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natsmittel, sowie die absolut kleinsten Tagesmittel
und die grosstbekannten Abflussmengen angegliedert
worden.

B H

]

Der gegenwidrtige Stand der Elektrifi-
zierung der Osterreichischen Staats-
bahnen.

Auszug aus dem Vortrag, gehalten in der Vollversammlung

des Osterr. Ingenieur- u. Architekten-Vereins am 27. Marz 1920

von Ministerialrat Ing. Paul Dittes, Direktor des Elektrifi-
zierungsamtes der dsterreichischen Staatsbahnen.

(Fortsetzung.)

Das im Jahre 1912 in Betrieb gekommene. Kraft-
werk der Mittenwaldbahn niitzt den Ruetzbach zwischen
Fulpmes und der Einmiindung in die Sill nachst der
Stephansbriidce im Zuge der Brennerstrasse aus. Das
Nutzgefalle betrdgt rund 180 m, das Fassungsver-
mogen des Oberwasserkanals 5 m?/sek., was dem durch
etwa 7 Monate des Jahres im Ruetzbache vorhan-
denen Wasser entspricht. Die Leistung bei Nieder-
wasser von etwa 2,1 m?/sek. ist rund 3900 PS. Fiir
den Betrieb der Mittenwaldbahn wurde seinerzeit das
Kraftwerk mit zwei Maschinensétzen von je 4000 PS.
Leistung ausgestattet. Die Ausnutzung dieses Werkes
durch die Mittenwaldbahn allein war keine vollkom-
mene. Durch etwa acht Monate des Jahres flossen
betrachtliche Wassermengen ungentiitzt ab. Als nun
anfangs vorigen Jahres die Elektrifizierung der Arl-
bergstredse endlich greifbare Formen angenommen
hatte, lag es nahe, das Ruetzwerk auch fur die Strom-
versorgung der Strecke Innsbruds-Landeds-Bludenz,
und zwar in Verbindung mit dem Spullerseewerk
heranzuziehen. Welche Vorteile die Kuppelung dieser
beiden . Werke in wasserwirtschaftlicher Beziehung
bietet, ist aus der Abb. 2 ersichtlich. Man sieht, wie
der durch die Linie ¢ dargestellte mittlere tagliche
Energiebedarf der Mittenwaldbahn durch die im
Ruetzwerk im Hinblick auf die Wasserfithrung in den
einzelnen Monaten vorhandenen Leistungen (b) ge-
dedkt wird; man sieht auch, wie die wasserwirtschaft-
liche Ausnutzbarkeit des Werkes dadurch begrenzt
ist, dass das im Winter auftretende Niederwasser
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Abb. 2. Darstellung der Ausnutzung eines Mitteldruckwerkes fiir Bahn~
betrieb und der Wirkung der Kupplung mit einer Hochdruckanlage mit
Speicherfdhigkeit fiir Jahresausgleich.

massgebend ist fiir den Anschlusswert oder mit anderen
Worten: die Anlage, wie jede fiir sich allein arbei-
tende Wasserkraftanlage ohne ausgesprochene Spei-
chermoglichkeit, musste so ausgewahlt und bemessen
werden, dass sie auch bei Niederwasser ausreicht,
den vorhandenen Energiebedarf zu decken. (Von den
innerhalb eines Tages auftretenden Belastungs-

schwankungen ist hier abzusehen, weil das Ruetz-

werk selbsverstandlich ein zum Ausgleich dieser
Schwankungen geeignetes Wasserschloss von rund
3000 m?® Inhalt besitzt.) Die durch die schrégschraf-
fierte Flache (zwischen b und c) dargestellte Arbeit
geht — wie bei allen nicht speicherfahigen Mittel-
und Niederdrudswerken — verloren; sie betragt etwa
50°%0 der iiberhaupt im Werke verfiigbaren Energie.
Diese Energie kann wohl ausgenutzt werden, wenn
sich ein Verbraucher findet, der die in den wasser-
reichen Monaten verfiighare Kraft aufnehmen kann,
was erfahrungsgeméss selten der Fall ist und dann
in der Regel nur zu Bedingungen, die fiir das Werk
nicht vorteilhaft sind. Eine derartige Verbesserung
der Werksausnutzung ist ja auch beim Ruetzwerk da-
durch erzielt worden, dass in den letzten Jahren auf
Grund eines befristeten Ubereinkommens mit der
Stadt Innsbruck ein Teil des im Ruetzwerke tiber-
schiissigen Wassers im Sillwerk verwendet wurde,
was deshalb moglich war, weil die beiderseitigen
Wasserschlosser in gleicher Hohe liegen und durch
einen Stollen miteinander verbunden sind. Vollkommen
wird die Ausnutzung der Mittel- und Niederdrudk-
werke aber durch Kupplung mit speicherfahigen Hoch-
druckwerken, wie dies in der Abb. 2 fiir die elek-
trische Kupplung des Ruetzwerkes mit dem rund
110 km entfernten Spullerseewerk dargestellt ist.

Der Betrieb der Stredke Innsbruds-Landedk-
Bludenz-Bregenz samt Nebenlinien wird ungeféhr
10,800 PS. im Jahresdurchschnitt, gemessen an den
Turbinenwellen der Kraftwerke, erfordern. Dabei
wird der durchschnittliche Tagesbedarf in den einzelnen
Monaten nach der Linie d schwanken. Hievon kann
das Ruetzkraftwerk jenen Teil dedken, der durch die
Linie b begrenzt ist; es ist dann vollkommen aus-
genutzt. Was zwischen b und d liegt, also viel im
Winter, wenig im Sommer, kann nur ein Werk decken
mit einem Jahresspeicher, der imstande ist, die reich-
lichen Frithjahrs- und Sommerniederschlagswasser
aufzunehmen, um sie im Winter nutzbar abzugeben;
das ist in unserem Falle das Spullersee-Kraftwerk.

Dem Projekte fiir die Wasserkraftanlage am Spuller-
see liegt der Gedanke zugrunde, die gesamten Jah-
resniederschlagswésser des Einzugsgebietes des auf
der Hohe von 1800 m nordlich von Dandfen gele-
genen Sees in seinem durch zwei Sperrmauern ver-
grosserten Bedken zu sammeln und in der rund 800 m
hohen Gefallsstufe zum Alfenzbach zur Gewinnung
elektrischer Energie auszunutzen (siehe Ubersichis-
plan, Abb. 3).
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Abb. 3. f!bersichtslageplan des Kraftwerkes am Spullersee bei Danofen.

Der Spullersee liegt in einer Talmulde zwischen
dem Schafberg im Norden, der Goppelspitze im Osten
und dem Blattnitzerjoch im Westen. Er erhélt seinen
Zufluss, von kleinen Bachen abgesehen, im wesent-
lichen durch den Alpbach von Nordosten her; der
natiirliche Abfluss erfolgt nach Stiden durch den Spreu-
bach, der nach einem etwa 3,6 km langen Lauf in den

Alfenzbach miindet. (Fortsetzung folgt.)

Die Bedeutung der Donau als Wasser-
strasse Mitteleuropas.
Von Ingenieur Bruno Schapira.

(Schluss.)

4. Die vorkriegszeitlichen Frachtsadatze der
Donausdiffahrt.

Die vorkriegszeitlichen Frachttarife konnten nicht
nach kilometrischen Einheitssatzen aufgestellt werden,
da die Stromverhéltnisse in den einzelnen Stredken
sich sehr verschieden gestalten, die Verkehrsdichte ge-
ring war und tberdies auch bei Talfahrt Zugkrafte ver-
wendet werden mussten. Immerhin blieben die Ta-
rifsdtze stets weit unter den Eisenbahntarifen gleicher
oder entsprechender Stredsen. Der Seeweg war aller-
dings viel billiger, denn der Getreidetransport bei-
spielsweise stellte sich auf Mk. 278 fiir 100 kg bei
ganzen Sdhiffsladungen fiir die Stredsie Galatz-Regens-
burg, hingegen nur auf Mk. 120 fir die Seestrecke
Galatz-Hamburg. Der Einheitssatz fiir den t/km be-
trug fur die Stredie Regensburg-Galatz 0,73 Pfg., fur
Galatz-Regensburg 1.12 Pfg. Ein vollstandig bela-
denes Warenboot von 650 Tonnen benétigte fiir die
Reise Regensburg-Galatz, ohne Manipulation, in der
Talfahrt 16 Tage, in der Bergfahrt 29 Tage. Da
sich die Seefrachten durch den Mangel an Schiffs-
raum seither erheblich verteuert haben, diirften nach
Ausbau des Donauweges und des Donau-Elbe-Kanals
die Transportkosten Hamburg-Galatz im Seeweg nicht

viel billiger werden als im Donauverkehr. Da aber
die Frachtsdtze in weiten Grenzen fortwahrend
schwanken, lassen sich sich hier zuverldssige Berech-
nungen nicht aufstellen.

Die Donaufrachtsatze haben sich wahrend des
Krieges und namentlich in der Nadhkriegszeit ganz
erheblich verteuert. Es gelten heute die vier- bis
achtfachen Friedenssatze: mit Riicksicht auf den
schlechten Kursstand der deutschen und osterreichi-
schen Wahrung sind die Tarife aber auch auf diesem
Stand nicht stabil.

5. Der Donau-Fahrpark.

Die Fahrwassertiefe bei Niederwasser betrdagt auf
der Strecke Regensburg bis Linz 12 bis 13 dm, auf
der Strecke Linz bis Wien 13 bis 14 dm, auf der
Stredse Wien bis Gonyo 16 bis 18 dm, auf der Strecke
QGonyd bis Omoldova (Beginn der Katarakte) 17 bis
19 dm, auf der Strecke Omoldova bis Orsova 13 dm,
auf der Strecke Orsova bis Kladovo 17 dm und
unterhalb Kladovo bis Galatz 20 bis 24 dm.

Der grosse Unterschied der Fahrwassertiefen bei
Niederwasser .auf den einzelnen Absdhnitten der Do-
nau hatte zur Folge, dass als normaler Schlepper
ein Stahlboot von nur 650 t Tragfahigkeit verwendet
werden konnte, das so gebaut ist, dass es bei voller
Tauchung giinstige Wasserlinien hat. Es setzt so den
starken Stromungen keinen zu hohen Widerstand
entgegen und besitzt auch bei Niederwasser eine
grosse Ladefshigkeit. Bei 21 bis 22 dm Tauchung
ist der Schlepper vollstandig ausgeniitzt, bei 17 dm
vermag er 500 t, bei 15 dm 430 t Last zu tragen.
Von Regensburg bis Passau (153 km) wird dieser
Schlepper zu 55°0 ausgeniitzt, von Passau bis Linz
mit 66 °%0 (91 km), von Linz bis Wien (206 km) mit
60°0 mit Rudksicht auf den dazwischen liegenden
Struden, von Wien bis Gonyd (137 km) mit 77 /e,
von Gonyd bis Omoldova (743 km) voll ausgeniitzt,
auf der Kataraktenstredse Omoldova bis Orsova mit
85°0, auf dem Unterlauf wieder voll ausgeniitzt bis
zur Miindung in das Schwarze Meer, immer Nieder-
wasser vorausgesetzt.

Der auf dem Rhein als Normaltyp in Verwendung
stehende Sdlepper von 1000 t kann nur auf der
untern Donau bis zur vollen Leistungsfahigkeit aus-
geniitzt werden.

Das Schleppen geschieht durch frei fahrende Zug-
dampfer; nur im Eisernen Tor wird das Schleppen
durch ein Seilschiff von 600 PS. fiir solche Schlepp-
ziige besorgt, deren Zugdampfer die grosse Stromung
allein nicht zu Uberwinden vermdgen. Im Oberlauf
stehen Raddampfer und eiserne Schlepper, im Mittel-
lauf auch Schraubendampfer und Holzsdhiffe in Ver-
wendung, im Unterlauf sind hauptsachlich Schrauben-
boote und alle Arten Warenbote, sowie Segler in
Verwendung. Die drei gebrauchlichen Typs von Zug-
dampfern haben 700, 600 und 400 PS. Leistung und
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