewegung wirken, da die erstere alsbald
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durch die Widerstinde aufgehoben werden muss, und ist jedenfalls,
wenn man diese Frage auf Dampfer iibertrdgt, im Verhiltniss g
der dominirenden Gesammtwirkung von s - v, eines solchen
Schiffes verschwindend klein.

Die Steuerfihigkeit ruhig rinnender Fahrzeugebraucht iibrigens
gar nicht lediglich dem Gleiten auf der schiefen Ebene zugeschrieben zy
werden, sondern kann auch zum Theile eine Folge der Trigheit
sein. ' Wenn ndmlich ein schwimmender Korper aus einer Strecke
mit stiarkerer Stromung in eine solche mit schwicherer Stromung
ibertritt, was bei dem so stark wechselnden Grundgefille und
Querschnitte eines Geschiebe fithrenden Flusses sozusagen alle
Augenblicke eintreten muss, so behidlt er anfangs auch in der
schwicheren Stromung noch seine friihere grossere Geschwindigkeit,
die, obwohl sie rasch abgeschwicht wird, doch bei einem Fahrzeuge
hinreichen kann, um demselben bald mehr, bald weniger Steuer-
fahigkeit zu verleihen, bis — allerdings wieder rasch voriibergehend
— ein Beharrungs- oder Gleichgewichtszustand erreicht ist, um
beim nichsten Gefillsbruche wieder in eine griossere Geschwindigkeit
iiberzugehen u. s. w.

Genauere, exacte Fortsetzungen iiber diese Frage, insbe-
sondere in Bezug auf Dampfer, liegen, soweit wir erforschen konnten,
bisher nicht vor, und schon dieser Umstand deutet darauf hin,
dass es sich hiebei nur um praktisch irrelevante Griossen handeln
kann. *)

*) Marchetti kommt bei einer, mir nachtriglich zur obigen kurzen Dar-
stellung freundlichst zugesendeten theoretischen Betrachtung schliesslich auf
dasselbe Resultat der Irrelevanz fiur unsere Zwecke, aber auch der noch
offenen Aufgabe ndherer einschligiger Beobachtungen. Er sagt:

,In einem Strome haben niemals alle Wasserfiden die gleiche Ge-
schwindigkeit. Die Wasserfiden am Boden des Flusses, an den Ufern und an
der Oberfliche werden durch Reibung zurickgehalten; wirken ihrerseits ver-
z6gernd auf die Nachbarfiden ein und so ist, die; sogenannte ,mittlere
Geschwindigkeit® einer Flusssection oder emes Thexles derselhen .eine blosse
Abstraction. 0 0o sy

Man kdnnte sich das Schiff im Strome ganz wegdenken und die ver-
dringte Wassermasse als urplétzlich’erstarrt- ansehen. '(Wir sagen absichtlich
erstarrt und nicht gefroren, da das Eis specifisch leichter.ist.) :

Dieser feste Keil hitte nun gepau, dasselbe Gewicht , wie : da.s Schlﬁ' und
das verdringte Wasser, und man. mochte gla.uben, dass, er swh in Bezug auf
den Strom genau so verhalten' wurde, ‘als ob er ein Bestandthell des Stromes

selbst wiire. Bei niherem Zugehen wird es aber klar, dass ‘der Wasserkiei
sich anders verhalten muss, als'der feste;In'den ersteren ‘konnetiidie ?kl’éitiibn
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3. Scheinbare Abnormititen in der Abstufung der
Geschwindigkeit nach Wasserstanden.

Aus der Natur mancher Strecken erwichst hauptsdchlich ein
allerdings oft nur scheinbarer Widerspruch gegen das im
Allgemeinen geltende Gesetz: dass bei zunehmender Wasserhohe
auch die Stromgeschwindigkeit zunnimmt. Nach diesem Gesetze
sollte man erwarten, dass in unseren Tabellen, welche die Strom-
geschwindigkeiten bei verschiedenen, von 50 zu 50 Centimetern ab-
gestuften Wasserhohen (Pegelstanden) angeben (Serie C) auch stufen-
weise anwachsende Geschwindigkeiten erscheinen werden. Das
ist nun nicht durchwegs der. Fall. In den nachfolgend erérterten
Fallen entspringen die Ausnahmen aus der ortlichen Configuration
des Bettes, bedeuten daher keinen Fehler, sondern entsprechen dem
wirklichen localen Verhalten des Stromes.

a) Riickstaw oberhald eines Defilés.

Wenn der Strom aus einer Weitung ohne allmiligen Ueber-
gang sofort in eine Enge tritt, so stellen sich ihm am oberen Ein-
gange des Defilés die von beiden Seiten vorspringenden Theile - des
Ufers wie Barriéren entgegen und stauen den Strom, der iiberdies
im schmalen Defilé nicht sogleich die gesammte herankommende Wasser-
masse mit unverminderter Geschwindigkeit abfithren kann. Dieser
Riickstau oberhalb eines so gestalteten Defilé-Einganges pflanzt sich

Wirbel, die Reibungen und Verzdgerungen der dusseren Wasserfiden ins Innere
eintreten, in den feste n Keil nicht,

Die Folge davon ist die, dass die Gefills-Componente der Schwerkraft
dem compacten Theile im Ganzen eine hohere Geschwindigkeit ertheilen wird,
als dem flissigen Keil. Die Bewegung wird zulelzt auch fiir den festen Theil
eine gleichférmige! Man kann sich daritber eine "ganz bestimmte Vorstellung
machen. . :

Wir nebmen an, ein Schiff von 360.000Kilogramm ‘(360 Tonnen) Deplace-
ment bendthige, um mit einem Meter Geschwindigkeit per Secunde durch
das Wasser. gezogen zu werden, eine Kraft von 144 Kilogramm und es sei
diese Kraft innerhalb der Geschwindigkeiten von 1 Meter bis Null herab dem
Quadrate dieser Geschwindigkeit proportionirt, oder umgekehrt, die Geschwindig-
keiten verhalten sich wie die Quadartwurzeln aus den treibenden Kriften.

Auf einer schiefen Ebene im Gefille 1 : 100C0 wirkt also der zehn-
tausendste Theil des Gewichtes des Schiffes (des Deplacements) beschleunigend,
in unserem Falle 36 Kilogramm. Wir hitten also, wenn x die gesuchte Ge-
schwindigkeit bezeichnet:
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nach oben fort und vermindert daselbst die Strom geschwindigkeit’
wobei es vorkommen kann, dass der Strom, welcher bei Nieder-
wasser mit seiner Hauptmasse direct auf das Defilé hinzielte ung
fir ihren Durchgang keiner griosseren Breite als der vom Defilé-Ein-
gang dargebotenen bedurfte, daher keinen wesentlichen Riickstau
erfuhr, erst bei hoherem, besonders bei plotzlich wachsendem Wasser-
stande, der Verlangsamung durch Riickstau ausgesetzt wird. Es ent-
spricht daher in solchen Fillen der Wirklichkeit, wenn kein durchaus
continuirliches Steigen der Geschwindigkeit mit steigendem Wasser-
stande in der Tabelle erscheint.

b) Schleusenartige Stromung bei Niederwasser.

Der zweite Fall tritt ein, wo bei Niederwasser nur eine
schmale Fahrrinne, etwa zwischen zwei Haufen, in einem ,Ge-
scheide®, innerhalb eines eigentlich viel breiteren Bettes iibrig bleibt,
wobei das Wasser wie. durch eine geoffnete: Schleuse mit grosser
Geschwindigkeit] forteilt, wihrend bei hoherem Wasserstande sich das
ganze breitere Bett, von dessen Querschnitt jener der fritheren
Fahrrinne nur einen kleinen Theil ausmachte, mit Wasser
fallt. In dem nun gefilllen Wasserbehilter fillt die Ursache
des fritheren schleusenartigen Abstromens weg, die Geschwin-
digkeit vermindert sich und die erste Ilrsache der scheinbaren Ano-
malie liegt nicht im $teigen des Wassers, soudern im vorangegan-
genen Fallen, weil eben letzteres eine grossere Geschwindigkeit
zur Folge gehabt hatte.

S — 36 1
4 : 36 —_ H = n—_ _ = U m.
NATTIR 1:x, x ‘/ = V s A

Es wiirde also das Fahrzeug um einen halben Meter schneller laufen,
als ein Wasserkeil von der_ Grosse und Ferm des verdringten Wassers.

Der Theorie nach muss also ein zu Thal treibender grosserer Kérper
im Strome eine gréssere Geschwindigkeit annehmen als die ihn ersetzende
Wassermasse. Da aber das Fahrzeug auch in der Luft einen bedeutenden
Widerstand erleidet und die vorausgesetzte gleichmissige Entwicklung der
Wasserfiden in der Natur sich nicht vorfindet, ist dieser ganze -Umstand in
der Praxis von geringer Bedeutung.

Thatsdchlich fihlen Falivzcuge, welche zu Thal treiben, beim geringsten
unteren Luftzuge kein Steuer, ein Zeichen, dass sie gegen das umgebende
Wasser sich als todt verhalten.

Allerdings tritt eine solche Steuerfihigkeit selbst bei Flossen auf, aber nur
wenn jihe Gefillswechsel stattfinden. Dann schiesst das Floss vor und steuert, als
ob es Fahrt hiitte.«
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¢) Abnormer Riickstau durch Nebenfliisse.

Trotz richtiger Notirungen konnen fiir gewisse Strecken un-
brauchbare Resultate herauskommen, wenn daselbst hoher ange-
schwollene Nebenfliisse bei ihrer Miindung den Hauptfluss stéren
und dadurch oberhalb der Mindung eine Verminderung der
normalen, dem Hauptflusse wihrend annihernden Gleichge-
wichtszustandes beider Gewéisser zukommenden Geschwindigkeit
verursachen. Dieser storende Einfluss, dessen Grosse auch vom
Miindungswinkel abhingt, macht sich zwar nur voriibergehend gel-
tend und wird fiir eine lingere Strecke, wenn diese theils oberhalb, theils
unterhalb der Miindung liegt, mehr oder weniger dadurch com-
pensirt, dass unterhalb der Miindung im vorausgesetzten Falle die Ge-
schwindigkeit des Hauptstromes umso grosser wird ; liegt jedoch die zu
beurtheilende Strecke zur Ginze oberhalb oder unterhalb der Miindung,
so ist der erwidhnte Einfluss einseitig storend, und zwar desto mehr,
Je kiirzer die Strecke ist. Es konnen also Fahrten, die unter solchen
Umstdnden stattgefunden haben, nicht in die Berechnung fiir eine
solche kurze Strecke einbezogen werden. Dagegen gestattet die
oben erwihnte Compensation, zur Erzielung annidhernder Resultate
fir einen lingeren Abschnitt, innerhalb dessen eine solche
Einmiindung — und zwar nicht in der Nihe eines der beiden
Endpunkte des Abschnittes — gelegen ist, auch solche Fahrten zu ver-
wenden, wihrend deren der Nebenfluss im Verhiltnisse zum Haupt-
strome stirker angeschwollen war.

Hierauf wurde denn in unserer Bearbeitung schon bei der
Auslese der Original-Aufzeichnungen Riicksicht genommen, oder
auch, wenn erst nach dem Rechnungs-Resultate sich die Wahr-
scheinlichkeit einer derartigen Stauung herausstellte, die schon
berechnete Zahl nicht in die Tabelle eingesetzt.

d) Verschiedenheiten oder Verdnderungen in der Gestalt des Bettes.

Ein Gleichbleiben oder selbst eine Abnahme der Geschwindig-
_keit bei Zunahme der Pegelweisung kann auch unter folgenden
"Umstianden stattfinden, wobei zunichst daran erinnert werden muss,
dass eine hohere Pegelweisung nicht auch nothwendigerweise einen’
hoheren Wasserstand in der ganzen, diesem oft sehr enifernten
Pegel zugetheilten Strecke bedeulen muss. Abgesehen davon, dass,
wenn der Pegel an einem Punkte mit engerem Bette steht, die.
“Slrecke aber auch eine Weitung enthilt, in der letzteren ein méssiges

2
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am Pegelorte stattfindendes Sieigen des Wassers sich nur in ver-
schwindend kleinem Maasse aussprechen kann, ist es insbesondere
bei Stromspaltungen, seitlichen Einrinnen oder Nebenarmen leicht
moglich, dass voriibergehend sogar eine Umkehrung des norma]
zu erwarlenden Verhaltens stattfindet. Wenn das frither in einem
einheitlichen Bette zusammengefasste Wasser im Laufe des An-
steigens theilweise in ein bisher trockenes Seitengerinne iibertritt,
kann es je nach localen Eigenthiimlichkeiten des letzteren geschehen,
dass dasselbe sich rasch tiefer ausrunset als die bisherige Fahr-
rinne und nicht allein den grosseren Antheil der Wasserzugabe an
sich zieht, sondern auch ein Sinken des Wasserstandes und der
Geschwindigkeit in der Fahrrinne wenigstens voriibergehend bewirkt.
In gut regulirten Strecken kommt dergleichen allerdings nicht, oder
doch nur bei ungewohnlichen, mit Schidigung der Strom-
bauten verbundenen Hochwissern vor; dagegen erlebt man es
fast alljihrlich in Strecken ohne consequent fortgefithrte Zu-
sammenfassungs- und  Abschlussbauten, dass ein Nebenarm
plotzlich zum Hauptgerinne und zur Fahrbahn wird. Umso
gewisser ist es, dass, wenn auch dieser exireme Fall nicht
eintritt, sondern die bisherige Fahrbahn der Dampfer die gleiche
bleibt, doch in dieser Bahn, trotz allgemeiner Zunahme der ge-
sammten Wassermenge, eine locale, kiirzer oder linger andauernde
Verminderung der. Stromgeschwindigkeit eintritt, bis sich wieder ein
Gleichgewichtszustand hergestellt hat. Fir unseren Zweck folgt
daraus, dass derlei Fille abnehmender Geschwindigkeit nicht als
unmoglich zu betrachten und diesbeziigliche Daten nicht als fehler-
haft auszuscheiden sind, woferne nur in den bekannten ortlichen
und zeitlichen Verhiltnissen eine grundhiltige Erkliarung gefunden wird.

4. Austritt des Wassers in das Inundationsgebiet.

Wenn die Ufer, innerhalb deren der Strom normal und mit
einem bestimmten Stromstrich lauft, iiberfluthet werden, tritt, was
die Fahrbahn betrifft, ein unberechenbarer Zustand ein, der wesent-
lich von der Configuration des Ueberschwemmungsgebietes abhingt.
Innerhalb der entstehenden seeartigen Ausbreitung kann zwar der
Stromstrich seine frithere Lage fiir einige Zeit noch behalten und
die Geschwindigkeit daselbst nimmt zu, wenngleich meist in min-
derem Grade, als es innerhalb des normalen Bettes bei gleichem
Anwachsen der Wasserhohe der Fall wire; je grosser aber die
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ausgetretene Wassermasse und ihre seitliche Ausbreitung im Ver-
" héilltnisse zum Volumen des bordvollen Gerinne wird, desto mehr
“machen sich ganz locale und oft wechselnde Einflisse geltend. Es
“kann geschehen, dass, wenn unterhalb der Ausbreitung eine starke
Verengung des festen Bettes folgt, die anwachsenden Wassermassen
‘einen starken Stau erleiden; es kann, wie die beistehende Figur 1*)

RO (LTI, 1T
e 2 ‘m"g "

et R R ), iy
e (. Piains~ 9
i VAR
p oy
Fig. 1

‘verdeutlicht, der Stromsirich sich weitab von der fritheren Rich-
tung in eine Concave des Inundationsufers verlegen und dabei
diagonal tiber das urspriingliche Bett gehen, wihrend dieses theil-
weise verschottert oder versandet wird u. s. w. Ueberdies kidnnen
die Schiffe in der weiten Wasserausbreitung ohne specielles Suchen,
also bei den gewohnlichen Fahrten, den Strang des fritheren Fahr-
wassers oder Stromstriches nicht mit Sicherheit wieder finden, selbst
wenn man wollte, und man will es auch gar nicht, weil man be-
bequemer im ruhigeren Wasser vorwirts kommt. Es folgt daraus, dass
Fahrten, die unter solchen Umstinden stattgefunden haben, in die
Berechnung der Stromgeschwindigkeit nicht einbezogen werden diir-
fen, weshalb es auch angezeigt ist, sich moglichst davon Kenntnis
zu verschaffen, bei welchem Pegelstande auf jeder Strecke die nor-
malen natiirlichen oder kiinstlichen Uferkanten vom Wasser iiber-
ronnen werden.

*) Anmerkung zu Fig. 1: Der voll ausgezogene Pfeil bedeutet den Strom-
strich im bordvollen Bette; die punkiirten Pfeile zeigen die Lage des Strom-
striches- nach dem Austritte des Wassers in das linksuferige Inundationsgebict
bei starkem Hochwasser.

L
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5. Lang dauernde Aufstellung des Steuers.

Die Verwendung eines Schiffes als Messapparat bringt es mit
sich, dass die Stellung des Steuers, welches sich bald mehr, bald
weniger oder auch gar nicht gegen das Wasser stemmt, mehr oder
weniger die Geschwindigkeit des Schiffes vermindert. Diese Wirkung
ist in der Bergfahrt, wobei der Strom auf das Steuer fillt, etwas
stirker als bei der Thalfahrt, jedenfalls aber nicht bedeutend und
wegen des steten Wechsels der Steuerstellung keinesfalls so consta-
tirbar, dass er bei der Ermittlung der Stromgeschwindigkeit nach
unserer Methode etwa als eine Correction in die Rechnung einbe-
zogen werden konnte. Nur folgt daraus, dass diese Methode be-
denklich wird in solchen Stromstrecken, in denen zahlreiche scharfe
Krimmungen auszufahren sind, weil eben zu diesem Zwecke das
Steuer oft durch lingere Zeit stark aufgestellt (gegen das Wasser
gestemmt) werden muss. Wenn solche Strecken ausgeschieden werden,
kann diese Steuerwirkung wohl nicht als eine relevante Fehler-
quelle beirachtet werden, und zwar umso Weniger, da jede Ver-
langsamung der Schiffsgeschwindigkeit bei der Bergfahrt das Re-
sultat im entgegengesetzten Sinne wie bei der Thalfahrt beeinflusst,
also eine gegenseilige Tilgung des Fehlers bis anf einen ganz kleinen
Rest anzunehmen ist, und zwar wiirde dieser Rest die Strom-
geschwindigkeit um einen kleinen Betrag zu gross erscheinen lassen.

6. Wind.

Wie schon in der Instruction angedeutet, sind Fahrten auszu-
scheiden, wihrend deren heftiger Wind die Geschwindigkeit des
Schiffes wesentlich alteriren konnte; unsere Methode ist daher
wenig fruchtbar in solchen Strecken, auf denen hiufig dieses Hin-
dernis eintritt. Auf der Donau ist dieses der Fall nur in den un-
teren Gegenden von Kalafat oder Nikopoli bis Galatz, wo der herbst-
liche Siidostwind als sturmartige ,Kossava¢ die Schifffahrt er-
schwert. Da iibrigens in diese Zeit nur wenige der von uns be-
niitzten Fahrten fielen und die unter solchen Storungen stattgefun-
denen Fahrten, beziehungsweise befahrenen Strecken, instructions-
méssig ausgeschieden wurden, diirften disbeziigliche Unrichtigkeiten
in unsere Rechnung nicht Eingang gefunden haben.
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B) Vermeidliche Mingel der Dnrchfihrung
7. Abrundung der Stations-Distanzen.

Hierher gehort vor Allem die sclion oben (S. 4 u. 5) erwihnte
Abrundung der Stations-Distanzen aufganze Kilometer. Es wurde
aber bereits angefiihrt,‘ wie diese bald nach oben, bald nach unten
erfolgte Abrundung im Verlaufe lingerer Strecken sich nahezu com-
pensirt, so dass bei der angestellten Vergleichung mit der genauen
Kilometrirung der Donau-Regulirungs-Commission sich nur die schon
oben (S. 4 u, 5) angefithrten geringen Differenzen ergaben.

Da eine vollstindige officielle Kilometrirung nur fiir Ober- und
Niederosterreich und eine graphische Darstellung derselben nur fiir
die Strecke Ispermiindung—Theben besteht, blieb man mit desto mehr
Grund bei dem Kilometerzeiger der Dampfischifffahrts-Gesellschaft.

Fir die Beurtheilung unserer Resultate ergibt sich aus dem
Gesagten, dass der in Rede stehende Mangel zwar hie und da bei
den Geschwindigkeitszahlen fiir einzelne kurze Stationsstrecken sto-
rend einwirken konnte, bei den Daten fiir die lingeren Stromab-
schnitte hingegen durch Compensation verschwindend klein wird.

Wie wenig aber selbst bei den Stationsstrecken durch die Ab-
rundung das Resultat iiber die Geschwindigkeit beeinflusst wird, kann
aus der weiter unten folgenden Darstellung iiber den Einfluss der
vernachlissigten ,Manoverstrecken® (S. 23—25) ersehen wurden,
wenn man erwigt, dass die Abrundung selten mehr als + 1/, Kilometer
oder 250 m betragen diirfte, wobei, wie dort gezeigt wird, das Re-
sultat nur sehr wenig alterirt werden kann.

8. Einbeziehung der Mandverstrecken.

Zu den Mingeln der Durchfilhrung gehort ferner, dass die
Forderung des Punktes 6 der Instruction (S. 5), nidmlich die Aus-
scheidung der Linge der Mandverstrecke bei jeder Station, nicht
genau erfillt wurde. Man stoppte zwar den Tourenzihler am Be-
ginn des Landungsmanovers und liess ihn richtig erst nach Been-
digung des Abfahrtsmanovers wieder laufen, verfuhr also richtig
betreffs der Fahrzeiten, liess sich aber nicht immer darauf ein, durch
directe Messung oder Abgreifen auf der Karte, oder auch nur
schitzungsweise, die Linge der Mandverstrecke zu bestimmen. Dem-
nach wurden der schliesslichen Berechnung die vollen Distanzen von
einer Station zur anderen nach dem erwihnten Kilometerzeiger zum

Grunde gelegt.
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Es entsteht hier die Frage, in welchem Grade dieser Begh.
achtungsmangel sich im Resultate geltend macht und ob demse]bey
nachtriglich noch durch eine anzubringende Correction abgeho)fen
werden konne.

In der ersten Beziehung ist es rithlich, eine Formel zu suchen
aus deren Structur die grossere oder geringere Bedeutung des i
Rede stehenden Fehlers ersehen werden kann.

Zu diesem Zwecke kommen wir auf die oben (S. 13) aufge-
stellte Formel zuriick, nach welcher die Stromgeschwindigkeit

berechnet wird, ndmlich s = ¢, — c; und welche, wie eben-
2
dort auseinandergesetzt, auch ersetzt werden kann durch
k k 1 h! —-h
s= g~ g =5k (T
2

Es ist dabei vorausgesetzt, dass im Sinne der Instruction als
k nur jener Theil der ganzen im Kilometerzeiger ersichtlichen
Distanz beider Stationen genommen wurde, welcher in moglichst
gleichmissiger Fahrgeschwindigkeit, also ohne Abfahrts- und Lan-
dungsmandver, zuriickgelegt wurde. (Vergl Fig. 2, S..23 und An-
merkung dazu.)

Wenn aber bei der Berechnung die volle Kilometerzahl des
Kilometerzeigers ohne Abzug der Manoverstrecke, also ein zu grosses
k angenommen wurde, so steckt .in der Rechnung ein fehlerhaftes
Plus, welches zunichst fiir die Thal- und Bergfahrt als gleich gross
angenommen und mit a bezeichnet werden soll ; die dadurch fehler-
haft berechnete Stromgeschwindigkeit s’ wird dann ausgedriickt durch:

G “;?‘*‘)—— ) +
()
hh’

Der erste Theil dleses Binoms ist aber gleich der richtigen

hl
Stromgeschwindigkeits und esists’—=s 4+ — ( o

Nun lisst sich a immer ausdriicken als ein Bruchthell von k, denn
ersteres ist eine Anzahl von Metern und k eine Anzahl von Kilo-
metern und beide sind bekannt, da die Linge der Mandverstrecke
— beziehungsweise ihrer beiden Theile (Fig. 2), — selbst wenn sie
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nicht genau gemessen wurde, nach schiffmidnnischer Erfahrung sehr
nahe angeschiitzt werden kann und das richtige k durch Sub-
traclion des a von der vollen Zahl des Kilometerzeigers gefunden
wird. Das Verhiltnis von a zu k wird also immer durch einen
Bruch « ausgedrﬁckt werden kt‘mnen und die Formel ist dann :

:_ k ( Y ) +5 2 ohe (h—hf—h) oder
‘s =5 k (h’h}—; ) X 14+ «)=s (1 + «) und wenn
man daraus die richtige Geschwindigkeit s sucht,ist s — 1 + =
Die Correction wire also vorzunehmen, indem man die be-
kannten Kilometer der Distanz zwischen zwei Stationen oder End-

punkten einer Strecke — der bequemeren Ausrechnung wegen —
in Meter verwandelt, dann das Plus « (Meter der Manoverstrecke)

durch jene in Meter verwandelte Kilometerzahl dividirt, also ail(—(sowohl

a als k in Metern ausgedriickt)) wodurch man den oben als «
bezeichneten Bruch erhilt, welcher, um die Zahl 1 vermehrt, als

_K7a SRR
T e e
_,]'{'n’ """""""""""""

Fig. 2%)

Divisor oder Nenner neben oder unter die filschlich gefundene Ge-
schwindigkeitszahl geschrieben wird. Hiebei ist zu bemerken, dass
a erfahrungsgemiss fiir je eine Stationsstrecke (Landung und Ab-

fahrt) nur circa 200—300 Meter betrigt, daher der Bruch ak

oder « immer klein, und zwar desto kleiner ist, je grosser die Sta-
tionsstrecke, und umgekehrt.

Wenn z. B. die volle Distanz zweier Stationen nach dem
Kilometerzeiger 20 %&m - 200 m — 20.200 » betrigt und diese

*) Anmkg. zu Fig. 2: M und N bedeuten die Stationspunkte (Landungsstege) ;
mm‘ die Mandverstrecke fiur Station M; nn’ ebenso fir Station N; K. die ohne
Manéver befahrene Strecke; n K 4 a die volle Strecke zwischen beiden
Stationen, wobei Linge + a = Linge Mm!: 4+ Nn ist und dem in der obigen
Rechnung eingefiithrten a entspricht.
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Zahl in die Geschwindigkeitsberechnung voll einbezogen wurde,
anstatt die Manoverstrecke von 200 w2 abzuziehen, wobei k
richtig — 20 km wire und dabei die (falsche) Stromgeschwindigkeit
(s) mit 12 km per Stunde oder 3'3 m per Secunde gefunden

wurde, so wird, da in diesem Falle « = il(_) ist, die richtige Ge-
schwindigkeit
_ 12
1401
100

Der Fehler im Resultate s’ war also nur + 0119 km per
Stunde oder 0:033 »z per Secunde.

Es wurde bisher vorausgesetzt, dass die Manoverstrecke bei
der Berg- und Thalfahrt gleich lang sei, was wohl bisweilen,
aber nicht iiberall zutrifft. Es wird ndamlich wihrend der Thalfahrt
oft vor der Landung schon etwas frither als bei der Bergfahrt die
Fahrgeschwindigkeit des Schiffes vermindert oder auch gestoppt, um
nicht vermoge der grossen Beschleunigung, der das Schiff unter-
liegt, heftig an den-Landungssteg anzuprallen. Es fragt sich also
um den Fehler, der in dem Falle entsteht, wenn das ,Plus*
fir Thal- und Bergfahrt ungleich ist. In diesem Falle ergeben
sich anstatt des Bruches « zwei veeschiedene Briiche; der fir die
Thalfahrt sei — B, fir die Bergfahrt = y. Dann gestaltet sich die

== 11'881 km per Stunde.

Formel so:

s =s 4 g—%—g—:’oder |
=t d (o) =t 5y (e )
=5+—k(hh;h)x(hl}f:zy
Da aber — k(— 0 h,h = s ist, wird

s =s 45 (hﬁ—h'{)_ s(l_—|— hh,ﬁ:%
Bezeichnet man den Bruch in der Klammer kurz mit 9,
so ist s, = s (1 —~+ 93) und das gesuchte s = li—i—_B , welche For-

mel ganz apalog der fritheren, nur in der Ausrechnung complicirter
ist. Wenn man das oben angefiihrte Beispiel fiir eine Distanz von



25

202 km — 20.200 m derart modificirt, dass die Manéverstrecke
fur die Talfahrt mit 250 s, fir die Bergfahrt mit 200 m angenommen
250* 200

wird, dann ist = 19-950 oder rund 80 und y — 30,000 —

100 —und es miissen nun nach der Correctionsformel auch die zu-

gehorigen Fahrzeiten in Rechnung gezogen werden. Es sei der Wahr-
scheinlichkeit entsprechend,

h = 36 Minuten,

h’ == 96 Minuten,

so wird
96 36 6 9 1'2 — 036 084

8 —_——— e = — — == _ E— o
80 100 — 5 25 60 go 0014
96 — 36 60

und s — 1——|—12(E1_4 =— 11'834. Der in den 12 km steckende

Fehler betriigt also gegeniiber der richtigen Geschwindigkeit rund -+
0166 km per Stunde oder 0046 m per Secunde.

Wenn also, der Instruction entgegen, solche Differenzen doch
vorgekommen sind, konnen sie immerhin - als irrelevant fiir unseren
Zweck betrachtet werden.

9. Nicht natitrliche Abgrenzung der Flussabschnitte.

Eine gewisse Unvollkommenheit unserer Arbeit ist auch darin
gelegen, dass die Strecken, fiur welche der Reihe nach die Geschwin-
digkeitsdaten erhoben wurden und hier tabellarisch angefiihrt werden,
nicht natiirliche Abschnitte des Stromes, nicht hydrologische
Einheiten, z. B. nach Gefillwechsel, Engen und Weitungen u. s. w.,
sondern Stationsstrecken sind. Zu diesem Vorgange war man dadurch .
genothigt, dass nicht specielle Fahrten fur den vorliegenden Zweck
‘unternommen werden konnten und man sich eben nur auf die Fahrten
des reguliren fortlaufenden Passagierdienstes beschrinken musste,
und weil nur fir diesen bestimmte Zwischenpunkte — eben die
Stationen — fixirt und die Distanzen im Kilometerzeiger zu finden
sind. Es leidet iibrigens dadurch nicht die Giltigkeit der Daten,
sondern nur die Erklédarlichkeit derselben und eine gewisse Con-
t role, die darin gelegen wire, wenn die Darstellung der Geschwindig-
keiten parallel ginge mit einer Darstellung des Lingenprofiles und

*) Wenn die Stationsdistanz 20.200 72 und die Mandverstrecke 250 7 be-
trigt, bleiben fiir das richtige k nur 19.9860 ».
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den Hohlormen des Flusslaufes als Modificatoren der Geschwindig-
keit. Annidhernd wurde dem Bediirfnisse nach Erklirung oder Controle
dadurch Rechnung getragen, dass je eine Reihe von Stationen zu
einem grosseren natirlichen Flussabschnitte zusammengefasst wurde,
was theils schon in den Tabellen, theils in der darauf folgendep
textlichen Discussion der betreffenden Resultate geschieht.

10. Abschneiden von Curven,

Ein Mangel der Durchfithrung kann ferner darin gefunden werden,
dass beim laufenden reguliren Verkehr der Personendampfer nicht genay
die schon eingangs erwidhnte Bedingung erfillt wird, wonach in der
Bergfahrt der ganz gleiche Weg genommen werden soll, wie in der
Thalfahrt, Das geschieht nun nicht immer und nicht iiberall, ins-
besondere nicht in Strecken mit vielen schirferen Kriimmungen und
bet hoheren Wasserstinden. In der Thalfahrt laufen zwar die
Schiffe, besonders auf geraden Strecken, direct im Stromstriche und
kommen von dieser Fahrbahn nur ab beim gegenseitigen Aus-
weichen oder in sehr scharfen Kriimmungen des Stromes, wo der
Stromstrich gegen die griossere Curve zu fillt und das Schiff ge-
zwungen ist, der kleineren Curve zuzusteuern, um die Biegung
ausfahren zu koénnen. In der Bergfahrt hingegen suchen die Dampfer
bei hoherem oder Hochwasserstande ofter durch Fahren im schwicheren
Rinnen (mit dem Schifferausdrucke ,Lackenpatschen® genannt)
schneller vorwirts zu kommen, als es bei der Fahrt im Stromstriche
moglich wire.*) Das hat zur Folge, dass die Geschwindigkeitszahlen
leicht zu niedrig ausfallen, weil die Zeit der Bergfahrten in solchen
Strecken kiirzer wird, als wenn der Stromstrich ebenso wie bei
der Thalfahrt eingehalten wiirde. Diese Fehlerquelle konnte nur
vermieden werden, wenn specielle Beobachtungsfahrten ohne Riick-
sicht auf den normalen Verkehrsdienst bei verschiedenen Wasser-
stinden unternommen wiirden, was man aber einer privaten Schiff-
fahrts-Gesellschaft ohne Vergiitung der dabei erwachsenden, nicht
unbedeutenden Auslagen nicht zumuthen und nurvon eigens gemietheten
Dampfern oder vielleicht auch von k. u. k. Donau-Monitors erwarten
konnte. Bei letzteren diirfte allerdings der grossere Tiefgang verhindern,
dass sie Beobachtungsfahrten wihrend Niederwasser unternehmen.

*) Es mag ibrigens bemerkt werden, dass die Passagierdampfer in der
Bergfahrt kaum viel gewinnen konnen, wenn sie das schwere Wasser ver-

lasseri und ' mehr ins seichte gehen, weil sie dann mehr in Bodennihe ge-
ratben, wodurch die Todtgeschwindigkeit vermindert wird.
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Fir die Bearbeitung der Daten nach unserer Methode folgt
aus dem eben Gesagten, dass man fiir Strecken mit vielen starken
Krimmungen die Fahrten, welche bei hoheren Wasserstinden
gemacht .wurden, ausscheiden muss.. Nach dem Urtheile der
erfahrensten Sachkundigen nehmen die Passagierschiffe berg- und
thalfahrend die gleiche Fahrbahn selbst in den Kriimmungen
bei nachstehenden Wasserhohen und bei noch niedrigeren bis zur
Grenze der sicheren Schiffbarkeit:

Nachdem Pegel Strecken Pegelstand
in Passau*) . . . Passau—Aschach . . -+ 300 cm*)
» Linz . . . . Passau—Linz . . + 50 ,

» Wien (Praterqual) Linz—Wien . 0
» Pressburg . . Wien—Gényo . . . -+ 250 ,
» Budapest . . . Gonyo—Budapest— Mo-

haes . . . .+ . 4 250 ,
, Neusatz . . ., . Mohacs—Semhn .« . <+ 200 ,
» Drenkova. . . . Semlin—Orsova . . . - 240 ,
, Turn-Severin . Turn - Severin —Lom-Pa-

lanka. . . . . . . 4 350 ,
» Galatz . . . . . Silistria-Galatz . . . -+ 280 ,

Berg- und thalfahrend halten die Passagierschiffe zwar auch
die gleiche Fahrbahn ein, verlieren jedoch schon einen Theil
ihrer (}escl{windigkeit durch ofteres Langsamfahren auf den Furthen
oder auch durch den Gegenstau des Wassers am Bug in engen Passagen :

Pegel in Strecken Pegelstand
Passau Coa . Passau—Aschach . . . . -+ 240 em
Linz . . . . . Passau—Linz e e

Wien. . . . . Linz—Wien . , . . . . . — 40 ,
Pressburg . . . . Wien—Gonyo . . .+ 220 ,
Budapest . . . Gonyo—Budapest—Mohacs . -+ 150 ,
Neusatz . . . . Mohacs—Semlin. . . . . + 120 ,
Drenkova . . . . Semlin—Orsova . . . . + 140 ,
Turn-Severin . . Turn—Severin—Lom- Palanka . + 250 ,

Galatz . . . . Silistria—Galatz. .« . . -+ 180 ,

*) Der Passauer Donau-Pegel hat seinen Nullpunkt so tief, dass +
3C0 ¢ keinen hohen Wassersiand, 200 ¢m schon einen sehr niedrigen
bedeutet.
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Es folgt daraus, dass fiir jene Stationsstrecken, in
denen zahlreichere scharfe Kriimmungen vorkommen, die Fahrten,
welche bei Wasserstinden bedeutend iiber den hier angegebenen
Grenzen liegen, ausgeschieden werden sollen, und dass, wenn dieses
nicht geschieht, die berechneten. Geschwindigkeitszahlen fiir solche
Strecken zu hoch ausfallen. Fiir die grossen Strom-Abschnitte
und auch fir ldngere Stations-Strecken, wenn innerhalb der-
selben nur wenige solche Kriimmungen vorkommen, fillt der
Fehler nicht wesentlich ins Gewicht.

Hierauf wurde bei der Anlage der Tabellen Riicksicht ge-
~nommen und bei der Discussion derselben wird dieser Gesichts-
punkt gleichfalls beriicksichtigt.

Es kommen iibrigens in dieser hier theoretisch eingehender
erorterten Beziehung praktisch auf der Donau doch wesentlich nur
zwei Strecken in Betracht, ndmlich: Passau-—Aschach und die
Umgebung von Baja in Ungarn.

Nachdem nun hier die ansehnliche Reihe von zehn ver-
schiedenen- Zweifeln, Bedenken und moglichen Midngeln gewissenhaft
angefiihrt ist, konnte es scheinen, als ob iiberhaupt unsere Methode
sich als wenig verldsslich herausgestellt hitte. .

Bei niaherer Erwigung jedoch muss sich dieses Bedenken
beheben.

Da die angefithrten Punkte 2, 3a, 3b und 9 iiberhaupt keine
Fehler bedeuten, . dann die in 3¢, 4, 6 und 10 angedeuteten Fehler
wenn solche vorgekommen, durch Ausschiden der betreffenden
Fille oder Fahrten (Strecken) aus der Rechnung, oder auch nach
erfolgter Berechnung durch Weglassung aus der Tabelle, vermieden
werden, eriibrigt nur, den Einfluss der vier anderen Fehlerquellen in
Erwigung zu ziehen. Zu diesem Zwecke dient die nachstehende
Uebersicht, in welcher die Vorzeichen (-, —) bedeuten, in welchem
Sinne nach den oben gegebenen Auseinandersetzungen die Strom-
geschwindigkeitszahlen durch die betreffenden M:ingel alterirt wiirden.

1. Stauwelle: Bergfahrt -, Thalfahrt —;

5. Aufstellung des Steuers -, —;

7. Abrundung der Streckenlidngen, wechselnd *+;

8. Vernachlissigung der Manoverstrecke wechselnd +.

Es miissten also Correctionen, wenn solche moglich wiren,
bald im positiven, bald im negativen Sinne angebracht werden,



29

dieselben wiren nur klein und wirden sich gegenseitig nahezu
aufheben.

Wenn es uns also nicht moglich war, die Unterlassung der
Mingel 7 und 8 zu erreichen und wenn in diesen Beziehungen
auch eine nachtrigliche Correctur, wegen Mangels ganz genauer
Elemente einer solchen, nicht angebracht wurde, wihrend der
Punkt 5 als in der Natur der Schifffahrt gelegen und einem steten
Wechsel unterworfen, iiberhaupt einer Correctionsberechnung sich
entzieht und in extremen Fillen durch Ausscheidung der Fahrten
in scharfen Kriimmungen und engsten Passagen unschidlich gemacht
werden kann, dirften doch unsere Resultate, insbesondere fiir die
lingeren Abschnitte, innerhalb deren sich die positiven und nega-
tiven Abweichungen leichter tilgen als innerhalb kurzer Strecken,
im Sinne von Anndherungswerthen immerhin verwendbar sein und
fiir die Anwendbarkeit der Methode iiberhaupt sprechen. Noch genauer
wird sich dieses beurtheilen lassen bei der Discussion der nun fol-
genden Tabellen.



Serie A.

Distanzen aller Stationen und Anzahl der von den
betreffenden Schiffen bei verschiedenen Wasserstinden
gemachten Fahrten.
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8| Neuhaus — 8 > 38| 2| 2| 8|8| 5|6 | 4| 4|85 1| 1]|28]28
9 Aschach— - 3 » S N [ I I D R . - - =, —
10 | Brandstadt— 12 > 3| 8| 2| 2|8|8|5|56| 4| 4|56]56| 1] 1]|8]2
1 Wilhering -Linz .| 9 » | - |-l -|-1=-=-|=-1=-|-""=|=|=|=|=|=]|—=

€g
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Anzahl der einbezo; embezogenen Fille (Fahrten) bei nachbenannten Wasserstanden (111)

J

—E = 0 v 0 50 [ A0 _10u | 100 150 | 150200 200_ 250 | 250 _300 7
N ElOrtdes |50 0|0 O|w 0|0 0|0 0]70 0| v Ty cueemme
o | Stations-Strecken ||
=2 a{ Pegels |
£ = zu [zu |zu |zu [zu |zu [zu | zZu | zu |zu ‘ Zu |zu | zu |zu | zu | zu,
3 a iThal iBerg Thal |Berg Thal Berg :Thal |Berg |Thal ’Berg |Thal Berg |Tbal |Berg |Thal |Berg
I i N / :
Abschnitt II; Linz—Wien. Dampfer , Kronprinz Rudolf. 1892.
12| Linz— . . . . . 23 || Wien — -] === ===} = === | = |-
13| Mauthausen— . . {20 > 5 4 3 5 7 7 4 3 7 5} 2 4 3 3 |31 |3l
14] Wallsee— . . . . |15 > b 4 3 b 7 7 4 3 7 5 2 4 3 3 |31 |31
15| Grein. — . . . .| 3 R 6 4 3 b 7 7 4 3| 7 5 2 4 3 3|31 |31
16| Sct. Nicola - 16 . 5 4 3 5 7 7 4 3 7 b 2 4 3 3131 |3l
17|| Persenbeug a1 . — == =|==|=-=|=|=-|=|<-|=|=]=]-
18| Ybbs - . . . . .| 9 . b | 4 3 5 7 7 4 3 7 5 2 4 3 3|31 |31
19| Marbach— 4 R b 4 3 5 7 7 4 3 7 b 2 4 3 3|31 |31
20| Péchlarn— .l 6 . - - - === === =-|=-| - |=| -
21/ Weitenegg— . . .| 4 . —-— - =-|=-|=-|=-=|=-|=|=-|=|=|=|-=
22| Molk— . . . . . 8 , 5 4 3 5 7 7 4 3 7 b 2 4 3 313 |31
23| Aggsbach 9 . b 4 | 3 5 7 7 4 3 71 6 2 4 3| 31|31 |31
24 Spitz — . . . . . 6 . — |- =-]=| == =-|=|=|=|=|=-|=|—
25| Weissenkirchen — b R - -] -] === == ===
26] Rossatz— . . . .|| 5 . - - -] === === | = | == | =
27| Stein - . . . . . 8 . === ]=|=|=|=|=~-|=|=|=|=|=|-
28( Hollenburg — . .19 R ‘ b 4 3 5 7 7 4 3 7 5 2 4 3 3 |81 31
29| Zwentendorf — . . 113 . 5 4 3 5) ki 7 4 3 7 5) 2 4 3 3 (31 ;31
30| Tulln—. . . . . 14 . b | 4 3 5 7 7 4 3 7 5 2 4 3 3 (31 (31
31l Greifenstein — . .|| 8 R b 4 3 b ki i 4 3 i 5 2 4 3 3 |31 |41
32| Korneuburg — . .| 7 . - - —_ =] == - - | == - = |-} —
33| Nussdorf—Wien .|| 6 . -_ - -]~ |=-|={ == === =] =
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I ——
Anzahlder einbezogenenFille(Fabrten)
= 2 bei nachbenannten Wassersliinden )
N ~ 150 200|200 250|260 900[300 850
° Stations- - Slortdesfo—olo o T—TT—T”Zuaammen
o)
8 Strecken E Pegels 3| 3 2| 3| E E
2 & H|m|E|a|&|{a|E|a|8|a
= A glalalzalz|la|lal=zlals
~N N [ N N N N N ~N N
Abschnitt III; Wien - Gonyd. Dampfer ,Vesta‘. 1893.
" 8 | Wien (praterquair| 9 |Pressburg] 3 | 4|6 (6|6 |7 |—|=]15]17
35 || Canalmiindung--| 10 » 3|14|6(6|6|7|—[—]15]|17
26 | Fischamend— | 23 , 3|4(6/6|6|7|—|—[15]17
37 || D.- Altenburg— {[. 4 , 34| 6/ 6/6 |7 [—]|—[15]17
38 || Hainburg— . .l 4 . 1314,6,5|6|7|—|—|16]|16
39 || Theben— 11 R 3|4|6|(6|6|7|—]|—[15(17
40 || Pressburg - 29 R 3|14|6(6|6(7[—[-[115]|17
41 || Kortvéljes— 28 R 314|6|/6|6|7|—|—[16(17
42 | Boos—Gonys .| 29 (8 |4l6|6|6 | 7|—|-|18]17
Abschnitt IV; Gonyd —Budapest. Dampfer ,,Vesta“. 1893.
43 | Gonyo— 24 |Budapest | 1 |3 (8 (6| b |5|2|3]16|17
44 | Komorn— 19 . 118|8|6|5(6|2|316]|17
45 | Radvany - 9 R 113/8/4|5|6(2]|3|16[16
46 | Piszke — . 200 , |1|3|7]4|5|7|2{3]|15(17
47 | Gran— 25 . t1218|5|5(7{23[i6:17
48 | Gross-Maros— | 6 s 1127|565 712|3I116:17
!
49] Verdeze— . .|| 9 R 112 (8|4 (6|72 |3]|16:16
50 . Waitzen—Buda-
pest¥) 30 » 1/2(8|56|56|6[2]3l6[16
*) Margarethenbriicke ’ ’

3%



- —  ______ ]

" Anzahl der ein-

= £ 0 _ 50 (50 _ 100
3 ~ 0 0 (o 0
L: Stations-Strecken £ Ort des
= N Pegels
E S | Zu zu zZu zu
S - | Thal | Berg | Thal | Berg
= — ° [— —
Abschnitt V ; Budapest - Mohdcs.
51 || Budapest— . . . . . . 32 | Budapest| — — — -
52 | Eresi—. . . . . . 16 R — — — —
53 | Adony - . . . . . .. 27 . — - - -
54 || Apostag— . . . . . . 10 , — -_ — -
53 [ Duna-Foldvéar — .| 30 . — - - -
96 [ Paks— . . . . . R 7 R - - - —
57 I' Kaloesa— . . . . . . . 17, R — — - -
58 | Dombori— . . . . . ., 41 . - - - -
8 (Baja —. . . ... .. 19 , - — —~ —
60 | Szekecso—Mohdes . . .|| 12 . — - —
Abschnitt VI; Mohics—Semlin.
61 | Mohdes— . . .. . . .| 27 || Neusatz || — - 1 2
62 | Bezddn— . . . . . . . 35 . — — 1 2
63 } Apatin— . . . . .. .18 . - — i 2
6¢ || Draueck— . . . . . . 14 R — — 1 2
65 | Gombos— . . . . . . - 13 . - - 1 2
66 || Dalya— . . . . . .o 19 , - — 1 2
67 || Vukovar - . . . . . .| 37 , — — 1 2
68 | llok— . . . . . . .. 28 . — - L 2
69 || Cerevic— . .. . .. 4 , - — 1 2
70 | Futak — . . . . . .. 10 » - — ] 2
71 | Kamenilz— . . . . . . 4 , - — 1 2
72 || Neusatz— . . . . . . . ti R — - 1 2
73 || Karlovitz — . . . . . . 31 , - - L 2
74 || Theissmiindung—Semlin | 42 R - — 2 2

Abschnitt VII; Semlin — Alt-Orsova.

75 | Semlin —. . .- . . .| 20 | Drencova 1 1 3 3
76 | Pancsova— . . . . . . 39 » 1 1 3 3
77 | Semendria — . . . . . |4 R 1 1 4 3
78 | Kubin*— . . . . . . . | 10 . 1 1 3 3
79 || Dubrovica— . . . . . . 29 | , 1 1 3 3
80 | Bazias —. . . . . .. 14 R 1 1: 3 3
- 81 || Gradiste— . . . . . .| 11 . 1 1 3 3
82 || Alt-Moldova**— . . . .| 85 . — — 2 1
83 || Drencova — . . . . . . 23 | , — - - -
84 || Milanovac—Alt-Orsova .|| 39 . - - — -

*) Resp. Ramaer-Donau-Einmiindung.
*¥) Durch die Golubacer-Donau.
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bezogenen_l"iille (Fahrten) bei nachbenannten Wasserstinden (cm)

100 _ 160 | 150 _ 200 200 _ 250 ( 250 _ 300 | 300 _ 330 z
0 U |0 0[O0 0|0 0|0 o |~cwmmen
Zu zZu Zu Zu Zu zu zu zu zu zu zu 7z
Thal | Berg | Thal | Berg | Thal | Berg | That | Berg | Thal | Berg | Thal | Berg
Dampfer ,,Sophia‘‘. 1893.
3 3 2 3 1 1" 3 2 2 1 11 10
3 3 2 3 2 1 1 2 2 ! 10 10
- — 1 1 2 1 2 2 2 1 7 5
3 2 2 3 2 1 2 2 2 1 11 9
3 3 2 3 2 1 2 2 2 1 1t 10
3 3 2 3 2 1 2 2 1 1 10 10
3 3 2 2 2 1 2 2 2 ! 11 9
3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 10 10
3 3 2 2 2 2 2 2 1 1 10 10
341 3 2 2 2 2 2 2 1 1 10 10
Dampfer ,Sophie‘. 1893.
3 1 — — - - — - — — 4 3
2 2 1 1 — - 4 2 2 2 10 9
3 2 1 t — - 4 2 2 2 11 9
3 2 1 1 - — 4 2 2 3 1 10
3 2 1 L — — 4 2 2 3 11 10
3 2 1 1 — — 4 2 2 3 11 10
3 2 1 1 - — 4 2 2 3 11 10
a 2 1 1 — — 4 2 2 3 11 10
3 2 1 1 - — 4 2 1 3 10 10
3 2 1 1 — - 3 2 1 3 9 10
2 2 1 1 — - 4 2 2 3 10 10
3 2 1 1 -_ — | A 2 2 3 10 10
21 2 1 1 — — 4| 2 2 3 10 10
2 1 1 1 — — 4 1 2 4 | 11 9
Dampfer ,,Sophie*. 1893.
1 1 4 3 1 2 1 1 - - 11 11
-1 1 4 3 1 2 1 1 - - 11 i1
1 1 4 3 1 2 — — — —_ 10 10
1 1 4 3 1 2 — — — - 10 10
1 1 4 3 1 2 1 1 — —_ 1l 11
1 1 4 3 1 2 1 1 — — 11 1L
] 1 4 2 1 2 L 1 - — 11 10
1 1 3 2 L 1 1 1 — — 8 6
- | = 3 2 1 2 l 1| — | — Al 5
— —_ 3 2 1 2 1 1 — — b 5]
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| e —
i | |I Anzahl der ein-

50 __ 1001100 _ 10

= 2

2 = Ort des | 0|0 0
© Strecken*) A

= o Pegels |

8 zu | zu | zu | zu
E g {Thal| Berg|Thal Berg
E z - |

Abschnitt VIII; Turn-Severin—Lom-

85 ‘: Turn-Severin (serb. Briicken- ‘

o pfeiler)—. . . ... ... 23'05 |Turn-Severint — | — | 3 | 2
86 || Posten hohe Wache 1. unth
Batotzi — . . . . . . .. . : 21'89 » —|—| 4] 2
87 || Posten 1. vis-a-vis Brza Pa—f
lanka-Ecke - . . . .. .. ;. 006 ’ — | ===
88 | Brza Palanka-Steg r.—-. . . .| 2228 » —1—'4'3
89 || Ostrovu mare Wechsel 1) — . .|| 11-72 » I ey
90 || Gruja-Steg L.— . . . . . .. 23:62 » —-|l—-1411
91 | Florenlin-Felsen (Moschee r) —| 2420 > - |—=131|2
| .
92 | Golia Inselhaupt (Hunya Lunga®)-| 10-99 » b= ===
93 | Widdin unth. Festungsgraben r.-|| 24:00 » i—-1-15613
94 || Deacsa Inselhaupt — Raster
Inselhaupt (Lom-Palanka) *)—| 23:07 > — 1 -1311

*) Die in dieser Tabelle, sowie in Abschnitl IX und Abschnilt X an-
gefilbrten Strecken sind nicht durchgehends »Stationen-Streckenc wie jene der
vorhergehenden Tabellen, sondern in den meisten Fiillen sind beide Endpunkte
ciner Strecke oder einer derselben andere Fixpunkte, die den Schiffern bekannt
und auf den Karten auffindbar sind. Der Grund liegt darin, dass in diesen
Gegenden die Ortschaften, nach denen die Dampfschiff-Stationen benannt sind,
oft weitab vom Ufer liegen, auch nicht immer zu einer Landung Anlass geben,
weshalb es zweckmissiger war, zur Begrenzung von Strecken solche Punkte zu
wiithlen, die sich nahe am Ufer oder im Strome selbst befinden, wie Miindungen
von Thiilern oder Nebengewiissern, Mithlen, Inseln (»Inselhaupte, d. i. oberes
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e —— ———
hezogenen Fiille (Fahrten) bei nachbenannien Wasserstiinden (ci) l

150__200 @—@ 260__ ?@FIO_O_ 360/360_ 4_0()[1‘00_ 460450_ 00| 7,50mmen
U 0|0 U0 0|0 U|0 0l0 00 0
2u|zu|2u |z {zu |20 |20 |zu|2u|2u |20 | 2u | 2u | zu | zu zu

Thal Berg|Thal|Berg|Thal|Berg Thal|Berg|Thal Betnghal Berg|Thal|Berg|Thal(Berg

|

Palanka. Dampfer ,Josef Carl‘. 1894.
44| 2|1 |2]|]22|2]6 61|22 —  —120]18
$ |42 |1 |1 3|3 |8|7|6|1|2;—|—]22|21]

'_ _—] == == | = = =] =1 ===

i5|1!3|2|t1|1,2(|3;2;5|6|1,1]--;,—.21 18
4 (3| —)—-|2|2(2|83|6 |3 (1|1 |—~—|—1{19]13
j 2 |—|—|2|8 2|3 |6|6|1]|1|—|—]|17 16
t|2]|2|1|1|5|4|8|7|6(1]|2|—[—1]2]22

|
4|4|1|1|2|b5|3|8;6|3|1!2|—|—;2/]19
|

Ende, »>Inselwechselc, d. i. unteres Ende einer Insel) u. s. w. Jene Strecken-
punkte, die zugleich Stationen der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft sind
werden durch fetteren Druck hervorgehoben.

Ueber die Lage der hier, sowie im Abschnitt IX und Abschnitt X nicht,
genannten Dampfschiff-Stationen gegen die hier gewiihlten Fixpunkte geben
die nachstehenden Notizen 1—13 Aufschluss, deren Bezifferung sich auf die
gleichen Ziffern in der Rubrik der Strecken bezieht.

!) Inzwischen liegt Station Radujevac.

2, Inzwischen liegt Station Calafat.
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Anzahl der ein-
= § | |so_100jt00_1s0
[: Streoken*) g Ort des | O 0 O——i
=] N Pegels

| g 8§ Zu | zu | Zu | zu
3 g Thal Bernghal Berg
Abschnitt IX; Lom-Palanka- Silistria.
.- |
95 |Raster Inselhaupt (Lom Palanke)’)-—| 3 — || Rustzuk | — [ — | — | —
96 | Raster Inselwechsel — . . . . . . 27-85 > — | ===
97 || Waldende r. unth. Tribra Palacka — | 16°83 » - ===
98 (|Kopanica Inselhaupt—. . . . . . 18:44 > - ===
99 (|Rahova Kalkdfe.t, — . . . /. .|| 102 » — | ===
100 |Rahova Magazin —. . . . . .. 1498 » - ===
101 || Ostrovu Magazin — . . . . . . . 21-89 > | — " — | =T =
102 |Orla Inselbaupl®) —. . . . . . . 152 » —|=]1=1=
103 |Waldanfang ‘ unth. Dassova — . . .| 1969 » — | =] =] -
104 |(Izlas Posten — . . . . . . . . . 1267 » - == -
105 ||Pnrn Mogurello (Chaussee) ©) — 1-33 » i Bl el M
1C6 ||Flamunda Posten —. . . . . 12'10 > === |-
107 || Bellina-Canal, Fischerei— . . . . . 1210 > il Rt R Mt
1C8 || Gomtura Inselhaupl’) — . . . . . 1315 > ==
109 || Sistov Quarantaine-Schlucht — . . [ 2765 > == |-
110 | Petroschan Posten— . . ., . . . .[16:72 » ===
111 || Pyrgos Thal — . . . . . . . . .[1037 > =1 |-
112 {Rustzuk Mihl®) - . . ... .. 1408 T el Bl
13 fMalu Rus —. . . . . ... .. 13:83 » ==~ |-
114 | Insel Lunga —. . . . . . . .. 1210 » — == -
115 | Cetate vechia Ecke — . . . . . . 16-13 » —l=1— |-
[116 | Kilimok Inselhaupt —. . . . . | 7 ’ - =-|-]-
117 POS(G:D vig-A-vis Turtuksi °) — 1714 i » =1 |~
118 [ Kussin Inselwechsel — . . . . . . 1986 | » ===
119 | Popina Mithle — Silistria (linke obere
Uferecke) . . . . . . . . 1841 > —|l=1=1-

) Inzwischen liegt Station Lom Palanka. ¢) Inzwischen liegt Stalion
Bechet. °) Inzwischen liegt Station Corabia. °) Inzwischen liegt Stalion

-— @
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bezogenen Fille (Fahrten) bei nachhenannten Wasserstdnden (cm)

150  200[2(0 _ 250/260 300300 _ 360350  40C|4CO 450450  50C
T =" - —_ — —|—————————|Zusammen
|00 0j0 o0ju 0|0 0[O0 00 0(0 0

Zu zu 2u zu Zu zu zu zu zu zu 2u l zu zZu 20U | zu 2u
Thal Berngh al BergiThﬂ'Berg Thal(Berg ThalIBerg Thal‘Berg Thal|Ber’g Tbal Berg

Dampfer ,,Josef Carl‘. 1894.

—|—| 6| 31 4| 38| 8| 1! 2| 3! 2| 2 | 5| 8|92 |20
—| = 3| 2] 38| 4y 2! 1| 1| 2 2| 3| 3|.7|14|19
— | —| 3| 2 4| 3 2| 1| 2| 3| 3 3| 7|17 (19
—|—| 4| 2) 3] 6| 3| 2| 2| 3| 2| 2| 5| 5]19]20
—|—| 6| 8] 6] 4| 3| 2| 2! 8| 4| 3| 5( 7|2 |¢2
— (-] 3| 38 4, 6| 38| 2| 3| 1| 3|3 56] 7212
-l —1 3 2| 4 6| 4| 2 : 2 3| 5| 4 6121 | 23
—1—1| 4| 3] 3| 6| 2| 2| 3| 1| 38| 4| 5| 51821
—|— 4| 3| 2| 5| 3| 22| 23| 3| 4| 41819
—|— | 6] 4| 3| 7| 4{ 8| 2| 2| 6| 4| 6| 4|25 | 24
—|—] 6| 38| 4| 7] 4) 2| 2| 1| 4| 3| 5| 6|2 | g2
- | =] 7| 83, 4| 5| 4| 1] 2| 2| 5| 4| 4| 8|2 |23
—|—| 5] 2| 3| 4| 38| 2] 1| 1| 4| 5| 6| 6|22 19
—|-| 5| 38| 8| 6| 3| 1| 1| 2| 4| 4| 7| 6|23]22
—|—| 5] 2] 2] 4| 38; 1| 1| 1| 3| 4| 4| 518|117
—|—|.5| 4| 3| 6| 2| 1| 2| 2| 3| 2| 6| 62120
- | —| 4} 4| 1| 7| 3, 2] 2| 2| «| 3| 6| 6|19 23
- | =11 41 4| 2] 41 2| 4/ 2| 31 3! 3| 6| 6118/ 21

Nikopoli. 7) Inzwischen lirgt Station Zimnitza. *) Inzwischen liegt Station
Giurgevo. *) Inzwischen liegt Station Oltenitza.
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e ——— L ______

] Anzahl der ein-
N = |OrtdesfO 00 w0
E Strecken ‘3 Pegels | | —
S o zZu { zu | zu | zu
3 A Thal Bernghal Berg
Abschnitt X; Silistria—Galatz
120 l!"{ Silistria (linke obere Uferecke™) . 2159 Galati | — | — | —| -
121} Dervent Inselbaupt. . . . . . . . 1210 > 6 |7 |3 |3
122 Karagiorge Inselhaupt . . . . . . 67| > |4 |6 |2 |3
123i Miihle Merlin . . . . . . . . .. 10-94 » 4 |4 |1 |2
124! Rassova Ecket) . . . . . . . .. 3010 > - ===
126'2‘1 Boghacsik Inselhaupt e e e 16-15 » 8 |6 [3 ]2
126  Alionca Inselwechsel . . ... . . . 1615 > 7 (6 ]2 |2
127 ﬁferecke links obh. Hirsova') . .| 12:91 > —_ | =] =
128? Giorgeni Inselhaupt . . . . . . . 1627 > 6 (7 |3 |2
1295 Chiciu Inselhaupt links unter Girlica { 1383 ~ » 5 |7 |3 |3
130| Chiciu Inselwechsel (Beschgardasch) | 13'84 > 2 [5 ]2 |2
1‘31- Kali Inselhaupt (Gropeni) . . . . .| 2247 > 2 |16 |2 |2
132 | Pop. Vasil Inselwechsel®) . . . . ?‘50 > - —=1-=1-
133| Posten Kitsid . . . . .. .. .. 1498 » 6 |6 |3 |1
134] Capitania Zaklon— Galats Steg . . ) — 03] » | —|—|—|="

", Inzwischen liegt Siation Ostrov., '') Inzwischen liegt Slation Cer-
navoda. ') Inzwischen liegt Station G-ura Jalomitza. ', Inzwischen liegt
Station Braila.
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R —

bezogenen Fiille (Fahrten) bei nachbenannten Wasserstinden (cm) i
150__200(200__260 260__300 800__ 360 360 _ 400 |ﬂ0_460 459_ 500 2
v olo0 0|0 [ 0 0 ©[0 0|0 aeammen
| il )
|za| zu| zu|zu| zu | zu (zu | zu | zu | zu| zu | zu | zu | zu | zu | zu
‘ Thal!Berg|Thal(Berg|Thal Berngha] Berg Thall-Berg Thal |Berg{Thal|Berg Thal Bel’g|
| Dampfer ,,Josef Carl*. 1894. :
-4 3] 83! 4| 4| 4|—-|—|—-|=-|—|—=|—=]|—-1|19]21
3| 2| 4| 4| 4| 3| —|—|—-|=|—=|—|—=]|—=117]18
32| 2| 4| 5[ b6|—|—|—|=|—|—=|=|—1|15]17
—_ == = =] =] = , — = === = =] ==
. |
4l 2/ 2] 55| b6|—!=|—|=|=|=|=|—=|22]|20
43 3 4( 5 4| — |- —=|=|-|—=|=|—=]21]19
12| —-|=|=|=-]-|—=-|=|=-|=-|=-1=]=]10|11
1y2| 2| 24| 3|—-|—|—=|—-|=-|=|=|—=|18]17
2| 2! 3 4| 6| 4|—|=|=|=|=|=|=|=|14|17
2 3| 2 4| 4| 83|—!—-|=|—=|=|—=|=|—=1]12]18
1,3, 3| 4| 6| 565|—|—|—|—|—=]—|—|—]18]18




Serie B.

Summarische Stromgeschwindigkeit in allen Abschnitten

und Strecken, berechnet nach den Distanzen, den ge-

sanmten Fahrzeiten (Minuten) und Radrotationen, ohne
Abstufung nach Wasserstdanden.



Die , Abschnitts- Miltel¢ dieser Tabellen-Serie sind nach der
S. 1—3 gegebenen Formel gerechnet aus jenen Summen, die unter
der Bezeichnung , Abschniits - Summen*® unmittelbar voranstehen.
Man konnte versucht sein, auch aus den ,Strecken-Geschwindig-
keiten®, welche in den beiden letzten Vertical - Columnen dieser
Tabellen untereinander gestelit sind, Mittel fir die Gesammtheit aller
betreffenden Strecken, also fiir den ganzen Abschnitt, zu ziehen;
diese Mittel hitien jedoch keinen reellen Sinn, weil bei der grossen
Ungleichheit in der Linge der Einzelnstrecken die kurzen mit viel
zu grossem Gewichte im Resultate erscheinen wiirden und um-
gekehrt,

Bei den Geschwindigkeitszahlen konnte es auffallen, dass auch
noch die zweite Decimale angegeben ist, als ob wir glaubten, fiir
die Genauigkeit bis auf diesen Grad einstehen zu konnen; das ist
nun keineswegs der Fall, es wurde eben nur das Resultat der
Rechnung so, wie es sich nach der Formel ergab, unverdndert ein-
gesetzt.
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T h al-
" Bei einem Pegel- ) i
Stations-Strecken stande i
| 3%
. in von S
B <
Abschnitt I;
0 283
Passau — . . . . . .. ... ... | Linz 5 - Ta 28
Obernzell — . . . . . .. .. ... — — -
) 0 2
Engelhartszell — . . . . . ... .. Linz 3 — % 28
Niederranna — . . . . . . . . - - -
w N
esenufer — . . . . . . e e e inz 37— 0 28
] _ o 2 :
Schlégen — . . . . .. ..o L » 30 28
: . T 0 28
- Obermithl —. . . ... ... ... > 3 -0 28
. _ 0 285
Neuhaus' —_— e e e e e e » 3 0 28
Aschach — . . . . .. ... ... ) — —_— -
. 0 28 .
Brandstalt — . . . . .. .. ... Linz 30 28
Wilhering Linz —. . . . . . . .. - - -
Millel
Fiir den ganzen Abschmitt. . . C—- ) 28
Abschnitts-Mitlel der Geschwindigkeit:
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fahrten |' Bergfahrteg ig::i:%l;;g:{t
o 3 ei 5.E & || ohne Riick-
Summen |- Bei einem Pegel- | & -5 |8 gl scntautd
der Fahr. | Summen stande . g :g g 2-6 3 W el o
zeiten in | 36T Rad- TR IESEIEEE o [,
Minaten |tOt2tionen|| in von S IESS|E G| per |perSe-
e B < &€ |3 *|Slunde[cunde
Passau - Linz.
0 286
1010 25172 Linz |3~ ——4§ 28 | 2184 | 63778 8:77| 2-43.
. 0 285 :
384 10093 Linz |7 = 28 876 | 26081/ 855 2-38
L] — — — — — — — — -—
. 0 285
378 13682 Linz |3~ —79 28 837 | 26005 5°86 1°63
0 28
501 14248 3 =0 28 | 1247 | 37582 9-64 2°68
0 285
611 16610 3 T 0 28 | 1414 | 4156 || 1029 2-86
0 285
541 14281 3 "0 28 | 1083 | 31285| 7°05 1-96
0 28
775 21266 | Linz 3 0 28 | 1785 |.54034| 8-27 2°30
Mittel
28 | 9430 [280325! -

4200 | 115352 ‘ —

8:4 km per Slunde, 2°34 m per Secunde.




T h a I-.

Bei einem Pegel- B
Stations-Strecken stande cg
Q.a
QO
in von | g
e ] L]
Abschnitt {I;
Linz — . .. ... ..., ... —_ - -
: 0 LOS 31
Mauthausen — . . . . . . . . . .. Wien 60 — 0
Wall o
allsee—. . . . .. ... .. » 80 — OB
. 0 25
Grein —. . . .. . . . ... ... > 0 31
. 0 258
St. Nicola — . . . . . .. .. ... > w0 31
Persenbevg — . . . . . . . . . .. — o 58 -
Ybbs — . . . . ... Wien W — 0 3l
0 238
Marbach — . . . . .. .. ... » O — 0 31
Péchlarn -- . . . . . .. — — —_
Weitenegg — . . .. ... L. — — -
0 258
Molk — . .. .. ... ...... Wien 0 — 0 31
0 268
Aggsbach — . . . . . .. ... L, > 60 — 0 31
Spitz — . ... ... ... — — -
Weissenkirchen — . . . . . . . .. - — —
Rossatz — . . . . . ... .. ... — - -
! Stein —. . . . ... .00 — —_ ' -
| 0 268
1 Hollemburg — . . . . . . ... .. Wien 0 31
258
Zwentendorf — . . ., . . . . . .. » bio - % 31
258
T = | ome
0 258
Greifenstein — . . ... . . . . . .. » 0 — —g— 31
Korneuburg — . . . . . . ... .. — - —
Nussdorf—Wien — . . . . . . . . . — - —
Fiir den ganzen Abschnilt. . . — Mittel

Abschnitts-Mittel der Geschwindigkeit:
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”

~-fahrten Bergfahrten s‘»‘:;?m':giem
 Summe. Bei einem Pegel- | » |85 |8 i obne Rick-
Summen Summen stande B e P57, S| Wassorstand
der Fahr- | - & |lazd :-ég_
zeitén in | 9¢T Bad- S8 |[ESE|ESS| km | m.
Mi irofationen in von | =% [EES l'g G| per |perSe-
linuten | | < |2& 13 "lStunde| cunde
Linz — Wien.
) 0 270,
1192 31389 Wien R0 31 3014| 90630 10 87| 3-02
0 270 :
968 2595 » o3 ——E- 31 2121| 64240 9°09| 2-563
. . 0 270
282 7466 » 20 31 601| 18337 6-29| 1-74
' 0 0
977 280606 » b2 —2% 31 2210| 67045 9+12| 233
- T e Ted T T T T T
593 | 15602 | Wien |33 — 5| 3L | 1278 39142 9-12| 253
0 27 ‘
371 | 98| ., [gs— 0| 381 | 727 21772 5 87| 1-63
* 0 270 : J
510. 13786 | Wien |pz — 9| 31 1218 35168 9-16| 2-55
0 270 ‘
576 15561 > B2 — 0! 3l 1224| 37149) 8-90| 2-47
I O T 2 U ! O N
1190 31928 Wien 52 "0 31 2980 88977!__10‘,'0‘3 278
: 0 270 .
765 20342 | 520 31 1842( 54778, _lQ.'49 2:91
' 0 270 -
940 25408 > 532 —W 31 | 2229, 66992) 9-05| 2-51
' 0 270 o
448 12030 > 520 31 1016; 31094 10-85| 3-01
8812 | 237297 | — Mitel | got60/616124] ~— —

9 4 Am per Stunde, 2'62 m per Secunde.

4*
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e

T h a l-
Bei einem Pegel- 5
Stations-Strecken stande | ©g
=]
in von R
<
- Abschnitt TII;
) . 164 - 298 N
Wien (Praterquai)— . . . . . . . .. Pressburg o0 15
184 298
Canalmiindung — . . . . . . . . .. | > o "o 15
Fischamend e e e e e e e e > ]—34 —'%B 15
b.-Altenhurg e e e e e e e e e e » # — 28—8 16
- . 164 298
Hamhurg — e e e » o0 15
S - 164 298
Theben T T T S > T—T 16
164 293
Pressburg — . . . ... . ... ... » 50 16
I 164 298 :
Kéort e e e e e e e > _———
ortvélyes ) ) 16
oo P 164 298
Boos—G — e e e e e e > =27
608 — Gonyo ) ) 16
Fiir den ganzen Abschnitt . . . —_ Mlllg'l
Abschnitts-Mittel der Geschwindigkeit:
Abschnitt 1V;
175 331
GONYD — v o et Budapest| -5 — g | 16
' 175 331 :
Komorn —. , : . ... ..... . » 00 16
: 1% 331
D.-Radvé.ny L > T b T 16
. “176 331
Plgzke -_ . RSN ‘ > T - T 15
: 176 331
Gran—.‘_. L > ) T'—T ) 16
Gross-Maros — . . , . . . .. ... » % —aﬁt 15
‘ 0 0 -
. 176 33t
Vercze — . A e » 50 16
Waitzen—Budtipest (Margerethenbriicke) . %’ - %~ 16
Fiir den ganzen Abschnitt. . . - Mif(‘;ey
Abgchnitts-Mittel der Geschwindigkeit :
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!I fahrten 1‘ Bergfahrten iﬁ?;%?g(ﬁ:u
'S Bei einem Pegel- | & 58 | 8 g| choe Rick
|' 1fmmen Summen " stande l S g (Cg8glTe %ﬁﬁs’:}’iﬁ'ﬁ?
der Fahr- —~ ¢ |8=2| g8 2
zeiten in | 9T .Rad- . 'g g E 8 E E S km rré
. rolationen in von g =S o [ per |perSe-
M_muten_J < 52 @ tg Stunde| cunde
_Wien — Gényd. ___ _
_Wien — Go .
162 208
278 | 8003 | Pressburg 0——% 17 | 811 25337 9-74 | 2 70 -
1162 298
362 | 11691 s o —o 17 | 809 31508] 774 | 216
62 2 -
711 | 217981 IT - % 17 | 1789] 60182! 8 98 | 2-49
- 162 ¢ '
121 | 3463 . T'% 17 | 289 10126! 10°16 | 2-82
1
129 | 4020} ‘—83—2%8 16 | 280 10637| 9-14 | 2-b4
Hps
378 | 11450 . ?-2%8 17 | 930| 31346) 8:08 | 2-2¢
964 | 20730 | %—2975 .17 | 2333| 78074] 8-00 | 2-22
- , 2
1 so2! 23667 , % ?. 17 | 1941] 62124) 9-28 | 2-58
2
1006 | 31966 | -1—3--- 2%3 17 | 1982 66923| 6-13 | 1-70
4751 | 146678 - MU | 11208376265  —
1 82 km per Stunde, 2:28 m per Secunde
@Gdnyo—Budapest.
| l T
150 3 !
973 | 31295 | Budapest '%—% 17 | 1572 52674' 445 [ 1°23
- 160 3 ' o
717 | 24363 | . » T"% 17 | 1168 38644 414 | 1-15
342 | 12010 » %’—%” 16 | 605 18304’” 401111
737 | 24874 | %’—337 17 | 1236) 39826/ 349 | 097
896 | 30488 | > %“’—% 17| 1433 47894 431 | 110
270 | - 8613 » %52—.5% 17 | 513 14494 307 | 0-85
ses | 2| > (R2_HT 46 | gag 709’ 437 121
A I” ‘
9
1% | soa8| - %_%” 16| 1673 56678 387 | 1:07
| . - H
| 5435 | 18220 | - Mitel | g73slogens]
4'0 km per Slunde, 1-11 m per Seeunde




T h = I-
Bei einem Pegel- &
Stations-Strecken stande = g
’ 33
in von 8
<
Absohnitt V ;
. 106 357
Budapest — e e e e e e e e Budapest —0——% 11
106 357
Erest —. . . . . e e e e e e e » 00 10
165 357
AdODY—. e v+ % s e s e e e s e > —0———0 7
. 106 337
Apostag —. . . . . ... ... > "0 11
s : 106 - 337
Duna Féldvar —. . . .. .. ... » o0 11
106 357
Paks —. . . . . . ... .. ... . > T —_ -U 10
106 357 -
Kaloesa — . . . . .. . .. .. .. » U 11 ;
. 106 317 |
Dombori — . e e e e e e > 0 =0 10 !
'
. 106 317 !
Baja —. ... ... ....... > -0 10 X
|
Szekes6—Mobfics . . . . . . . . . . , |18 370
: 0 0
I ,
| Mitte
Fr den ganzen Abschnitt. . . - 10

Abschnitls-Mittel der Geschwindigkeit:
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fahrten Bergfahrten | Strecken-Ge-
- —— schwindigkeit

Summen Bei einem Pegel- | & %.E i g s?:}?tenfx(:'rwd:a
der Fahr- Summen slande = g 5 § §| 58| Waserstand

= @ =3 | S

zeiten in | 9€7 Rad- 'g = EE,S E8 Fm m
: rolationen in von g Ed=1| E Q| per |perSe-
Minuten ‘ = a2 | & & [Stunde| cunde

Bndapesf-_.—:lohécs

. 105 3b4
936 23893 | Budapest| G- ——5 | 10 | 1259 | 34996 445 | 1-24

106 364
396 10468 > o —o| 10 686 | 16648 466 | 1-29

: 196 364
504 13136. > 0 —0

ot

509 ]4483| 413 1°15

co 106 364 _
276 7246 o — 0| 9| 36L| 9471) 447 | 12

. 106 3
851 22048 » —0———%‘ 10 | 1164 | 31397 4 29 | 119

1 364 :
196 6064 > —%5—-6 10 284 | 7770( 3-83 | 1°07

105 354
499 | 19946 | > o — | 9 | 674 | 15685 374 | 1-04

: ]
1087 | £9129 » 1—09—3—3—6 10 | 1612 | 41783] 3-48 | 0:97

1109 336
476 12876 > 00 10 675 | 18790( 3:82 | 1:06
329 - 8645 > 1—89 —3%; .10 479 | 12729( 3-52 |-0--98
[
i Mittel
5349 145450 - 9 7402 1203752 -—

40 km per Stunde, 112 m per Secunde
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T h a I-
Bei einem Pegel- &
Stations-Strecken stande ° §
=.2
in ! von 8 I:E
f g
! | -
Abschnitt VI;
— |
. 92 " 138 |
Mohdes — . . . ... ... ... ... Neusalz -0 ; 4
|
9z. 328 ,
Bezddn — . . D » T 10
- ‘ 92 328
Apatin — . . ... .. Ce L > -0 11
92 328 °
Draveck — . . . . .. e e e e » 90 11
Gombos — . . ... ... .... » % - ‘%.8 11
1 : - 92 328
Dalya — . . .. ... ... ... » T - 11
“Vukovar — . . .., .. ..., . ’ » ?Ug— 33_8 11
Mok — . . . . ... ....... » %_3-5_8 11
: 92 328
Cereviiz — . . .. ... ..... > 0= 0 10
Futak — . . . . .. e e e . » 92 _ 5’_2_8. 9
0 1)
Kameniiz - e e e e e » 9_2_3_2§ 10
: . .0 0
Néusatz: —. ." ........ e . » | %_ 338 10
Karlovilz . v . . ... ...... » 92 _ 328 10
. 0 )
Theissinindung-Semlin . ., , . . . . » %7 _ 3_(2"8 11
Fdr den ganzen Abschnitt. . . - Mii‘&‘
Abschnitts-Mittel der Geschwindigkeit:
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fahrten - Bergf-a—hrtén ] ig:ﬁﬁﬂ
o s , . =] k. -
st s | "R & o Pggl £ e
zeiten in | 987 Bad- . fg E E'g.g £ % km m
. Minutenirriﬁlff m von < EES mg E Strl)xirde p:‘xl'nSde(;
Mohdcs—Semlin. B
271 7144 | Neusalz %0_ 1—(1)0 3 | 269 | 7366) 3-32 | 0-92
80t | 24230 %9_ 3%4 9 | 1150 | 32460( 3:91 | 1-09
604 | 15644 > @_3—? 9 | 684 | 18721) 3-18 O'88>
374 9740 » %0_3%5 10 | 466 | 13194] 4-23 | 1-17
363 9926 > %_%‘ 10 | 462 | 12301) 3 89 | 1-08.
J 513 | 13877 > 9(;3 - 3;2)—4 10 | 648 | 18542) 4-01 | 1-11
1066 | 28591 . %9_3? 10 | 1392 | 39687 4-04 | 1-12
757 | 19626 » 8—09 - 3%‘ 10 | 989 |- 27297 4 36 | 1-21
123 3274 > %)_3%? 10 169 | 4998) 354.| 0-98
211 5580 » 8(? _3%4 10 | 336 9629’ 473 | 131
99 2493 > Blf’_ 3%‘ 10 | 161 | 4040| 4:78 | 1-32
285 | 7231 > %Q - %4 10 | 399 | 11093 4 21 | 1 17
M| 19128 | » %0_%24 10 | 1028 | 28648 sa2 122
| 1207 | 31587 , %8_3%6 9 | 1390 385745;[ 389|108
%88 | 198071 | - ! Mige! | 9533 2674&1‘ -
38 km per Slunde, 1:05 m per Secunde
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l

T h a l-
. Bei einem Pegel- 5
Stations-Strecken stande ~8
z8
in von N/
«
Abschnitt VII;
Semii 0 N
Semlin — Ce e rencova| —5 — 1
P 47 295
apesova — . . . .. .. . ... »- 00 11
] 47 22%
Semendria - . . ... ... ... » 00 10
. 47 224
Kubin) — ., . ... ... » 00 10
- 47 . 295
Dubrovica?, —. . . . . . .. ... > 0~ 0 11
) 47 29
Bazias — . . . .. ... ..... > -0 11
. 47 295
Gradifte — . . . .. .. ... .. > 00 11
_ 92 295
Alt-Moldova — . . . ., . . .. .. R T =0 8
Drencov: 1—79 29 y
B = . it e e e e e e » 0 —_ F ]
Milanovac—Alt-Orsova — . e N 1(7)9 —2—2—? b
o Mittel
Fiir den gavzen Abschnitt. . . - 9

Abschnitts-Mittel der Geschwindigkeit:

) Resp. Ramaer Donau-Einmiindung.
?) Durch die Golabacer Donau.




Strecken:Ge-

i

“fahrten Bergfahrten sc}alwingiﬂgk:it
Summen Bei einem Pegel- | 4 3.5 al © E sicht auf ?ie-n
der Fahr- ‘Summen stande o g § 8] o S| Wasserstand
zeiten in | 967 Rad- | E ﬁ 'E gé E® ‘ km m

1 M rotationen in von ] a E 3| per [per Se-
Minulen < |28 | 3 = |Stunde cunde
Ssmlin—Orsova,

47 285| o
585 15028 (Drencova v 0 11 763 | 21238 3-40 | 0-94
47 285 -
1010 27663 » 00 11 | 1345 ; 37825[.3 44 | 095
47 219
123 3501 > o -0 10 180 | 6003) 2 89 | 0 80
. 47 219
265 7051 > 0 -0 10 369 | 10014 338 | 094
47 285
784 21921 , -0 11 | 1202 | 33848| 4-31 | 1-20
4 285 I
367 9865 R T'] -0 11 503 | 1402b| 3-80 | 1 05
285
260 | 7548| ., |& —p)| 10 |-373|103%) 441|122
286
18 19077 > 7—09 -0 6 807 | 22274 4°26 | 1-18
275 | 7179 , %4—2%5 5 | 514 | 14203) 6-44 | 1-79
74 2
433 11566 s 1—0 —-%5 5 696 | 19656 5°71 | 1-568
Mittel !
450 | 130399 — "1 | 6772 [18853 -

43 km per Slunde, 1-20 m per Secunde
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“

T h a 1-
Bei einem Pegel- | %
Strecken*) stande i
Z3
in von 5&

112 416
Torn-Severin — . . " . . . . .. -.  |T.-Severin o0 20
Posten hohé Wache 1. unth. Batolzi — R %—6(1)_6 22
Posten 1. vis-a-vis Brza-Palanka Ecke — . — _
Brza-Palanka Stegr. — . . . . . . . %1 - 5(1)_6 121
Osirovu mare Wechsel — , . . . . . R — -
Groja Steg links —. . . . . .. .. , 1416 | g
0 0
Florentin-Felsen (Moscheé r)— . .. » l_ll,_l —‘%.6 17
Golia Tnselhaupt ’(Hunvﬁx Lunga) — . R | — -
| Widdin unth. Festungsgraben r. — . . ) 1_82 - %6 24
Deacsa Ioselhaupt — Raster Inselhaupt
(Lom-Palanka.**y ., . . . . .. . - 103 __ 416 ¢0
. 0 0
o | Mittel
Fiir den ganzen Abschnitt . . . _ — 20

Abschnitts-Mittel der Geschwindigkeit :

*) Beziiglich der Endpunkte der Strecken vergl. die Anmerkung zur
Tabelle des Abschnittes VIII in Serie A.
*¢) Lom-Palanka liegt zwischen diesen zwei Punkten.
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fahrten Bergfahrten . Strecken- Ge-
— | Bei ei Pegel ™ Ig g 5 ’2‘1‘,‘3"?{5‘c‘ﬁft
S ei einem Pegel- = 0
d;“:;::i Summen stande f § : §5 : . g Sicht auf den
- [ o =]
zeiten in | 9€T Bad- . 'g CRE E’g EE?‘; km "
Minuten rotationen in Yon a s,qz =E’ ol per perSe—\
| < B |@ *|Stunde| cunde !
Tarn-Severin —Lom-Palanka.
1138 414 ; |
1022 | 27044 |T-Severin o —-o| 18 | 1430 | 41087| 574 1'69
) i 3
1116 | 30734 .‘_(1)5—‘-%‘ 21 | 1496 43985i 4-32) 120
1107 | s98ea || ‘#”—4_(',4 18 | 1385 | 39658| 4-63 1-28
| | _
1061 | 27872 . ‘_39—4‘3_8 13 | 992 | 28993] 4+40' 1-22|
991 | 26936 %5 4(1)_’_1 16 | 1262 | 36101 381 105
- - > - - = =1 -1
1306 | se2t| 1_(‘,_5 4%3 92 | 1668 | 48221] 4-20| 1-16]
uss | suer| , (B4 49 | um ta1ce 383/ 106
_ | Mister
7726 | 210138 - |18 [ 9714 281101 —

46 km pér Stande, 1'23 m per Secunde,




62

- ____ _ __ _ __ __ ______]

T h a I-
» Bei einem Pegel- ]
Strecken stande | =8
qs
in - von g
. <<
] . ) - Abschnitt IX;
- =
Raslel: Inselhaupt (Lom Palanka) — - . Rustzuk 219~ 195
Raster Inselwechsel — . . . . . .. » o0 22
L 227 485 14
_ Waldende r. onth. Tzibru Palanka — . . . > TR
: ‘ : ' 219 495
Kopanica Inselhaupt —. . . . . . . > o "o 17
: Rahova Kalkéfen — . . . . . . . . . » 219~ 485 -
Rahova Magazin — . . . . . . .. . > TS 19
5 Ostrovu Magazin — . . . . .. ... . ¥ — 4% 26
_ Orla Insélhaupt — . . . . . . S | I 233 493 —
' Waldanfang unth., Dassova — . . . . > T__O_o 21
Izlas Posten — . . . . . . . » 2% -— %o 21
Tarn Mogurello (Chauseee) — . . . . . > - -
221 495
- Flamunda Postem — . . . . . .. . > 00 18
: o | 221 496
Bellina- Canal, Fischerei — . . . . . . e 0 18
Gomtura Inselhaupt — . . . . . . > - -
8istov Quarantaine-Schlucht — . . . . > - -
221 496
Petroschan Posten — . . . . . . .. o o "o 25
221 494 96
. Pyrgos-Thal — . . . . . .. . ... > 0 "0
Rustzak Mihle — . ... . . . . .. > 091 - 4' -
’ o 96
Malu Rus —. . . . . ... .. .. > TR 22
i 226 496
InselLunga—r. S e e » T 23
. 221
Cetate vechia Ecke —. . . . . PN » v % 18
226 496
Klimok Inselhaupt — . . . . . . . . _ > | oo | 21
Posl(?n vis-a-vis Turtukaj — . . . . . . > 996 ~ 486, —
Kussin Inselwechsel — . . . . . . . » v -0 19
. : 221 496
Popina Miihle—S8ilistria (linke obere Uferecke) > T 0 18
Fiir den ganzen Abschnitt. . . | Miltel 20
Abschnilts-Mittel der Geschwindigkeit :




fahrten
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Strecken-Ge-

i Bergfahrt : : — schwin&ig:ktait
Summen Bei einem Pegel- | & 3-8 S8 s'i’g;" a “? Gon
1o | Sulmen stande Y e 55| 5 S| Wasserstand
der Fahr- =2 (§=<5 8=
zeiten in |der Rad- -E s |EQE|EB| m | bm
Minuten rotationen!  in von S® IEES E S| per [perSe-
Al < |3& | & x [Stunde| cunde
Lom - Palanka—Silistria. _ ] '
- ! - Rustzuk || — — —_ — —_ —
ot | sesig| > 229 90 | 1807 sosar| 403 | 112
533 | 14686 | > 2?—? 19 | 1079| 30013] 449 | 124
727 | 19685 | » 2(1)3—%6 19 | 1121] 32379 429 | 1-19
40 | 20865 » 20L8 4;(9)6 20 | 1092| 31047 353 | 0-98
1309 | 35032 | > 2%—? 22 | 1503| 4258¢| 378 | 105
9%4 | 24856 | o % - % 22 | 1338 38217) 481 | 1-19
677 | 18282 | - 2_3;2—%5 23 | 1029| 29270] 384 | 1-06
555 | 15303 2—3? - %5 91 | 893/ 25856] 373 | 103
651 17689 » %’—"% 19 1006, 28372 349 | 096
— - T olee2 aee | T | T T
991 | 27315 > o -0 22 | 1250 35493| 414 | 115
222 498 ‘
858 | 23274 > for—o] 2 | 1100 30472) 3¢9 | 085
- - Toe22aeel T | T | T T T
73 | 20884 » 0 —0| 19 1934 27181 417 | 115
222 496 !
602 | 16914 » |9 —u| 22 | 853 24393 470 | 1-30
' 225 495
704 | 19199 > [0 —0| 17 | 98| 27560| 434 | 120
L 222 496
374 1039 > [ —o| 20 | 49914507 429 | 119
- T lees 498 | T | T T~
939 | 25685 > 5 — o 23 | 1640 46561 408 | 113
225 489
776 | 21459 > 50| % | s 41567i #07 | 113
13544 | 370836 | ] [Miviel 20| 19548556305
398 Lm per Stunde, 110 m per Secunde. )
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e S ——

| T h a l-
» |  Bei einem Pegel- &
Strecken | stande o g |
f 32
| in von a;
} <
Abschnitt X;
8ilistria (linke obere Uferecke)— . . . | Galatz — -
Dervent Inselhaupt — . . . . . . .. > — —
. 651 282
Karagiorge Inselhaupt . . . ... . . . > ) 17
. 61 282
Mihle Merlin —. . . .. ... .. > -0 15
Rassova Ecke— . . . .. .. ... > - -
- 51
Boghacsik Inselbaupt— . . . . . . . » % _ 2_(8)_2 29
Alionca, Inselwechsel — e e e e e e N % - »23—2 21
Uferecke 1. obh. Hirsova— . . . . . > — -
: - 5 168
Giorgeni Inselhaupt —. . . . . . . . » a_ 0 10
284
Chiciu Inselbaupt links unter Girlica — > 5—01_ v 15
.Chiciu Inselwechsel (Beschgardasch) — » - -
: : o 284 | .
‘Kali Inselhaupt (Gropeni)— . . . . . > 5—69' -0 12
“Pop. Vasil Insél'wéchse]— e e > - —_
Posten Kitsid— . . . . ... ... > 88 _ 284 18
1 0 0
Capilania Zaklon—Galatz Steg. . . . > - -
Mittel
Fir den ganzen Abschnitt. . . - 16
Abschnitts-Mittel der Geschwindigkeit:
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. _____]

, | strecken-Ge-
fahrten | Bergfahrten _ 'lih:vin.d’ilgk:it
- - [ ] S
Summen Bei einem Pegel- | %’E «l® 8 staht aof den
der Fahe. | Summen stande =8 laf8|,., 5 Weserntad
reiten in | 4T Rad- . 'E CRE §§ é’ég &m m
Minuten rotationen in von a8 883 E g|_per |per Se-
« as & Stunde| cunde
Silistria—Galatz.
— — Galatz — — — — —_ -
‘ 63 279
768 21002 > 0 — 0 18 | 1126 | 31878/ 3-41] 0°94
63 279
419 12134 » o 0 17 667 | 19230 3-36/ 0°93
63 279
836 22914 > 00 20 | 1060 | 30083 3-99| 1°10
53 274 S .
868 23648 > 0 0 19 | 1048 | 29644 3-34] 0-92
63 198
396 10889 > o " 90| 1 666 | 16368] 3-49| 0°96

566 15649 » -0 17 919 | 26860/ 3-48/ 0-96

81
636 | 17617 | . F—? 18 | 1310 | 37660] 3-89 1-08
- 81
637 | 17ms2| .m—g%" 18 | 845 | 23606] 3-18| 0-86
Mittel
b114| 141235 - 17 | 7620 [214209 -

3 7 km per Stunde, 1°01 m per Secunde




Serie C.

Stromgeschwindigkeit abgestuft nach Wasserstinden
(Mittel und Extreme).



Fiir die Tabellen der Serie C ist zu bemerken: leere Stellen
mit einem Querstrich (—) bedeuten, dass bei dem betreffenden
Wasserstande oder auf der betreffenden Stations-Strecke keine Fahrt
oder keine zusammengehorigen Fahrtenpaare stattgefunden haben ;
leere Stellen mit einem Punkte (.) zeigen an, dass die dorthin ge-
horigen Zahlen zwar aus unbedenklich erschienenen Daten be-
rechnet wurden, die Resultate jedoch hinterher von zweitelhafter
Richtigkeit erschienen (z. B. bei hoherem Wasserstande kleiner
waren als bei niedrigerem, ohne dass eine Erklirung moglich war),
und deshalb. weggelassen wurden; endlich kleine Notenziffern
(% *..) bei den Namen oder Zahlen deuten auf Anmerkungen
hin, die sich am unteren Rande derselben Tabelle befinden.

Wo in den Anmerkungen auf ,Punkte hingewiesen wird
(z. B. ,nach Punkt 3; *) sind darunter die im Abschnitte iiber Be-
denken und Fehlerquellen S. 15—28 angefithrten Punkte 1—10
zu verstehen.

Die ,Extreme¢ wurden aus Riicksichten fiir den Raum nur
in Metern per Secunde eingesetzt. '

Beziiglich der zweiten Decimale bei den Geschwindigkeitszahlen
gilt dasselbe, was S. 47 fir die Serie B. angedeutet ist.



') Verminderung: der’ Geschwindigkeit erklérlich nach Punkt 83.

Stromgeschwindigkeit bei einem Wasserstande von cm 55
0_o 0 _ 50 50 _ 100° 100 189 10200 |2 g
| BT | 00 00 0 o0 |88
Stations-Btreeken ! A8
km m km m fem m: km m | km m “E’ ,a:?n‘
per per per per pet per per per per per |89
Stunde| Secunde |Stunde| Secunde (Stunde| Secunde (Stunde| Secunde |Stunde Secun‘de"'l 4 -
_ , Abschnitt I; Passaun - Linz. Pegel Linz.
Passaw — . . . . . 761 ] 208 | 847| 235 |893| 248 921] 266 [203— 256,
Obernzell — - - - - — —_ —_ — — - ! _
Engelhartazell — 16-99 194 7'98 2-31 8°29 2 30° 8-43] 2-33 9-80( 2:72 "51'94—2'72
Niedérranna — | — - - — — — - — - - -
Wezenufer — . . 476 1°32 | 4+97 1-38 5+98 1-66 6-10| 1-69 616 1-70 {1-32—1'70
Schisgen — . . . . . | 8:10 2:26 9-20 2-66 974 2:70 9-82| 2-72 10 60| 2-94 |2-20—294
Obermtld — i 8-71 24 8 88 2-47 : 9-83 2:'73 | 10°67| 296 [11-76| 3-26 [2-41—3-26
Néahaws — . . . . . | b°64 | 1°66 | 698 | 1:93 | 7°06| 196 7-90|. 2:19 J[1-566—2-19
Aschach- — . . . . . | — — - — - - - — - - —
Biandstatt — . . . . 6°67 1-83 622y 1-72%) ; 7-89 2-19 9:43| 2°62 1:83 —262
Wilkering—Linz- . . — — -1 = - - — — — — -
Abschnritts - Mittel Pas-
sau—~Linz . . . .. 1689 191 7°64 | 209 | 844 2°34 || 8'68| 238 1923 266 -
Extreme innerhalb jeder h
Gruppe von Wasser- ”
stinden . . . . . . 1-32—2-41" 1:38 '-2'65u' 1‘63‘—2’73{| 1'69—2‘96‘ 1-70-3-26

69
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e

Stromgeschwindigkeit
S_0 0 _50
60 0 0 0
Stations-8trecken : :
kem. m m | m
per per per per
Stunde| Secunde |Stunde| Secunde
Abschnitt II;
Linz— .. ............ — - — —
Mauthausen?)—. . . . . . ., .. .. 10°10 280 |(11-73| 8-25
Wallsee — . . . . . . ... .... 7:67| 2-13 9:55| 2°6b
Grein%) — . . .. ... ... .. . -522] 1-45 6:83| 1-62
St. Nicola —. . . . . ... .... 6:80| 1-88 9'66! 265
Persenbeug — . . . . . . ... .. — — - —
Ybbs — . . . ... L 8'12| 2-2 9:62| 267
Marbach — . . . . . . . ... .. 4:73| 1-31 562, 1°66
Pochlarn — . . . ., . .. e e — — —_ -

Molk — . . . ... .... e 8:26| 2-29 9:06 2-52
Aggsbach — . . . . . . ... .. || 749! 208 | 92381 256
Spitz — . . ... ..o — - — —
Weissenkirchen — . . . . . . . .. 1 — —_ S
Rossatz — . . . . . . . . .. ... — — [ — —_
Stein — . .. .. - — — —
Hollenburg — . . . . . ... ... 866 240 [10-01| 278
Zwentendorf — . . . . . . ... .. 10°05| 279 . .
T 72| 201 | 884| 245
Greifenstein — . . . . . . ... .. 9:62| 264 [10°03( 2-78
Korneuburg — e - - - —
Nussdorf—Wien . . . ... ... .. — - — —
Abschnitts-Mittel Linz—Wien . . . . | 7°82| 217 9-01| 2-49

Extreme innerhalb  jeder Gruppe von : :
Wasserstinden . . « .. . . . . .. C|181— 2'80' 1°66—3-26

2) Die Berechnung ergab vom Wasserstande 4 60 cm an ein Fallen
der Geschwindigkeit von 3:25m auf 3-06 und 2:89m per Secunde, dann
vom Wasserstande - 160 cm an wieder ein Steigen auf 3:11m. Ob jenes
Fallen der Wirklichkeit .entspricht, wor@iber S. 97 u. 103 eine mogliche Er-
klirung zu finden wire, will ich nicht entschelden, daher sind die be-
treffenden Zahlen weggelassen.




1

bei einem Wasserstande von em
60 100 100 1560
o0~ 0 o0~ 0 Extreme innerhalb
jeder Strecke
km m km m m
per per per per
Stunde Secunde Stunde Secunde
Linz—Wien. Pegel : Wren.
. . . . .
876 2:43 976 2-7 2:13—2°70
5-93 1-66 7-21 2-00 1:45-2:00
9-60 2°67 9-98 276 1:88—2°76
870 2-42 9-58 2-66 2:26—2-67
5°93 1:66 1'31—-1-65
9:58 2-66 971 2-69 229269
9-27 2-67 2:08—2'67
. . 993 2-76 2:40—2-78 .
10-41 2-89 11:74 326 2:79—326
948 2-63 . . 2:01—2°63
10°41 2°89 11-11 3:08 2:64—3°'08
9:00 243 9-87 2:74
1-66—2-89 2:00—3'26
%) Obgleich die Zahlen fdr diese Strecke keine Unwahrscheinlich-
keit zeigen, wird doch auf die hieher bezilgliche textliche Bemerkung
S. 104 verwiesen.
I
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. _ . ________]

Stromgeschwindigkeit .
150 200 ‘
Stations-Streoken )
-km m
per per
. Stunde Secunde
Abschnitt TH:
Wien (Praterquai)— . . . . . . . . .. 860 2.39
Canalmindung — . . .. . . .. . .. 7-69 2-14
Fischamend— . . . . . . . . . . .. 863 2-37
D-Altenburg — . . . . . .. . . . .. 9-12 263
Hainburg— . . . .. .. .. ..., 8-61 2:36
Theben — . . . . . « . v v v . . .. 762 2:09
Pressburg — . . . . . . . . .. ... 7:b4 2:09
Kortvélyes — . . . . . . . . . .. .. 9:13 263
Bdds . . . . . 0 v 6°90 1-64
Abschnitts-Mittel Wien—G6nys . . . . . 8 06 2-23
Extreme innerhalb jeder Gruppe von
Wasserstinden . . . . . . . . .. 1-64—2°63
Abschnitt IV:
Gonyd— . . . . . .. ... 3-89 1:08
Komorn — . . . . . . . ¢ . ... 3-69 1:02
D-Radvdny —. . . . ... ... .. 3-63 1-00
Pisgzke— . . . . . . ... ... ... 3°86 0-93
Gran — . . . . . .. e e e 3-83 106
| Gross-Maros — . . . . . . e e 3:14 0-87
Verbcze — . . . . . . . . .« 4 ... 3-67 1-02
Waitzen—Budapest . . . . . . . . .. 3-63 0-98
Abschnitts-Mittel GSny5—Budapest . . . 3-69 099

Extreme innerhalb jeder Gruppe
Wasserstinden

0-87—1-08




bei ‘einem Wasserstande von cm

73

Extreme
200 _ %0 %0 _ 300 e
0 0 0 0 Strecke
km m km m
per per per per m
Stunde Secunde Stunde Secunde
Wien—@0nyd. Pegel: Pressburg
9:b4 2:6b 10°60 2-9& 2°39-294
7-69 2:14 778 2-16 2:14-2-16
8-93 2:48 9°26 2:67 2-37—2-57
9-95 276 1094 304 2:63—304
8-61 2-39 10°76 2-98 2:86—2-98
7-94 2:20 8-56 2-37 2°09—2-3%7
802 223 824 2:29 2:09—2-29
9-20 2:66 945 2+62 2:53—2°62
6:09 169 6-22 1-73 164173
844 2:34 9-08 2-52
1-69-2 76 1:-73—3-04
Gbny5—Budapest. Pegel: Budapest
4:3& 1-20 4°67 1-22 108127
3-9% 1-09 4-28 1-19 1:02—1°19
4-08 1-13 408 1-13 1:00-1-13
3141 0-87Y) 3% 1:04 0°87-104
414 1-16 418 1-24 1:06-1-24
3-18 0-88 2:999) 0-832) 0-83-0 88
432 120 £-42 1-23 1:02-1-28
379 1:06 | 394 1-09 0-98—1-09
3-86 1:07 406 1-12
0-87—1-20 0-88—1-27

') Die Abnahme erkliirlich nach Punkt 3 &.
2) Die Abnahme erklirlich dadurch, dass unterhalb Gr.-Maros
Stromspaltung und bei hohem Wasserstande der rechte (St. Andri-)
Arm viel Wasser aufnimmt, das dem linken (Fahrweg) entgeht, so dass
Steigen bei Budapest oder Pressburg: hier nicht immer Steigen bedeutet.
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——————————————————————— | ———————————————
Stromgeschwindigkeit
100 160
Stations-Strecken o 0
Fem m
per per
Stunde Secunde
Abschnitt V:
Budapest— . . . . . ..., . .. .. 4:03 1-12
Eresi - . . ... . . . ... ... .. 421 1°17
Adony—. . . . .. .. ..., — —
Apostag — . . . ... . .. ... ... 4'61 1-26
Duna-Foldvar . . . ., . . . . .. - 4°06 1.12
Paks — . . . . . . . .. .. .... : 3:50 0-97
Kaloecsa — . . . . . . ... .. ... 3-65 0-98
Dombori— . . . .. ., . . . ... .. 3-13 0-87
Baja —. . . ... .. ... ..., 3-43 0:95
Szekeso—Mohédes . . . . . ., .. L. 3-36 093
Abschnitts-Mittel: Budapest— Mohécs . . 375 1-04
-Extreme innerhalb jeder Gruppe von
Wasserstinden . . . . . .. ... 0-87—126
Abschnitt VI
Mohdes - . . . . . .. . ...... | 366 1-02
Bezddn — . . . . . . . ... .. .. 3-64 1:01
Apatin - . . . . ... ., .. 303 0-84
Draveck — . . . . . . ... . ... 3-99 1-11
Gombos — . . . . . . . ., ... .. 3-70 1-03
Délya — . . . . . . .. ....... 3-68 1-02
Vukovdr— . . . . . . .. ... 3-69 1-02
ok —. . . .. ... ....... i 4°79 1-33
Cerevie — . . . . . . . ... C e I 3-25 0-90
Futak — . . . . . . ... ... ... 447 1:24
Kamenitz — . . . ., .. . . .. .. 5 02 1-39
Neusatz — . . . . . .. . ... ... 3-62 1:00
Karlovitz — . . . . . . ... .. .. 3:93 109
Theissmindung—Semlin . . ., . . . . . 3-67 0-99
Abschnitts-Mittel: Mohdcs—Semlin . . . 3-86 1:07
Extreme innerhalb jeder Gruppe von
Wasserstinden . . . . .. .. ... 0°84—1-39




bei einem Wasserstande von em Extreme
150 200 200 260 250 onerhalb
300 ]
T 0 T "0 o 0 Jeder
‘ _ Strecke
km m km m km m
per per per per per per m
Stunde | Secunde | Stunde | Secunde| Stunde | Secunde
Budapest—Mohdacs. Pegel: Budapest
4:03 1-12 4:40 ©1-22 476 1-32  |[1112—i'32
— - 4-91 1-36 4-94 137 1117—1-37
3:79 1-05 3-97 1-10 421 1°17 |105—1-17
— — 4-27 1-18 471 1-31 1-18—131
421 1-17 431 1-20 4:35 1-21 1112—1-21f
3-77 1:05 3:63Y) 1-01Y) 441 1-22  1097—1-22
3:60 1-00 3:97 1-10 3-97 110 [[098 -1-10
3:26 0-90 3:48 0:96 3-98 110 | 087—1-10
3-62 1-01 4°07 1-13 412 1-14 {096—1'14
3:63 098 3:66 0-99 — —  1€93—099
373 1:05 406 1-12 438 1-19
090 —1-17 096—1-36 110—1-37
Mohidcs—Semlin. Pegel: Neusatz
7 _“’ . NE--___W_“ — z) — z) —_ — o “_
3-77 1:C5 — — 4:06 1-12 | 1-01—1-12
3:17 088 — - 3:49 0-97 [ 0-84—097
4-25 1-18 — - 449 1:26 |1:11—125)
3-83 1-06 — — 4°01 111 | 103—111|
3:81 1-06 — — 4-31 120 (|1-02--120|
3-88 1-07 — — 4-3b 1-20. ||102—1-20
-9 -9 — — 4°19 116 [116—1:33
347 0-96 - — 3:98 110 ||0'90—110
469 1-30 — - 4-94 1:37 ||124—137
— - — — 4-92 137 137139
4-23 1-18 — - 479 1-33 | 100-133
4-18 1-16 - — 484 1-34 [109—134
4-06 112 — — 4°15 1*15 1099 —-1-15
39 1-10 — — 4°34 1-20
i
0-88—1-30! - - 097—1-37
.. 1) Die geringe Abnahme erklirlich daraus,.dass am linken Ufer
Inundations-Gebiet, wohin»leicl:)tOWasser austritt., )
o - 2000 250 S
" 3) Beim Wasserstande 00 haben im ganzen Abschnitte
keine vergleichbaren Fahrten-Paare stattgefunden.
?) Die Geschwindigkeiten haben hier 1893 thatsiichlich stark ge-
wechselt wegen' stark wecheelnderVertheilumg derGeschiebe-Ablagerungen.



: ‘ Stromgeschwindigksit
Stations-Strecken / % - % 5—: - %0
km m km m
Stll)lfd'e;Seg;;de 1St]1>1?:|l;ie Segf;ﬂe
© Abschaitt VAI:
Semlin — . . . ... ....... 240 | 0-67 | 3:00| 083
Pamcsova — . . . . . . ... ... 2:70 | 07 |[297| 079
Semendria —, . . . . . . ... .. - - - —
Kubin—. . . ... .. ... ... 2-28 | 0°63 3:0b 086
Dubrovica( Ramaer Donau-Einmtindung)— | 3:77 | 1-0b | 416 | 1°15
Bazias — . . ... ........ 281 0-78 | 361 0-97
Gradiite — e e e e 2-98 0 82 | 3:64 1-01
Alt-Moldova?) — . . . . . . .. L) - — 3179 1-06
Drencova (durch die{GolubacerDonau)®’) — | — — - —
Milanovac—Alt-Orsova®)— . . . . . . - - - -
Abschnitts-Mittel : Semlin —Alt-Orsova— || 2-82 0°78 | 3-44 0-95
-Extrer#e innm jeder Grup-pe von
Wasserstinden . . . . . . . .. 0-63—1-06 079 —1-16

. . . 200 260 .
') Die geringe Abnahme bei Wasserstand 5~ — =g~ erklérlich
durch Austritt in das linksuferige Inundations-Gebiet.
*) Auf diesen Katatikten-Stietken von Diéncova abwiils und bis
Turn-Severin fahren Dampfer, wie die zu uhseren Zwecken vér-
wendeten, bei den niedrigetén Wasserstiinden #Ar nicht, soA#déin werden
von seichter gehenden abgeltst; daher die Liicken in diesen Zeilén

der Tabelle.
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bei einem Wasserstande von cm Extreme
100 160 150 200 200 260 inperhalb
T 0 00 R Jeder
o o om o o - Strecke
Stll)xirde Seflfrll.de Stﬁde Secp:;de Stlt)gde Seflf;de "
Semlin - Alt-Orsova. Pegel: Drencova
353 0-98 477 132 || 0°67—1-32
3-62 1:00 3-82 1-06 £°02 1-11 | 0°76—1-11
3:30 0-91 3-88 1:08 3-66 19 1°027) 0:63—1:08
431 1-17 449 1-25 476 1-32 | 1-06—1-32
3-88 108 | 416 116 4-27 1:19 | 0-78—1-19
447 1-24 5° 04 140 549 1-52 | 0-82—1-52
402 | 111 | 48 | 122 | 462 | 128 || 1-05—1-28
— — 612 1:70 670 1:86 | 1:70—1-86
— — b°5b 1-54 572 1-69 | 1'64—159
3-86 1-07 468 130 4-89 1-36
0:91—1:24 106 —1-70 102186
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Stromgeschwindigkeit
100 160 150 200
Stations-Strecken *) o o -0
" km m Teme m
per per per per

IStunde| Secunde [Stunde| Secunde
Abschnitt VIII; Turn-Severin—

Tarn-Severin (serb. Briickenpfeiler)— . | 527 | 1'46 | 5°36 | 1-48
Posten hohe Wache unth. Batotzi — . . || 374 1°03 | 415 1-15
Posten 1. vis-a-vis Brza-Palanka Ecke ~
Brza-Palanka Steg r. —. . . . . . . 438 121 [446| 128
Ostrovu mare Wechsel— . . . . . .
Groja Steg links — . . . . . . . . . 372 | 1:03 | 406 1-12
Florentin-Felsen (Moschee r) — . . . || 3°32 0-92 || 3:60 0-97
Golia Imselhaupt —. . . . . . . ..
Widdin unth. Festungsgraben r. — . . [} 3-64 1:01 3-78 1-06
Deacsa Inselhaupt — Raster Inselhaupt

(Station Lom-Palanka)®) — . . . | 3-29 091 . 3-33 0-92

Ahschnitts-MitItel: Turn-Severin — Lom-
Palanka . . . . . . . .. v . .|| 8°90 1-08 | 4°09 1-13

Extreme innerhalb jeder Gruppe von
Wasserstdnden . . . . . . . .. 091 —146 092—1-48

1). Bezligl. der Endpunkte der Strecken vergl. die Anmerkung zu
Serie A, VIIL

?) Der bekannte Ort Lom-Palanka, nach dem wir die Strecke
bezeichnen, liegt zwischen den wenig bekannten Fixpunkten, die hier
genannt sind.




g%\
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bei einem Wasserstande von em Extreme
R @ ___ﬁi) ?—50 _ go 300 §f3_0 . 1n1.1erhalb
0 0 0 0 0 0 jeder
km m kem m km m Strecke
per per ! per per per per
|_Stunde | Secunde | Stunde | Secunde || Stunde | Secunde m
Lom—Palanka, Pegel Turn—-Severin.
545 151 5178 1:60 586 1:62 | 1'46—1'62
440 1-24 4-80 1-33 477 1-32 || 1:°03—1-33
47 | 1-30 4°94 1+37 1-21—1-37
439 1:21 442 1-22 | 1°03-1'22 -
3-93 1-09 419 116 | 0-92—1-16
399 1°10 $-97 110 4:46 1-23 1-01—1+23
382 | 1°06 | 382 | 106 | 449 | 12 | 0-91—1-24
449 | 124 | 481 | 1-2 | 469 | 1-30
106—151 1'06—160‘ 116 —1'62"
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Serie A, VIIL

genannt sind.

Stromgeschwindigkeit
200 260 260 300
0 T 0 0 0
Stations-Strecken *) -
km m km m
- per per per per
\Stunde| Secunde |Stunde| Secunde
Abschnitt IX;
Raster Inselhaupt (Lom Palaukae)?) — . — — — —
Raster Inselwechsel — . . . . . . . 864 098 381 | 105
Waldende r. unth. Tzibru—Palanka — 3-73 103 410 113
Kopanica Inselhaupt — . . . . . . . 379 1:05 401 111
Rahova Kalkdfem — . . . . . . .. — — - -
Rahova Magazin — . . . . . . 314 0-86 320 088
Ostrovu Magazin — : . . . . . . . . 344 095
Orla Inselhaupt— . . . . . . . .. — — — -
Waldanfang unth. Dassova — . . . . . 3.1 102 395 1:09
Izlas Posten — . . . . . . . . . .. 321 089 335 093
Purn Mogurello (Chaussee) — . . . . . - - — —
Flamunda Posten — . . . . . . . . 341 094 346 096
Bellina-Canal, Fischerei — . . . . . . 2:60 069 217 076
Gomtura Inselhaupt — . . . . . . . — - — -
8istov Quarantaine-Schlucht — . . . . — - - —
Petroschan Posten — . ., . . . . . . 366 1-01 402 1-01
Pyrgos Thal —. . . . . . . . ... 2:68 074 |. 316 087
Rustzok Mihle — . . . . . . . .. — - — ~
Malu Rus— . . . . . .. ... .. 344 C95 392 1:08
Insel Lunga — . . . . . .. .... 436 120 442 122
Cetate vechia Ecke — . . . . . . . 388 1-07 401 111
Kilimok Inselhaupt - . . . . . . . . 331 091 360 0-97
Posten vis-a-vis Turtuksj — . . . . . . — — - -
Kussin Inselwechsel — . . . . . . . 363 0-98 3-67 101
Popina Mihle — 8ilistria (linke obere
Uferecke) . . . . . . . . . . .. 369 102.

Ahschn.-Mittel: L.-Palanka—Silistria — | 3'47 095 3-69. 102
B eomiade oot Gruppe von 069120 0-76—1-22

1) Beziiglich der Endpunkte der Strecken vergl. die Anmerkung zu

%) Der bekannte Ort Lom Palanka, nach dem wir die Strecke
bezeichnen, liegt zwischen den wenig bekannten Fixpunkten, die hier




e —
bei einem Wasserstande von m ' 2 . '
s =
300 350 | 350 _ 400 | 400 _ 450 | 450 _ 500 | E @
| 0 0 0 0 i 0 0 | 0o T o 58
- J A=
km ‘ " ke N \' R I n Ikm e g ?
per per per per | per per per | per £
Stunde! Secunde | Sr. | Secunde v St. | Secunde || St. | Secunde i
Lom-Palanka —S8ilistria. Pegel: Rustzuk
366 101 448 124 4°81 133 . 0°98—1-38
£°91 1'36 5:04 140 . . 1:03—1°40
453 125 4°76 132 483 1-34 |1'05—1-84
342 095 3-17 104 3-78 1-05 396 110 (0'86—110
364 1:01 4-26 118 095—1-18,
3-98 110 427 1-18 4°69 1:30 4-98 1'38‘ 1°02—1-38
3:80 1-05 ‘ 3-98 1-10 4°35 120 4 33 120 [0'89—1-20
353 098 [3-80 1-05 4-12 114 . . i0‘94—1‘14
361 100 . 3+61 1-00 485 134 |069—1-34
£10 113 445 123 . . 4 b4 1-26 I1‘01—1'26
310 086 | 3:30 091 344 095 |0-74- 095
406 1-12 . . 4 22 117 5:10 1441 095 - 1'41i
464 1-28 4°63 1-28 477 132 514 142 |[1-20—1-42
418 116 i 428 118 472 131 481 1-33 {107 -1-33
4§04 1-12 ; 4°56 1-26 414 1-59 [|0-91—1'69
— — | — —_— —-— —_— -— -— —
399 1-10 4°36 121 434 1-21 4 40 122 {098-1-22
415 115 414 115 4:26 1-18 4 39 | 1-21 {102 -1-21
386 107 ! 4-32 119 4°34 120 458 ‘ 129
: |
0-86—1:28 104—1-3¢ . [091—1' | . |095—1'59
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Stromgeschwihdigkeit

50 100 100 150
Strecken¥ o " v )
km m km m

per per per per
Stunde; Secunde [Stunde| Secunde

Abschnitt X;

Silistria (linke obere Uferecke) —

Dervent Inselhaupt — . . . . . . . . i

Karagiorge Inselhaupt — . . . . . . 3:07 0-85 || 3-26 0-90
Miihle Merlin — . . . . . . . ... 2-54 070 | 3-43 095
Rassova Ecke — . . . . . . .. ..

Boghacsik Inselhaupt — . . . . . . . 3-38 093 | 3-84 1-06
Alionca Inselwechsel — . . . . . . . 3-17 0-87 [ 3-24 0-90

Uferecke links oberh. Hirsova — . .
Giorgeni Inselhaupt — . . . . . . . 3:36 0°93 | 3-55 0-98

Chiciu Inselhaupt links unter Girlica — { 307 0-85 | 366 1-01

Chiciu Inselwechsel (Beschgardasch) — . .

.Kali Inselhaupt (Groéeni) e e e e 3-33 0-92 | 3-38 0-93
Pop. Vasil Inselwechsel — . . . . . . . . . .
Posten Kitsid — . . . . . ... .. 2:16 060 | 2-44 0-67

Capitania Zaklon —Galatz Stég

Abschnitts-Mittel: Silistria—Galatz . . | 3-01 0-83 | 335 0-92

Extreme innerhalb jeder Gruppe von
Wasserstinden . . . . . . . .. 060—0-93 067 —1 06

*) Beziiglich der Endpunkte der Strecken vergl. die Anmerkung
zu Serie A, VIIL
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Discussion und Resultate der Tabellen.
Zur Serfe A.

Hier werden der Kiirze wegen, wie iiberhaupt bei allen Tabellen,
die verticalen Zahlenreihen als ,Columnenc, die horizontalen als
»Zeilen® oder ,Zonen* bezeichnet.

Die Tabellen dieser Serie lassen erkennen,aus wievielen beob-
achteten Fillen die Daten zur Berechnung der Geschwindigkeits-
zahlen firr jede Strecke und fiir jede Abstufung von Wasserstinden
ausgewidhlt wurden. Wie bei jeder Berechnung von Mittelwerthen, so
gewinnt auch hier das Resultat desto mehr Vertrauenswiirdigkeit, je
grosser die Anzahl gut beobachteter Einzelfille ist, und deshalb
sollen die Leser durch diese Tabellen in den Stand gesetzt werden,
sich auch hieriiber zu informiren. Zwar konnte fiir jede Strecke und
jeden Wasserstand schon eine einzige Berg- und Thalfahrt hinreichenden
Aufschluss geben, wenn man sicher wire, dass alle kleinen Sto-
rungen und Unvollkommenheiten ausgeschlossen wiren und dass
man das Resultat nur fir einen einzigen, ganz bestimmten Wasser-
stand anstrebte ; da jedoch in unserem Falle diese Bedingungen
nicht zutreffen, und da es sich insbesondere um ganze Gruppen von
Wasserstinden handelt, ist die Anzahl der Beobachtungsfahrten von
Belang. Aus den Tabellen dieser Serie ergibt sich, dass fiir die grossen
Flussabschnitte die Daten vorliegen aus nachstehender Anzahl von
Fahrten :

Abschnitte: Fahrtenpaare Einzelfahrten
Passau—Wien . . . . . . . 2431 56—62
Wien—Budapest . . . . . . 15—I17 30—34
Budapest—Orsova . . . . 10—11 10*—22
Turn-Severin—Galatz . . . . 10—23 21—49

Es ist ferner ersicitlich, dass bei den extremen Wasserstinden
weit weniger Fahrten stattgefunden haben als bei miitleren*), d. h.

*) Fir cinzelne Stalionsstrecken (5 unter der Gesammtzahl von 35
Stationsstrecken dieses Abschnittes) liegen nur 3—8 Fahrten vor, weil die
ilbrigen entweder in anderen Flussarmen, oder unter storenden Umstinden statt-
gefunden haben und daher ausgeschlossen wurden.
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solchen, die zwischen den extremen liegen. Da nun gerade die Daten
der ersteren eher bedenklich erscheinen kénnen und, wie die fol-
genden Tabellen der Serien B und C zeigen, meist iiberhaupt nicht
in die Berechnung einbezogen wurden, ist das Zuriicktreten der
Anzahl von Fahrten bei extremen Wasserstinden ein giinstiger Um-
stand. Uebersichtlich zeigt sich Folgendes*):

Abschnitte : Fahrtenpaare bei

sehr niedrigem sehr hohem Wasserstande
Passau—Wien . . . . 3-b 1—3
Wien—Budapest . . .. 1—4 23
Budapest—Mohacs .- —
Mohacs—Semlin . 1—2 —
Semlin—Orsova . . . . . 1—3 1
Turn-Severin—Lom-Palanka . 2—3 —
Lom-Palanka—Silistria . — 3-5
Silistria—Galaiz . . . 2—6 —

Zur Serie B.

Die Tabellen dieser Serie sagen: die ganze Fahrbahn der hier
unterschiedenen Strecken oder Abschnitte von so und so viel Kilo-
metern ist wihrend der betreffenden Saison des Beobachtungs-
jahres mit so und so viel Stationen in so und so viel Minuten zu-
riickgelegt worden (ohne Unterscheidung der Wasserstinde), und
daraus sind Generalmittel der Stromgeschwindigkeit dieser Sai-
son fir die betreffenden Strecken und Abschnitte berechnet
worden. Diese Mittel bedeuten also keine zu einer bestimmten Zeit
in einem bestimmten Profile und bei einem bestimmten Wasser-
stande wirklich eingetretenen oder kiinftig unter solchen be-
stimmten Umstinden zu erwartenden Geschwindigkeiten, ebenso wie
z. B. die berechneten Monats- oder Saisonmittel der Temperatur
eines bestimmten einzelnen Jahres an keinem einzigen Tage
wirklich eingetreten sein miissen, oder nothwendigerweise einmal
eintreten werden.

*) Selbstverstindlich haben ziffermissig gleiche Pegelablesungen fiir
verschiedene Strecken eine verschiedene Bedeutung; so z. B. ist 300 cm filr
der Strecke Linz—Wien ein sehr hoher, fir Budapest—Mohdcs ein gut mittlerer
Wasserstand.
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In den so gefundenen Geschwindigkeitszahlen stecken die Wir-
kungen zweier Bestimmungsstiicke : einerseits der verschieden hohen
Wasserstinde, welche vorgekommen sind, andererseits der Hi u-
figkeit, in welcher jede Gruppe von Wasserstinden sich einge-
stellt hat. Die berechneten Geschwindigkeitszahlen dieser Tabellen
wiren z. B. grosser, wenn hohere Wasserstinde vorgekommen
wiren, aber auch dann, wenn selbst nur mittlere Wasserstinde
(im Gegensatze zu niedrigen) héufiger oder linger geherrscht hiltten;
und sie wiren am grossten, wenn Beides (hoher Wasserstand und
haufiges Auftreten desselben) der Fall gewesen wire. Da nun
diese Factoren fiir die gleichen Monate oder Monatsreihen (Saisons)
jahrweise mehr weniger bedeutend wechseln, sind die Geschwindig-
keitszahlen dieser Tabellen nicht dazu bestimmt, als Normal-
mittel zu gelten, obwohl sie von diesen nicht weit entfernt sein
konnen. Strenge genommen kann man nur sagen: wenn in einem
anderen Jahre die gleiche Saison mit ganz gleichen Wasser-
stands-Bedingungen wieder eintrite, miissten sich wieder die
gleichen Resultate berechnen, wie sie hier erscheinen,

Will man diesen Zahlen eine mehr greifbare Bedeutung geben,
so konnte man sagen: durch ein von der Oberfliche des Flusses
hinabgehendes Profili mit den Dimensionen des Schifisquerschnittes
ist in der Beobachtungs-Saison ein secundliches Wasserquantum
g eflossen, dessen Grosse sich aus der Multiplication der erwihnten
Querschnittsfliche mit der von uns gefundenen Geschwindigkeitszahl
berechnet, Ebenso konnte man daraus berechnen. wieviel Wasser

wihrend der ganzen Saison des betreffenden Jahres durch jenes
Profil geflossen sein muss.

Da nun derartige Resultate kein directes Interesse dar-
bieten, konnte man fragen, warum iiberhaupt diese Art von Be-
rechnung angestellt und die Serie B veroffentlicht wurde ?

Der Hauptgrund liegt darin, dass die Geschwindigkeits-Verh:ilt-
nisse unseres Wasserstranges, der ja im Stromstriche liegt und bei sehr
verschiedenen Wasserstinden befahren wurde, in der angegebenen
Weise berechnet, ein Bild geben miissen, welches den durchschnittlich
wirklich stattfindenden Verhiltnissen der Geschwindigkeit zwischen den
einzelnen Strecken und Abschnitten sehr nahe entspricht. Solche
Gesammtresullate aber sind einerseits von theoretischem Interesse
fir die Charakterisirung des Flusses iiberhaupt, anderseits haben sie
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praktische Bedeutung fiir die Beurtheilung sowohl der durchschnitt-
lich vorhandenen Wasserkraft, als auch der verschiedenen Schwierig-
keiten und Widerstinde, mit denen die Schifffahrt zu rechnen hat.

Ein weiterer Vortheil liegt darin, dass, wenn man die Berechnung
nach der Gesammtheit der Kilometer, Minuten und Rotationen
anstellt, die bei einzelnen Fahrtenund einzelnen Wasserstinden
etwa vorgekommenen Beobachtungsmingel, oder die theils positiv,
theils negativ wirkenden Fehler sich leichter gegenseitig aufheben. Da
dieses in noch giinstigerem Grade der Fall ist, wenn man die Resultate
nur fiir die grosseren Flussabschnitte — nicht fir die einzelnen
Stationsstrecken — ins Auge fasst, legen wir einen grosseren
Werth hauptsichlich jenen Zahlen bei, welche in den Tabellen als
,aus den Abschnitts-Summen gerechnete Geschwindigkeitsmiitel*
bezeichnet sind, obgleich auch die fiir die einzelnen Stationsstrecken
berechneten Geschwindigkeitszahlen beachtenswerth sein diirften.

In Zahlen stelit sich das Bild, wenn man die Abschnitts-Mittel
aus den Tabellen I—X der Serie B in einer Reihe hinschreibt, wie folgt :

I II O Iv VvV VI vViIi Vil IX X

Geschwindigkeits-
Mittel in km per Stunde 84 94 82 40 40 38 43 45 39 37
in m per Stunde 2-:34 2-62 2281-11 1-121:05 120 1-23 1:101:01

In Worten ausgedriickt, zeigt sich hier: die Steigerung der
Geschwindigkeit im Abschnitte II, die jihe Abnahme bei Gonyo (IV),
das Abfallen in VI ungeachtet des Hinzutrittes der grossten Neben-
flisse, dann die nur missige Steigerung im Katarakten - Abschnitte
(VII), endlich die selbst in den untersten Abschnitten noch bedeutende
Geschwindigkeit, wie man sie vom Unterlaufe eines Stromes im
Aligemeinen nicht voraussetzt.

Die in Rede stehenden Generalmittel legen aber auch den Gedanken
nahe, die durch dieselben ausgedriickten Geschwindigkeiten mit den
Gefillsverhiltnissen der betreffenden Strecken und Abschnitte zu
vergleichen und hiedurch eine gewisse Controle der ersteren zu
erlangen.

Allerdings hingen die Stromgeschwindigkeiten nicht blos vom
Gefidlle des Bettes ab, da auch die Gestalt, die Verengung oder
Erweiterung desselben, das Hinzutreten der Nebenfliisse mit ihrem
vielfach wechselnden Wasserstande u. s. w. mitwirken; aber im
Grossen und Ganzen muss wenigstens fiir lingere Strecken doch
angenommen werden, dass die durchschnittliche Geschwindigkeit mit
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dem Gefille steigt und fillt, wie es ja auch die bekannten Formeln
von Eytelwein, Ganguille und Kutter aussprechen. Ich habe nun eine
solche Probe angestellt, indem ich die aus der Tabellen-Serie B sich
ergebenden Geschwindigkeitsmittel, sowohl der einzelnen ,Stations-
Strecken* als der. grossen ,Abschnitte® graphisch darstellte und diese
Zeichnung mit der von Streffleur*) in den Sitzungsberichten der
kaiserlichen Akademie der Wissenschaften veroffentlichten, avof 83
Hohencoten (Ordinaten) beruhenden Curve des Donaugefilles von
Passau bis Orsova verglich, d. h. unter diese Gefillscurve hin-
zeichnete. Zu einer solchen Vergleichung eignen sich nicht die
nach wechselnden Wasserstinden in einer und derselben
Strecke stets schwankenden zahlreichen Abstufungen der
Stromgeschwindigkeit (Serie C), sondern nur solche Mittel-
zahlen, die wie jene der Serie B, mehr das Bleibende im Wechsel
ausdriicker; jaher mit den gleichfalls als bleibend zu betrachtenden
Terrains- oder Gefillsdaten ins Verhiltnis gesetzt werden koénnen.
Dabei mussten die Abschnitte VIII—X wegbleiben, weil Streffleur’s
Original sich eben nur auf das osterreichisch-ungarische Gebiet be-
zieht, also nur bis Orsova reicht.

Auf folgender Seite gebeich in Fig. 3, wo Streffleur’s Gefillscurve
verkleinert erscheint, nur das Graphikon fiir die General-Geschwin-
digkeiten der grossen Abschnitte (nicht auch der Stations-
Strecken), und zwar in Gestalt horizontaler Linien, deren verticaler
Abstand von der Abscissen-Achse, auf welcher die horizontalen
Entfernungen der Stationen (Lingen der Abschnitte) liegen, den eben
erwihnten Abschnitts-Mitteln der Stromgeschwindigkeit entspricht.

Streffleur’s Gefillscurve durfte jedoch nicht einfach verkleinert
werden, weil in den seither verflossenen vierzig Jahren manche
Verbesserungen der Hohen (Ordinaten der Curve), sowie betreffs
der Distanzen der Stationen stattgefunden haben, wobei insbesondere
die letzteren gegenwirtig, wenigstens fiir die obere Donau, nach der
Liangenentwicklung (Kilometrirung des Stromes) und nicht nach dem
directen Abstande angegeben und in der Zeichnung aufgetragen werden
konnen. Zur Construction der Fig. 3 wurden daher die Coordinaten ver-
wendet, welche nach den besten Quellen in ,den Pegelstands-Ueber-

*) , Orographisch-hydrographische Studien.* Sitzungsberichte der kaiserli;:hen
Akademie der Wissenschaften in Wien, mathematisch-naturwissenschaftliche
Classe, Jahrgang 1862 (VIIL. Band), S. 427 u. fi. Mit zwei Tafeln.
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sichten* in jeder Nummer des ,Danubius¢ — des Organesdes Donau-
vereines — erscheinen; die so in ihren Hauptpunkten festge-
stellte Curve wurde beziiglich der Zwischenpunkte nach Streffleur’s
Zeichnung ausgeglichen, welche, wie oben erwihnt, aus weit zahl-
reicheren Hohencoten hervorgegangen ist und daher viele unterge-
ordnete Gefillscurven darstellen konnte, die in unserer Verkleinerung
nur theilweise und so weit angedeutet sind, als es unser Maass-
stab ohne Verzerrung gestattet.*) Die Gefillscurve in Fig. 3
kann als eine corrigirte Reduction der Streffleur’schen be-
ziglich der Hohen auf !/, und beziglich der Entfernungen
der Stationen (Fusspunkte der Ordinaten) auf '/, betrachtet
werden. Fiir die Linien der Geschwindigkeiten wurden aus den
Tabellen der Serie B (Abschnitte I—VII) die Angaben in Kilo-
metern per Stund e entnommen, weil sich diese Maasseinheit
besser fiir eine so kleine Zeichnung eignet als Meter per Secunde. Das
aus den eingezeichneten Hohencoten sich ergebende relative Gefille
zwischen den zwei Grenzpunkten jedes Abschnittes ist in unserer
Zeichnung am oberen Rande iiber jedem Abschnitt beigesetzt, um desto
leichter die Beziehung zwischen Gefille und Geschwindigkeit er-
sehen zu koénnen.

Ein Blick auf diese Zeichnung lasst sogleich die Abhingigkeit
der letzteren von dem ersteren erkennen.

Der dem Oberlauf ndchste Abschnitt (I) zeigt, entsprechend
seinem geringeren Gefille, eine kleinere Stromgeschwindigkeit, als
der nichstuntere (II); der sehr starken Verflachung des Gefilles
oberhalb Gonyo entspricht das frappante Sinken der (eschwindig-
keit im Abschnitte 1V ; dieselbe bleibt nahezu gleich in V bei eben-
falls gleichem Gefille, sinkt in VI, ungeachtet auch dieser Abschnitt
noch dasselbe Gefillsverhiltnis zeigt, offenbar nur durch den abdringen-
den und stauenden Einfluss der grossen Nebenstrome Drau, Theiss
und Save, steigt endlich wieder im Katarakten-Abschnitte VII.
Hier mag es auffallen, dass die Geschwindigkeitslinie unserer
Zeichnung nicht noch viel hoher liegt, da in diesen Abschnitt, von

¥ Fiur kinftighin wird es viel niher liegen, beziiglich der Abschnitte von
Passau bis Theben die Daten und Zeichnungen zu beniitzen, welche in dem
eben erschienenen ersten Jahrgang vom Jahrbuche des k. k. hydrographischen
Centralbureaus in Wien enthalten sind. Dieses Werk ist aber erst ausgegeben
worden, als unsere Arbeit schon bis zur letzten Druck-Correctur gelangt war.
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Moldova angefangen, schon die Stromschnellen von Stenka, Izlas,
Tachthalia, Jucz fallen.

Der Grund liegt — &dhnlich wie bei der Struden-Strecke im
Abschniit I —- darin, dass der bose Ruf jener Kataraktengegend
ebenso von der Einengung der Fahrbahn, den Seichtstellen und
Klippen -herriihrt, wie von der Stirke der Stromung, welch’ letztere,
der Stufengestaltung des Bettes folgend, meist nur auf kiirzere Di-
stanzen und nicht immer gerade in der Fahrbahn sehr heftig ist,
wihrend dazwischen wieder Theilstrecken mit missiger Stromung
liegen. Uebrigens diirfte dieser ganze Flussabschnitt durch die in-
gzwischen schon weit fortgefiihrte Regulirung bald auch eine Aen-
derung der Stromungs-Verhiltnisse, — wenngleich mehr local als im
Ganzen — erfahren.

Ein genaueres Bild dessen, was in diesem Abschnitte vorgeht,
konnte man nur durch eine grosse Anzahl localer Messungen auf
den verschiedenen Stufen dieses treppenféormig abfallenden Beltes
erreichen. *) Einigermassen sprechender wird iibrigens das Bild auch
schon dann, wenn man die von uns berechneten Mitte! der kiirzeren
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Diese Curve zeigt das Gefille, die gebrochene Linie den Wechsel der
Geschwindigkeit.

*) Die Hefte mit den Vergebungsbedingungen fir die Regulirungsarbeiten
enthalten einige diesbeziigliche Daten, aber nicht hinreichend, um Alles zu er-
_Kliren, was beziiglich des Verhiltnisses zwischen lokalem Gefille und Ge-
'schwindigkeit daselbst noch zu erkliren wire.
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Strecken, von Semlin angefangen, mit Streffleur’s Gefillscurve des-
seélben Abschnittes vergleicht, wie es in Fig. 4 geschieht Daselbst
ist diese Curve im Maassstabe des Originales, und die gebro-
chene Geschwindigkeitslinie in doppelt so grossem Hohen-Maass-
stabe gegeniiber jenem der Figur 3 ausgefiihtt.

Die wiederholten Senkungen dieser gebrochenen Linie diirften
nicht.nur aus der Verflachung von Gefillsstufen, sondern wenigstens
theilweise auch von dem Einflusse der dort in kurzen Zwischen-
rdumen aufeinander folgenden Miindungen grisserer Nebenflisse zu
erkliaren sein, weshalb diese Miindungsstellen oberhalb der Geschwin-
digkeitslinie kenntlich gemacht sind. Es ist wenigstens bemerkens-
werth, dass gerade im Miindungsbereiche der Save, der Temes, der
Jezava, Morava und Nera die Geschwindigkeitsstufen abfallen.

Was nun die nachden einzelnenStrecken hergestellte Ge-
schwindigkeitscurve betrifft, so unterlasse ich hier, mit Ausnahme der
vorstehenden Theilfigur 4, die Verofientlichung derselben und iiberlasse
es eifrigen Lesern, eine solche Zeichnung sich selbst herzuzustellen,
weil die durch mancherlei locale Einflisse bedingten Undulationen
derselben zu Erklirungen herausfordern wiirden, die insbesondere
beziiglich der Wirkung der Nebenfliisse nach ihrem Verhalten wihrend
einer einzigen Saison noch nicht hinreichend scharf und end-
giltig gegeben werden konnten, vielmehr eine Aufgabe der Zukuuft
bleiben. Eine deutlichere, — wenngleich aus den oben angedeuteten
Griinden schon a priori iiberhaupt nicht vollkommene — Ueberein-
stimmung zwischen den Geschwindigkeitscurven nach Strecken und
der Gefillscurve des Stromes wire zu erwarten, wenn die Strecken
nach Gefillsbriichen begrenzt wiren, und nicht nach Stationen, fiir
deren Position hauptsdchlich Riicksichten des Verkehres bestimmend
waren.

Immerhin kann aber darauf hingewiesen werden, dass auch’
schon nach unseren streckenweisen Mitteln der Tabellen-Serie B
die Undulationen der Geschwindigkeitscurven fast durchgehends dort
liegen, wo sie aus localen Nebenwinkungen leicht erklirlich
sind: So z. B. sinkt eine solche Curve fast durchgehends beim Ein-
tritte in eine Weitung, ebenso kurz oberhalb eines riickstauenden
Defilés und oberhalb der Einmiindung eines Nebenflusses u. s. w.

Einiges Nihere iiber locale Nebenwirkungen wird auch noch
weiter unten bei der Discussion der Tabellen-Serie C und bei den
Details von einzelnen Strecken (S. 105 und 106 u. s. w.) angefiihrt.
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Zur Serie C.
Allgemeine Uebersicht.

Mit dieser Serie gelangen wir endlich zu solchen Geschwindig-
keiten, welche auf den angegebenen Strecken unter bestimmten
Verhiltnissen wirklich stattfinden, ndmlich dann, wenn die in
den Tabellen unterschiedenen Abstufungen von Wasserstinden
eingetreten sind. Diese Daten gelten also nicht nur fiir das Be-
obachtungsjahr, sondern — wenigstens annihernd — jedesmal,
wenn die betreffenden Wasserstinde herrschen und so lange das
Flussbett keine wesentliche Aenderung, etwa durch Bauten, erfihrt.
Die letztere Beschrinkung bezieht sich iibrigens nur auf kiirzere
Strecken, die nur wenige Stationen umfassen, wihrend die Durch-
schnittsgeschwindigkeit in grosseren Flussabschnitten selbst durch
Regulirungen kaum eine wesentliche Verinderung erfahren diirfte,
da solche Werke hauptsichlich nur eine Ausgleichung zwischen den
Geschwindigkeitsgraden der kurzen aufeinanderfolgenden Strecken
oder Streckentheile, also eine Anndherung an jene Mittel bewirken,
die wir als »Abschnittsmittel« bezeichnen.

Die Tabellen dieser Serie wurden urspriinglich so angelegt, dass,

angefangen von sehr niedrigen Wasserstinden, wie —~ em,— vor-

50
ausgesetzt, dass dabei iiberhaupt gefahren worden war — bis zu
sehr hohen Wasserstinden, wie ég—q, die berechneten Geschwindig-
keiten eingesetzt waren. Es zeigte sich aber an den Resultaten,
dass diese in den Rubriken fiir extreme Wasserstinde ofter Un-
wahrscheinlichkeiten enthielten, welche aus den oben S. 15—28,
insbesondere unter 3, %, 6, 8, 10 angefithrten Fehlerquellen der
Methode oder Mingeln der Durchfiihrung hervorgegangen sein
mussten. Es wurden daher schliesslich in den Tabellen nur die
Resultate fiur jene Reihen von Wasserstinden aufgenommen, bei
.denen nach den oben S. 15—28 enthaltenen Ausfithrungen derlei
Fehlerquellen oder Méngel kaum Einfluss nehmen konnten.

Um dieses niher zu beleuchten, folgt hier eine Darstellung
des ersten Abschnittes der Tabelle I aus Serie C (Passau—Linz),
wie diese urspriinglich aussah. Daselbst sind alle als verdachtig er-
kannten und spéter eliminirten Zahlen mit cursiven Lettern gedruckt.
(Siehe Tabelle auf nichster Seite.)
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tromgeschwindigkeit bei einem Wasserstande von:

Strecken o bis o ‘ 9 bis 30 | 0 g 100 100 4, 150 100 45 200 220 pis 200 ) 25D b il
Schﬁ;‘zg‘*z?:g‘;l-l‘mz- B | 28|58 |28 |83 a8 |5 | s |56 |8 |5a |8 |85 |8
Passau- Obernzell 7-61 | 2°08(847(236(893 (2488432341921 [256(877 243987274
Obernzell - Engelbartszell — - — — — - — — - - - — — -—
Engelha:tszell— Niederranna| 6 99 | 1-94 /|7 98 | 2 21|/ 8°29 ( 2°30({8'43 | 2-33 1980 [ 272 [ 9°27 | 2 57 |10 20 | 2°83
N iederzahna —Wesenufer —_ - — - — - — - — - - —_ - ~
Wesenufer—Schlégen 47 |1-32/1497| 138598 |166(6°10]| 169616170 5.98| 1 66| 560|156
Schlégen —Obermiihl 8:10 | 225920 |255)97 |27 9'824 272 (110-60 { 2 94 |70 11 | 2 75 [ 9-90 | 2'7b
Obermiihl - Neuhaus 871 241|888)2:47983)2731067| 29611 75|3°26|711.08 (3 08 11-70-| 3-25
. Neuhaus— Aschach b6t | 166 698|193 661|283 7¢6|196[79|219]7.69] 21381122
Aschach - Brandstatt —_ - — — — — — - - - — - - -
Brandstatt - Wilhering 6:67 183/ 622|272]7891219( 943|262/ 9°37] 2601 9.22)253(99 |27
Wilhering- Linz -l =ttt ==l =1<=1I=1-=
Mittel Passau - Linz 689|191 7564|209|818]2-27 —8 56 | 28711925 |257( 886|245 9-32 | 259



95

Es fallt hier sogleich auf, dass bei dem Wasserstande von

@ — —2%) durchgehends kleinere Geschwindigkeitszahlen erscheinen,

0
als beim -nichst niedrigeren Wasserstande von % — %); und
obwohl beim nichst hoheren Stande von %) — ig—(—) eine

solche Abnahme nur fiir die Strecke ,Wesenufer - Schlogen* er-
scheint, ist doch auch diese ganze Vertical-Columne verdichtig,
‘weil die Vergleichung mit der Vorhergehenden wegen Bedenklichkeit
der letzteren unsicher wird. Eine natiirliche Ursache, aus welcher
die Abnahme der Geschwindigkeit mit steigender Wasserhohe zu
erkliren wire, ist fir den ganzen Abschnitt nicht zu erkennen
und es hat offenbar in der Hauptsache das unter S 26 angefiihrte
Abschneiden der vielen Curven dieser Strecken zu einem unwahr-
scheinlichen Resultate gefiihrt ; deshalb wurden die beiden Columnen
der hiochsten Wasserstinde gar nicht in die Tabelle I der Serie C
aufgenommen. Aehnlich, wenngleich nicht in so‘auffallendem Grade,
verhielt es sich mit der zweiten Tabelle dieser Serie (Linz—Wien),
weshalb uus der ganzen Tabelle die Geschwindigkeitszahlen

2
fiir Wasserstidnde iber % weggelassen wurden.

Analog wurde bei allen Tabellen dieser Serie verfahren.

Ueber nur vereinzelte, minder bedeutende oder nur schein-
bare Widerspriiche sind die erforderlichen Notizen oder Erklirungen
als Anmerkungen jeder Tabelle beigesetzt.

Um die Bedeutung der Serie C gegeniiber der Serie B ent-
sprechend klar zu machen, muss auf den Unterschied in der Anzahl
der einbezogenen Fille hingewiesen werden.

Bei der Berechnung der Tabellen der Serie B sind im Sinne
der Instruction nur jene Original-Aufzeichnungen ausgeschlossen
worden, an denen sofort die Wahrscheinlichkeit oder Gewissheit
stattgefundener Storungen oder Fehler zu erkennen war; alle anderen
Fahrten zu Berg und zu Thal bei allen Wasserstinden sind in die
Berechnung einbezogen, daher die Anzahl der Elemente fiir die
Berechnung eine ziemlich grosse, wie schon die Tabellen der Serie A
erkennen lassen.

Bei den Tabellen der Serie C hingegen musste vor Allem
darauf gesehen werden, fiir jeﬂe verticale Columne paarweise
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nur solche Berg- und Thalfahrten auszuwihlen, welche bei dem
bestimmten, im Kopf der Tabelle bezeichneten Wasserstande statt-
gefunden hatten. KEs ergab sich daher bisweilen, dass bei einer
bestimmten Wasserstandsgruppe in einer kiirzeren oder lingeren
Strecke entweder nur eine oder mehrere Bergfahrten, aber keine
Thalfahrten von demselben Schiffe gemacht wurden, oder auch um-
gekehrt; es kam auch vor, dass in eine bestimmte Wasserstands-
gruppe keine einzige Fahrt des Beobachtungsschiffes auf eine Sta-
tionsstrecke oder einen Abschnitt gefallen war. In solchen Féllen
fehlten entweder c, oder ¢, oder auch beide, es war also eine
Berechnung fiir die betreffende Columne und Strecke nicht moglich
und daher rithren hauptsichlich die Licken (—) dieser Tabellen.
Dadurch verminderte sich wesentlich die Anzahl der Berechnungs-
elemente fiir die Columnen der Serie C, und manche der daselbst
eingesetzten Zahlen ist nur von einem einzigen Fahrtenpaare abge-
leitet. Es folgt daraus, dass die Zahlen dieser Tabellen betreffs der
.einzelnen Stationsstrecken weniger sicher sind als die Zahlen der
Serie B, und dass auch in der Serie C hauptsichlich die A b-
schnittsmittel ins Auge zu fassen sind, wobei die schwachen
Stationsmittel und die Liicken weniger ins Gewicht fallen,

Eine weiterere Verminderung der Geschwindigkeitszahlen in
Serie C ist durch folgenden Umstand bedingt, auf den schon an
friitheren Stellen hingedeutet wurde. Da im Allgemeinen die Strom-
geschwindigkeit mit steigendem Wasserstande zunimmt — obgleich
local auch Ausnahmen moglich sind — bedarf es einer
besonderen Rechtfertigung, wenn berechnete Geschwindigkeitszahlen
eines hoheren Wasserstandes kleiner ausfallen. als jene eines
niedrigeren Wasserstandes. Ist eine solche Rechtfertigung in den
gegebenen - Verhiltnissen der betreffenden Flussstrecke nicht zu
finden, dann ist es angezeigt, derlei Zahlen als bedenklich aus
der Tabelle wegzulassen. Die Bedenklickeit zeigt sich in diesen
Fillen selbstverstindlich erst na ch durchgefithrter Berechnung,
indem man die zu einer Stationsstrecke gehirige horizontale Reihe
der Geschwindigkeitszahlen iiberblickt. In unseren % abellen waren
solche Fille zwar nicht hé#ufig vorgekommen, und meist waren
die zu einem hoheren Wasserstande gehorigen Zahlen nur um circa
0:02—006 m per Secunde kleiner als jene des nichst niedrigeren;
doch schien es angemessen, solche Zahlen nicht einzusetzen (sie durch
einen Punkt zu ersetzen), falls nicht eine grundhiltige Erklarung vorlag.
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Die zufolge dies es Umstandes in den Tabellen der Serie C
vorkommenden Licken haben, gleichwie die néchst vorher er-
wihnten, kein Analogon in den Taubellen der Serie B, weil bei
letzteren die Anhaltspunkte fiir solche Ausscheidungen fehlen und
die immerhin nur geringeren Differenzen der wenigen einschligigen
Fille gegeniiber der grossen Anzahl der unhedenklichen Rechnungs-
Elemente dort als irrelevant betrachtel werden konnten.

Wenn wir nun zu den Resu'taten dieser Serie selbst iiber-
gehen, so lasst sich Demjenigen, was die Tabellen deutlich genug
zeigen, nur Weniges hinzufiigen.

Die Zunahme der Geschwindigkeit beim Steigen des Wassers
ist selbstverstindlich wegen Verschiedenheit der Profilgestaltungen
sehr verschieden, jedoch durch die Tabellen dieser Serie in allen
zehn grossen Abschnitten*) constatirt, und Ausnahmen davon, die
nur in kiirzeren Stations-Strecken vorkommen, sind erklirlich.
Als Differenzen zwischen den Geschwindigkeiten (m per Secunde) bei
jedem der unterschiedenen Wasserstande (von 50 zu 50 cm) und
bei dem nichst hoheren ergeben sich die in der Tabelle auf fol-
gender Seite angefilhrten;

Hierin lasst sich eine Gesetzméissigkeit nicht erblicken und
auch nicht erwarten, weil die Wirkung des erhohten Wasserstandés
auf die Geschwindigkeit je nach der Gestaltung des benetzten Bettes
sehr wechseln muss und innerhalb jedes Abschnittes eben mannig-
fache Verschiedenheiten in dieser Gestaltung vorkommen. ‘

Man kann jedoch aus dieser Zusammenstellung immerhin con-
statiren, dass die Zunahme der Geschwindigkeit mit der Zunahme
der Wasserhohe von Passau bis Gonyo, Abschnitte I.—III., fast durch-
gehénds Zehntel (0011—0'3 m), also 1—-3 Decimeter per Secunde,

*) Die vereinzelte Ausnahme im Abschnitte II [vergl. Tabelle auf der

folgenden Seite] unter der Rubrik »>bis 100¢ mit einer negativen Differenz

0
rihrt davon her, dass bei der Strecke ,Mauthausen—Wallsee* fiir den

Stand 60 die sehr hohe Geschwindigkeit von 326 m erscheint, wihrend fir den

0 .
Stand 100 bei . rselben Strecke wegen zweifelhaften Resultates keine Zahl ein-
1)
gesetzt ist. Hiedurch gewinnt der hohe Werth von 326 einen so uberwie-
genden Einfluss auf die Endziffer des Abschnittsmittels (249), dass das nithst-
folgende Mittel (2'43) dagegen niedriger ausfallen musste. Ueber die Strecke
Mauthausen-Wallsee vergleiche man die unten folgende Erérterung (S. 103
und 104), woraus zu ersehen, warum die fragliche Liicke blieb.
7
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—bis| bis | bie | bis | bis | bis | bie vie | bie | bie
Abschnitte ‘ %om ﬂoom 1€Pmi?m ?rm s%mcm ?m 400¢m3 450 oin 00 v
) __ Mcter
L T
Passau—Linz 0:18|0-25|10:04{0-18
1L |
Linz —Wien | ; |
(Korneuhurg) 10-331-0:06:0 31| . . . . I |
. |
Wien — G\c;nyb (- . . . |0°11{0-18 !
Gonyo —Budapest | . . . . 10-08(0 05 ;
V. i i
Budapest—Mohdcsy . | . | . |0 01]|0-07|0-07 '
VI.
Mohécs — Semlin . . . (003
VI .
Semlin - Orsova . 10-17]|0 12]10-23|0°06
VIIL
Turn-Severin —
Lom-EI’%la.nka . . 100640 11|0°01|0 06
Lom-Paléﬁka -
Si.listri% . . . . 10°07|0°05/0°12|0°01(0 09
Silistria —Galatz - 10°09(/0°09|0:09(0-03

in den Abschmtten IV V., VL. nur Centimeter (O 01—0 08 m) be—
tragt, im Abschnitte VI w1eder bedeutend wichst (bis 023 ), in
VIIL. und IX. meist nur circa 005 7 und selten 0-1 m betrigt, *)
endlich im Abschnitte X. ziemlich gleichmissig sich mit 009

beziffert.
Mehr Aussicht auf das Hervortreten einer bestimmten Gesetz-

miissigkeit bietet es, wenn man die stufenweise Zunahme der Ge-
schwindigkeit in einzelnen, nach ihrer ganzen Linge mehr gleich-
missig gestalteten Stations-Strecken ins Auge fasst.

Als solche Strecken diirften zu betrachten sein :

Neuhaus—Aschach (8)**) S. Nikola— Persenbeug (16), Melk—
Spitz (22, 23), Budapest—Ercsi (51), Cerevic—Neusatz (68—71).

-Diese Zusammenstellung, welche wegen Mangels zahlreicherer
Paare zusammengehoriger Daten nur sehr liickenhaft werden konnte,
gibt abermals keine besonders deutlich sprechenden Resultate; es

*) Die Zahlen 011 im Abschnitt VIII und 012 im Abschnitt IX sind
unwahrscheinlich gegeniiker der grossen Mehrzahl viel niedrigerer Differenzen.
*+) Die hier eingeklamuierten' Zahlen bedeuten’die laufenden Nummern der
Stations-Strecken, wie sieinden Tabellen der Serie A amlinken Randeangereihtgind.
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Strecken 50 100 om 159 200 250 . 300
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Neuhaus - Aschach . . . . . 0-37 . . 0-23
S. Niko!a—Persenbeug . . .| 077 | 002 | 0°09 .
Melk - Aggsbach . . . . . 022 | 0-14 | 0°03 . .
Aggsbach—Spitz . . . . . . 0-48 . . . . .
Budapest—Eresi . . . . . . . 0-0 0-10 | 0-10
Illok — Cerevié . . . . . . . . . .
Cerevié- Futtak . . . . . . 0-06
Futtak - Kamenitz . . . . . 0.06
Kamenitz — Neusatz . . . . . | .

scheint sich nur bei den drei ersten Stations-Strecken herauszustellen,
dass die Zunahme der Geschwindigkeit bei fortdauerndem Steigen
des Wassers weniger rapid wird als am Beginne des Steigens.

Nicht uninteressant ist die genauere Verfolgung der Zahlen,
welche in den Tabellen der Serie C die letzte Zeile jedes Abschnittes

(I1.—X.) unter der Bezeichnung ,Extreme*

Minimum sowie

einnehmen und das
das Maximum der bei jedem Wasserstande vorge-

kommenen Geschwindigkeiten angeben. Es zeigt sich dabei Folgendes :

Strom-
Abschnitte
1.
H.
ML

IV,

V1.

VIL

VIII.

1X.

Verhalten der Minima nach steigenden
Wasserhohen
Durchgehends steigend (von 1-32 bis 170 m).
Stetig steigend (von 1-31—20 m).
Durchaus steigend (von 1'64—1-73 =, also bedeu-
tender als im obersten Abschnitte I).
Fast gleichbleibend fiir die verschiedenen Wasser-
stinde auf durchschnittlich 0-85 », mithin bedeutend
erniedrigt gegeniiber I—I11I,
Stetig steigend, und zwar etwas hoher als bei IV,,
von 0-87—1-10 m.
Verhilt sich beinahe gleich mit V., also auch stetig
steigend, und zwar von 084—0'97 m.
Nahezu wie V. und VI, stets steigend bis zur
letzten Wasserstandsstufe (063—1'06 #2), dann in
der letzten Stufe wenig abnehmend (1'02 m).’
Durchwegs ansteigend, und zwar in etwas héherem
Maasse (0091—1:16 m,)
In den ersten drei Stulem der Wasserhohen steigend
%
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(0'69—1-04 ), dann nach einmaligem Fallen wieder
steigend (091—0'95 m).
X. Durchgehends steigend (060—1°00 ).

Kurz gesagt: Die kleinsten Geschwindigkeiten nehmen, mit zwei
unbedeutenden Unterbrechungen, in allen Abschnitten mit der Wasser-
hohe zu, halten sich in den drei ersten Abschnitten immer iiber
1-3 m und steigen selbst bis 2 m; in den Abschnitten 1V—X er-
reichen die Minima beim niedrigsten Wasserstande nirgends mehr 1 e,
beim hochsten Wasserstande aber gelangen sie zu 1 m selbst noch
im Abschnitte X., wo man im Allgemeinen keine so starke Stromung
mehr erwarten sollte.

Beziiglich der Maxima der Geschwindigkeit nach Wasser-
stdnden ergibt sich Folgendes:

Strom- Verhalten der Maxima nach steigenden
Abschnitte Wasserhohen.
L. Durchaus steigend (von 2-41—326 m).
Il. Bei den zwei ersten Hohenstufen stark steigend bis
325 m, daun fast gleichbleibend bis 3:26 m).
L Stets steigend (2:53—3:04 m).
IV. Durchgehends steigend (1'08—1-27 m).
V. Das Steigen nur unterbrochen bei der zweiten
Hohenstufe ; im Ganzen steigend von 1:25—1:37 .
Vi. Durchwegs ein wenig fallend (1:39—1:37 m).
VIL Stets steigend (1'05—1-86 m).
VIIL Immer steigend (1-46—162 m).
IX. Durchgehends steigend (1:20—1:89 m).
X. Von der ersten bis zur dritten Wasserhohenstufe

steigend (0'93-1-26 m), dann gleichbleibend auf 1-26 m.

Zusammenfassend kann man hieriber sagen: Auch die Ma-
xima der Geschwindigkeit steigen in allen Abschnitten, mit einer
einzigen Ausnahme (VI) bei- zunehmender Wasserhohe, betragen in
den drei ersten Abschnitten etwas iiber 3 m, erreichen in allen
folgenden Abschnitten nie 2 m, halten sich in IV.; V., VL nahe an
1-30 m, steigen in VII, VIIL, IX. hoher, bis iiber 1-80 m, und sinken
in X. wieder auf denselben Stand wie in IV., ndmlich 1-26 m, was
immerhin ein hoherer Betrag ist, als man ihn auf der unteren
Donau erwarten sollte.
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Vergleichung der Resultate der Serie C mit jemen der Serie B.

Um die Ergebnisse der Tabellen-Serie C mit jenen der Serie B
zu vergleichen, kann man aus den nach Wasserstinden gruppirten
Abschnittsmitteln der Serie C Mittel bilden *), welche dann fiir den
ganzen Abschnitt ohne Unterscheidung der Wasserstinde, oder
vielleicht besser gesagt: fiir die Gesammtheit aller Wasserstinde im
selben Abschnitte gelten, also anndhernd dasselbe bedeuten, wie
die Abschnittsmittel der Serie B. :

Die so gebildeten Mittel konnen allerdings nicht die gleiche
Bedeutung beanspruchen, wie jene der Serie B und konnen selbst-
verstindlich nicht genau mit diesen iibereinstimmen, weil in Serie C
manche Fille aus den oben erwihnten Griinden weggelassen sind und
die weggelassenen Daten sich bald auf hohere, bald auf weniger hohe
Wasserstinde, daher auch hald auf grossere, bald auf kleinere Ge-
schwindigkeiten in wechselnder, nicht geregelter Anzahl beziehen.
Dennoch kann man andererseits sagen, dass die Abweichungen
zwischen beiderlei Mitteln nicht gro ss sein konnen, wenn sie beide
richtig sind, dann, dass voraussichtlich die Abweichungen zwischen
den beiderlei Zahlen bald -+ bald — sein werden, und dass
wenigstens das gleiche Gesetz der Zu- oder Abnahme der Geschwindig-
keit im Grossen und Ganzen sich aussprechen muss.

Stellt man nun eine solche Vergleichung an, so ergibt sich
folgende Zusammenstellung, wobei nur die Meter pro Secunde in
Betracht gezogen sind:

Geschwindigkeit Geschwindigkeit Differenz

Abschnitte nach Serie B nach Serie C B-C
I
Passau—Lioz . . . . . 2- 34 2:26 -+ 0-08
IL
Linz—Wien (Korneuburg) 2-62 246 -+ 0-16
1L
Wien—Gonyo . . . . . 228 2-36 — 0-08
Iv.
Gonyo—Budapest. . . . 1-11 1-06 -+ 0-05
. v _
Budapesti—Mohaes . . . 1-12 1-10 -+ 0-02

*) Z. B. fir Tabelle I. Serie C, (Abschnitt Passau—Linz): 191 4- 2-09
+ 234 + 238 4+ 256 = 11-28 (b Fiille); 11-28:5 = 2-26.
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Geschwindigkeit Geschwindigkeit Differenz

Abschnitte nach Serie B nach Serie C B-—-C

VI,

Mohacs—Semlin . . . . 1:05 1-12 — 0-07
VII.

Semlin—Orsova . . . . 1-20 1-09 -+ 0-11
VIIL

Turn-Severin—Lom-Pa- )

lanka. . . . . . . . 123 1-20 -+ 0-03

IX,

Lom-Palanka—Silistria . 1-10 1-12 — 0-02
X.

Silistria— Galatz . . . . 1-01 1-00 -+ 0-01

Die Geringfiigigkeit dieser Differenzen, welche im Maximum
(und zwar nur ein einzigesmal vorkommend) 0-16 m per Secunde
betragen und sonst nur zwischen 0-01 m und 008 m sich bewegen,
spricht wohl dafiir, dass auch unsere Resultate iiber die nach Wasser-

stinden wechselnden Geschwindigkeiten dem wirklichen Verhalten
nahekommen.

Details an einzelnen Abschnitten oder Strecken.
Abschnitt Passau—Linz.

Dieser Abschnitt bietet nach seinen Gefills- und Terrainverhélt-
nissen am meisten Anlass zu Bedenken, insbesondere wegen der
vielen scharfen Kriimmungen bei engem Bette, und obgleich alle
Daten fir extreme Wasserstinde weggelassen und auch innerhalb
der mittleren Wasserstinde jene Daten verworfen wurden (Liicken
der Tabelle), die (insbesondere wegen Abnahme der Geschwindigkeit
bei wachsendem Wasserstande) bedenklich erschienen, mochte ich doch
bemerken, dass die Geschwindigkeitszahlen dieses Tabellen-Ab-
schnittes sich der Wirklichkeit weniger annihern diirften, als jene der
anderen.

Einer besonderen Betrachtung wire die Strecke zwischen
Aschach und Wilhering zu unterziehen, weil hier eine bedeutende
Weitung zwischen zwei Engen eingeschaltet ist. Leider zeigt aber
die Tabelle gerade bei Aschach—Brandstatt und Wilhering— Linz
Liicken, so dass die Anhaltspunkte fiir eine solche Vergleichung
fehlen. Es seien hier vorliufig nur die Mittel fur die oberste Stationen-
reihe (Passau—Aschach) aus dem ganzen Abschnitte herausgesondert.
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PassAau—Aschach.

Wasser- [ 0 0 0 50 50 100 100 150 160 200
stinde |50 0 00 00 00 0 0
Meter pr. f . . . . kp
Secunde | 1'93 2-15 2-37 2:33  2:56

Immerhin ist soviel zu erkennen, dass in dem von Brandstatt
bis Wilhering reichenden Theile der Weitung bei den niedrigeren
Wasserstinden zwischen 5% und 1—89 (Linzer Pegel) die Geschwin-
digkeiten entschieden kleiner sind, als durchschnittlich oberhalb

dieser Strecke.

Abschnitt Linz—Wien.

Hier ist zuniichst zu bemerken. dass fur die Stationsstrecke

13 (Mauthausen— Wallsee) beim Wasserstande von —502 — »1%) aus
der Berechnung sich eine etwas kleinere Geschwindigkeit ergab, als
beim nichst hoheren Stande von % —% , namlich: 3-06 m

gegen 3'25 m per Secunde. Dieses Resultat konnte man erkliren
aus dem Umstande, dass gleich unterhalb Mauthausen, bis wohin
linkerseits festes Hochufer besteht, eine zweiseitige Weitung mit
niedrigerem natiirlichen Ufer beginnt, welche gerade bei Wallssee in
ein Defilé iibergeht (rechts hohe Felsen, links vorspringende Hiigel
von Mitterkirchen). Maoglicherweise konnte diese Configuration beim
Beginne eines gewissen hoheren Wasserstandes einen solchen Riick-
stau bewirken, wie er oben S. 15 unter 3.a erwihnt wurde, und
dann wire das Resultat gerechtfertigt; dagegen erhebt sich aber
ein Zweifel dadurch, dass in der ganz dhnlich geslalteten, nur mit
einem noch entschiedeneren Defilé endigenden Weitung von Wallsee bis
zum Sauriissel in der Stations-Strecke Wallsee—Grein (14) ein solcher
Riickstau sich in den Geschwindigkeitsdaten nicht ausspricht. Das konnte
allerdings mitdem Umstande zusammenhéngen, dass hier das Defilé nicht
am unteren Ende der ganzen Stations-Strecke liegt, sondern von der
Verengung bis Grein noch einige Kilometer weit der Strom in
ziemlich ;inormaler Breite fliesst, wo also das Zunehmen der Ge-
schwindigkeit mit dem Wachsen des Wasserstandes jedenfalls unge-
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stort stattfindet. Dieser letztere Streckentheil konnte bei der Be-
rechnung hinreichend stark ins Gewicht fallen, um den Einfluss des
oberhalb etwa stattfindenden Riickstaues soweit zu iiberbieten, dass
der letztere im Resultat fiir die ganze Strecke sich nicht auspricht.

Derartige Betrachtungen schienen aber doch nicht hinreichend
concludent, um darnach eine immerhin zweifelhafte Zahl in die
Tabelle aufzunehmen, die betreffende Stelle blieb also in der Tabelle
leer und es ergibt sich daraus nur, wie wichtig es wire, an Stelle
der fahrplanmissigen Stationsstrecken natiirliche Abschnitte setzen
zu konnen.

In diesem Abschnitte bedart auch die Strecke 15 (Grein—S.
Nikola) einer besonderen Bemerkung. So kurz diese Distanz ist (rund
3 &m), lassen sich innerhalb derselben doch 5 Theilstrecken mit
verschiedenen Geschwindigkeitsbedingungen unterscheiden. Unmittel-
bar bei Grein und abwirts bis zum Greiner-Schwall, der durch einen
in den Strom ziemlich weit unter Wasser hineinragenden Ufervorsprung
erzeugt wird, findet eben hiedurch zunichst ein merklicher Stau
statt; dann folgt der rasch dahineilende Abfluss des Schwalles,
hierauf bis zum Struden-Eingang sanfteres- Rinnen, da der Strom
durch das Gehichel des Strudens einigermassen zuriickgestaut wird;
daran schliesst sich die rapide, auf etwa 35 m per Secunde ge-
schitzte Stromschnelle zwischen den Klippen des kurzen Gefills-
bruches (Siruden); endlich verliert sich unterhalb des ,Haussteines*
bis S. Nikola die Geschwindigkeit des Kataraktenwassers bis zu
einer missigen Stromung. Man hat also hier 3 Fractionen mit
méssiger und 2 Fractionen mit sehr starker Stromung und fiir jede
derselben sollte die Geschwindigkeit abgesondert bestimmt werden,
+um ein genaues Bild. der Wirklichkeit zu geben. Da aber diese
Sonderung wihrend der Fahrten der Passagierdampfer nicht moglich
ist, miilssen wir vorldufig darauf verzichten. Das in der Tabelle er-
scheinende Resultat mit nur 145 m — 2 m gibt bei diesem Um-
stande nur ein wenig sprechendes, wenngleich rechnungsmissig
richtiges Mittel.

Abschnitt Wien—Gényb.

Ungestorte Fahrten beginnen wegen der vielen Furthen, die in der
Weitung zwischen Pressburg und Radvany (oberhalb Goényd) liegen,
erst bei ‘dem Wasserstande von mehr als + 10 cm des Pressburger
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Pegels, daher erscheinen in dieser Tabelle keine niedrigeren Stidnde.
Bei Wasserstinden ober 300 cx: haben im Berichtsjahre keine
Fahrten in diesem Abschnitte stattgefunden.

Eine niihere Betrachtung zeigt hier drei Fractionen : eine obere
mit grosseren Geschwindigkeiten (im Mittel aller Stationen und
Wasserstdinde 2'31 — 267 m) bis Pressburg, eine zweite von hier
bis Bods mit nur etwas abnehmender Strémung (im gleichsinnigen
Mittel 2:30 — 2-45 m, und eine dritte, B66s —Gonyo, mit viel ge-
ringerer Geschwindigkeit (nur 1'64 — 1-73 m). Der Unlerschied
wire noch augenfilliger, wenn die obere Abgrenzung der zweiten
Fraction bei Pischdorf oder Carlburg unterhalb Pressburg, und die
untere bei Radvany unterhalb Boos hitte stattfinden konnen, denn
innerhalb dieser Endpunkte liegt die erwihnte Weitung mit zer-
streutem Wasser und stirkerem Gefille, wihrend von Radvany an
der Strom geeinigt in einem weniger geneigten Bette sich weiter
bewegt; da aber die genannten Oertlichkeiten und Stellen der
Gefillsbriiche keine Stationen sind, mussten wir auf die
genauére natiirliche Abgrenzung verzichten.

Die Strecken unterhalb Gonyo bis (Galatz.

Hier bieten sich, mit Ausnahme der schon friiher vorgreifend be-
sprochenen Strecken von Bazias bis Orsova, keine solchen Details dar,
die einer besonderenErklirung bediirften, odereiner solchennachunseren
Daten fihig wiren, indem letztere sich eben nur auf die Donau und
nichtauch auf das gleichzeitige Verhalten der grossen Nebenfliisse wie
Drau, Theiss, Save Temes, Jezava, Morava und der weiter fol-
genden balkanischen, transylvanischen und westkarpatischen Zufliisse
mit Inbegriff von Sereth und Pruth beziehen. Gerade dieses Ver-
halten aber ist fir den Wechsel der Geschwindigkeit in der Donau,
je nach Wasserstidnden, bald mehr, bald weniger massgebend.

Ein hoherer Wasserstand an irgend einer Station des Donau-
Ufers, unterhalb deren in nicht grosser Entfernung ein Nebenfluss
einmiindet, kann verursacht sein entweder durch vermehrte Nieder-
schlige im stromaufwiirts gelegenen Gebiete oder durch den Riick-
stau, den ein hoher angeschwo'lener Nebenfluss von unten her er-
zeugt, oder auch durch beide Ursachen zusammen. Im ersten Falle
wichst die Geschwindigkeit mit dem Wasserstande, und zwar desto
mehr, je niedriger gleichzeitig der Wasserstand im Miindungsgebiete
des unterhalb zustromenden ‘Nebenflusses ist. Im zweiten Falle wird



106

in der Regel die Geschwindigkeit der Donau trotz hoheren Wasser-
standes voriibergehend sinken. Im dritten Falle wird die Geschwin-
digkeit zu- oder abnehmen, je nachdem das Zustromen von oben
oder die Schwellung dés Nebenflusses iiberwiegt, oder es kann die
(ieschwindigkeit auch nahezu unveridndert bleiben.

Die Sache complicirt sich noch mehr, wenn sowohl kurz ober-
halb als unterhalb der in Betracht gezogenen Station oder Strecke je
ein Nebenfluss miindet, wie z. B. Traun und Enns, Theiss und Save,
Save und Temes, Jezava und Morava (oberhalb und unterhalb
Kubin).

Da nun gerade im Gebiete der Flussabschnitte IV bis X solche
bedeutende Zufliisse, und zwar zum Theile aus entgegengesetzten Auf-
nahmsgebieten, vorkommen, kann schon a priori nicht angenommen
werden, dass bei steigendem Wasserstande der Donau auch die Geschwin-
digkeit in jeder Strecke zunehmen muss. Die Daten aus diesen Fluss-
abschnitten haben daher auch hiufiger als jene aus den anderen
Theilen des Gebietes zu Geschwindigkeitszahlen gefithrt, die fir
hohere Wasserstinde niedriger sind; und obgleich hierin ‘aus den
angefithrten Griinden kein Fehler erblickt werden muss, ist doch
andererseits nicht sicher zu constatiren, ob und bis zu welchem
Grade ein Nebenfluss storend eingewirkt hat, weshalb in den
Tabellen derlei fragliche Zahlen weggelassen, d. h. in den betreffenden
Zeilen und Columnen durch Punkte ersetzt wurden. Zur vélligen
Klarstellung solcher zweifelhaften Daten konnte nur die genaue Ana-
lyse aller einzelnen Fille nach den dieselben begleitenden Wasser--
stands - Verhiltnissen der Donau und zugleich der Nebenfliisse
fithren.

Vergleichung unserer Resultate mit denen anderer Messungen.

Eine eingehende fruchtbare Vergleichung unserer Resultate
mit anderweitigen Messungen kann von vorneherein nicht erwartet
werden, weil, ganz abgesehen von der verschiedenen Messungs-
methode, schon dus Object der Messung ein verschiedenes ist. Wir
geben die Geschwindigkeiten ganzer Strecken und Abschnitte, wihrend
sonst nur die Geschwindigkeit an einzelnen bestimmten Punkten oder
innerhalb gewisser Querprofile gemessen werden.

Dessenungeachtet wire es von Interesse, Vergleichungen an-
stellen zu konzen, um die Art und den Grad der Abweichungen zu
ersehen und eine gewisse Controle zu gewinnen, weil ja die Geschwin-
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digkeit des Stromstriches an einzelnen Punkten einer Strecke nicht sehr
weit verschieden sein kann von der durch unsere Methode gefundenen
Streckengeschwindigkeit des Stromstriches — wovon nur solche
Strecken ausgenommen sind, innerha'b deren die schon bekannten
bedeutenden Gefillsbriiche und eingeschalteten Stromschnellen oder
sonstige Storungen eines gleichmissigen Laufes vorkommen.

Leider sind fir den ganzen langen Lauf von Passau bis Ga-
latz nur sehr wenige genaue Messungsresultate publicirt und zu-
ginglich. Selbst Professor Dr. A. Penck konnte fiir seinen umfassenden
Vortrag iiber die Donau, der in den Schriften des Vereines zur
Verbreitung naturwissenschaftlicher Kenntnisse 1891 publicirt ist*),
fiir unser Donaugebiet wesentlich nur solche Geschwindigkeits-Daten
autbringen, die aus der schon eingangs erwihnten sogenannten
Pasetti'schen Schifffahrtskarte der Donau entnommen sind. Diese
zeigt auf jedem ihrer Blitter, die im Maassstabe 1:28.000 ge-
zeichnet, je beildufig 2'/, Meilen oder 18 bis 20 Kilometer nach
der Linge darstellen und von Passau bis Orsova reichen, an 2, 3,
bis zu 8 Punkten des Stromes, die in der Natur zwischen 800 und
2000 Klaftern von einander abstehen, ;Geschwindigkeitsdaten in Fuss
und Zoll ,fur den niedrigsten Wasserstand unter Null*, also zut
sammengenommen eine ausserordentlich grosse Anzahl. Ein Text
zu dieser Karte ist nie erschienen, daher auch keinerlei Angabe
iiber den Ursprung jener Daten und kein Anhaltspunkt fir die Be-
urtheilung ihres Werthes. Nach miindlichen Mittheilungen solcher
alter Ingenieure, die damals (in den Fiinfziger-Jahren!) zur Mit-
arbeit herangezogen wurden, waren keine Geldmittel oder Hilfsper-
sonen zur Anstellung eigener Geschwindigkeits-Messungen verfiigbar,
iiltere verliassliche Daten lagen fast gar nicht vor, und es war den
einzelnen Bezirks-Baudimtern iiberlassen, sich zu helfen, wo sie
konnten ; dieses ,konnen‘ war aber sehr beschrinkt und sehr un-
gleich, umsomehr, da grosste Eile ohne jede Personalvermehrung
angeordnet war. Ich habe daher keinen Ingenieur finden kénnen, der,
bei aller Werthschitzung der Terraindarstellung jener Kartenblitter,
speciell die eingetragenen Geschwindigkeits-Daten als verlisslich be-
zeichnen wollte. Dennoch ist nicht anzunehmen, dass die Herren
Baubeamten ihre Angaben geradezu willkiirlich gemacht hitten; bei-

*) ,Die Donau, Vortrag, gehalten am 5. November 1890, mit 2 Tafeln
und 2 Textabbildungen. Publicirt im XXXI. Jahrgang, Heft I der Vereins-
schriften* Commissionsverlag E. Holzel, Wien 1891.
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laufige Schitzungen, Andeutungen von Wahrnehmungen bei Wasser-
bauten u. s. w., hie und da auch stattgefundene eigene directe Mes-
sungen, wie z. B. vom Wasserbau-Inspector Nicolaus unweit Wien (1850
und 1851) und archivalische Dalen werden ohne Zweifel Anhalts-
punkte gegeben haben und das so zu Stande gekommene Bild der
Geschwindigkeits-Verhiltnisse, wenngleich fiir manche Stellen mehr
oder weniger verzeichnet, diirfte doch in den Hauptziigen sich nicht
allzuweit von der Wirklichkeit entfernen. Es schien daher wenigstens
von einigem Interesse, nachzusehen, wie sich dieses Bild zu dem
unseren verhilt.

Zu diesem Zwecke wurden fiir jede unserer Stations-Strecken

die dazu gehorigen Geschwindigkeitszahlen aus der Schifffahrtskarte
abgeschrieben und daraus das Mittel gezogen, sowie auch die hochste
und die niedrigste dieser Zahlen herausgehoben. Daneben wurden
die fir die gleiche Strecke von uns herechneten Geschwindigkeits-
zahlen gesetzt. Die Wiedergabe der ganzen so erhaltenen langen
Reihe von Vergleichszahlen wiirde fast der Wiederholung einer
ganzen Serie gleichkommen; wir beschrinken uns daher auf einige
Stichproben aus solchen Strecken, die seit den Fiinfziger-Jahren kaum
sehr wesentliche Aenderungen erfahren haben, -
\ Die aus den Daien der Schifffahrtskarte erhaltenen Mittel
erscheinen in der nachstehenden Tabelle unter der Ueberschrift
,nach der Karte,* die darunter in Klammern stehenden Zahlen be-
deuten die Anzahli von (ieschwindigkeitszahlen, aus welcher das
Mittel gewonnen wurde. Die anderen Rubriken dieser Tabelle sind
selbstverstiandlich. (Siehe Tabelle auf nichster Seite.)

Diese Uebersicht zeigt, dass, mit blos zwei Ausnahmen, unsere
Geschwindigkeitszahlen grosser sind als jene der Karte, dass die
Differenzen bald grosser (bis zu 50 Percent), bald kleiner sind und
dass hierin keinerlei Gesetzmissigkeit zu erkennen ist. Es hat sich
also die Erwartung nicht erfillt, dass die beiderseitigen Daten ein-
ander. wenigstens einigermassen bestitigen werden.

Eine ausreichende Erklirung dieser bedeutenden Divergenzen
lasst sich aus dem schon frither angedeuteten Grunde nicht geben,
weil namlich der Karte keinerlei informirender Text beigegeben ist,
weshalb man z. B. auch nicht wissen kann, ob in der Karte die
Geschwindigkeiten , des Stromstriches, oder die mittleren quer iiber
die ganze Breite des Bettes, ob Oberflichengeschwindigkeiten, Profil-
geschwindigkeilen u. s. w. gemeint, ob sie gemessen oder nur
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L .  _ _____  __  _ .
-

| Geschwindigkeit in Extreme in
I| m mn
Strecken — .
| Nach der |Nech umserenl . 4. |Nach unseren
. Tabell
o | Karte (Seriee 3}' ) Karte ('lé‘giee"eg)
Passau—Obernzell . . . . . ®) ‘ 2:43 126 —1-90 | 1-08—2-56
Wesenufer— Schlgen—Ober - |
. | 140
mihl . . . . ... .. ! 3) 2-18 091- 221 | 1-32—2-94
| 120 l
Mauthausen —Wallsee (10) 302 - | 095—1'58 | 2:13 —2:70
. 122 "
Wallsee—Grein . . . . . . @®) 2563 0:95—142{1-45--2:00
. f
Fischamend— Deutsch - Alten- 194
burg . . .. ... ... 2:49 1:34-2-612-37 - 2:67
(15)
. | 146 ;
Hainburg—Theben . . . . . : @) 264 i 1:34—15682-:36— 2-98
1-26 :
Theben—Pressburg . . . . . () 224 11:03—1-582:09—2:37
- 106 |
Gonyéo—Komorn.. . . . . . @ 1-23 095 -1-11, 1-08—1-27
0-89
Komorn-—Radvany . . . . . @) 115 [0-79—1:03;1-02 —1-19
i 1-31
Gran—Gross-Maros . . . .| 7 120 }[1-11—174|1-06—1-24
. 063 | | |
Gombos-Dalya . . . . . . . (16) 1-08 0-32-092 ] 1-:02—1-2
. 0-68 " |
Illok—Cerevic . . . . . . . (29) 1-21 060— 082|116 —1-33
. 1 073 .
Futak—Kamenitz . . . . .: (1) 1-31 0:66—082 | 1-24—1-37
Pancsova—Semendria ‘:;)7)8 095 | 068—084 | 075~ 1-11
Kubin—Dubrovica . . . . . 1(:;‘ 094 1-05—1-90.| 0:68—1:08
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mit Ricksicht auf das Gefille anndhernd berechnet sind ; am wahr-
scheinlichsten diirften es theils geschitzte, theils berechnete Oberfldchen-
teschwindigkeiten des Stromstriches sein. Dass aber diese soweit von
unseren, sich aufden hefahrenen Wasserstrang, der ja auch fast durch-
yehendsim Stromstrichliegt, beziehenden Resultatendifferiren,ist jeden-
falls auffallend und leitet auf die Vermuthung, dass Profilgeschwindig-
keiten gemeint waren (die bekanntlich um etwa 20—30 Perc. kleiner sind
als die oberfliachlichen Stromgeschwindigkeiten), obwohl damals ausser
dem Getfille (] der Formel) die anderen zu solcher Berechnung erforder-
lichen Daten (7 und R der Formel) kaum vorhanden waren. Aber
auch unter dieser Annahme kommt keine Gesetzmissigkeit der Ab-
weichungen heraus. Die grossen und schwankenden Differenzen
_diirften sich noch am besten daraus erkliren lassen, dass die Zahlen
der Karte, wie die Zeichenerklirung besagt, sich nur auf
die niedrigsten Wasserstdnde beziechen. Wenn aber
das der Fall ist, dann kann keinem Theile aus der Divergenz der
Resultate ein Vorwurf gemacht, und es muss eben jede der beiden
Zahlenreihen als fiir sich bestehend und nur fiir i hr Object eventuell
geltend betrachtet und verwerthet werden. Wer also die Niedrig-
wasser-Geschwindigkeit an einzelnen Stellen nach dem Stande vor
40 Jahren erfahren will, moge in der Schifffahrtskarte nachsehen, wenn
er darauf Vertrauen hat; wer hingegen die Abstufungen der Stromge-
schwindigkeit nach Strecken und Abschnitten, entweder im Mittel oder
nach verschiedenen Wasserstinden, kennen lernen will, mége unsere
Tabellen vornehmen, wenn er unsere Methode und deren Durch-
filhrung hinlinglich vertrauenswiirdig findet; wer es endlich besser
zu machen im Stande isl, moge es ja nicht unterlassen, wozu im
Schlusswort noch einige Andeutungen gegeben werden sollen.

Zur Vergleichuug konnten von idlteren Arbeiten noch in Betracht
kommen die Messungen des Professors Harlacher, die nebst Nach-
richten iiber vorgefundene iltere Angaben veroffentlicht sind in seinem
Werke : ,Die Messungen in der Elbe und Donau und die hydrometri-
schen Apparate und Methoden des Verfassers¢, [.eipzig 1881. Leider
haben diese Messungen beziiglich der Donau nur in der Gegend kurz ober-
halb Wien stattgefunden, fiir welche unsere Tabellen keine Zahlen
aufweisen, weil dort theils das hdufige Ausweichen, beziehungsweise
Langsamfahren, theils das beginnende Landungsmanéver den Passagier-
schiffen nicht gestatten, eine hinreichend gleichmissige Fahrt einzuhalten.
Eine concludente Vergleichung unserer Arbeit mit jener von Harlacher
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kann also nicht stattfinden. Da es aber doch fiir manchen Leser von
Interesse sein diirfte, hier in Kiirze iber Harlacher’s werthvolle,
leider vereinzelt gebliebene Messung bei Wien informirt zu werden,
folgt in der Anmerkung ein kurzer Auszug seiner Resultate. *) Diese
haben einiges mittelbare Interesse auch fiir unsere Leser insoferne,
als sie eine directe Vergleichung wenigstens mit den Zahlen der
Pasetti’schen Schifffahrtskarte gestatten.

Die erst in allerneuester Zeit — wihrend des Druckes der
gegenwirtigen Abhandlung — erschienene erste Publication des neu
errichteten hydrographischen Bureaus enthédlt in ihrem Abschnitte
auch grundlegende Daten iiber die Lingen-, Hohen- und Gefillsver-:
héltnisse, von denen wir. wenn sie frither publicirt gewesen wiren,
mehrfach Gebrauch gemacht hitten, obgleich sie sich nur auf die
Abschnitte von Passau bis Pressburg beziehen und nicht wesentlich
von den unserigen abweichen. Fiir die (Geschwindigkeitsverhiltnisse
aber bieten dieselben zur Vergleichung mit den von uns gefundenen
keine hinreichenden Anhaltspunkte; vor Allem deshalb, weil Strom-
geschwindigkeiten dortselbst iiberhaupt nicht angegeben sind. Solche
kionnten allerdings aus. den Gefillsverhilinissen anndhernd berechnet
werden und sind 7o domo auch berechnet worden, geben aber nur die

*) Harlacher erwihnt, dass aus der Gegend bei Wien dltere Messungén
nur vom Wasserbau-Ilnspector Nicolaus vorliegen, der solche 1850 und 1851
beiNussdorf und Kuchelau (Klosterneuburg) unter Anwendung des Woltmann -
schen kligels gemacht hatte; dieselben bezogen sich nur auf die Oberfiiche
und die Resultate waren in Fuss angegeben; auf Metermaass reducirt, ergeben
Nicolaus’ Messungen folgende Zahlen:

Datum Ort Mittlere
Geschwindigkeit
19.—20. November 1850 Nussdorf. . . . . . . . 484 Fuss — 1563 m
Kuchelau . . . ... .68 , =217,
1.—-2. December 1851 Nussdorf. . . . . . . . 468 , =148,
Kuncbelau . . . . . .. 657 , =208,

(Die Schifffahrtskarte hingegen zeigt in der Gegend von Kuchelau eine
Geschwindigkeit von 5 6" oder in Decimalen 5°5°, im Metermaass 1 74 m, also
bedeutend weniger.)

Harlach er selbst arbeitete 1878 mit einem von ihm selbst erfundenen
elektrisch registrirenden Apparate, der im Wesentlichen aus einem versenkbaren
Fligel bestand und auf einem vom k. und k. Pionnier-Regiment beigestellten
Pontons-Briickenglied installirt war.

Die Resultate fiir die nahe an der Oberfliche befindlichen Wasser-
schichten waren:
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theoretisch anzunehmende mittlere Prolilgeschwindigkeit der
betreffenden- Strecken fiir ein bereits normalisirtes und berdvolles
Bett ohne Riicksicht auf wechselnde Profilgestaltungen und seitiiche
Widerstiinde, also unter gegenwirtig noch nicht erfillten Voraus-
setzungen, behufs seinerzeitiger Vergleichung mit den dereinst erst
nach vollendeter Normalisirung sich einstellenden faktischen Ge-
schwindigkeitsverhiltnissen, wihrend unsere Zahlen die gegen-
wiartigen faktischen Stromgeschwindigkeiten darstellen wollen.
Ueberdies fallen die vom hydrographischen Bureau festgehaltenen
Strecken mit den unseren nicht zusammen, indem erstere zum grossen
Vortheile der Sache fast ganz nach den fiir uns nicht erreichbar ge-
wesenen natiirlichen Abgrenzungen, hauptsichlich mit
Riicksicht auf die Gefillsbriiche, gewahlt wurden. Eine Vergleichung
‘muss also noch der Zukunft vorbehalten bleiben.

4. Grosse Donau bei Klosterneuhurg,
Das Querprofil war in 14 Verticale getheilt, von denen die drei letzten in
den Stromstrich und dessen nichste Wasserstringe fielen; wir reproduciren
hier nur die Daten fiir diese drei Verticalen.

Gesehwindigkeit in drei Verticalen

XII X1 XIv
020 m unter der Oberfliche 2 793 2-5350 2°660
10 m . . 2-897 2 89 2 762
20 m s 2-834 2 878 2752
B Im Donaucanal.
Geschwindigkeit
0 20 m unter der Oherfliche. . . . . . . . . . . 2:0(8 his 2042 m

Harlacher gibt nebst den obigen, direct in der betreffenden Tiefenschichte
gefundenen Resultaten auch noch jene Werthe an, welche man erhilt, wenn
die bei gleichmiissigem Senken des Fliigels durch die Methode der Inte-
gration gewonnenen Werthe als Correction verwendet werden. Die so berechneten
Werthe differiren aber nur um einige Hundertstel von den direct abgelesanen
und sind durchgehends kleiner als diese.

Die Schifffahrtskarte verzeichnet in derselben Gegend, fiir die Harlacher’s
priicise Messung Werthe zwischen 2650 und 2897 ergab, die Geschwindigkeits-
zahl 6’ 6" — 1954 =, also abermals einen um sehr viel kleineren Werth.



Schlusswort.

Der Inhalt dieser Abhandlung dirfte zu den nachstehenden
Folgerungen berechtigen :

I. Die hier angewendete Methode der Beobachtung, Berechnung
und Verwerthung ist geeignet, mit einer beachtenswerthen Anniherung
die Stromgeschwindigkeit beliebiger oder aller Strecken eines mit
Dampfern befahrenen Flusses in der normalen Fahrbahn, die in der
Regel mit dem Stromstrich zusammenfillt, zu ermitteln.

II. Diese Methode unterzieht die ganze Linge jeder Strecke
einer directen Geschwindigkeitsmessung, ohne zu irgendwelchen An-
nahmen oder Hilfsmessungen betreffs der Profilgestaltungen, Gefiills-
verhiltnisse, seitlichen Widerstinde u. s. w. greifen zu miissen;
sie gibt also, wenn richtig durchgefiihrt, direct die wirk-
lichen Geschwindigkeiten, die sonst (nach den bekannten Formeln)
nur durch eine kostspielige bedeutende Vermehrung von Profil-
messungen mit hinreichender Genauigkeit zu ermitteln wiren.

[il. Die von uns erlangten Resultate sind ungeachtet der mit
der Verwendung von Posldampfern verbundenen Erschwernisse und
Mingel doch geeignet, die Donau beziiglich ihrer wesentlichen
Stromungsverhiltnisse tibersichtlich fiir den Geograph en, sowie fiir
den Nautiker in technischer Richtung (als Schifffahrtsstrasse) und
mittelbar auch nach wesentlichen Gesichtspunkten der Betriebs-
kosten *) zu charakterisiren, wenngleich nicht dem Hydrotekten die
genauen Daten fiir einzelne bestimmte Punkte oder Profile zu
bieten.

*) Das ist insbesondere der Fall hinsichtlich der Berechnung des ange-
messenen und Vermeidung des ungerechtfertigten Kohlenverbrauches, daher
auch wesentlich fir die Einfithrung oder Verbesserung eines hierauf basirten
rationellen Primiensystems, da biebei die Stromgeschwindigkeit theils additiv
theils subtractiv in Betracht kommt.
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IV, Diese Methode verdient daher sowohl in extensiver Bezie-
hung, das heisst durch Ausdehnung auf andere Fliisse, als auch in
intensiver Richtung, durch Vervollkommnung der Beobachtungen,
weiter entwickelt zu werden.

V. Zu diesem Zwecke miissten die constitutiven Bedenken
vollstindiger als bisher klargestellt, ihre Einfliisse moglichst genau
berechenbar ermittelt und die vermeidlichen Mingel auch thatséchlich
eliminirt werden.

VI. Eine solche wesentliche Verbesserung lisst sich nicht
durch fortgesetzte Verwendung vom Dampfern mit gebundener Fahr-
route und Fahrzeit und mit bestimmten Landungsstationen erreichen,
sondern nur durch solche Dampfer, welche wenigstens zeitweise
speciell dem in Rede stehenden Zwecke gewidmet werden.

VII. Dort, wo man sich nicht mit den immerhin brauchbaren
annihernden Daten, wie sie von Passagierbooten nach unserem Vor-
gange erreicht werden konnen, begniigen, sondern grissere Genauigkeit
insbesondere eine weitere Vervollkommnung und stricte Durchfithrung
der Methode erzielen will, miissten entweder Dampfboote seitens einer
bestehenden Dampfschifffahrts-linternehmung zeitweise speciell solchen
Zwecken gewidmet, oder es miissten Dampfer dafiir gemiethet werden;
speciell auf der Donau konnten die betreffenden Beobachtungen
vielleicht in die Aufgaben der k. u. k. Monitors einbezogen werden.

VIII. Fir einzelne Fragen und Localititen konnen Ergidnzungen
oder Correctionen gewonnen oder direct die Stromgeschwindig-
keiten nach ganzen Strecken gemessen werden durch gut getauchte
quertreibende Zillen, durch Steinfuhren oder auch Flosse, welche,
ohne Vorwirtsbewegung durch Rudern, von selbst im Stromstriche
treiben oder in demselben gehalten werden, unter genauer Beobach-
tung der Fahrzeiten zwischen bestimmten Fixpunkten des kilo-
metrirten Flusses. Hiedurch wiirde man z. B. bald erfahren konnen,
wie es sich mit der Bedeutung mancher Fehlerquellen oder Bedenken
verhilt, worauf wir unten noch zuriickkommen. Aber auf diese Art
die Ermittlung der Geschwindigkeiten, wie sie durch Dampferfahrten
moglich ist, einfach zu ersetzen, dirfte doch nicht angehen, da
die Langsamkeit der Bewegung, die "Nothwendigkeit des tiglichen
Uebernachtens, die verhiltnismissig grosseren Storungen durch vor-
iiberfahrende Dampfer und durch Winde ; u. s. w. die Ausdehnung
einer solchen Fahrt auf lange Strecken nicht zweckmissig erscheinen
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lassen, die Absendung mehrerer derartiger Fahrzeuge von ver-
schiedenen Punkten aber complicirt, und manchen, die Vergleichbar-
keit storenden Einflissen ausgesetzt wire.

IX. Durch Verwendung eines oder mehrerer Specialdampfer
fir die in Rede stehenden Beobachtungen, sowie durch Erginzungen
der angedeuteten Art mittelst Absendung treibender Fahrzeuge wiren
hauptsédchlich folgende Vortheile zu erreichen :

Der Einfluss der Stauwelle bei verschiedenen Dimensionen des
Beltes, die Bedeutung der Tauchtiefe des Schiffes und der Rad-
schaufeln, dann die Wirkung linger fortgesetzter Aufstellung des
Steuers liesse sich berechenbar ermitteln, so dass entsprechende
Correctionen gewonnen wiirden ; Aehnliches gilt far das Ab-
"schneiden von Flusskrimmungen ; die Ausscheidung der Manover-
strecken liesse sich ganz pricise durchfithren; einer der grossten
Vortheile endlich wiirde darin bestehen, dass die ganze Untersuchung
consequent nach natiirlichen Abschnitten und Strecken durch-
gefuhrt werden konnte, wodurch die Resultate eine weit entschie-
denere Gesetzmissigkeit zeigen und die Mittelwerthe nicht ausso stark
differirenden Elementen, wie es z. B. die Unterstrecken zwischen
Grein und St. Nikola, dann zwischen Bazias und Orsova sind,
gewonnen wiirden.

Wenn iiberdies auf einzelnen Strecken, beziiglich deren sich
specielle Fragen ergeben, unter Anwendung von Messinstrumenten
und von schirferen Methoden der Hydrometrie Beobachtungen an-
gestellt wiirden, was insbesondere vielleicht auf k. u. k. Donau-
Monitors ermoglicht werden konnte, wiirde das zusammenhingende
Bild der Stromgeschwindigkeiten ein noch wesentlich genaueres
werden.
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