Ueber die Schiffbarmachung der Donau am Eisernen
Thore und an den sieben Felsenbinken . oberhalb
Orsova *).

Von
Gustav Wex,

k. k. Ministerialrath- nnd Oberbauleiter der Donauregulirung bei Wien.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 22 und 23.)

Hochverehrte Fachgenossen !

Die Freundlichkeit, mit der Sie meinen Vortrag ilber
die Regulirung der Donau bei Wien aufgenommen haben,
veranlasst mich, Ihnen heute iiber die Schiffbarmachung der
Donau am Eisernen Thore und an den sieben Felsenbinken
oberhalb Orsova die niheren Mittheilungen zu machen,
in der Voraussetzung, dass Sie auch an diesen Mittheilun-
gen ein Interesse nehmen werden.

Aus meinem fritheren Vortrage haben die geehrten
Herren ersehen, dass die Donau-Regulirung bei Wien die
Schiffabrts- Verhiltnisse und den Umschlag der Giiter auf dem
hiesigen Platze wesentlich verbessern und insbesondere fiir
die Stadt Wien durch die vollstindige Beseitigung aller
Ueberschwemmungsgefahren und durch die Schaffung neuer
Bauflichen nach Abrechnung aller Strassen und freien
Plitze im Flichenmasse von circa 800.000 Quadratklafter
unberechenbare Vortheile gewihren wird.

Andererseits ist es aber Jedermann einleuchtend, dass
durch die Beseitigung der Schiffahrtshindernisse bei Wien
allein der Schiffahrt auf der Donau im Allgemeinen nur
wenig geholfen werden wird, wenn die iibrigen Schiffahrts-
hindernisse auf dem Donau-Strome nicht gleichfalls beho-
bén werden, daher es nothwendig ist, auch diese letzteren
kennen zu lernen und auf deren Beseitigung hinzuwirken.

Nachdem die k. osterr. Regierung mich in friiheren
Jahren wiederholt an den Donau-Strom mit der Mission
entsendet hat, zur Beseitigang der in den einzelnen Stre-
cken vorkommenden Schiffahrtshindernisse die Projecte zu
entwerfen, und ich aus diesem Anlasse die Donau von
Donauwdrth bis zur Ausmiindung ins schwarze Meer be-
fahren habe, so wollen Sie mir, hochverehrte Fac h-
genossen, erlauben, dass ich Ihnen den Donau-Strom
sammt den wesentlichsten Schiffabrtshindernissen in ge-
dringter Kiirze hier schildere.

Der Donau-Strom nimmt unter den simmtlichen
Flissen auf der ganzen Erdoberfliche beztiglich seiner
Linge den 12, in Europa jedoch nach der Wolga den
2. Rang ein, wogegen der Rhein erst den 19. und die
Elbe den 21. Rang einnehmen.

Die Vorziiglichkeit eines Stromes als Schiffahrtsstrasse
hiingt jedoch nicht nur von ‘seiner Linge, sondern auch
von der Grésse der Dampfschiffe, welche auf dem-
selben verkehren, ferner von den Frachtquantititen,
welche auf dem Strome auf einmal verschifft werden

konnen, endlich von der relativen Zugkraft oder

*) Vortrag, gehalten in der Wochenversammlung am 16. Mirz L. J.
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Leistungsfihigkeitder Remorqueure pr. Pferde-
kraft ab und auch in dieser Beziehung ist der Vergleich
zwischen dem Rhein, der Elbe und der Donau sehr inter-
egsant.

Der Rhein wird von Mannheim bis Rotter-
dam, also auf circa 66 Meilen Linge mit Dampfbooten
von 80 bis 100 Pferdekraft befahren, welche bis 20.000
Centner in einem Zuge fithren, daher die relative Zugkraft
derselben bei 200 Centner per Pferdekraft betrigt..

Die Elbe ist von Melnik bis Hamburg, also auf
circa 100 Meilen Linge mit Dampfboaten von 50 bis 70
Pferdekraft befahrbar, welche 6000 bis 8000 Centner
schleppen, daher die Zugkraft derselben 85 bis 160 Ctnr.
per Pferdekraft betriigt. -

Der Donau-Strom wird von Donauwdrth bis zum
schwarzen Meere auf eine Linge von circa 346 Meilen
mit Dampfbooten befahren und iiberdies sind die einmiin-
denden grosseren Fliisse als Drau, Save und Theiss
auf 280 Meilen mit Dampfbooten und auf weitere 200
Meilen Linge mit Ruderschiffen befahrbar, daher diese
zusammenhingenden Wassersirassen eine Gesammtlinge
von 626 resp. 826 Meilen haben, und noch in einer be-
deutenderen Ausdehnung schiffbar gemacht werden konnen.

Auf der mittleren und auf der unteren Donaustrecke
werden Remorqueurs ven 200 bis 400 Pferdekraft verwen-
det, welche 50.000 bis 70.000 Centner auf einmal schlep-
pen und eine Leistungsfibigkeit von 250 bis 350 Centner
per Pferdekraft ausiiben.

Aus der Vergleichung dieser Ziffern ist schon er-
sichtlich, dass die Donau die lingste und voraziig-
lichste Wasserstrasse in Europa ist, welche jene
des Rheins und der Elbe weit iiberragt.

Auch mit Riicksicht auf den giinstigen Lauf
des michtigen Donau-Stromes, welcher unseren Welt-
theil in seiner Mitte von Westen nach Osten durch-
stromt und in seinem 14.600 Quadrat-Meilen grossen
Stromgebiete eine 8o ausserordentliche Verschieden-
heit und Mannigfaltigkeit an Nationalititen,
Kulturzustinden und Productionsverhdltnis-
sen bietet, enthilt diese Wasserstrasse Vorziige, wie sie
kein zweiter Strom aufweisen kann.

Nachdem ferner der Donau-Strom den industrierei-
chen Occident mit dem an Naturerzeugnissen so reichen
Orient in kiirzester Richtung verbindet, sonach zum ge-
genseitigen Austausche der Erzeugnisse und Producte wie
geschaffen ist, so sollte man glauben, dass der Schiffahrts-
Verkehr auf der Donau sich diesen &#usserst giinstigen
Verhiltnissen entsprechend sehr grossartig ausgebildet ha-
ben miisse.

Dies ist jedoch leider nicht der Fall

Zur Bekriftigung meiner vorstehenden Behauptung
erlaube ich mir, die nachstehenden Ziffern anzufiihren.

Auf dem Rheinstrome, wo an beiden Uferseiten
zwei Eisenbahnen parallel zum Strome laufen, wurden schon
im Jahre 1862 bei Mannheim, wo die Dampfschiffahrt erst
beginnt, 12 Millionen Centner Frachtgiiter verschiffi, wel-
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ches Giiterquantum seit den 10 Jahren noch sehr bedeu-
tend zugenommen hat.

Auf der Elbe, wo auf dem einen Ufer eine Eisen-
bahn parallel zum Strome l4uft, wurden im Jahre 1862
iiber die bohmisch-sichsische Grenze, also am oberen An-
fange des schiffbaren Laufes, Waaren im Gesammtgewichte
von 8,740.000 Centner verschifft, welches Frachtquantum
bei Wittenberg schon weit iiber 12 Millionen Centner be-
tragen hat.

Auf der Donau wurden iber die osterreichische
Grenze bei Alt-Orsova an Frachtgiitern verschifft: im
Jahre 1862 nur 1,742.000 Centner und im Jahre 1870 bei
2,000.000 Centner.

Wer den Donaustrom in seiner ganzen Linge befah-
ren hat, wird auch wahrgenommen haben, dass der. Han-
dels- und Schiffahrtsverkehr auf diesem michtigen Strome,
mit Ausnahme einiger Centralpunkte wie Pest und Wien,
verhiltnissmissig nur gering, und auch kleiner ist, als auf
mehreren anderen unbedeutenderen Wasserstrassen in
Deutschland und in Frankreich. ’

Es ist also offenbar, dass sehr michtige Ursa-
chen darauf einwirken miissen, welche das Auf-
blihen des Handels- und Schiffahrtsverkehrs auf der Donau
hemmen.

Die genaue Erforschung dieser Ursachen erschien
mir fir die Hebung des allgemeinen Verkehrs so wichtig,
dass ich wihrend meinen wiederholten Bereisungen der
Donau und der anderen Strome die Schiffahrtsverhiltnisse
auf denselben eingehend studirt, und die Ergebnisse dieser
Studien in einer eigemen Brochure im Jahre 1863 ver-
offentlicht habe.

Die Donau kann hinsichtlich der Verschiedenheit der
Natur ihres Bettes und der Beschaffenheit ihrer Wasser-
strasse in 5 Strecken abgetheilt werden und zwar:.

1. Strecke auf dem baierischen Hochplateau, von
Ulm bis Passau.

2. Die Gebirgsstrecke von Passau bis Pressburg.

3. Die Strecke in dem ehemaligen grossen ungari-
schen Seebecken bis Bazias.

4. Die Stromstrecke in dem Gebirgsdurchbruche von
Bazias bis zum Orte Sibb, endlich

5. die Strecke von der letztgenannten Ortschaft auf
der grossen walachischen Ebene bis zur Einmiindung in
das schwarze Meer.

1. Abtheilung.

Bei Donauwdrth, wo die Eisenbahn von Miinchen
nach Leipzig den Fluss iibersetzt, beginnt die Dampfschiff-
fahrt.

In der 40 Meilen langen baierischen Strecke ist die
Donau noch ein ‘minder bedeutender Fluss, welcher friiher
sehr verwildert war.

Die k. baierische Regierung hat seit dem Jahre 1838
mit einem Aufwande von circa 5 Millionen Gulden die
Donau regulirt, die Schiffahrtshindernisse beseitiget, die
Treppelwege, Landungsplitze, Hifen etc. angelegt, die Be-
fahrung mit Dampfbooten von 25 bis 100 Pferde-

kraft ermoglicht, den Schiffahrts- und Handelsver-
kehr auf dieser Stromstrecke bedeutend erleichtert und
gehoben, ausserdem auch grosse Landflichen entsumpft
und kulturfihig gemacht, daher sehr giinstige Resultate
erzielt.

In dieser Stromstrecke betrigt die effective Zugkraft
oder Leistungsfihigkeit der Remorqueurs in der Thal- und
Bergfahrt bei giinstigen Wasserstinden 100, bei kleinen
jedoch nur bei 50 Zolicentner per Pferdekraft.

IL Abtheilung.

Von Passau an wird die Donau durch die Auf-
nahme des wasserreichen Innflusses erst ein michtiger
Strom.

Auf der 48 Meilen langen Strecke von Passau bis
Pressburg ist die Donau an 4 Stellen auf 18!/, Meilen
Lange theils zwischen Berglehnen, theils in Gebirgs-Durch-
briichen eingebettet, hat daselbst ein Gefille von 3 bis
4" per 100 Klafter Linge, eine mittlere Geschwindigkeit
von 5 bis 8’ per Sekunde und hat ganz den Charak-
ter eines machtigen Gebirgsstromes.

Zur Verbesserung der Schiffahrt auf dieser in friihe-
ver Zeit stark verwilderten Stromstrecke wurden von der
Osterreichischen Regierung seit dem Jahre 1818 mit einer
Kostensumme von circa 15 Millionen Gulden viele Correc-
tionen in Ausfilhrung gebracht, der Stromzustand bedeu-
tend verbessert und der Schiffahrtsverkehr wesentlich er-
leichtert.

Eine der wichtigsten Correctionen dieser
Strecke ist die Vertiefung des Fahrwassers im sogenann-
ten Strudel und die Beseitigung des Wirbels bei
Grein in Oberodsterreich, wodurch die - vorbestandenen
Schiffahrts-Gefahren daselbst fast vollstindig beseitiget
wiirden, so dass der einst so weltberiihmte, jetzt aber nicht
mehr sichtbare Donauwirbel unseren Nachkommen
nur noch aus Beschreibungen bekannt sein wird.

Die Regulirung der -Donau in dieser Strecke wird
von der osterreichischen Regierung energisch fortgesetat,
so dass in mehreren Jahren ein so tiefes, geregeltes und
gefahrloses Fahrwasser erzielt werden wird, als es die
natirliche Beschaffenheit dieses Gebirgs-
stromes eben zulisst.

Die Verwilderung der Donau bei Wien habe ich in
meinem friitheren Vortrage besprochen und die Regulirung
dieser Stromstrecke wird nun in wenigen Jabren vollstin-
dig durchgefiihrt sein.

Oberhalb Wien konnen Remorqueurs von circa
80 bis 100 Pferdekraft mit Vortheil verwendet werden,
doch ihre effective Zugkraft oder Leistungsfihigkeit ist
wegen der bedeutenden Wasserstromung nur ebenso gross
wie oberhalb Passau.

In der 10 Meilen langen Strecke von Pressburg
bis Goényo ist die Donau in 3 Arme getheilt, das
Strombett in vielfiltigen Serpentinen sich schlingelnd,
ist mit vielen Inseln und Sandbinken angefiillt,
80 ‘dass diese Stromstrecke als die verwildertate des
ganzen Laufes bezeichnet werden kann.



die
Theilung des Stromes, die plotzliche Verminderung des
Gefilles und die Abnahme der Stromgeschwindigkeit auf
3‘ bis 4, daher die unvermeidliche Ablagerung der
aus der oberen Gebirgsgegend herabgeschwemmten Sand-
und Schottermassen im Strombette.

In dieser Stromstrecke hat die Schiffahrt mit den
meisten Hindernissen zu kimpfen; weil die
Stromrinne nach jedem Hochwasser wechselt

Die Ursachen dieser Stromverwilderung sind:

und weil wegen der vielen Stromseichten das von einem
Remorqueur in 8 bis 10 Schleppschiffen aus der un-
tern Gegend bis Gonyi gebrachte Frachtgut von 40.000
bis 50.000 Centnern, beim Eintritt kleiner Wasserstinde
getheilt und mit 4 bis 6 Dampfbooten nach Wien
gefithrt werden muss.

Die hieraus entstehende Vertheuerung der Fracht-
kosten ist sehr bedeutend, wie aus nachstehender Nach-
weisung ersichtlich wird.

Zwischen Wien und Pest betrigt gegenwirtig der
allgemeine Frachtsatz 1., kr. und der ermissigte 1., kr.
per Jentner und Meile. Da der Frachtsatz auf einer sol-
chen geregelten Wasserstrasse nicht iiber 0.; kr. betragen
soll, so erscheint der gegenwirtige Frachtsatz um 0., bis
1., kr. per Centner und Meile zu hoch.

Da nun auf der 39 Meilen langen Stromstrecke zwi-
schen Wien und Pest jihrlich bei 5 Millionen Centner
verschifft werden, so wird fiir dieses Frachtquantum jihr-
lich offenbar um circa 2.000.000 fl. zu viel bezahlt,
und dieses Capital kann als ein Verlust fir die Eigen-
thimer und die Kiufer der Frachtgiiter angesechen werden.

Die hohen Frachtsitze in dieser Stromstrecke hem-
men zugleich den Aufschwung des Schiffahrtsverkehrs, in-
dem einerseits viele Waaren anstatt zu Schif mit der
Eisenbahn befordert werden, andererseits sehr viele Artikel,
inshesondere Rohproducte zwischen Wien und Pest nicht
leicht verschifft werden konnen, die hohen
Frachtsitze nicht vertragen.

Es ist also -einleuchtend, dass nach erfolgter Ver-
besserung der Schiffahrtsstrasse und Herabsetzung der
Frachtsitze der Verkehr zwischen Wien und Pest in eini-
gen Jahren sich vervielfachen wiirde, daher ich die
Durchfiihrung der Regulirung dieser Strom-
strecke fir die Hebung des Schiffahrtsver-
kehrs im Allgemeinen und fiir den Wiener

Platz insbesondere, als eine Lebensfrage be-
zeichnen muss.

weil selbe

Die Durchfiihrung dieser Stromregulirung wire jeden-
falls sehr rentabel, da hiedurch die mehrere Quadratmeilen
grosse Insel Schiitt vor den bisherigen Ueberschwem-
mungen geschiitzt und iiber 10.000 Joch 6de liegende
Sandflichen in urbare Griinde verwandelt werden wiirden.

Die kon. ungarischen Staatsminner scheinen jedoch
die oberwiihnte Stromregulirung nicht sehr zu begiinstigen,
wenigstens hiefiir keine grésseren Summen verwenden zu
wollen, damit das Gros des Donauhandels sich in Pest
concentrire und nicht nach Wien iibersiedle,
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‘welche Besorgniss jedoch ganz ungegriindet ist, da nach

erfolgter Stromregulirung und naturgemisser Entwicklung
des Handels, der Schiffahrtsverkehr alsdann in ‘beiden
Stidten sich jedenfalls sehr bedeutend heben wiirde.

Die Ausfiihrung der Donau-Regulirung zwischen
Pressburg und Génys wire ein sehr entsprechendes Object
fir ein Actien-Unternehmen, indem das hiezu zu verwen-
dende Capital von circa 10 Millionen Gulden theils durch
den Gewinn ausgedehnter Lindereien, theils durch die
von den Schiffen zu bezahlende Wassermauth, deren Ein-
hebung die kon. ungarische Regierung der Actienunter-
nehmung fiir- 20 bis 30 Jahre gestatten diirfte, reich-
liche Interessen tragen wiirde.

Ich erlaube mir, Sie geehrte Fachgenossen, auf die-
ses Object mit der Einladung aufmerksam zu machen, sich
mit. Capitalisten oder Banken wegen der Bildung einer
Actiengesellschaft zur Ausfilhrung der besagten Donau-
Regulirung ins Einvernehmen zu setzen, indem ich iiberzeugt
bin, dass Sie hiebei fir IThre Bemiilhungen einen reichli-
chen Lohn finden wiirden.

III. Abtheilung.

Oberhalb Pest kommt die Donau in das ehema-
lige grosse ungarische Seebecken und fliesst in
diesem bis Bazias.

In dieser 107 Meilen langen mittleren ungari-
schen Donaustrecke miinden mehrere wasserreiche
Flisse (Drau, Save, Theiss) ein, wodurch die Wasser-
consumtion so bedeutend gesteigert wird, dass die Schiff-
fahrt iberall eine hinreichende Wassertiefe von 10/
bis 25‘ findet.

Die Breite des Stromes betrigt 200 bis 400 Klafter,
das Gefille '/, bis ', pr. 100 Klafter, die Geschwindig-
keit 2 bis 3Y/,". Hier werden Remorqueurs von 200 Pferde-
kraft, dann auch Propeller von 20 bis 35 Pferdekraft ver-
wendet, deren effective Leistungsfihigkeit bei der Berg-
fahrt 200 und bei der Thalfahrt 250 Centner per Pferde-
kraft betrigt, mithin bei 3 bis 4 Mal so gross, als in der
Stromstrecke oberhalb Wien ist.

Aus diesen Daten ist ersichtlich, dass die mittlere
Donaustrecke, schon fiir sich allein betrachtet,
eine lingere und vorziiglichere Wasserstrasse
ist, als der Rliein und die Elbe.

Die in dieser Stromstrecke einmiindenden Neben-
fliisse Drau, Save, Theiss sind auf 280 Meilen ‘mit Dampf-
booten und auf weitere 200 Meilen mit Ruderschiffen be-
fahrbar, daher auf der mittleren Donau sich auch das
Gros der osterr. Dampf- und Ruder-Schiffahit concentrirt.

Im Jahre 1863 waren auf der mittleren Donau
noch bei 500 Ruderschiffe von 8000 Centnern und bei
200 Schiffe von 2000 Centnern Ladung, welche bei 6 bis
7 Millionen Metzen Getreide nach Pest, Raab und Wiesel-
burg zugefiihrt haben,

Die Verfrachtung in Ruderschiffen ist jedenfalls -am
billigsten und bildet zugleich die wirksamste Concurrenz
zur Ermissigung der Frachtsitze auf den Dampfachiffen.
Leider ist die Ruder-Schiffahrt wegen Mangel an Treppel-
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wegen Husserst beschwerlich, daher in der Abnahme be-
griffen.

Fir die Schiffabrt auf der mittleren Donau wurde
ein grosser Winterhafen bei Pest mit einem Kostenauf-
wande von circa einer halben Million Gulden angelegt;
derselbe erscheint jedoch nicht ganz zweckmissig, weil
oberhalb Pest situirt.

Gegenwiirtig werden zwischen Ofen und Pest neue
grossartige Quaianlagen, Hifen, Magazine und Silos ge-
baut, um den Donauhande) in Pest zu concentriren, und es war
daher die hochste Zeit, dass auch die Dopaureguli-
rung bei Wien in Angriff genommen wurde.

IV. Abtheilung.

Zwischen Bazias und der serbischen Ortschaft Sibb
ist die breite Kette der siidlichen Karpathen, welche
einstens das ungarische Seebecken vom schwarzen Meere

getrennt haben, in einer Linge von 16 Meilen durchbro-
chen. Dieser Gebirgsdurchbruch ist unstreilig eine der
grossartigsten und interessantesten Strombettbildungen in
Europa.

Die Strombettbreite wechselt daselbst zwischen
500 und 85 Klafter. Die beiderseitigen Gebirgsabhiinge
erheben sich fast vertikal mehrere 100 Klafter hoch.
Die in schiefer Richtung aufgehobenen einst verbunden
gewesenen Steinschichten lassen sich auf den beider-
seitigen Bergabhiéingen leicht erkennen und verfolgen.

Aus dem hier beigegebenen dHusserst interessanten
Lingenprofile des Donan-Strombettes ist zu ersehen, dass
theils schon bei der Katastrophe des Gebirgs-
durchbruches,” theils durch die nachgefolgte
durch Jahrtausende ununterbrochene Wirkung
des Stromes das Bett desselben meist sehr tief, an vielen
Stellen bis auf die grossen Tiefen von 100 bis 170’ aus-
getieft- wurde.

Hiebei erlaube ich mir, anf die merkwirdige Er-
scheinung aufmerksam zu machen, dass die grossen
Tiefen im Laufe der Jahrtausende von dem durch die
Hochwiisser mitgefilhrten Sande und Schlamme bis jetzt
noch nicht ausgefiillt wurden.

Der allgemeinen Vertiefung des Strombettes
haben nur 8 quer iiber das ganze Strombett setzende
Felsenbinke von circa 5000 Klafter Liinge Widerstand
geleistet.

An diesen 8 Felsenbinken haben sich Strom-
schnellen, Ueberstiirze und Cataracte, so wie
auch Stromseichten gebildet, welche die Schiffahrt
sehr erschweren, gefihrden und bei kleinen Was-
serstinden ganz unmoglich machen.

Von der untersten Felsenbank am sogenann-
ten Eisernen Thore hat die Donau bis zu ihrer dreiarmi-
gen Ausmiindung ins schwarze Meer eine Linge von
120 Meilen, ein Qefille von Y,” auf 100 Klafter, eine
mittlere Geschwindigkeit von 2‘ bis 3‘ und Wassertiefen

von 20 bis 50°. Da in dieser Stromstrecke bis zur
Stadt Tultscha auf 108 Meilen Linge kein
Schiffahrtshinderniss vorkommt, daselbst ein Re-

morqueur von 200 Pferdekraft bei Mittelwasser 10 bis 14
Schlepper mit circa 50.000 bis 70.000 Centner zie-
hen kann, also eine Leistungsfihigkeit von 200 bis 350
Centner zu Thal und 160 bis 250 Centner zu Berg Zussert,
so werden Sie, geehrte Herren, daraus ersehen, dass
auch diese untere Donaustrecke firsichallein
betrachtet eine der lingsten, breitesten, tief-
sten und vorziiglichsten Wasserstrassen in
Europa bildet, daher Jedermann einleuchten muss,
wie nothwendig und vortheilhaft es wire, die 8 Strom-
schnellen zwischen Bazias und Sibb fiir jede Gattung
von Schiffen fahrbar zu machen.

Die Nothwendigkeit der Schiffbarmachung der Donau
an den vorbesagten 8 Felsenbinken wurde schon von den
Rémern, welche lings des ganzen Stromlaufes Colonien
und Festungswerke angelegt hatten, anerkannt. Nachdem
jedoch dic Romer die Felsen im Strome nicht sprengen
konuten, liess Kaiser Trajan auf der rechten Uferseite
eine 6— 8’ breite Strasse einmeisseln, welche durch vorge-
schobene Balken erbreitert wurde,

Nach dem Abzuge der Romer haben die nachfolgen-
den Vilkerstimme wegen der Regulirung der Donau an
den 8 Felsenbinken keine Arbeiten unter-
nommen.

Erst nach Einfithrung der Donau- Dampfschiffahrt
im Jahre 1825 stellte man sich die Aufgabe, die obere
und mittlere Donau mit der unteren Donau
und dem Schwarzen Mecre in Verbindung zu setzen.

Wegen' Ausfiihrung der diesfilligen Arbeiten er-
nannte Kaiser Franz im Jahre 1832 den fiir das Woll
seines engeren Vaterlandes mit beispiellosem Eifer thiiti-
gen, die Anforderungen der Zeit mit klarem Blick erken-
nenden Grafen Stephan Széchény zum k. Commissir
und dieser hat nach erlangter Zustimmung von Seite der
Tiirkei die genaue Aufnahme der 8 Felsenbiinke und die
Verfassung der Projecte zur Herstellung von Schiffahrts-
canilen an denselben angeordnet.

Der mit dieser Aufgabe betraute intelligente unga-
rische Ingenieur Paul Visdrhelyi hat in den Jahren
1832/34 die Erhebungen gepflogen und bei dem eingetre-
tenen ausserordentlich kleinen Wasserstande im Winter
1833/34 die Felsenbinke genau sondirt.

Das beigegebene Lingenprofil der Donau von Peter-
wardein bis zum Eisernen Thore wurde bei Gelegenheit
jener Erhebungen aufgenommen.

Auf Grundlage der vorerwihnten genauen Erhebun-
gen hat Vasirhelyi die nachstehenden Projecte ausgear-
beitet, und zwar:

1. Zur Umgehung der 4 Felsenbtinke Izlas, Tachtalia,
Jucz und das Eiserne Thor mittelst eingeddimmter hori-
zontaler Seitencanile mitKammerschleussen;

2. zur Herstellung eingedimmter Seitenca-
nile bei den 2 Felsenbéinken Stenka und Griben;
endlich

3. zur Verbesserung der Fahrrinne bei den 2 Felsen-
binken Kozla und Dojke mittelst Palliativ-Bauten.

weiteren



Weil jedoch diese Projecte, deren Gesammtkosten
mir nicht bekannt sind, wegen Abgang der Mittel nicht
ausgefiihrt werden konnten, liess Graf Széchényi von
Bazias bis Alt-Orsova auf dem linken Ufer eine
gute bequeme Strasse bauen, um bei eintretenden
Unterbrechungen der Schiffahrt Personen und Waaren
wenigstens per Achse jederzeit befsrdern zan konnen.

Zur FErméglichung und wegen Erleichterung der
Schiffahrt tiber die Stromschnellen liess die Donau-Dampf-
schiffahrts - Gesellschaft ausser grossen Dampf-
schiffen von 5‘ Tiefgang auch noch mebrere kleinere
Boote von nur 15 bis 18 Tiefgang, endlich auch noch
Frachten-Plitten von 8¢ Tauchung bauen, um selbe
nach dem Wasserstande beniitzen zu konnen, wobei jedoch
wiederholte sehr zeitraubende, ldstige und kostspielige
Umladungen der Passagiere und Frachten unvermeidlich

iliren

werden.

Ungeachtet der verschiedenartigsten
Fahrbetriebsmittel, dann sonstigen Vorkeh-
rungen und Hilfsmittel, welche die D.-D.-Gesell-
schaft mit grossem Capitalsaufwande herbeige-
schafft hat, ist die Erhaltung des Schiffahrtsverkehrs
iiber die 8 Felsenbinke dusserst schwierig, kostspielig und
auch gefihrlich, wie aus den nachfolgenden Bemerkungen
ersichtlich wird.

Beim Frachtentransporte stromaufwiris
muss jeder Remorqueur von 200 Pferdekraft, welcher 10
beladene Schleppe 4 5000 Centner bis Turn - Severin
bringt, selbst beim giinstigen Wasserstande jeden Schlepp
einzeln, jedoch auf 4500 Centner erleichtert
iber das Eiserne Thor filhren, sonach selbst die ge-
fahrliche Hin- und Riickfahrt 20 Mal wieder-

holen.

In ihnlicher Art ist der Vorgang an den 7, an-
dern Stromschnellen, dann auch bei der Thalfahrt und es
gehorte ein eigenes Studium dazu, um die verschiedenen
Combinationen der Verschiffungen iiber die 8 Strom-
schnellen bei verschiedenen Wasserstinden zweckentspre-
chend einzurichten, weil jede einzelne Felsenbank bei
einem andern Wasserstande unfahrbar wird.

Treten diese Wasserstinde ein, dann miissen
die Personen und Waaren aus den Schiffen auf Wagen
verladen, auf der Széchényi-Strasse bei der Thalfahrt bis
Turn-Severin und bei der Bergfahrt vom letztgenannten
Orte bis Bazias gefiihrt und dann wieder auf die da-
selbst in Reserve stehenden Schiffe verladen
werden, um die Weiterfahrt auf der Donau fortzusetzen.

Dass die D.-D.-Gesellschaft zur Erhaltung dieses
4usserst schwierigen Wasser- und Landverkehrs in jener
wildromantischen, jedoch nur spirlich bewohnten Gegend
sehr viele Schiffe verschiedener Gattung,
Lootsen, Packer, Triger, Wagen und Pferde
halten muss, welche sehr grosse Kosten in Auspruch neh-
men, ist einleuchtend. Ausserdem betragen die jihrlichen
Extra-Verfrachtungs-Spesen im Durchschnitte per Jahr ca.
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57.000 fl. und die Kosten fiir die Havarien an Dampf-
booten im Durchschnitte bei 25.000 fi. per Jahr.

Wenn die vorbeschriebenen Hemmnisse, Schwierig-
keiten, Verluste und Mehrauslagen beriicksichtiget werden,
so wird man inne, welche nachtheilige Rickwir-

‘kung hiedurch auf die Euntwicklung der Schiffahrt auf

der Donau im Allgemeinen und auf den Handel mit dem
Oriente insbesondere ausgeiibt wird und man kann fast
sagen, dass die vorbesagien 8 Felsenbinke einen Stein-
giirtel bilden, welcher die obere und mittlere Donan von
der unteren Donau-Strecke und von dem schwarzen Meere
trennt.

Um meine vorigen Behauptungen ziffermissig nach-
zuweisen, habe ich im Jahre 1863 die verschiedenen Tarife
der D.-D.-Gesellschaft fiir jede einzelne Stromstrecke per
Centner und Meile berechnet, mir dann ferner die Ver-
frachtungs-Tarife der Schiffahrts-Gresellschaften vom Rhein
und von der Elbe verschafft und selbe gegen ein-
ander verglichen.

Da ich jetzt keine Zeit mehr hatte, mir die neuesten
Frachttarife vom Rhein und von der Elbe zu verschaffen,
s0 werde ich mir erlauben, jene vom Jahre 1862 hier an-
zufiihren.

Die Donau- Dampfschiffahrts- Gesellschaft hatte im
Jahre 1862 bei directer Verschiffung der Waaren zwi-
schen Wien und Galatz auf 243" Meilen Lénge bei
einem sehr giinstigen Wasserstande die nachstehenden
Frachtsitze fiir 1-Zolleentner in der Thal- und Bergfahrt

und zwar

1. fir Eilgut..... .. 6 fl. 86 kv. also per Meile..2-82 kr.

2. allgemeiner Tarif .3 f. 67 kr. , » o151 kr.

3 ermissigter , ..2 fl. 82 kr. ,, » +..1:16 kr.

4. bes. crmis, Tarif. .1 fl. 86 kr. , 5 +..0-76 kr.
Bei Wasserstinden zwischen 5Y,‘ bis 3‘ 1“ ober

Null am Pegel zu Orsova mussten zu den obigen Fracht-
sitzen an Lichtergebithren 20 bis 30 kr. und bei noch

‘kleineren Wasserstiinden fiir Landfrachtkosten mit 70 kr.

bis 1 fl. fiir 1 Centner zugezahlt werden.

Auf dem Rhein-Strome, wo 4 - Dampfschiffahrts - Ge-
sellschaften hestehen, welche jedoch einen gemeinsanen
Tarif vereinbart haben, waren im Jahre 1862 fir die
4 Waaren-Classen in der 66 Meilen langen Stromstrecke

zwischen Mannheim und Rotterdam die nachstehenden
Frachtsitze:
in der Thalfabrt 0°8 bis 1'5 kr. per Centner und Meile,

» 5 Bergfahrt 0-8 ,, 1-6 kr. , ” , ”
‘Auf der Elbe, wo 3 Dampfschiffahrts-Gesellschaften be-
stehen, welche jedoch keinen gemeinsamen Tarif verein-
bart haben und wo noch gegen 1000 gewéhnliche Ruder-
und Segelschiffe verkehren und sich gegenseitig eine starke
Concurrenz machen, bestanden im Jahre 1862 in der 87
Meilen langen Stromstrecke zwischen Tetschen und Ham-
burg die nachstehenden Frachtsitze, und zwar:
in der Thalfahrt
auf Dampfachiffen 0:29 bis 040 kr. per Cent. und Meile,
Ruderschiffen 0:-23 , 0.29 kr. s ”
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in der Bergfahrt
auf Dampfschiffen 0-40 bis 0-57 kr. per Cent. und Meile
» Ruderschiffen 0-29 , 0-°46 kr. , ’ ”

Aus der Vergleichung der vorstehenden Tarifsitze
ist ersichtlich, dass die Frachtsitze der Donau-Dampf-
schiffahrts - Gesellschaft auf der 243 Meilen langen Donau-
strecke zwischen Wien und Galatz bei einem sehr giin-
stigen Wasserstande und ohne alle Zuschlige
um 26 bis 45 Percent héher als auf dem Rhein,
und um 165 bis 300 Percent héher, als jene auf
der Elbe waren.

Diese bedeutenden Differenzen der Frachtsitze er-
scheinen noch auffallender, wenn erwogen wird, dass die
Donau-Wasserstrasse fast 3 bis' 4 Mal linger und die Lei-
stungsfihigkeit der Remorqueure bedeutend grisser als auf
dem Rhein und auf dem Elbe-Strome ist.

Die sichsische - Elbe-Dampfschiffahrts - Gesellschaft in
Dresden hat bei ihren niedrigen Tarifen vom Reinertrage
im Betriebsjahre 1862 an Interessen und Dividenden
16 Percent den Actiondren gezahlt, wogegen die k. k.
priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft ungeachtet ihrer
hohen Frachtsitze im Jahre 1862 zur Verzinsung ihres
Capitals mit 8!/, Percent vom Staate auf Grundlage des
Garantie-Vertrages eine Zuschuss-Summe von 1,180.000 f.
ansprechen musste. Mit den vorstehenden Nachweisungen
beabsichtige ich keineswegs der D.-D.-Gesellschaft wegen
ihrer hohen Frachtsitze Vorwiirfe zu machen, und muss
hier vielmehr constatiren, dass die Administration dieser
Gesellschaft schon seit vielen Jahren eine sehr intelligente,
rationelle und wirthschaftliche ist, ferner, dass diese Ad-
ministration dem Fortschritte hold ist, und ihre Fahrbe-
triebsmittel nach den neuen verbesserten Constructionen
umstaltet, endlich, dass die Direction der Donau-Dampf-
schiffahrts - Gesellschaft selbst durch Baggerungen des
Fahrwassers in der Strecke zwischen Pressburg und Gényd,
dann durch einzelne Felsensprengungen am Eisernen Thore
die Schiffahrtsstrasse zu verbessern und die Befahrung
der grosseren Seitenflisse der Donau zu erweitern ge-
trachtet hat, daher der genannten Gesellschaft das Ver-
dienst zugesprochen werden muss, dass durch ihre Bemii-
hungen der Schiffahrts- und der- Handelsverkebhr auf der
Donau und auf ibren Nebenflissen bedeutend gehoben
worden ist.

Die zifferm#ssigen Nachweisungen der so hohen
Tarifsitze auf der Donau habe ich nur aus dem Grunde
geliefert, um zu zeigen, dass die Schiffahrtserschwernisse
und Verluste bei der Befabrung der verwilderten Strom-
strecke zwischen Pressburg und Gény6, dann insbesondere
tiber die 8 Felsenbinke so bedeutend sind, dass die Dampf-
schiffahrts-Geesellschaft so hohe Frachtsstze auf dem ganzen
Donau-Laufe einheben muss, um die grossen Regiekosten
zu decken und mit dem Reinertrage das . Actiencapital zu
verzinsen.

Die hochst nachtheiligen Riickwirkungen der
hohen Tarifsitze auf den Handels- und Schiffahrtsverkehr

auf der Donau, erlaube ich mir nur noch mit einigen
Ziffern anschaulich zu machen.

Aus der Vergleichung der Frachtsitze am Rhein und
an der Elbe ist ersichtlich, dass auf dem Donaustrome
nach Beseitigung der besagten Schiffahrtshindernisse der
allgemeine Frachttarif zwischen Wien und Galatz im
Durchschnitte um circa 0:6 kr. per Centner und Meile
ermissiget werden konnte, welche Ermﬁ.ssfgung fiir 243
Meilen 1 fl. 45 kr. per Centner ergibt, und da auf dieser
Stromstrecke circa 2,000.000 Centner Waaren verschifft
werden, so wiirde das jdhrliche Ersparniss an Frachtkosten
bei 2,900.000 fl. betragen, welche den Producenten und
den Consumenten zu Gute kommen wiirden. Wenn ferner
jeder Centner osterr. Waaren in den Donau-Fiirstenthii-
mern um 1 fl. 456 kr. billiger ankommt, so werden diese
Waaren mit den englischen und franzssischen Waaren da-
selbst leichter die Concurrenz halten, daher auch der Ab-
satz der osterr. Waaren dahin sich bedeutend steigern
wiirde.

Die osterr. Regierung hat in friiheren Jahren
die grosse Wichtigkeit der Schiffbarmachung der Donau
an den 8 Felsenbinken anerkannt und nur die Schwierig-
keit und Kostspieligkeit der Ausfithrung dieser Arbeiten
in fritherer Zeit, dann die Anstinde, welche die tiirkische
Regierung der Durchfﬁhrung entgegengesetzt hatte, haben
die guten Intentionen der osterreichischen Regierung ver-
eitelt,

Als jedoch wihrend des Krieges zwischen
Russland und der Tiirkei im Jahre 1854 die k. ost.
Armee in die Donau Fiirstenthiimer eingeriickt ist, hat
man bei den grossen Massentransporten die Nothwendig-
keit der ununterbrochenen Schiffahrt auf der Donau tief
empfunden und es- wurde auf Antrag des Obercomman-
danten Feldzeugmeister Freiherrn v. Hess auf allerh. Be-
feht im October 1854 eine Pionnier- und Mineur-
Compagnie an das Eiserne Thor mit dem Auftrage
entsendet, unter der Leitung des Ministerial-Ingenieurs Meuss-
burger an die zur Beseitigung der Schiffahrtshindernisse
nothwendigen Felsensprengungen unverziiglich Hand
anzulegen.

Doch dieser Befehl konnte nicht in Ausfithrung gesetzt
werden, weil man ohne ein genaues Project nicht wissen
konnte, wo und in welcher Art die Sprengungen vorge-
nommen werden sollen.

Nachdem Ingenieur Meussburger die im Jahre 1832/34%
gepflogenen Erhebungen erginzt hatte, hat die h. Regie-
rung im December 1854 mich an das Eiserne Thor
entsendet, um auf Grundlage der Erhebungen ein Project
fir die Herstellung einer vollkommen entsprechenden
Schiffahrtsstrasse iiber das Eiserne Thor auszuarbeiten.

Die durchgefiihrten hydrotechnischen Erhebungen
und Studien fiibrten mich zu den nachstehenden Schluss-
folgerungen.

Der vom Ingenieur Vasarhelyi im Jahre 1832/34 zur
Umgehung des Eisernen Thores auf der rechten Uferseite
projectirte horizontale Schiffahrts-Canal mit einer gekup-



pelten Kammerschleusse fiir das Gesammtgefille von
165 Fuss, wiirde zwar fiir den damaligen Schiffahrts-
Verkehr vollkommen entsprochen haben, doch mir erschien
die Erbauung dieses Canals aus nachstchenden Griinden
nicht als zweckmissig und zwar:

a) weil die Herstellung wasserdichter Canalhaltungs-
dimme aus dem Steingerolle daselbst sehr schwierig und
die Erbauung einer entsprechend grossen Kammerschleusse
sammt den Schutzwerken gegen Zerstorungen derselben
durch fHochwisser und Eisginge sehr kostspielig gewe-

sen wire,
b) weil der Bestand einer solchen Schleusse der kiinf-

tigen Entwicklung beim Baue der Donau-Schiffe Schranken
gesetzt hitte, endlich

¢) weil bei Kriegszeiten in den unteren Donaugegen-
den durch die Sprengung der Kammerschleusse der ganze
Schiffahrtscanal zerstért werden konnte. Der néchste Ge-
danke war wohl die Aussprengung eines vertieften Fahr-
canals im offenen Strome in der Richtung der gegenwirtig
beniitzten Fahrlinien nach der im vorliegenden Situations-
plane eingezeichneten Trace ACD, doch auch diese Idee
wurde bei reiflicher Erwigung als unzweckmissig erkannt
und zwar :

d) weil das Absturzgefille der Felsenbank und des
Wasserspiegels in der Trace ACD laut des beiliegenden
Léangenprofils bei 23 Zoll anf 100 Klafter Linge und die
Geschwindigkeit der Wasserstromung bis 15 per Secunde
betrigt, daher in Folge der Wegsprengung der jetzt vor-
tretenden Felsenriffe und Unebenheiten, dann durch Aus-
sprengung eines regelmissigen Canals, die Greschwindigkeit
der Wasserstromung im letztern sich jedenfalls noch
mehr steigern, sonach der Wasserspiegel im Canale
sinken wiirde, daher es sehr wahrscheinlich ist, dass
die grossere Fahrwassertiefe, welche man durch
die Aussprengung zu gewinnen hoffte, in Folge der Was-
serspiegelsenkung wieder verloren ginge.

¢) Wegen der vorbesagten Wasserspiegelsenkung
miisste man die Aussprengung des Fahrcanals, wie im
beiliegenden Léngenprofil und auch im Situationsplane ein-
gezeichnet erscheint, von A bis auf den hochsten Riicken
des Eisernen Thores bei E fortsetzen, und da wiirde beim
Eintritte sehr niedriger Wasserstinde ein so bedeutendes
Wasserquantum im Canale abstromen, dass daselbst eine
Senkung des Wasserspiegels auch oberhalb des Eisernen
Thores eintreten diirfte, wodurch die in der nichst oberen
Stromstrecke befindlichen Felsenriffe, iiber welchen gegen-
wirtig eine eben noch ausreichende Fahrwassertiefe vor-
handen ist, als neue Schiffahrtshindernisse her-
vortreten wirden und weggesprengt werden miissten.

f) Weil die das ganze Strombett am Eisernen Thore
iibersetzende continuirliche Felsenbank vom rechten gegen
das linke Ufer einen Abfall hat, dann weil das auf
der rechten Seite des Strombettes fliessende Wasser durch
den quer iiber das Strombett setzenden Felsenriff, die Pri-
grada genannt, auch noch iiberdies aufgestaut wird, so
fliesst schon gegenwirtig ein grosser Theil des Wassers
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vom rechtseitigen gegen das linke Ufer quer itber das
Strombett, um durch die daselbst zwischen der Prigrada
befindliche nur bei 50 Klafter breite und bis 158 Fuss
tiefe Felsenschlucht in das abwirtige Strombett zu gelan-
gen. Nach erfolgter Aussprengung eines Schiffahrtscanals
ACD und der unvermeidlichen Wasserspiegelsenkung in
demselben, wiirde der Wasseriibersturz vom rechtseitigen
Strombette gegen den Canal offenbar noch weit stir-
ker als jetzt werden, daher es wahrscheinlich ist,
dass die im Canale fahrenden Schiffe durch den auf ihre
Lingenbordseite erfolgenden Wasserstoss gegen das linke
Canalufer gedringt, und an demselben beschidiget werden
kénnten.

g) In dem ausgesprengten Canale ACD, in welchem
die mittlere Geeschwindigkeit noch iiber 15‘ per Secunde
betragen wiirde, wire die rapide Thalfahrt der Sechiffe
jedenfalls unangenehm und unsicher, und auch die Berg-
fabrt selbst bei Legung einer Kette, welche jedoch nicht
von einem jeden Schiffe beniitzt werden konnte, immerhin
beschwerlich, und im Falle, dass die Kette reissen sollte,
sehr gefihrlich,

k) Da der proponirte Schiffahrtscanal ACD im offe-
nen Strome jedenfalls in der namhaften Breite von wenig-
stens 200 bis 300 Fuss, dann wegen der ad d und e
bemerkten Wasserspiegelsenkung auch mit einer grosseren
Tiefe ausgesprengt werden miisste, ferner weil die Ausfiih-
rung der Felsensprengungen im offenen Strome und bei
der so rapiden Geschwindigkeit des Wassers, wie allgemein
bekannt, sehr schwierig und kostspielig ist, so wiirde die
Herstellung des Canals ACL) jedenfalls ein sehr bedeuten-
des Bau-Capital in Anspruch n8hmen.

Aus vorstehenden Nachweisungen ist ersichtlich, dass
die Aussprengung eines Fahrcanals ACD im offenen
Strome fiir die Schiffahrt nicht vortheilhaft, méglicherweise
sogar gefihrlich wire und auch Uebelstinde hervorrufen
konnte, welche sich im Voraus nicht iibersehen lassen,
endlich, dass dieser Canal nur mit einem unverhiltnissmis-
sig grossen Kostenaufwand hergestellt werden konnte. Um
einen Canal zur Umfahrung des Eisernen Thores zu er-
halten, welcher fiir eine jede Gattung von Schiffen und
bei einem jeden Wasserstande leicht, bequem und vollkom-
men sicher zu befahren wire, habe ich im Jahre 1855
das Project fiir die Herstellung eines Canals nach der im
vorliegenden Situationsplane mit GMN bezeichneten Trace
entworfen.

Dieser Schiffahrtskanal wire im Strombette Lings
des rechten Ufers mit zwei méchtigen, solid abgepflasterten
Steindimmen auf 180 Fuss Breite am Nullwasserspiegel
abzugrenzen und die Sohle desselben am oberen Anfange
auf 7 Fuss, am unteren Ende auf 6 Fuss Tiefe unter dem
kleinsten Wasser auszusprengen.

Die Herstellung dieses Schiffabrtscanals mit einem
fliessenden Wasser und ohne einer Kammerschleusse wiirde
die nachstehenden Vorziige haben:

1. Wie aus dem vorliegenden Uebersichisplan zu
ersehen ist, liegt die tiefe Fahrwasserrinne ober-
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und unterhalb des Eisernen Thores an der
rechten Uferseite, daher die Schiffe von dieser Rinne
unmittelbar in den Canal ein- und ausfahren kénnten,
weshalb diese Canaltrace an der rechten Uferseite als
sehr vortheilbhaft erscheint.

2. Durch die gleichmiissige Vertheilung des Gesammt-
falles am Kisernen Thore per -16‘ 6 auf die ganze Ca-
nallinge per 1470 Klafter, wird das Gefille im Canale
auf 13°5“ per 100 Klafter und die mittlere Geschwindig-
keit auf circa 9 Fuss per Secunde ermissiget, bei
weleher Wasserstromung die Schiffahrt im Canale weder
so schwierig noch gefihrlich wire. Wenn man das Gefille
und die Wasserstromung im Canale noch mehr ermissigen
wollte, so braucht man den Canal nur noch weiter nach
aufwirts zu verlingern, was bei dem daselbst 500 Klafter
breiten Strombette ohne Anstand in Ausfiihrung gebracht
wetden kann. Bei hoheren Wasserstinden wiirde das Ge-
fille und die Durchflussgeschwindigkeit im Canale ohnehin
bedeutend vermindert, weil der Stromwasserspiegel unter-
halb des Eisernen Thores auf 20 Fuss, oberhalb desselben
dagegen nur auf 12 Fuss iiber Null ansteigt.

3. Wenn bei dem projectirten Canale die Einrichtung
getroffen werden sollte, dass beim Einfahren eines Schiffes
in den Canal durch ein aufgezogenes Signalzeichen, das
von oben oder von unten in entgegengesetzter Richtung
ankommende Schiff angewiesen wird, am Ufer anzuhalten,
bis das erstere Schiff die Fahrt durch den Canal zuriick-
gelegt hat, so wiirde eine Canalbreite von 120 am Null-
wasserspiegel vollkommen geniigen. Wire jedoch der Ca-
nal so anzulegen, damit zwei Schiffe, das eine stromab-
wiirts, das andere stromauf®irts fahrend, sich im Canale
aunsweichen kénnen, so miisste dem letzteren eine Breite
von 180 bis 190 Fuss am Nullwasserspiegel gegeben
werden.

4. Durch die Anlage eines solchen Schiffahriscanals
wiirde weder eine Senkung des Wasserspiegels oberhalb
des Eisernen Thores, noch eine sonstige nachtheilige Ver-
dnderung erfolgen, da der Canal an seiner Einmindung
nur eben so viel Wasser aufnimmt, als vor derselben im
Strombette ankommt.

5. Dieser Schiffabrtscanal wiire nicht blos fiir Dampf-
boote, sondern auch fiir gewdhnliche Ruderschiffe befahr-
bar, indem sich die letztern durch Pferde oder Ochsen
stromaufwirts zichen lassen konnten, was bei dem in der
Mitte des offenen Stromes proponirten Canale ACD nicht
miglich wire.

6. Die Aussprengung der Sohle des Canals GMN auf
die erforderliche Tiefe von 6 bis 7 Fuss unter dem Null-
wasserspiegel konnte sebr leicht und mit verhilinissmissig
geringen Kosten bewerkstelliget werden, indem man am
Anfange des Canals zunichst die beiderseitigen Abschluss-
dimme aus dem am Ufer vorhandenen Steinmateriale her-
stellt und die Einmiindung vorliufig mit versenkten Schiffen
absperrt, wo dann die Sprengung der Canalsohle fast im
Trockenen bewirkt werden kénnte.

7. Eip pach dem vorstehenden Antrage angelegter

Canal konnte wihrend eines Krieges an der unteren Donau
nicht zerstdrt und hochstens nur an seinen Dimmen etwas
beschiidiget werden, welche jedoch wieder leicht zu repa-
riren wéren.

Aus den vorangefithrten Griinden habe ich mich, um
die Befahrung der Donau iiber das Eiserne Thor mit einer
jeden Gattung von Schiffen und bei einem jeden Wasser-
stande, ohne alle Grefahren sicherzustellen, fur die Anlage
des Schiffahrtscanals GMN ausgesprochen, hiefiir das Pro-
ject verfasst und die Herstellungskosten auf 1,800.000 fi.
veranschlagt,

Wegen Beseitigung der Schiffahrtshindernisse an den
7 anderen Felsenbiinken oberhalb Orsova habe ich weder
die hydrotechnischen Erhebungen gepflogen, noch die Pro-
jecte verfasst, da hiezu wihrend des Krieges im Jahre
1854/65 kein geeigneter Zeitpunkt war, daher ich auch
kein Gutachten abgeben kann, in welcher Art die Schiff-
fahrtscanile an diesen 7 Felsenbsinken in Ausfihrung zu
bringen wiren.

Weil jedoch aus dem hydrotechnischen Aufnahmen
des Ingenieurs Viasarhelyi vom Jahre 1832/34 zu ersehen
ist, dass die 7 Felsenbinke oberhalb Orsova zusammen-
genommen beinahe 2 Mal so lang sind und auch ein
fast 2 Mal so grosses Gefille haben als die Felsen-
bank am Eisernen Thore, so habe ich meine Ansicht dahin
ausgesprochen, dass die Herstellung entsprechender Schiff-
fahrtscanile an den vorbesagten 7 Felsenbinken einen
Kostenaufwand von circa 2.700.000 fl. in Anspruch neb-
men diirfte, daher zur vollstindigen Beseitigung der Schiff-
fahrtshindernisse an den 8 Felsenbiinken ein Baucapital
von beiliufig 4%/, Millionen (fulden erforderlich wiire.

Nach eingehender Priifung aller technischen Erhe-
bungen und meines vorangefiihrten technischen Gutachtens
hat der k. k. Ministerialrath Ritter von Pasetti im Jahre
1856 als damaliger Vorstand des Staatsbaudienstes sein
Votum dahin abgegeben, dass in dem Falle, wenn die
Schiffahrt am Eisernen Thore bei einem jeden Wasser-
stande und fiir eine jede Gattung von Schiffen ermoglicht,
erleichtert und ganz gefahrlos gemacht werden wollte, die
Ausfiilhrung des von mir lings des rechtseitigen serbischen
Ufers projectirten Schiffabrtscanals GMN in technischer,
oconomischer und in commercieller Beziehung die meisten
Vorziige hitte, wobei Ministerialrath Ritter von Pasetti
sich gleichzeitig dahin ausgesprochen hat, dass er von der
Aussprengung eines offenen Fahrcanals in der Mitte des
Strombettes nach der im Situationsplane einbezeichneten
Alternativ-Trace ACD mit Entschiedenheit abrathen miisse.
Durch den im Mirz 1856 abgeschlossenen Pariser Frieden ist
die Angelegenheit der unteren Donau in ein ganz neues
Stadium getreten, indem die Donau als ein interna-
tionaler Strom erklirt wurde, wodurch das Privilegium
der D.-D.-Gesellschaft plétzlich aufgehoben
und OQesterreich bemiissiget worden ist, der genannten Ge-
sellschaft ein nach dem Durchschnitte der friiheren Jahre
berechnetes Ertrigniss von 8!/, Percent zu garantiren.

Durch den Pariser Frieden wurde ferner eine eigene



europidische Donau-Commission in Galatz ein-
gesetzt, welche zunichst die Aufgabe hatte, die Donau-
mindung ins Schwarze Meer, welche in Folge ginzlicher
Verwahrlosung wit beladenen Schiffen unfabrbar und auch
mit gelichteten Schiffen nur mit grosser Gefahr zu passiren
war, schiffbar zu machen.

Bevor jedoch dicse Commission noch zusammengetreten
ist, hat die kais. osterr. Regierung mich auch an die Donau-
miindungen ins Schwarze Meer entsendet, um die Projecte
fir die Schiffbarmachung derselben zu verfassen.

Im April 1856 habe ich die beziiglichen hydro-
technischen Erhebungen und zwar gemeinschaftlich mit
dem darmals als Capitin an der Sulina-Miindung stationir-
ten unvergesslichen Seehclden Tege tthoff gepflogen, und
die verfassten Projecte der h. Regierung vorgelegt, welche
dieses Elaborat der europdischen Donau-Commission als
Substrat iibergeben hat.

Ich habe fiir die Fahrbarmachung der Sulina-Aus-
miindung nur die Herstellung provisorischer Corrections-
bauten vorgeschlagen, dann den Antrag dahin gestellt, dass
der zweimal so breite und tiefe Georgsarm, dessen Aus-
miindung in das Schwarze Meer in Folgo seiner giinstigeren
Lage gegen die Stirme weit besser geschiitzt ist, als die
Haupt-Ausmiindung des Donaustromes erklirt, definitiv re-
gulirt und von allen Schiffahrtshindernissen befreit werde *).

Die &uropiische Donau-Commission hat j;adbch leider
den schmalen und seichteren Sulina-Canal als Fortsetzung

der Donau-Schiffahrtsstrasse beibehalten, und denselben

mit einigen Modificationen des von mir vorgelegten Bro-
jectes definitiv regulirt, was aus dem Grunde sehr zu be-
dauern ist, weil die Sulina-Miindung von der oberen Kilia-
Miindung aus zunehmend versandet wird, daher fortwih-

rende Verlingerungen der Dimme ins Meer hinein noth-
wendig werden.

Mit den an der Sulina-Miindung ausgefiihrten Regu-
lirungsbauten wurde wenigstens fiir jetzt das giinstige Re-
sultat erzielt, dass an der Barre vor der Ausmiindung die
Fahrwassertiefen von 8 auf 16 Fuss gebracht und die

vorbestandenen Gefahren bei der Aus- und Einfahrt der

Schiffe beseitiget worden sind.

Nachdem durch die vorerwihnten Regulirungsarbeiten
den fremden Schiffen die Einfahrt in den Donau-
strom bedeutend erleichtert wurde, wogegen die osterrei-
chischen Scliffe bei den in den letzten Decennien kleiner
gewordenen - Wasserstinden an den 8 Felsenbinken bei
Orsova immer grossere Hindernisse und Gefah-
ren finden, habe ich im Jahre 1863 . in meiner friiher
erwihnten Brochure die Schiffahrtsverhsltnisse auf dem
Donaustrome ausfiihrlich geschildert, die Ursachen der

Stagoation der Sthiffabrt auf der Donau dargethan und-

zugleich nachgewiesen, dass die Schiffbarmachung der
¥) Die hydrotechnischen Erhebungen und die von mir verfassten
Projecte sur Beseitigung der Schiffabrishindernisse an den Donau-
’Mfil_:'dungen wurden in der Allgemeinen Bauzeltung und it der Zeit-
“schrift des Bsterr.- Ingenieur-Vereins vom Jahre 1857 vertffentlicht.
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Doridu an den 8 Felsenbinkerr im strengstert Sinne des
Wortes von europiischier Wichtigkeit ist, und
nun durch staatswirthschaftliche, commer-
zielle, politische und humanitire Ricksichten
dringend geboten erscheint.

Diese Brochure, welche auch in unserer Vereins-
bibliothek hinterlegt ist, habe ich damals den osterreichi- -
schen Ministerien vorgelegt und die Ausfilhrung der
Schiffahrtscanile an den 8 Felsenbinken auf’s Dringendste
émpfohlen, doch smeine diesfilligen Bemiihungen blieben
damals leider erfolglos, weil man besorgte, dass dann
Handelsschiffe
bis vor die Thore Wiens kommen und unseren
Handel zu Grunde richten werden, und .dass
dann die h. Regierung der D.-D.-G esellschaft hshere
Subventions-Summen wird bezahlen miissen.

Jetzt sind Staatsminner an's Ruder gekommen, welche
di¢ obigen Kkleinlichen Befiirchtungen nicht theilen, und

englische und franzésische

| ich kann -Ihnen, geehrte Fachgenossen, die- angenchme

Mittheilung machen, dass die osterr. Regierung von der
Tiirkei die Zustimmung zur Schiffbarmachung der Donau

_am Eisernen Thore, welches ganz in ihrem Gebiete liegt,

bereits erbalten hat, und dass die Regierung den Beschluss
gefasst hat, die Schiffbarmachung der Donau. iiber den
8 Felsenbiinken in der moglichst kurzen Zeit zur Ausfiih-
rung zu bringen.

Nach welchen Projecten und in welcher Art diese
Schiffbarmachung durchgefiihrt werden soll, dariiber hat die
h. Regierung bis jetzt noch keinen Beschluss gefasst.

Wie ich vernommen habe, hat sich bereits vor lin-
gerer Zeit ein Consortium gebildet, welches sich durch die
Berichte in den-amerikanischen Zeitungen iiber die eigen-
thiimlichen und angeblich sehr vortheilbaften Felsenspren-
gungen im Hafen von Newyork veranlasst fand, den be-
rihmten dortigen Ingenieur Mac Alpine hierher zu berufen,
damit er mit Riicksicht auf die diesfilligen 'Erfahrungen
in Amerika, zur Aussprengung der Schiffahrtscaniile an
den 8 Felsenbinken bei Orsova neue Projecte und Ueber-
schlige verfasse.

Der genannte Ingenieur hat auch auf Grund neuer-
licher Localerhebungen die beziiglichen Projecte und die
Ueberschlige verfasst, welche mir jedoch nicht niher be-
kannt geworden sind, weil das Consortium solche natiir-
licherweise geheim hilt, indem es von der h. Regierung
die Concession zur Ausfiihrung dieser Projecte zu erlangen
wiinscht.

Ob die h. Regieruug auf diesen Antrag eingehen
wird, ist mir gleichfalls nicht bekannt.

Sollte jedoch dic h. Regierung sich veranlasst finden,
mit Riicksicht auf die dermaligen erweiterten Schiffahrts-
Verhiltnisse, dann auf die neuesten Erfahrungen iiber
Felsensprengungen unter Wasser, wegen der Erlangung
neuer Projecte fir die Schiffbarmachung der Donsu an
den 8 Felsenbinken einen &ffentlichen Concurs
auszuschreiben, dann wiirde ‘ich :Sie, .geehrte . Fach-
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genossen, auffordern, an diesem Concurse recht zahlreich
und mit vollster Hingebung sich betheiligen zu wollen,
damit die Ehre, dass ein so grossartiges Werk an unserem
theueren Donau-Strome nach den Projecten dsterr. Inge-
nieure zur Ausfiithrung komme, uns erhalten bleibe.

Jenen Herren Fachgenossen, welche sich an diesem
Concurse betheiligen wollen, gebe ich zugleich die Versi-
cherung, dass ich ihnen alle mir diesfalls zu Gebote ste-
henden Materialien und Localkenntnisse zur Verfiigung zu
stellen bereit bin, da meine Eigenliebe, das grosse Werk
nach meinem Projecte ausgefiihrt zu sehen, weit zu-
riickgedringt wird durch meinen lebhaften Wunsch und
meinen Patriotismus, dass dieses Werk, fiir welches ich
so viele Jahre geschwirmt habe, nach dem moglichst
besten Projecte ausgefiihrt werde.

Von diesem Wunsche durchdrungen, bin ich aber
auch bereit, fiir das Project eines auslandischen Ingenieurs

zu stimmen, wenn solches als das Vorziiglichere er-

kannt wird.

Literarische Rundschau.

Weslinghouse's Luftbremse.

Der Zweck dieser Vorrichtung ist, vom Stande des Logomeotiv-
fithrers dus, alle Bremsen eines Eisenbahnzuges gleichzeitiz anzu-
ziehen oder nachzulassen. Das Mittel, durch welches diese Beweguug
hervorgebracht wird, ist comprimirte Luft, welche durch eine an der
Locomotive befestizte, durch Dampf betriebene Luftpumpe erzeugt,
in einem unter dem Fiihrerstande angebrachten Windkessel angesam-
melt wird. Der Gang der Luftpumpe wird nach dem Verbrauche an
Luft regulirt und die Pressung in dem Windkessel immer nahezn
gleich erhalten. Von dem Windkessel gehen zwei parallele Windlei-
tungen von °/,“ lichtem Durchmesser ab; diese Rohrleitungen sind an
der unteren Seite der Mittellinie der Wagen befestigt und bestehen aus
festen und biegsamen Theilen. Die festen Rohrstiicke liegen unter den
Wigen und haben mit diesen gleiche Liinge: an jedem dieser Rohr:
enden ist ein biegsames Rohr befestigt, welches mit dem gegeniber-
stehenden biegsamen Rohrstiicke des niichsten Wagens gekuppelt werden
kann. Diese K;xppelungen gind so angeordnet, dass bei jedem Wagen
an dem Ende der einen Leitung der Mdnch, an dem der andern die
Nonne angel;racht ist; an dem anderen Ende derselben Réhren sind
die verkehrten Theile befestigt, so dass die Kuppelung mit jedem
niichsten Wagen stattfinden kann, nach welcher Seite dieser auch ge-
dreht gsein mag.

Jeder der Kuppelungstheile enthilt ein von aussen nach innen
sich 3ffnendes Ventil; bei Vereinigung der Kuppelung stossen die Stiele
der Ventile zusammen und 6fnen sich gegenseitig, schliessen sich aber
von selbst, sobald die Kuppelung geltst wird.

Die Rohrleitung ist mit dem an jedem Wagen in seinem Unter-
gestelle horizontal angebrachten Brems-Cylinder in Verbindung gebracht;
in dem Cylinder desselben befindet pich ein Kolben, dessen Stange auf
den Bremshebel driickt; dieser ist in der gewShnlichen Weise an der
zwischen beiden Ridern angebrachten Welle befestigt, an deren jedem
Ende ein kurzer zweiarmiger Hebel die Schubstangen der Backenbre msen
aufpimmt. Auf diese Weise kann der Maschinenfihrer durch Drehung
eines Hahnes gepresste Luft in die Robrleitungen einlassen ; diese dringt
in die Brems-Cylinder und schiebt den Kolben desselben vor sich her;
durch die Hebeliibersetzung werden die Bremsen angedriickt und k&n-
nen nach Belieben mit mebr oder weniger Pressung wirken, so lange
man will. Durch eine andere Droehung des Hahnes kann die Pressung
aufgehoben, d. h. die gepresste Luf, ausgelassen werden; die Bremsen
werden dann darch eine Spiralfeder suriickgezogen. Durch das vor-
handene Robrsystem ist auch ohne Hinsufigung weiterer Verbindungen

mittelst der comprimirten Luft auf eine sehr einfache Weise eine Sig-
nalverbindung zwischen den Reisenden und dem Maschinenfiihrer ein-
gerichtet. Die Luftpumpen-Maschine besteht aus einem vertical stehen-

" den Dampfcylinder 1' Hub 6* Durchmesser mit einer Kolbenstange

von quadratischem Querschnitte direct mit dem Kolben der unterhalb
stehenden doppelt wirkenden Luftpumpe in Verbindung, und zwischen
beiden in einer langen Stopfbiichse gefiihrt. Die Dampfvertheilung ge-
schieht durch Hiihné; durch den der ganzen Linge des Cylinders ent-
lang laufenden Dampf- Vertheilungsraum liuft eine verticale hohle
Spindel, welche an den Stellen der Dampfeinstromungs-Oeffnungen ver-
stirkt ist, und hier dic Hihne bildet; sie reicht an ihrem oberen Ende
durch eine Stopfbiichse und wird vermittelst eines Hebels durch die
Kolbenstange ecines, an dem Cylinderdeckel horizontal angebrachten
kleinen Steuerungs-Dampicylinders von 11/, Durchmesser umgesteuert.

Die Dampfvertheilung fiir diesen Hilfscylinder erfolgt durch einen
Hahn, welcher durch eine an der gr'ossen'Kolbenstange apgebrachte
Vorrichtung gesteuert wird; letztere enthilt eine centrale, dem Hube
entsprechende Bohrung; in diese reicht eine Stange, welche an ihrem
oberen Theile, an dem Hahne des Steuerungs-Qylinders befestigt ist
und am unteren Ende in einem kleinen Knopfe endigt; die Behrung
der Kolbenstange ist an dem oberen Theile des Kolbens durch eine
Platte geschlossen, welche wobl die Stange, nicht aber den Knopf
durghlisst. Am Ende der Aufwiirtsbewegung des grossen Dampfkolbens
st8sst der kleine Knopf an den Boden der Bohrung der Kolbenstange,
die kleinere innere Stange wird nach aufwirts mitgenomimen, dreht
den Habn des Steuerungs-Cylinders, wodurch - der Kolben des letzteren
die Umsteuerung der beiden Hihne des grossen Cylinders bewirkt;
beim Abwiirtsgehen wird, sobald der Kolbenhub nahezu beendet ist,
der kleine Knopf der inneren Stange durch die seinen Durchgang ver-
bindernde Verschlussplatte der Bohrung gezwungen, mit hetabzugehen,
wodurch der Steuerungshahn des kleinen Dampfcylinders in der, der
vorigen entgegengesetzten Richtung gedrebt, und sonach in gleicher
Weise die {Umsteuerung der Maschice in dem entgegengefetzten Sinne
bewerkstelligt wird.

Die Maschine enthiilt demnach weder Schwungrad noch Kurbel.

Die Luftpumpe ist doppelt wirkend, enthilt zwei Saug- und
zwel Druckventile aus Metall, von der Form der Sicherheits-Ventile
bei Dampfkesseln. Je ein Saug- und ein Druckventil liegen iiberein-
ander und kénnen durch eine in dem Windkasten angebrachte, wih-
rend der Arbeit durch einen eingeschraubten Pfropfen geschlossene Qeff-
pung herausgenommen und befestigt werden.

Diese Pumpe arbeitet bei einer Geschwindigkeit von 100 Wech-
geln per Minute ohne Schwierigkeit; es ist jedoch, selbst fiir den ling-
sten Train, keine grbssere Geschwindiglkeit als 30 Touren per Minute

erforderlich,

Von der Pumpe fiihrt eine Réhre zu dem Windkessel, welcher
einen Rauminhalt von beiliufig 12 Cubikfass umfasst. Von dem Wind-
kessel geht eine mit einem Dreiweghahn verschliessbare Windleitungs-
rBhre ab, welche hinter diesem Hahune sich in zwei Stringe theilt, und
an dieser Theilungsstelle abermals einen Dreiweghahn triigl. Der erste
Hahn kann entweder den Windkessel mit den Leitungsrhren in Ver-
bindung setzen, oder die LeitungsrShren mit der atmosphérischen Luft,
oder endlich die Communication ganz abschliessen. Der zweite Drei-
weghahn hat die Bestimmung, entweder die eine, oder die andere, oder
beide Rohrleitungen mit dem, von dem ersten Hahne weg zn ihm fih-
renden Rohre in Verbindang zu bringen, durch welche Combination
jede der beiden Rohrleitungen fiir sich oder 'gemeinschaftlich, ent-
weder mit dem Windkessel oder der Atmosphiire in Verbindung ge-
bracht oder ganz abgeschlossen werden konmen. Die Kuppelungen be-
stehen aus ineinander passenden Rohrstiicken, das eine der Mdnch,
das andere die i\Ionne; sie sind zusammengehalten darch zwei Lappen,
welche an dem Korper der cinen Kuppelung (z. B. dem des Mdnches)
befestigt eind, das andere Ende des Lappens ist ‘kniefSrmig abgehogen
und ergreift den anderen Kuppelungskdrper (z. B. den der Nonne); =u
leichterer Einfiihrung der abgebogenen Enden gind in dem letzteren
Ké&rper Nuthen ausgenommen; durch eine Verdrehung.nach Art cl.ea
Bajonnetverschlusses erfolgt die Feststellung. Ueber diese Lappen ist

ein, das Auslassen verhindernder Ring geachoben. Diese Verbindung

ist 80 stark construirt, dase sie dem in Anwendong gebrachten Luft-
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