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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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je 1.25, 1.15 und 0,8 m Tiefgang. Zum Rohéltrans-
port sind besondere Tankboote eingestellt, die.den
Verkehr mit Ruménien (und Baku) besorgen.

6. Besdcaffenheit der einzelnen Donau-
stredien und bisherige Regulierungs-
arbeiten.

Betréchtliche Summen wurden in der Vorkriegs-
zeit fur die Regulierungsarbeiten auf der Donau auf-
gewendet. Deutschland hat tiber 26 Millionen Fr.,
Oesterreich 179 Millionen Fr., Ungarn 262 Millionen
Fr., die europaische Donaukommission 58 Millionen
Fr. verwendet. Jeder der Uferstaaten hat die Regu-
lierung der in seinem Bereich liegenden Donaustredse
mehr oder weniger nach eigenem Gutdiinken vorge-
nommen, was der Einheitlichkeit des ganzen Wasser-
weges sehr zum Nachteil gereichte.

Die Donaustredie von Ulm bis Kehlheim lasst
sich nur dann in den beabsichtigten GroBschiffahrts-
weg umgestalten, wenn Wehranlagen eingebaut wer-
den, oder wenn man einen Seitenkanal mit Schleusen
verwendet. Fur die Stredke Kehlheim-Passau hat
man die Wahl zwischen einer Flussregulierung oder
einem kiinstlichen Gerinne. Die Regulierungswerke
von Regensburg bis Passau haben eine Normalbreite
von 175 m. In den Kiesstrecken, sowie im felsigen
Kachlet ist durch Anlage von Leitwerken eine Tiefe
von 1,4 m unter kleinem Fahrwasserstand erzielt
worden. Soll diese Strecke zu einem GrofBschiffahrts-
weg umgestaltet werden, so muss zur Kanalisierung
oder zu Wehranlagen gegriffen werden.

Von Passau bis Wien wurde eine Normalbreite
von 350 m, von da bis Theben 380 m angenommen;
der iiber 13 km lange Durchstich bei Wien, der zur
Beseitigung der Hochwassergefahr angelegt wurde,
hat bei gewdhnlichem Wasserstand eine Breite von
285 m. Eine Fahrwassertiefe von 2 m bei Nieder-
wasser ist mit Ausnahme von 14 Furten, die alle
oberhalb Wiens gelegen sind, auf der ganzen Stredse
erreicht worden.

Die auf der Stredke von Theben bis Gonyd vor-
gesehene Niederwasserregulierung ist noch nicht vol-
lendet. Um bis zu ihrer Vollendung die nétige Tiefe
zu sichern, wurde ein selbstwandernder Bagger in
Gebrauch genommen, um die Tiefe der bei jah fal-
lendem Wasser auftretenden Furten zu vergrdssern
und eine 25 bis 50 m breite Fahrtrinne zu schaffen.

Die grosste Summe wurde hisher zur Sicherung
der Strecke Gonyd bis Omoldova aufgewendet, da
Flussbett und Ufer hier hauptsachlich aus Sand und
Schlamm bestehen und fortwahrenden Veranderungen
unterliegen. 11 grosse Kriimmungen wurden in diesem
Abschnitt durchstochen und dadurch das Strombett
um 126 km abgekiirzt.

Zu den grossten und schwierigsten Regulierungs-
arbeiten, die jemals vorgenommen wurden, zdhlen
die Regulierungen in der Kataraktenstredte von Omol-

dova bis Orsova-Verciorova, die die Herstellung einer
60 m breiten Fahrwasserrinne in der oberen Kata-
raktenstredse und eines 80 m breiten Kanals im
Eisernen Tor zum Ziele hatten. Es sollte beim Null-
wasserstand am Pegel von Orsova eine Wassertiefe
von 2 m in der oberen Kataraktenstrecke und von
3 m im Eisernen Tor erreicht werden. Diese Er-
wartungen wurden jedoch nicht ganz erfiillt, da in-
folge ungleicher Gefallsgestaltung neue Felsriffe auf-
getreten sind, die erst neuerdings ausgesprengt wer-
den miissen. Immerhin ist schon jetzt wahrend des
grossten Teiles der Schiffahrtsperiode die Stredke fiir
Fahrzeuge mit 15 dm Tauchtiefe befahrbar.

Auf der Stredse von Orsova-Verciorova bis Braila
wurde bisher lediglich durch Baggern die erforder-
liche Fahrwassertiefe hergestellt, weitere Regulie-
rungsarbeiten aber nicht vorgenommen. Sollten die
Uberschwemmungsgebiete des linken Ufers einmal
geschiitzt werden, so wird das grosse Summen in
Anspruch nehmen.

Die Strecke Braila bis Sulina wurde von der
europdischen Donaukommission auf 7,3 m Tiefe ge-
bracht, durch Durchschneiden von 27 Krimmungen
der Fahrweg um 22 km verkiirzt und durch Anlage
zweier Damme ein Versanden desselben verhiitet.

Fasst man die Ergebnisse der bisher durchge-
fithrten Donauregulierungen zusammen, so ergibt sich
folgendes Bild: Auf der bayrischen Strecke von Regens-
burg bis Passau konnen bei kleinstem Schiffahrts-
wasser die Schiffe nur bis 1,4 m Tauchung verkehren,

. auf der Teilstredke der Donau oberhalb Wiens miissen

im Aschach-Brandstdtter Kachlet und im Struden
grossere Regulierungsarbeiten vorgenommen werden,
um den schiffbaren Tiefgang von mindestens 2 m
durchgehends zu sichern. Die weitere Donaustrecke
bis zum Beginn der Katarakten entspricht schon
jetzt, bei teilweiser Nachbaggerung, den Anforderungen
der Qrofischiffahrt. In der Kataraktenstrecke sind
noch die Felshanke zu beseitigen, um die gewiinschte
Tauchung von 2 m sicher zu erreichen. Fur das
das Eiserne Thor wird wohl eine Losung durch An-
ordnung einer Schleusenanlage gesucht werden miissen.
Stromabwairts bis zur Donaumiindung bestehen keine
weiteren Schwierigkeiten; die stellenweise auftretenden
Furten kdnnen leicht durch Baggern behoben werden.

7. Schiffbare Nebenfliisse und Kanile,
Kanalprojekte.

Das ganze Wasserstrassensystem der Donau hat
eine Lange von 7330 km. Von den Nebenfliissen
sind fiir Donauschiffe befahrbar: die Theiss auf 694 km,
die Drau auf 196 km, die Save auf 600 km, der
Pruth auf 320 km. Von den sdiffbaren Kanalen:
Ludwigs-Kanal 61 km, Wiener Donau-Kanal 17 km,
Bega-Kanal 115 km und Franzens-Kanal 240 km,
sind nur die beiden letzteren fiir Donauschiffe be-

fahrbar,
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Die am meisten besprochene Kanalverbindung der
Donau mit anderen Flufsystemen ist der auch im
Friedensvertrag vorgeschriebene GroBschiffahrtsweg
Donau-Rhein, der auf durchgehende Tiefe von 2 m
ausgebaut werden soll. Nach dem Projekt der bay-
rischen Regierung hatte dieser Kanal eine Gesamt-
lange von 734 km, er wiirde von Passau ausgehen und
von hier bis Regensburg im Donautal gefiihrt werden,
von Regensburg teils im Donautal teils in Seiten-
kanédlen bis Steppberg und von Steppberg ein
Kanal tiber Niirnberg bis Bamberg fiihren, wo er in
den Main miindet. Hierauf soll der Kanal dem
Mainfluss folgen und tber Aschaffenburg und Frank-
furt a. M. in den Rhein miinden.

Von schweizerischer Seite kommt der Vorsdlag,
der bereits erwahnt wurde, den Bodensee zum Mittel-
punkt des mitteleuropdischen Wasserstrassennetzes
zu wéhlen, da er den Treffpunkt der Wege der
Rhone, Loire, des Rheins und der Donau darstellt.
Die Schweiz ist an einer Verbindung zum Schwarzen
Meer nicht weniger interessiert als die Donauufer-
staaten, da der nahe Osten und die Balkanlander
wichtige Absatzgebiete fiir schweizerische Produkte
sind. Fir die Nordschweiz sind verschiedene Projekte
bekannt, die eine Verbindung zur Donau herstellen.
Die Sdhiffbarmachung der Rheinstrecke Basel-Kon-

stanz-Bodensee, ein Kanal vom Radolfzeller-See nach

Mohringen a. d. Donau, ferner eine Donauverbindung -

vom Bodensee iiber Schussen und die Riss. - Ein
weiteres Projekt, das vornehmlich der Siidschweiz
zugute kommen soll, will die Verbindung zur Donau
iber den Po erreichen und zwar iiber den Kanal
Langensee-Mailand-Po, {iber die Adria nach Venedig,
von dort aus durch den wéhrend des Krieges fertig-
gestellten Isonzokanal iiber die Save zur Donau.
Die Wasserstrasse Locarno-Schwarzes Meer hatte
nur 2650 km Lange; es ist wohl nur ein kleiner Teil
des ganzen Weges neu zu erstellen, die sich ergeben-
den technischen Schwierigkeiten sind aber betrachtlich.

Einen Wasserweg zwischen Hamburg und Wien
will man durch eine Elbe-Donauverbindung her-
stellen. Damit kdnnte gleichzeitig eine Donau-Oder-
Verbindung erzielt werden, die weitergehend die pol-
nischen und russischen Wasserstrassen einbeziehen
_ konnte. Die Fithrung des Donau-Oder-Kanales war
urspriinglich bis Wien geplant, gegenwartig scheint
sich der Verwirklichung dieses Projektes die tsche-
chische Regierung entgegenzustemmen, die Pressburg
zum Endpunkt des Kanales machen und so die Koh-
lentransporte aus dem mé&hrisch-schlesischen Kohlen-
bezirk nach Pressburg ablenken will.

Ein fir Ungarn sehr wichtiges Kanalprojekt be-
trifft die Verbindung der Donau mit der oberen Theiss,
wodurch der Wasserweg von Budapest zur oberen
Theiss um 700 km verkiirzt wird.

Bekannt ist ferner die Donau-Adria-Verbindung
durch Herstellung eines Kanales zwischen Vukovar an

der Donau und Samac an der Save, Regulierung der
Save, bis Sissek und der hier einmiindenden Kulpa
bis knapp vor Fiume. Hier misste die kiinstliche
Wasserstrasse aufhoren, da auf einer so kurzen Stredke
bisher so grosse Héhenunterschiede. nicht bewaltigt
wurden.

Ein anderes Kanalprojekt ist der Morava-Vardar-
Kanal, der die- untere Donau, von Semendria aus-
gehend, mit Saloniki verbinden soll und den ganzen
westeuropaischen Verkehr zum Agiischen Meer ab-
lenken wiirde.

Schliesslich sei noch ein weiteres Kanalprojekt er-
wahnt, dass das Donauknie bei Braila umgehen und
die Donau von Cernavoda direkt nach Konstanza
fithren soll, wodurch der Wasserweg nach Konstan-
tinopel um 500 km abgekiirzt wiirde. Die Baukosten
fiir diesen Kanal wiirden sich ziemlich hoch stellen,
da 11 m hohe Einschnitte zu iiberwinden sind.
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Die Elektrifikation der Eisenbahnen und
Strassenbahnen in Java. (N.1.)%)

I. Begriindung der Elektrifikation.

1. Fir Stadt- und Vorortsbahnen eignet sich die
elektrische Traktion bei grosster Verkehrsbeanspru-
chung besser als jedes andere System. Ein System,
bei dem eine starke Belastigung durch Rauch, Gas
oder verhaltnismassig starken Larm auftritt, ist un-
geeignet. Die Motoren miissen starker Beanspruchung,
oftmaligem Anhalten und Anfahren, sowie hoher Ge-
schwindigkeitssteigerung gegeniiber in bezug auf Be-
schddigung und Abnutzung mdglichst unempfindlich
sein, ohne indessen selbst ein zu grosses Gewicht auf-
zuweisen.

Bei Eisenbahnen fiihrte die Ermdglichung eines
wirtschaftlicheren Betriebes schon oft zur Anwendung
elektrischer Traktion. In einem Lande, wo die Kohlen
sehr teuer sind und Wasserkraft billig erzeugt wer-
den kann, sind ihre Vorziige einleuchtend, aber selbst
in Landern mit reichlicher Ausbeute sowie Versorgung
mit billigen Kohen, und wo der elektrische Strom
ausschliesslich mit Dampfmaschinen erzeugt werden
muss, tritt die elektrische Traktion stets mehr in den
Vordergrund.

Ein schlagendes Beispiel hiefiir- bildet die nord-
amerikanische Norfolk und Western Bahn, von welcher

*) Nach einem aus dem Holldndischen ins Englische iiber-
tragenen, von G. A. Golliez, Regierungsingenieur fiir Wasser-
kraft und Elektrizitat, Batavia, stammenden Berichte.
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